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RESUMEN

Por sus condiciones urbanas y de movilidad, Lima es una ciudad que no facilita
la movilidad en bicicleta a todos sus habitantes por lo que es usada como
medio de transporte solo por el 1% de la poblacién (Observatorio Ciudadano
Lima Como Vamos, 2018). Estas mediciones no incorporan al reciente y
numeroso grupo de ciclistas que la usan como herramienta de trabajo para el
reparto de mercancias que son predominantemente de origen venezolano. La
investigacion discute y compara las diferencias en el acceso al espacio de
trabajo de estos dos tipos de usuarios: “transporte” — commuter - y “reparto” —
delivery-, que involucra las barreras de accesibilidad que se presentan en su
camino: fisicas, humanas, financieras, tecnoldgicas, organizacionales,
temporales y socioculturales y sus negociaciones individuales y grupales, a
través del estudio de la movilidad urbana cotidiana. Finalmente, se discute
como esas diferencias reproducen desigualdades sociales en la manera de
vivir y movilizarse por la ciudad entre ambos tipos de usuario.

Nos aproximamos a la movilidad en bicicleta a través de una mirada integral,
tanto estructural, a nivel macro, describiendo las caracteristicas socio
espaciales de la ciudad, tanto urbanas, de movilidad general y ciclista en
particular; y subjetiva, a nivel meso, con el analisis de interacciones y formacién
de grupos, y micro en sus motivaciones, narrativas, percepciones y experiencia
de los usuarios aplicando una metodologia mixta: cuantitativa, con el analisis
de la encuesta del grupo Actibicimo 2017; y cualitativo, con la aplicacién de
entrevistas semi-estructuradas, observaciones participantes y etnografia movil.

Se identifica que la movilidad en bicicleta de los repartidores es mas compleja
al del transporte, dada la mayor cantidad e impacto de las barreras de
accesibilidad que se presentan en su camino que derivan en la generacion de
multiples negociaciones individuales y grupales para lidiar con ellas. Estas son
percibidas y vividas en base a su condicion de ciclista, que se desplaza en una
ciudad y sistema de movilidad general fragmentado y riesgoso, y, sobre todo,
por su condicidén de trabajador en situacion de precariedad y de migrante. Estas
diferencias producen desigualdades entre ambos donde el commuter, dadas
sus caracteristicas socioecondmicas y recursos, accede en bicicleta de mejor
manera a sus espacios de trabajos, otros dentro de la ciudad y a relaciones
sociales que desea; mientras aquellos que lo hacen por necesidad, como el
delivery, esta es una experiencia limitante y desgastante tanto fisica como
mentalmente.
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Movilidad urbana cotidiana, barreras de accesibilidad, etnografia moévil,
bicicleta, herramienta de trabajo/delivery, medio de transporte/commuter
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INTRODUCCION

La bicicleta es el vehiculo contemporaneo que permite la movilidad de los
habitantes urbanos de una manera mas humana y sostenible (Dextre et al.
2013; Herce 2019), minimizando las externalidades negativas del uso excesivo
del auto privado como la contaminacion, siniestralidad, uso desproporcionado
del espacio, entre otros, promoviendo el crecimiento econémico, el cuidado del
ambiente y el bienestar de las personas facilitando su acceso a los bienes y
servicios que ofrece la ciudad (Montezuma 2003, Rodriguez & Cruz Moreno en
Singh et al. 2018). Por lo que ha sido promovida como medio de transporte
desde diferentes instancias, adquiriendo relevancia y valor por autoridades’ y
opinion publica?, asi como por varios sectores de la poblacién que han
empezado a adquirir esta practica.

Sin embargo, en el caso de Lima, se registra desde el 2010 que
aproximadamente el 1% de la poblacion total usa la bicicleta como medio de
transporte para dirigirse principalmente a su centro de trabajo y, en menor
medida, al de estudios. Esta cifra supone un aumento con relacion a los
resultados del Plan Maestro de Transporte Urbano del 2005, donde se
0.5%

predominantemente es el masculino joven, donde el 1.5% total de hombres la

registraba que solo el la usaba con esta finalidad. ElI perfil
usa a comparacién del 0.5% del total de mujeres (Observatorio Ciudadano
Lima Como Vamos 2018) y mas del 60% del total de usuarios tienen entre 18 a

30 anos (CAF 2013; Pastor 2009; Tantalean & Garcia 2016).
Tabla 1: Perfil del usuario de bicicleta en Lima 2010 al 2018

% Total Sexo (Porcentaje del total de Edad (Porcentaje del total de personas
Afo o 101 personas de cada grupo) de cada grupo)
M F 18-29 30- 44 45- +

2010 [1.1 S.I S.| S.| S.| S.|

2011 |1 1.5 0.2 1.1 0.8 1.1

2012 (0.9 1.2 0.3 0.4 0.9 2

2013 (0.8 1.5 0.1 0.6 1 0.8

2014 (0.8 1 0.1 1 1 1

2015 (0.9 1 0 1 2 0

2016 (0.6 0.4 0 0.2 0.3 0.4

' El actual alcalde de la ciudad, Jorge Mufioz, en su primer dia de trabajo, se movilizo en
bicicleta a la Municipalidad Metropolitana de Lima buscando promover su uso (Ver Anexo 1)

2 Su uso ha sido relacionado con el cuidado del medio ambiente (Ver anexo 2)




2017 |11 1.1 0.3 1.1 0.3 1.3
2018 1.1 1.5 0.5 0.8 0.8 2.3
Fuente: Elaboracién propia en base al Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2010-2018

Estas investigaciones no han incluido la reciente y significativa adhesién de
otros usuarios de la bicicleta, como los repartidores, ciclistas que la usan como
herramienta de trabajo para recoger y entregar productos; es decir, para
reparto. Por ejemplo, de solo una de las aplicaciones que existen, el caso de
Rappi, se calcula que alrededor de 100 000 repartidores, principalmente
hombres jovenes migrantes de origen venezolano, trabajan en los siete paises
de América Latina donde funciona: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, México,
Peru y Uruguay (Gestion 13/08/2019).

Junto a ello, dada su naturaleza cuantitativa, estos estudios han registrado y
expuesto la movilidad en bicicleta como una practica homogénea. No obstante,
todas las movilidades son diversas, al ser vividas, realizadas y experimentadas
de maneras diferentes por sus usuarios, las cuales varian de acuerdo a sus
caracteristicas sociodemograficas especificas, motivaciones, espacios donde
se moviliza y lugares a los que busca acceder, en los que aparecen
limitaciones que influyen y marcan su experiencia de movilidad, volviéndola
mas o menos dificil de desarrollar (Jirébn & Mansilla 2013).

De esa manera, estas movilidades no solo reflejan las maneras diferentes en
que las personas se relacionan socialmente para cambiar de lugar en la ciudad,
sino las formas en que las ciudades son vividas, ya que las condiciones
espaciales, como las caracteristicas fisicas del entorno?, y ciclos temporales,
pre-establecidos (bioldégicas o ambientales) o establecidos (organizacionales)
de la ciudad organizan y son organizadas por las actividades cotidianas del
individuo, que influyen en el antes, durante y después de su desplazamiento
(Gutiérrez 2010, 2012), siendo incorporadas y reproducidas a través del cuerpo

al movilizarse por la ciudad (Aguilar 2016 en Jirén e Imilan Ojeda 2019).

3 En el contexto de globalizacion autores como Harvey 1994 han considerado que las
limitaciones del tiempo y espacio han sido superadas gracias al desarrollo de tecnologia de
transporte y comunicaciones, donde el tiempo ha conquistado al espacio. Sin embargo, este
proceso no ha ocurrido de manera homogénea por lo que ha impactado de manera
diferenciada en individuos y grupos sociales (Massey 1995 en Jiron e Imilan Ojeda 2019)



Estas diferencias en la movilidad urbana no solo expresan la experiencia
individual de la persona que se desplaza por la ciudad, sino que a partir de
esta, de lo particular y diverso, se pueden generar explicaciones generalizables
que trasciendan la mera descripcién de situaciones especificas; permitiendo no
solo construir un cuerpo de evidencia teorica (Gutiérrez 2012: 66), sino también
revelar una gran dimension de la desigualdad social urbana, ya que este es un
fendbmeno que se evidencia no solo en las diferencias materiales de las
condiciones de residencia de los individuos, sino también en su caracter
dinamico, relacional y fluido, experimentado y vivido cada dia en los
desplazamientos que las personas realizan para acceder a las oportunidades
que necesitan y desean, donde sus experiencias se enmarcan Yy relacionan, a
su vez, con las diferencias que existen entre grupos sociales, donde
determinadas personas tendran un mejor acceso a ciertas relaciones y lugares,
participando plenamente de las actividades sociales que deseen y necesiten;
mientras que otras no (Cebollada & Avellaneda 2003; Cass et al. 2005;
Manderscheid 2009; Ohnmacht et al. 2009; Jiron 2007a, 2009a; Jiron &
Mansilla 2013, 2014; Rodriguez 2008).

De esa manera, la investigacién analiza y compara las diferencias y, por
tanto, las desigualdades que se desprenden, en la movilidad urbana en
bicicleta de estos dos tipos de usuarios: quienes la usan para desplazarse al
trabajo; al que denominaremos “commuter”, y quienes la utilizan como medio
de desplazamiento y también como herramienta de trabajo en el servicio de
reparto a domicilio, en adelante “delivery”. En ambos casos, el espacio laboral
se localiza en San Isidro.

Para una adecuada aproximacion, delimitacion y analisis de nuestro caso de
estudio, nos basamos en la propuesta de Gutiérrez y Minuto (2007),
relacionada a nuestro marco tedrico, para centrarnos en una practica de viaje
especifica que surge del cruce de tres variables: El tipo de viaje — o finalidad
del desplazamiento-; el grupo social y el tipo de territorio. El resultado es el
acercamiento a un “modelo” de experiencia de movilidad, que, en nuestro caso,
permite entender la movilidad urbana cotidiana en bicicleta de estos dos tipos

de usuarios por la ciudad centrandonos en hombres jévenes (grupo social) que



se desplazan a su espacio de trabajo (tipo de viaje), en el distrito urbano (tipo

de territorio) de San Isidro.

Caso de estudio: Hombres jovenes, de 20 a 30 aifos, que se movilizan en

bicicleta hacia su espacio de trabajo en el distrito de San Isidro

Se eligid el distrito de San Isidro por dos razones fundamentales: Su
ubicacion y su importancia funcional en la ciudad. Por un lado, este forma parte
de los distritos que se ubican en el area denominada “Lima Centro™, zona
donde se localiza la mayor cantidad de personas que se movilizan en bicicleta -
aproximadamente el 2.6% del total de la poblacién (Observatorio Ciudadano
Lima Como Vamos 2018).

Tabla 2: Porcentaje de individuos, de acuerdo a la zona donde reside, que se movilizan en
bicicleta.

% Total Zonas

Ano

Centro Este Norte Sur
2010 1.1 S. S. S. S.|
2011 1 1.8 1.4 0.9 0.4
2012 0.9 1 0 2.2 0.4
2013 0.8 1.2 0.4 0.8 0.7
2014 0.8 1 0 1 0
2015 0.9 2 1 0 1
2016 0.6 0 0 0.4 0.9
2017 1.1 1.1 0.7 0.7 0.8
2018 1.1 2.6 0.6 0.3 0.8

Fuente: Elaboracién propia en base a Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2010-2018.
Ademas, es un centro urbano de escala global por la presencia de
actividades empresariales e informaticas de las principales firmas nacionales y
multinacionales del pais que genera una gran cantidad y diversidad de empleos
pues necesita desde personal calificado hasta trabajadores no especializados
para que este funcione adecuadamente (Sassen 1999, Chion 2002, Avellaneda
2008). Por eso tiene el mayor numero de empleados tanto de la urbe como de

su area, “donde el total de empleados es mas del doble de la que habita y

4 Este término es comunmente utilizado para designar la division de los distritos de Lima por
zonas de acuerdo a su antigledad, ubicacion, servicios y caracteristicas socioeconémicas.



trabaja” (Gonzales de Olarte et al 2011: 38, 40). Esta caracteristica deriva en
una alta densidad de atraccion de viaje a nivel metropolitano; es decir, genera
una gran cantidad de movimientos desde diferentes lugares de la ciudad®
(Vega Centeno et al 2019).

También, este distrito resalta por haber sido uno de los primeros en la ciudad
en implementar infraestructura y politicas a favor de la movilidad en bicicleta
contando con ciclovias exclusivas, sefalizacion exclusiva, semaforos,
estacionamientos, infladores, espacios de espera, entre otros, por lo que es un
punto de referencia importante en cuanto a politicas de movilidad de esta
naturaleza tanto en el pais como a nivel internacional®.

A su vez, esta eleccion permite a la investigacion dialogar y complementar la
mirada de los estudios urbanos sobre la ciudad al pensarla mas alla que un
conjunto de lugares céntricos, estaticos, funcionales y complementarios unos a
otros, sino como un todo que funciona y cobra vida gracias a que sus diferentes
partes se relacionan cuando las personas se movilizan diariamente sobre ella

para realizar sus actividades cotidianas (Vega Centeno 2003; 2006).

> De acuerdo al Ministerio de Transporte y Comunicaciones (2018) San Isidro atrae viajes de
Ate Vitarte, San Martin de Porres, Surco, Comas, Villa el Salvador, Villa Maria del Triunfo, Los
Olivos, San Juan de Miraflores, Callao y Lima.

6 Distrito de San Isidro: finalista del premio internacional por promover la movilidad sostenible
(Ver Anexo 3)



\

llustracion 1: Distrito de San Isidro y su ubicacién en Lima Metropolitana

Fuente: Elaboracion Orlando Roman Garcia 2020

Nos centramos en hombres jovenes usuarios por razones metodoldgicas, ya
que, como se sefald, estos representan la mayoria de usuarios de bicicleta
dentro de la ciudad, y su movilidad en este vehiculo es fundamental para el
desarrollo de su principal actividad cotidiana: el trabajo, pues, por un lado, el
Tipo 1 o “commuter”, la usa como su principal medio de transporte para
acceder al trabajo y, por otro, el Tipo 2 o “delivery”, como medio de transporte y

como herramienta de trabajo para recoger y entregar pedidos. De este ultimo



Vi

nos enfocamos en aquellos que trabajan con la aplicacion Rappi ya que, de las
existentes (Uber, Glovo Eats), es la unica que permite a sus asociados
movilizarse en bicicleta mientras que las otras exigen uso de motocicletas.

Del primer grupo, algunas de sus experiencias, practicas y estrategias ya
fueron analizadas en ciudades de baja tasa de uso como Londres (Aldred
2010, 2012, 2013, 2014) y Nueva Delhi (Anantharaman 2017), asi como en el
contexto latinoamericano (Lépez 2011, Salcedo- Torres 2016, Mancilla 2018,
Salas 2018a, 2018b; Pérez & Landin 2019). En cuanto al segundo, los delivery,
las investigaciones sobre movilidad se han realizado principalmente en la
ciudad de Nueva York (Kidder 2005, 2006a, b; 2009a, b; Fincham 2006, 2007,
2008, y Wehr 2009); mientras que en el caso latinoamericano, los estudios se
han centrado en analizar las condiciones laborales (del Bono 2019, Negri
2019). Donde la particularidad e importancia de nuestra investigacion es el
analisis comparativo de la movilidad urbana cotidiana entre estos dos tipos de
usuarios de bicicleta a través de las barreras de accesibilidad y sus
negociaciones individuales y grupales.

Esta comparacion es importante ya que en el caso latinoamericano, como
Lugo (2013) y Noach & Van Belzen (2017) mencionan, aquellas personas que
participan de las decisiones y politicas de infraestructura ciclista son quienes
poseen tiempo y la utilizan no por necesidades econdmicas, donde el ser
acosado o discriminado por conductores de vehiculo motorizado puede ser la
primera experiencia de ese tipo para una persona privilegiada. En muchas
ocasiones, su presencia y practicas suelen marginar e invisibilizar otras formas
de movilidad que se dan por necesidad, como las poblaciones pobres, quienes
por sus circunstancias no pueden o desean atender a estas reuniones,
dificultando su inclusién en la investigacion, politicas y activismo ciclista.
Ademas, crean discursos donde la idea de normalizar la bicicleta o implementar
mas infraestructura eliminara la brecha existente entre ambos grupos pero
muchas de estas acaban reflejando o agravando dicha situacion.

También, la movilidad, en general, y en bicicleta, en particular, han recibido
poca atencion en los estudios urbanos y sociales en Peru y América Latina, a

pesar que, la primera, la movilidad, sea una practica social y culturalmente



VI

significativa (Cresswell 2008, 2010) con impactos en los individuos sobre su
relacion con y de vivir la ciudad (Jirén 2007a, Jiron 2009a, b; Jiron & Mansilla
2013, 2014) y no un tiempo muerto (Jiron & Imilan 2018). Y, la segunda, la
bicicleta, sea un vehiculo que aminora problemas urbanos actuales como la
congestion, contaminacion y siniestralidad; permite la apropiacion y uso de los
espacios publicos (Dextre & Avellaneda 2014), el desplazamiento a una escala
mas humana y ecoldgica (Lynch 1960, Augé 2009, Dextre et al. 2013, Gehl
2014) y sobre todo, incentive la independencia, felicidad y libertad humana
(Augé 2009).

En ese sentido, la investigacion analiza, describe y compara la movilidad
urbana cotidiana de los dos tipos de usuarios de bicicleta mencionados a través
del andlisis de las barreras de accesibilidad que se presentan en su viaje y las
negociaciones individuales y grupales que construyen. Este permite conocer
sus interacciones cotidianas, la relacion de la movilidad con otras areas de su
vida y, especialmente, las diferencias y, por tanto, desigualdades, que existen
entre ambos usuarios en su manera de desplazarse y vivir la ciudad.

De esa manera, la investigacion cuestiona y visualiza otras formas de
desigualdad social que se generan en el espacio urbano a través de las
practicas moviles realizadas, las barreras de accesibilidad y negociaciones
individuales y grupales de estos dos tipos de usuarios. Para ello, utilizamos la
propuesta de Jiron & Mansilla (2013) para analizar la movilidad urbana
cotidiana como parte de la vivencia cotidiana que cobra relevancia con
personas y contextos espacio-temporales particulares. En el estudio ha sido
necesario referirnos a la nacionalidad de nuestra poblaciéon de analisis ya que
es un elemento necesario tanto de contextualizacion para entender las
diferencias existentes.

La tesis esta organizada en siete capitulos. El primer capitulo plantea los
debates teodricos sobre la movilidad urbana cotidiana en bicicleta, los estudios
realizados a nivel mundial y regional, los vacios existentes y nuestra propuesta
tedrica. El segundo expone las preguntas de investigacion y la aproximacion
analitica y metodoldgica. El tercero, describe el contexto en el que se desarrolla
la movilidad en bicicleta en Lima; es decir, condiciones socio espaciales y de



movilidad de la ciudad en el que se desarrolla esta practica. El cuarto describe
las barreras de accesibilidad percibidas de cada tipo de usuario de acuerdo a
su perfil; es decir, caracteristicas socioeconémicas, en su pre-viaje,
motivaciones, posibilidades de movilidad y acceso; viaje — recorrido - y post
viaje, lugar de arribo de ambos tipos de usuarios. El quinto describe los
recorridos que atraviesan para acceder a sus espacios de trabajo en el distrito
de San Isidro; o sea, las barreras de accesibilidad que experimentan y las
negociaciones individuales que implementan. El sexto analiza las narrativas
que han construido e interacciones que han establecido especialmente con sus
semejantes, lo cual les ayuda a justificar y mantener su movilidad; es decir,
negociaciones individuales y grupales. Finalmente, se presentan las

conclusiones.



CAPITULO 1

DEBATES TEORICOS SOBRE LA MOVILIDAD URBANA COTIDIANA

El enfoque que ha predominado en la literatura sobre la movilidad en
bicicleta se ha centrado en aquella que se realiza de la vivienda hacia el
espacio de trabajo, aspecto en el que se enmarca nuestra investigacion,
enfocandose, en la mayoria de casos, solo en un tipo de usuario: el que la
utiliza como medio de transporte o “commuter”, usualmente jévenes
profesionales de clases medias y altas; mientras que con relacion a quienes la
usan también como herramienta de reparto, “los delivery”, su experiencia de
movilidad ha sido idealizada, en el contexto americano, y dejada de lado para
exponer el aspecto laboral, en el caso latinoamericano.

Los estudios presentados en la presente seccion enmarcan la movilidad en
bicicleta de estos dos tipos de usuarios en contextos de baja tasa de uso,
siendo agrupados en dos bloques cuyos vacios seran respondidos en la
investigacion: El enfoque de la eleccion racional y el enfoque de movilidad,

posicionando nuestra propuesta analitica en este ultimo.

1.1. Enfoque de la eleccidn racional

El enfoque de la eleccién racional, para el estudio de la movilidad en
bicicleta al trabajo ha predominado en areas como el transporte, la ingenieria,
arquitectura, geografia, economia, entre otras, donde el concepto de movilidad
ha sido usualmente confundido y reemplazado por el de transporte (Jirén e
Imilan 2018, Herce 2019). A pesar de que ambos conceptos comparten la
misma unidad de estudio: el desplazamiento de las personas y sus bienes
entre lugares, que requieren superar una distancia fisica en el territorio; en
otras palabras, el viaje, la abordan de manera distinta (Gutiérrez 2012: 65 - 67).

Por un lado, el transporte analiza el viaje a través de una vision macro,
técnica y territorial, centrandose en el vehiculo y las infraestructuras que
permiten o restringen el desplazamiento de las personas midiendo el tiempo, la

velocidad, comodidad, seguridad, entre otros, donde el movimiento en si es un



tiempo muerto, sin relevancia a estudiar (Miralles- Guasch 2002, Montezuma
2003, Gutiérrez 2010).

Por otro, la movilidad remite a una visidbn micro y subjetiva del viaje
centrandose en el individuo como actor y protagonista de la gestién de su
territorio espacial (Urry 2016) analizando la suma de desplazamientos que
realiza de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio
determinado (Miralles- Guasch 2002) independiente de la infraestructura que
utilice posicionando a los individuos en su realidad socioecondmica y espacial,
permitiendo observar sus problemas de accesibilidad en sus desplazamientos
(Montezuma 2003). Por eso, esta mirada amplia los estudios de transporte
(Miralles- Guasch 2002).

Desde este enfoque, los estudios sobre movilidad en bicicleta hacia el
trabajo en paises de baja tasa de uso como Australia, Estados Unidos,
Inglaterra han aplicado principalmente metodologias cuantitativas como las
encuestas para el recojo de informacién. A través de variables previamente
establecidas, estudian la percepcion de seguridad, comodidad y rapidez. De
esa manera, se asume que la movilidad de los habitantes urbanos en este
vehiculo se realiza reproduciendo pasivamente el disefio urbano o en base a

un analisis de costos y beneficios.

1.1.1. Diseno urbano

Entre las revisiones de literatura sobre la movilidad en bicicleta en el campo
del transporte resaltan las realizadas por Heinen et al. (2009) y Piage et al.
(2015). Se concluye que los commuters prefieren espacios urbanos de uso
mixto donde encuentren otros espacios funcionales como tiendas, oficinas,
restaurantes, hospitales y casas multifamiliares; sin espacios de parqueo de
autos, vias con dos lineas de trafico motorizado, menor velocidad de
circulacion, con una infraestructura ciclista conectada, rutas con menos trafico
0 con buenas senales de transito (como carteles y semaforos) asi como ciertas
facilidades en sus centros de trabajo, como parqueos, duchas, lockers vy,

fundamentalmente, un espacio donde cambiarse.



A pesar que tedrica e idealmente prefieran espacios mejor asfaltados y
ciclovias exclusivas no consideran que estas sean determinantes para que se
movilicen. Estas investigaciones concluyen que la percepcion subjetiva sobre la
seguridad es la variable mas importante para que uno desee movilizarse en
bicicleta, la cual depende de las preferencias y experiencia del ciclista y sus

caracteristicas socioecondémicas.

1.1.2 Costos y Beneficios

Los habitantes urbanos toman decisiones para definir sus desplazamientos a
partir de un conjunto de variables como la eficacia, el confort, seguridad,
ahorro, y otras de naturaleza simbdlica que tienen implicancias en la eleccion
de su modo de movilidad. Entre las principales razones para movilizarse en
bicicleta sefialan principalmente la presencia de infraestructura ciclista que
provee seguridad, asi como la flexibilidad, eficacia, rapidez, practicidad del
vehiculo que les permite ejercitarse y mejorar su salud; ahorrar dinero, evitar la
congestion y contaminar menos. En cuanto a los costos se menciona la mayor
exposicion al peligro, el esfuerzo realizado y la preocupacion por la apariencia
en los espacios de trabajo, los codigos de ropa y la posible pérdida de status
en sus circulos sociales. No obstante, al igual que en el apartado anterior,
estas variables y su influencia en la movilidad en bicicleta depende de la
experiencia y caracteristicas sociodemograficas de los usuarios (Heinen et al.
2009, Piage et al. 2015).

Si bien estas miradas sobre la movilidad urbana cotidiana permiten entender
de manera sintetizada y, hasta cierto punto, consensuada el impacto de ciertas
caracteristicas urbanas de la ciudad y de los costos y beneficios para la
movilidad en bicicleta al espacio de trabajo, los estudios reconocen el rol de la
evaluacion subjetiva del usuario; por ello, es necesario analizarla no desde
variables predeterminadas sino a partir de una mirada que humanice esta

practica.

1.2 El enfoque de movilidad



A pesar de encontrarse presente en todos los procesos y practicas sociales
del ser humano, la movilidad ha sido ignorada en los estudios sociales (Urry
2012). Estas ocurren y necesitan del movimiento espacio- temporal para ser
concretadas (Sheller & Urry 2006 en Manderscheid 2009). Es a partir de la
propuesta de Urry (2012) que el enfoque de movilidad ha logrado importantes
implicancias tedricas, metodoldgicas y practicas al cuestionar la sociologia
tradicional, que entendia lo social en base a situaciones estaticas y limitadas,
para estudiarlo desde las practicas moviles.

A partir de una aproximacion interdisciplinaria Jiron y Mansilla conjugan las
preocupaciones sociales de la sociologia; con el analisis de inequidad, poder y
jerarquias; con los espaciales de la geografia, a través del estudio de territorio,
limites y escalas; y culturales de la antropologia, incluyendo los discursos,
representaciones y esquemas de los sujetos (Jiron & Mansilla 2014) En ese
marco, esta perspectiva conecta el analisis de los sujetos, espacios y
significados (Sheller 2014).

El movimiento es un objeto de estudio en si mismo (Jirbn 2007a), es
considerado como una practica social y culturalmente significativa (Cresswell
2006, 2008) que afecta la experiencia de los individuos o grupos sociales y la
forma en que sera constituida la realidad social (Urry 2012). Por tanto, las
movilidades reflejaran y reproduciran las inequidades sociales existentes
(Cresswell 2008, Urry 2008). Este es un bien perpetuamente escaso y
desigualmente distribuido, siendo “el principal factor estratificante de nuestros
tiempos postmodernos” (Bauman 1998: 2, traduccién propia).

Para esto es importante tomar en cuenta dos elementos. Primero, la
movilidad, como todos los procesos sociales, involucra la presencia y
participacion de seres humanos y objetos. Ambos deben integrar el analisis ya
que los objetos no son solo experimentados por la subjetividad humana sino
que pueden funcionar como actantes; no necesariamente dominando o
encontrandose subordinadas a las practicas humanas, sino formando parte de
la agencia del ser humano en el mundo social. En otras palabras, el uso y
significado de estos objetos variara y repercutira en su movilidad y, por tanto,



en la construccion de lo social (Latour 1993 en Urry 2012). Segundo, las
movilidades son diferentes (Adey 2006) tanto desde el punto de vista en el que
nos centremos (informacién, migracion, turismo, espacial, urbana, etc.) como
de las experiencias y significados atribuidos asi como desde las caracteristicas
sociales del individuo (Jirén 2009a).

Este enfoque al analizar lo subjetivo del movimiento, necesita de nuevos
métodos de investigacion donde no solo observe y acompane al objeto de
estudio mientras se mueva sino que permita capturar reacciones o situaciones,
performar el movimiento e, incluso, interactuar y conversar con los objetos de
estudio acerca de lo que estan haciendo. Entre esos nuevos métodos se
encuentra la etnografia movil, los itinerarios de movimiento, los diarios de
movilidad, las cartografias, las historias de viaje, entre otras (Elliot, Norum &
Salazar 2017; Jirén e Imilan 2018).

Movilidad urbana cotidiana

El enfoque de la movilidad aplicado a los estudios urbanos analiza el
movimiento como una forma de habitar la ciudad (Urry 2008). Es una
performance en el territorio urbano; una practica social de desplazamiento, que
implica la reiteracion frecuente de comportamientos que define un patrén, un
modelo conforme a las condiciones del contexto social, espacial y temporal en
el que se desarrolla (Gutiérrez 2012). En otras palabras, es una practica social
y culturalmente significativa ya que la interrelacion entre el acto de moverse
entre locaciones (la practica); los significados simbdlicos atribuidos
(representaciones) y lo vivido (experiencia) por parte de los individuos y/o
grupos sociales tienen un impacto en la realidad social (Cresswell 2006).

Desde este enfoque, los estudios realizados sobre la movilidad urbana en
bicicleta pueden ser divididos en tres categorias: la movilidad como habitus de
clase social, la movilidad como subcultura y la movilidad como acceso a
servicios. Las dos primeras se complementan entre si; la primera, se ha
centrado principalmente en estudiar al profesional de clases medias que se

moviliza en bicicleta, mientras que la segunda ha estudiado la movilidad en



bicicleta como una subcultura en si en el sistema de movilidad en general, y a
los deliverys o “repartidores ciclistas” como una subcultura particular de la
movilidad en bicicleta, especialmente en la ciudad de Nueva York. Y, en cuanto
a la tercera, la movilidad como acceso, ha predominado el estudio comparativo
de usuarios con ubicaciones geograficas distintas en ciudades de América

Latina, como Santiago y México D.F.

1.2.1 Habitus de clase social

Basada en la teoria de Pierre Bourdieu (1984), los estudios consideran la
movilidad urbana como un espacio social y cultural jerarquicamente organizado
donde las condiciones de la posicion en la estratificacion social, o pertenencia a
una “clase social” de los individuos determinara sus disposiciones que
constituiran un “hdbitus ambulante”. Es definida como una estructura
estructurante, un sentido del juego o nociones socialmente construidas donde
se observan representaciones, preferencias, relaciones, elecciones vy
limitaciones de accién de los individuos, que los guian sobre lo que es posible y
oportuno de ser y hacer con y en el espacio publico a la hora de movilizarse,
desarrollando estrategias para continuar con su practica, las cuales a su vez
reproduciran su condicion de clase (Garcia Jérez 2016).

Por ejemplo, la sensacién de ser una eleccion libre depende del estrato
social y las caracteristicas del individuo (Aldred 2015). Aldred & Jungnickel
(2014) con su estudio en Londres, hallan que los usuarios de clase social
medias y alta y con ocupaciones profesionales, los “commuters” la consideran
como una decision personal, racional y libre; mientras que, la clase trabajadora
como una falta de opcién; un estilo de vida deliberado que no ha sido tomado
conscientemente, sino que es una actividad necesaria y obligatoria por no
contar con otras opciones.

Steinbach et al. (2011), con el caso de Londres, sefialan que la etnia y la
‘clase” son condiciones importantes para que se desarrolle dicho set de
disposiciones o habitus donde la identidad del individuo es afin a determinadas
ideas y significados. En el caso de los commuters se encuentra relacionada a



una sensibilidad burguesa preocupada por la autonomia, cuidado del cuerpo y
el ambiente; mientras que para grupos sociales minoritarios, como negros y
arabes, es considerada como inapropiada al ser relacionada con la pobreza y
lo infantil. Por ello, su uso depende de las oportunidades que tiene el individuo
para poder performar en el espacio publico (Green et al. 2012; Steinbach et al.
2011).

Mas alla del rol que juegan las sensaciones de control, poder, adrenalina y
logro, que se desprenden de ella, para continuar con su uso (Aldred 2010,
2013a, 2015), esta practica (y la formacién del habitus) comienza y se
mantiene principalmente por el rol de las personas cercanas con las que el
ciclista interactua, en otras palabras, su entorno social: familia, vecinos, pareja
(Chatterjee et al 2013, Mancilla 2018), grupo de amigos, compafieros de
trabajo (Aldred & Jungnickel 2014) y grupos ciclistas (Lugo 2013, Furness
2005). Ellos, usualmente de su misma “clase social”, son el soporte emocional
y la fuente de transmision de conocimiento e informacién que el usuario
necesita, ya que a través de la interaccion se le expone la idea que es una
practica comun o un estilo de vida deseable (Chatterjee et al 2013) para, luego,
desarrollar un sentimiento de pertenencia, adquiriendo una “identidad ciclista”
(Lugo 2013). Por eso, no solo las infraestructuras fisicas/materiales son la que
sostienen la movilidad en bicicleta sino esa “infraestructura humana” que lo
alienta a continuar (Lugo 2013).

Los commuters desarrollan “distinciones defensivas” (Anantharaman 2017).
Estas son estrategias, narrativas éticas e interacciones, fluidas vy
constantemente negociadas a través de la accién individual y colectiva que se
basan en un estilo de vida y consumo determinados que les ayuda a ser
reconocidos como personas instruidas o innovadoras, diferenciarse de las
clases bajas, legitimar su movilidad y mantener su status en sus circulos
cercanos Yy frente al Estado (Aldred 2010, 2012, 2015). Para ese fin, utilizan
indumentaria y objetos como ropa; formal - ejecutiva, para ser relacionados a
su profesion, status y ocupacion social, o deportiva. En cuanto a la bicicleta, las
elegiran con canastillas, caras, de marca o Fixed para distinguirse de las clases
bajas que usan bicicletas baratas, como las montafieras (Aldred 2012, 2013a,



2015; Anantharaman 2017). También recurren a la adquisicion de
conocimientos de mecanica, demuestran sus habilidades y performan con la
bicicleta en la pista para que sean percibidos como personas que saben como
conducir o deportistas (Aldred & Jungnickel 2014).

En cuanto a las narrativas, los commuters tienden a relacionar su practica
con la moralidad; es decir, a nociones de responsabilidad que caracterizan al
“buen ciudadano” o, como denomina Aldred (2010) “un ciudadano ciclista”. Este
es descrito como aquel que se involucra activamente en el cuidado del medio
ambiente (Furness 2005, Aldred 2010; Steinbach et al 2011,Green et al. 2012,
Anantharaman 2017); la independencia y eficiencia, ya que maximiza su tiempo
de movilidad cuidando y manteniendo su salud fisica y mental (Aldred 2010);
conoce y forma parte de la ciudad (Aldred 2010; Green et al. 2012), esta
conectado con y preocupado por su comunidad al no contaminar ni provocar
accidentes de transito (Aldred 2010) y es critico pues su uso va en contra de lo
impuesto por el capitalismo, individualismo y la cultura de consumo (Furness
2005).

Es decir, es una movilidad que posee beneficios e impactos individuales y
colectivos, tanto a escala local y global, que promueve la responsabilidad y
compromiso del individuo con los problemas sociales contemporaneos (Aldred
2010). Estas narrativas se construyen de manera implicita o explicita en
contraste con el uso del auto privado, catalogada como egoista, inmoral y
disfuncional (Green et al. 2012) y son exitosas al marcar diferencia con las
razones de las clases bajas: esta es una decision elegida para velar por el bien
comun y no por la falta de recursos econémicos. De esta manera, transforman
su significado, una de privacion al de auto mejora, disfrute y ambientalismo,
para defender y retener su estatus y privilegio de clase (Aldred 2013a,
Anantharaman 2017).

Estas distinciones son la base para su interaccion con determinado tipo de
ciclistas: aquellos que se asemejan con sus practicas, narrativas y estilo de
vida, reproduciendo activamente las desigualdades sociales que se
materializaran en grupos de activismo ciclista. A través de discursos,

aparentemente inclusivos y equitativos - como “el derecho a usar el espacio



publico”, “la libertad de movimiento” y cuidado del ambiente - , buscan legitimar
su practica sin perder su status de clase social. Esto deriva en un poder
simbdlico donde sus demandas son atendidas por el gobierno, influyendo en la
direccion de infraestructura e intervenciones ciclistas, las cuales se ubicaran
principalmente en sus zonas de residencia, dejando de lado las areas con
menores recursos (Anantharaman 2017; Aldred & Jungnickel 2014).

En ese sentido, en su intento de crear ciudades de clase mundial, los
commuters dependen del contraste con la identidad estigmatizada de los
ciclistas pobres para hacer escuchar su voz y legitimar socialmente su habitus,
o su movilidad en bicicleta, sin perder su legitimidad y poder de clase social
(Anantharaman 2017). No obstante, en este proceso no logran del todo
implementar otras facilidades, como es el caso de estacionamientos, donde
aun las bicicletas son consideradas como un elemento amenazante (para los
motoristas y residentes) o amenazado (por los duefios) impactando

directamente sus decisiones de movilidad (Aldred & Jungnickel 2013).

1.2.2 Subcultura

La movilidad urbana en bicicleta ha sido estudiada y entendida como una
subcultura en los estudios de movilidad en general, mientras que los delivery
han sido considerados como una subcultura dentro de la cultura especifica de
movilidad en bicicleta. Esta aproximacion analiza, explica y describe los
codigos simbdlicos y las practicas que se originan y desprenden de la
experiencia de movilidad diaria que ayudan a entender a profundidad temas de
identidad, la formacion de relaciones interpersonales y la creacion de
comunidades alternativas  (Jensen 2009, Vannini 2010). En ellas ha
predominado el uso de observaciones participantes y de etnografias moviles y
visuales.

1.2.2.1 Subcultura del Commuter

La movilidad en bicicleta en contextos de baja tasa de uso, donde el auto es
el medio de transporte predominante en el espacio publico, ha sido relacionada
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a lo anormal, excéntrico, inferior, riesgoso, incémodo, extenuante y el fracaso
social, y con grupos socialmente excluidos: pobres/ homeless, adolescentes,
estudiantes, mujeres y migrantes (Furness 2005; Oosterhuis 2016). Sin
embargo, en los ultimos afios, se ha convertido en una subcultura aceptada e
incentivada.

Esta subcultura se construye en base a practicas y significados
determinados muchas veces contradictorias entre si (Mancilla 2018). En cuanto
a las practicas de movilidad, Sanchez (2016) sostiene que las particularidades
de la cultura ciclista de cada ciudad pueden observarse a partir de las
performances que realizan los individuos en el espacio publico, al ser la
adaptacién constante entre el cuerpo, la bicicleta y las infraestructuras. Estas
se relacionan y reelaboran mutuamente durante cada trayecto, cambiando de
un lugar a otro y a través del tiempo.

Mancilla (2018), a través de un analisis etnografico en Buenos Aires expone
diferentes técnicas que los ciclistas utilizan, como el ser predecible y tratar de
“leer” las acciones de las otras personas, pre visualizando movimientos,
manteniendo atencion en el trayecto, observando las condiciones materiales y
pensando en lo inesperado; es decir, se realiza una lectura constante de lo que
esta ocurriendo que, con el tiempo, forma un habito, una habilidad, una manera
de interactuar con los demas, de hacer y transitar. Asi mismo, sefiala que la
regulacion de velocidades, de frenar o pedalear en determinados momentos,
girar la cabeza para observar alrededor y atras, zigzaguear obstaculos es una
estrategia constante.

Junto a este estudio, encontramos el realizado por Lopez (2011) en la ciudad
de México que recolecta una diversa cantidad de experiencias de movilidad en
bicicleta por dicha ciudad, los commuters alegan manejar de manera agresiva
para contrarrestar el trato recibido por parte de otros conductores y sentir
adrenalina mientras se traslada. También es comun ignorar los semaforos en
rojo.

En cuanto a los significados, todas aquellas personas que usan la bicicleta
son consideradas y/o se consideran parte de este grupo, de esta subcultura,
que, en general, resulta en un conjunto abstracto y heterogéneo de perfiles y



11

significaciones. Por ello, como menciona Mancilla (2018), la manera en cémo
nos acercamos a utilizar la bicicleta influye en las relaciones que
estableceremos, en las percepciones que tendremos del entorno urbano y
sobre todo, sobre la auto identificacion como ciclista urbano. Por eso, los
usuarios ciclistas, de acuerdo a la finalidad e interacciones, formaran grupos y
redes diferentes y particulares: algunos se reuniran para hacer deporte, otros
buscaran activamente influir en las politicas publicas, realizaran salidas,
piruetas, etc.

En el caso de los grupos ciclistas, los commuters se agruparan y afianzaran
en organizaciones partiendo de sus conexiones, recursos Yy, sobre todo, de una
necesidad y preocupacion individual por su seguridad que la convertiran en un
reclamo politico a través de la atribucién de diversos significados como el
cuidado el medio ambiente, el derecho a usar la ciudad y solucionar problemas
de trafico (Novo de Azevedo & Jones 2013; Rojas et al. 2018). Sin embargo, lo
hacen para defender sus intereses particulares de clase social (Anantharaman
2017).

Entre sus estrategias se encuentran el realizar salidas grupales para
visibilizarse y demandar facilidades que, a su vez, funcionaran como un punto
de referencia para el desarrollo de un sentimiento de pertenencia y seguridad
individual y colectiva (Furness 2005, Aldred 2013b, Novo de Azevedo & Jones
2013; Aldred & Jungnickel 2014, Salcedo-Torres 2016, Mancilla 2018). Estos
grupos se encuentran en varias ciudades del mundo, como Lima, con el caso
de Cicloaxion, las cuales articulan alianzas con contactos internacionales y
locales, planteando soluciones como organizacion, abriendo canales de
apertura de dialogo para participar en las politicas urbanas (Rojas et al. 2018).
De acuerdo a Salcedo-Torres (2016), con el caso de México D.F., esta
participacion ciudadana es facilitada por las redes sociales, como el internet,
blogs, etc., donde el dialogo fisico se genera a través de lo virtual y regresa de
forma inversa, complementandose mutuamente.

Esta subcultura institucionalizada del commuter ha tomado un rol importante
en los cambios urbanos de diversas ciudades alrededor del mundo. Por
ejemplo, a fines del siglo XIX en Amsterdam — Paises Bajos y Copenhague -



12

Dinamarca, estos grupos relacionaron la bicicleta con los valores de la
ciudadania liberal y burguesia, como la independencia, el autocontrol, la
decencia, responsabilidad y disciplina, y, a través de estas practicas grupales y
su demanda por facilidades lograron legitimarla y establecerla como el principal
medio de transporte dentro de sus ciudades, asi como convertirla en simbolo
de identidad nacional (Kuipers & Giselinde 2012, Oosterhuis 2016).

Observando el caso de Brasil, Tarikian (2017) sostiene que estos grupos han
logrado alterar hasta cierto grado la I6gica del planeamiento urbano, generando
que las autoridades opten y fomenten modos activos de movilidad. Sin
embargo, como se observo en los anteriores casos, no existen resistencias
visibles ante estas iniciativas por parte de la élite; especialmente a la
implementacion de ciclovias, ya que la continian considerando como un grupo
fragil y pequeno.

Es suma, estos grupos han logrado institucionalizar su subcultura,
relacionando la movilidad en bicicleta con su identidad de clase media o alta,
desarrollando habilidades, narrativas, practicas y estrategias para movilizarse,
constituyéndose como una comunidad que provee identidad, seguridad y
legitimidad a sus participantes, asi como potenciales actores que reformen y
moldeen la estructura urbana de sus ciudades a través de su visibilizacion y

valorizacion con respecto a otras movilidades similares.

1.2.2.2 Subcultura del delivery

La cultura del delivery es considerada como una subcultura dentro de la
cultura de movilidad en bicicleta, una de las tantas variantes de esta practica.
Ha sido ampliamente estudiada por Kidder (2005, 2006a, b; 2009a, b) Fincham
(2006, 2007, 2008) y Wehr (2009), enfocandose en grupos existentes en
Estados Unidos e Inglaterra, respectivamente. Y, en el caso latinoamericano,
su estudio se ha centrado en las condiciones de trabajo, sobre todo, en la

ciudad de Buenos Aires (ver Negri 2019 y del Bono 2019), si bien no exponen
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la experiencia de movilidad, explican en qué contexto y términos se desarrolla
esta practica’.

Los estudios sefalan que estos usuarios se movilizan en bicicleta
basicamente para ganar dinero a través de la realizacion de reparto (Kidder
2009a). Se encuentra compuesto por grupos minoritarios, especialmente
migrantes - en el caso latinoamericano, venezolanos (Negri 2019, del Bono
2019) - indocumentados, personas con record criminal, problemas de abuso de
drogas o sin educacién formal, que la eligen por la falta de opciones laborales
(Fincham 2008, Kidder 2009a, Wehr 2009). No obstante, a medida que pasa el
tiempo generan una conexion emocional con esta practica (Fincham 2008) por
la aparente libertad y autonomia que este les permite (Negri 2019, del Bono
2019) ya que trabajan fuera de oficinas, evitan horarios fijos, un mando superior
(Kidder 2006a), pueden vestirse, comportarse y estar en espacios y personas
que eligen (Wehr 2009).

En esta subcultura los participantes no diferencian las horas de trabajo del
tiempo libre u ocio; donde la dicotomia entre su vida y el trabajo desaparece al
no considerarla solo como un trabajo para vivir; es decir, no existe una
alienacion en la concepcidon marxista a la hora de realizarlo, sino es un estilo de
vida y la fuente principal de su identidad personal (Fincham 2006, 2007; Kidder
2006a, b, 2009a).

A pesar de las malas condiciones en las que se lleva a cabo, ya que la
perciben como una practica sucia, solitaria, con baja recompensa monetaria y
riesgosa®, resaltan, normalizan y minimizan esta ultima considerandola como la
parte divertida del trabajo y como una recompensa simbodlica de su estilo de
vida, que se mide en la peligrosidad de realizar viajes rapidos y eficientes que
dejan de lado la seguridad corporal (Kidder 2009a).

En cuanto a sus practicas, optan por manejar en rutas que agilicen sus

entregas. Estas dependen de su capacidad aerébica, la fuerza con la que

”Ver Capitulo 4: “Perfiles e historias de viaje” para mas informacion.

8 De acuerdo a Fincham (2006) los delivery son quienes tienen mayores probabilidades de
sufrir accidentes que cualquier otro trabajo que se realiza en Estados Unidos. Asi mismo, se
exponen al aire contaminante, el sonido de claxones y la descarga de frustracion de los
conductores (Kidder 2006a)
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pedalean y las habilidades y capacidades espaciales que desarrollan. Tienden
a manejar con asertividad y agresividad, con conocimiento sobre cuando y
codmo quebrar las leyes de transito, como mover su bicicleta y acceder
espacialmente a determinados espacios (Kidder 2009a). También, suelen optar
por manejar contra el trafico, subirse a veredas, manejar entre autos o a una
velocidad adecuada junto a ellos, evitar moverse por el lado derecho — ya que
existe la posibilidad de apertura de puertas- y se colocan al frente del trafico
para que los vean. Gracias a estas pueden realizar su trabajo y no tener
accidentes de transito (Kidder 2006a, Fincham 2006, Wehr 2009).

Los repartidores no conceptualizan el trafico como un set de reglas, sino
como un conjunto de problemas que debe ser constantemente resuelto a través
de su quiebre o evasidon cuando se topan con peatones, carros o semaforos.
Se conciben como un elemento que se encuentra por encima del trafico, donde
otros deben seguir las normas de transito excepto ellos para su preservacion
corporal y laboral. Es por eso que poseen mas libertad de movilizarse en la
ciudad, donde las barreras y estructuras materiales no limitan su movilidad sino
que son utilizadas a su favor al ser reconstruirlas diariamente a través del
significado que les otorgan y las practicas que realizan (Kidder 2009a, b).

También, forman redes, con sus compaferos de trabajo, en base a su
practica, desarrollan un sentimiento de pertenencia y una identidad basada en
su trabajo como ocupacion riesgosa y no convencional; en otras palabras,
comparten experiencias y codigos culturales similares. Por ello, es usual que
realicen competencias y carreras entre sus integrantes simulando la manera en
que conducen cuando deben realizar entregas; o0 sea, existe un alto nivel de
coherencia individual y grupal (Fincham 2007, Kidder 2009a). E, incluso, llegan
a formar grupos de presién para exigir mejores condiciones laborales (Wehr
2009, Negri 2019 y del Bono 2019).

De esta seccion podemos concluir que esta subcultura es una comunidad
donde sus participantes comparten su identidad, cédigos y practicas similares
relacionadas a su actividad de delivery que no solo representa su trabajo, sino
su estilo de vida. A comparacion del tipo de ciclista anterior, si bien utilizan la
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bicicleta como un instrumento que representa sus intereses de grupo, su

finalidad es el de mejorar sus condiciones laborales.

1.2.3 Movilidad para acceder a espacios de trabajo

Finalmente, la tercera manera en que se ha utilizado el paradigma de
movilidad, y donde se enmarca nuestro trabajo de investigacion, es el acceso a
espacios de trabajo a través del uso de la bicicleta de usuarios que bien
residen en espacios distintos en la ciudad, son de diferentes grupos
socioecondémicos o de género en las ciudades latinoamericanas de México
(Pérez & Landin 2019) y Chile (Salas 2018).

Se concluye que la movilidad urbana cotidiana en bicicleta no solo reproduce
la situacion social desde el cual las personas eligen realizar esta practica,
donde para algunos es una opcion, mientras que para otros es una oportunidad
para salir de sus zonas de residencia (como enfrentan la barrera financiera), si
no también se profundiza en el acceso diferenciado a la ciudad que se vive a
través de las diferentes barreras que los individuos deben atravesar para llegar
a sus espacios de trabajo; es decir, en su experiencia de movilidad y en la
calidad de su movimiento (Salas 2018, Pérez & Landin 2019).

En cuanto a las barreras de accesibilidad dado que las ciudades
latinoamericanas no cuentan con una planificacion a escala metropolitana, por
lo que las iniciativas son marcadamente diferentes correspondiendo a la
disponibilidad de recursos locales, se reproduce y profundiza las experiencias
diferenciadas desiguales y, por tanto, se construyen estandares de calidad de
vida diferenciados de acuerdo al espacio en el que la persona resida. Por eso,
las personas que viven mas lejos de los centros donde se encuentran los
servicios y espacios de trabajo de la ciudad, tienen una movilidad mas larga y
deficiente; mientras que quienes mas conectados se favorece su movilidad en
bicicleta (Salas 2018, Pérez & Landin 2019). Cabe resaltar que los

estacionamientos y la conexion a otros medios de transporte facilitan o
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restringen la movilidad de quienes residen en las periferias de las ciudades
(Pérez & Landin 2019).

1.3 Vacios en la literatura:

De acuerdo a lo revisado, la relevancia de estudiar la movilidad en bicicleta,
como medio de transporte al trabajo y como herramienta de trabajo, permite
entender el movimiento como una practica social y culturalmente significativa
que evidencia los significados, interacciones y estrategias diferentes de estos
dos tipos de usuarios que impactan, de manera diferenciada, en la formacion
de su identidad personal, interacciones y estrategias. No obstante, se han
encontrado algunos vacios dentro de estos analisis.

El primer vacio identificado es que estos se han centrado en estudiar una
parte de todo lo que implica la movilidad urbana en bicicleta. Bien parten de
una mirada estructuralista, donde el contexto material de la ciudad, como
infraestructuras y opciones de transporte, la moldean; o, de una mirada
fenomenoldgica, subjetiva, que parte de la experiencia y significados que el
habitante construye sobre la practica. En ese sentido, es necesaria que ambas
miradas sean usadas, que se complementen entre si y asi entender la
movilidad en bicicleta de una manera integral.

El segundo vacio se observa en que estos estudios consideran la movilidad
urbana en bicicleta como algo importante para la vida del individuo, al ser una
practica realizada de manera frecuente- diaria que influye en la formacién de su
identidad personal como en su interaccidon con otros; no obstante, no es
analizada como una actividad primordial que marca y se encuentra involucrada
en la organizacion de sus actividades cotidianas dentro de la ciudad; es decir,
aquella que marca su experiencia de su vida urbana.

Tercero, especialmente en el caso de quienes la usan como medio de
transporte “los commuters”, los estudios no han tomado en cuenta la
experiencia de movilidad en si. Si bien se describe algunas practicas de
movilidad estas no explican el por qué se realizan de ese modo, a qué tipo de
problemas responden. Mientras que en los delivery la practica ha sido
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considerada sobre todo en los estudios realizados en Nueva York pero no la
experiencia en si, ademas, con la presente investigacidon observaremos que
estas cambian de acuerdo al contexto en el que se desarrollen, como sugiere
Mancilla (2018).

Finalmente, los estudios que se han desarrollado sobre las barreras de
accesibilidad que se presentan en el recorrido de diferentes ciclistas, si bien
han comparado la experiencia de movilidad de poblaciones en base al género,
ubicacion de la residencia y nivel socioecondmico, no hay estudios que
analicen las diferencias que se generan con migrantes que también la usan.
Sobre este ultimo punto, la movilidad en bicicleta ha sido estudiada desde el
punto de vista laboral (ver Negri 2019 y Del Bono 2019), mas no desde la
experiencia de movilidad urbana.

En ese sentido, para abordar estos vacios proponemos conceptos teoricos
que permitan entender la movilidad urbana cotidiana como una practica que se
desarrolla en realidades espacio- temporales diferentes- y, desiguales-, que
son influidas por las caracteristicas especificas del individuo. Por eso, nos
aproximaremos a nuestro caso de estudio desde una perspectiva integral
donde: (1) esta movilidad es una practica de desplazamiento que ocurre en el
tiempo y el espacio urbano; (2) que le permite atravesar una ciudad
fragmentada (3) donde se encuentra con diversas barreras de accesibilidad
para acceder a determinadas actividades, bienes, personas y lugares
importantes para el desarrollo de su vida cotidiana (4) por lo que negociara con
otros, a través de estrategias y tacticas, de acuerdo a sus caracteristicas

socioecondmicas para lograrlo.

1.4 Propuesta analitica de la investigacion

La investigacion percibe la movilidad urbana cotidiana como un momento
significativo con implicancias tanto en el desplazamiento como en la
experiencia de vivir la ciudad. Esta no ocurre de manera fluida y uniforme, sino
qgue es una experiencia afectada por las condiciones materiales del entorno por

el que se moviliza y las socioeconémicas del individuo (Jiron & Mansilla 2013).
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En el siguiente apartado se presentan los conceptos tedricos utilizados en la
investigacion: ciudad fragmentada, la movilidad urbana cotidiana, accesibilidad
(y sus barreras) y negociaciones, forman una aproximacion a la experiencia de
exclusién social urbana desde la movilidad en bicicleta entre ambos tipos de

usuarios - el commuter y el delivery -.

1.4.1 La ciudad fragmentada

Una de las principales caracteristicas de las ciudades latinoamericanas es la
fragmentacién de su territorio. Esto ha sido producto de dos procesos: La
discontinuidad de expansién de la trama urbana por las migraciones masivas
del campo a la ciudad (De Mattos 2002) y la revalorizacion de determinadas
areas de la ciudad para el funcionamiento de centros econdémicos (Chion
2002). Esto ha derivado en la formacion de diversos fragmentos, separados
entre si por sus funciones y elementos socio espaciales (Jiron & Mansilla 2014)

Existen espacios en la ciudad ligados a redes globales de informacion vy
capital con impacto metropolitano (Castells 2000, Chion 2002), y otros,
marginados, sin acceso a los beneficios de la globalizacién capitalista y que
dependen de los primeros (De Mattos 2006, Massey 1995). Asi como espacios
con relativa autonomia y separados espacialmente de otros, donde ciertos
grupos sociales escogen residir utilizando dinamicas de exclusion vy
distanciamiento, donde las diferencias y fracturas sociales se reflejan en el
espacio fisico. En ese sentido, la ciudad latinoamericana es una ciudad
fragmentada y segregada unida por autopistas que limitan la unificacion del
conjunto urbano (Borsdorf 2003, Fani 2011 en Jiron & Mansilla 2014).

Se ha identificado tres formas de intervenciones urbanas que fragmentan la
experiencia en la ciudad: la presencia de estructuras discontinuas en la
extension urbana; politicas publicas de desarrollo urbano que priorizan la
circulacion del auto privado como medio de transporte en la ciudad, y la mala
calidad de las intervenciones publicas, las cuales son diferentes segun las
zonas de la ciudad y los grupos sociales a los que se dirige (Jirobn & Mansilla
2014).
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Este tipo de ciudad impacta de manera diferenciada en la relacién de los
habitantes con el espacio urbano asi como en la organizacion de su vida
cotidiana. Los habitantes urbanos no solo ocupan los barrios donde residen
sino que se desplazan de manera constante por la ciudad para llegar a otros
espacios en la ciudad, uniendo los fragmentos espaciales de la ciudad a través
de su movilidad espacial (Vega Centeno 2005). Por eso, esta ruptura no solo
es espacial y social, sino también subjetiva, ya que afecta nuestra concepcion y
experiencia cotidiana de la “ciudad”, que es constituida de manera discontinua,
atomizada y fragmentada espacial y temporalmente (Jirbn 2007a, 2009a, b;
Jirén & Mansilla 2014).

Esta experiencia urbana fragmentada también impactara en la manera en
que el tiempo sera vivido y organizado ya que los procesos del sistema
economico global, a través de sus organizaciones, asignan determinados
ritmos en la ciudad y, por tanto, en la vida de las personas. Por eso, los
habitantes de la ciudad se veran forzados a organizar su vida cotidiana en
actividades cada vez mas basicas y especializadas (Jiron 2007a, Jiron &
Mansilla 2014), buscando nuevas maneras para movilizarse de maneras mas
eficientes y rapidas, optando por estrategias individuales mas que colectivas

para unir estos pedazos de su vida cotidiana (Vega Centeno 2006).

1.4.2 Movilidad urbana cotidiana

La movilidad es uno de los aspectos mas importantes de la vida urbana
contemporanea ya que asegura la conexion de los habitantes a distintas areas
funcionales de la ciudad y, por tanto, permite el desarrollo de su dia a dia (Jirén
2007a). Para esta investigacion, y en base a Gutiérrez (2012), Imilan & Jirdn
(2018) y Singh et al. (2018) definiremos la movilidad urbana cotidiana como
aquella practica social que estudia el viaje o el desplazamiento material de
personas y bienes que requieren superar una distancia fisica para acceder a
actividades, personas y lugares vy, asi, satisfacer una necesidad o deseo.

La movilidad del individuo expresa el uso cotidiano del territorio urbano a

través de su apropiacion en la practica de desplazamiento. Esta varia de
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acuerdo a las condiciones objetivas donde las desarrolla; como la cantidad,
distribucion y calidad de infraestructura, servicios de transporte y espacios
funcionales en el territorio; asi como por las condiciones subjetivas; o sea,
requerimientos, necesidades y capacidades del individuo para satisfacerlos
(Gutiérrez 2012, Jiron & Mansilla 2013).

De esa manera se resalta que si bien el estudio de la movilidad
efectivamente se materializa en viajes y desplazamientos en el espacio fisico,
su comprensioén e interpretacion no se agota solo en lo material; es decir, en o
desde los “lugares” donde se inicia y termina, como la perspectiva del
transporte, sino que ahonda en la experiencia y significado otorgados al mismo,
ya que esta es a su vez el resultado de la conexion entre representaciones,
opciones y elecciones de desplazamiento que posee un grupo social (Gutiérrez
2012: 66).

Las practicas y experiencias de movilidad no seran homogéneas; ya que son
desarrolladas y vividas de manera diferente de acuerdo a las condiciones
socioculturales y espaciales del individuo (Jiron 2007b, Jiron & Singh 2017,
Imilan & Jiron 2018). En estas se manifestara las consecuencias diferenciadas
en las que se ha construido la ciudad (Jirbn 2009a) y qué negociaciones
implementan los grupos sociales para subvertir el orden y limites impuestos por
el urbanismo actual para unir los fragmentos espaciales en los que la ciudad vy,
por tanto, su realidad, han sido espacial y temporalmente divididas (Jirén
2007a, 2009a; Jiron & Mansilla 2013, 2014).

Junto a ello, esta perspectiva incluye en su analisis aquellos viajes que el
individuo conoce que se pueden hacer y los que considera posible a realizar, a
parte de los que efectivamente se realizan. Por eso, la movilidad urbana
cotidiana visibiliza tres universos analiticos de la posicion del sujeto para
desplazarse en un contexto social determinado: Uno, la movilidad concebida, el
conjunto de representaciones sobre las opciones de viajes que la persona
conoce en su contexto social. Dos, la movilidad efectiva, las opciones de viaje
que la persona considera posibles para si mismo y, tres, la movilidad
realizada, los viajes que la persona selecciona y realiza, y que finalmente es la

parte visible de este universo desigual de movilidad (Gutiérrez 2012).
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Por eso, este paradigma abre la posibilidad de entender y estudiar lo que
muchos estudios de transporte, a través de estadisticas no muestran, como las
posibilidades de movilidad, la cantidad de viajes, el esfuerzo del viaje (dificil o
facil), las amenazas que se presentan en la realizacion del viaje, si se
satisfacen deseos o necesidades del viaje, etc. Por eso, este concepto no solo
explica la lo6gica de los desplazamientos, sino también las interacciones entre
aspectos materiales e inmateriales que hacen posible la movilidad y el acceso
del sujeto a determinados espacios, fines, actividades y personas (Gutiérrez
2012).

1.4.3 Acceso y barreras de accesibilidad

Como se explico, el habitante urbano se movilizara por la ciudad con la
finalidad de acceder a lugares, personas, actividades y bienes vy, asi, realizar su
vida cotidiana. Con acceso, nos referimos a lo teleoldgico y biografico de la
practica de movilidad; o sea, la finalidad por la que se realiza: satisfacer deseos
0 necesidades, concretando actividades mas alla de la llegada a lugares
(Gutiérrez 2010).

Entonces, el propdsito de la movilidad urbana no son los desplazamientos en
si mismo, sino la capacidad de los individuos de acceder a los recursos de la
ciudad (Salas 2018) que, en nuestro caso de estudio, es el de acceder a su
espacio de trabajo en San Isidro, para esto, tomaremos en cuenta los
estacionamientos o puntos de llegada finales, ya que “el fin del movimiento es
llegar y no se llega si no se estaciona”. (Herce 2019: 22). Asi para medir esta
capacidad de acceso es necesario tener un parametro o variable cualitativa que
nos ayude a indicar la facilitad o dificultad que las personas tienen para
acceder a dichos recursos o espacios en la ciudad, por ello, optaremos por el
concepto de accesibilidad (Esteban y Sanz 2006 en Pérez & Landin 2019).

El concepto de accesibilidad complementa al de acceso al centrar su
atencion en como las personas llegan a determinados lugares; analizando las
infraestructuras que atraviesan y los medios que usan para desplazarse;

ponderando la facilidad o dificultad del camino, a través de la presencia de
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barreras, que los individuos viven/experimentan para llegar a dichos espacios y
realizar sus servicios o actividades (Gutiérrez 2010, Jiron & Mantilla 2014). Esta
toma como base las condiciones socioculturales del individuo, quien la vivira de
manera diferente y desigual y, por tanto, desarrollara significaciones simbdlicas
distintas sobre la ciudad asi como practicas de movilidad para superar dichas
barreras (Jirbn 2009b, Gutiérrez & Minuto 2007, Jiron & Mansilla 2013).

Los viajes de los habitantes urbanos no ocurren de manera fluida, como
otras formas de movilidad —la transmision de informacion en redes virtuales-,
sino que se encuentra condicionada por diversos factores o barreras que son
limitaciones que iran apareciendo y desapareciendo a lo largo del camino,
ocurriendo solo en uno o varios momentos, y a diferentes escalas,
condicionando la experiencia de movilidad de los individuos, quienes las
transgrediran, arreglaran, eliminaran, disminuiran o reforzaran (Jirébn 2007a,
Jiron & Mansilla 2013).

Estas barreras no son solo materiales, como distancia, aspecto y condicion
de los espacios, entre otros, sino también invisibles que influye en la manera en
que las personas organizaran su movilidad en la ciudad para acceder a las
actividades, lugares y personas que desean. Entre ellas encontramos: Uno, las
barreras financieras, la capacidad de costear vehiculos o elementos necesarios
para la movilidad. Dos, las organizacionales, actividades principales o
complementarias que rigen el desarrollo de la vida cotidiana. Tres, temporales,
donde el factor tiempo y condiciones naturales afectan la toma de decisiones,
como el dia, las estaciones, horarios y duracién de viajes. Cuatro, habilidades
humanas o las capacidades requeridas para desplazarse en formas
especificas. Cinco, tecnoldgicas, o la (in) capacidad de utilizarla para facilitar o
“aprovechar” el viaje en beneficio propio (Jiron & Mansilla 2013). Seis, las
socioculturales, refieren las caracteristicas socioecondmicas del individuo y su
sentimiento de pertenencia o no al lugar y a otros (Jirébn 2009a); en el caso de
movilidad, puede ser descrita como la sensacion de falta de convivencia vial,
sensacion de invisibilidad en el espacio publico, agresion desde otros medios
de transporte- automoviles, ciclistas y peatones, cuando las ciclovias son

usadas como estacionamientos vehiculares o aceras, el transporte publico que
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no respeta al ciclista (Salas 2018). Siete, las barreras fisicas (Jirobn & Mansilla
2013) o espaciales (Salas 2018), con la inexistencia de ciclovias, sefializacion,
bici estacionamientos, iluminacién, calidad de pavimentos, asi como las
caracteristicas del entorno inmediato o equipamientos. Y, ocho, de acuerdo a la
literatura, la de género (Jiron 2007b, Salas 2018), que analiza situaciones o
limitaciones en la forma en cémo las relaciones y estereotipos de género
impactan en la manera y sensacion de tranquilidad a la hora de movilizarse, la
cual ha sido aplicada principalmente para describir la movilidad de mujeres.
Esta ultima no sera estrictamente utilizada para el andlisis; sin embargo, debido
a que mi experiencia como mujer ciclista es diferente al de los hombres se hara
referencia y resaltara dicha diferencia durante varios extractos del texto.

Estas barreras de accesibilidad son una variable cualitativa que registra cuan
dificil o facil se accede a un espacio; las cuales impactan de maneras diversas
- y desiguales — a la movilidad del individuo, siendo estas mas o menos
pesadas y/o dificiles de resolver, imprimiendo una cierta “espesura” a su
accesibilidad cuando se moviliza. En otras palabras, esta espesura describe la
accesibilidad, en base a la cantidad y calidad de las barreras que los individuos
enfrentan en su dia a dia cuando se movilizan. (Jirén & Mansilla 2013)

La accesibilidad y su espesura son observadas a través de las practicas
moviles de los individuos; es decir, a través de sus ritmos, rutinas y habitos en
la ciudad, asi como las estrategias que implementan, de acuerdo a sus
condiciones socioecondmicas, las cuales muestran el peso o desgaste
personal que los habitantes experimentan en su trayecto para acceder a la
ciudad. En ese sentido, la espesura de la accesibilidad, constituida por las
barreras, nos permitiran identificar los diversos factores que resaltan la

exclusion social urbana desde la experiencia del viaje (Jiron & Mansilla 2013).

1.4.4 Negociando con las barreras de accesibilidad: Estrategias y tacticas

Para superar las barreras que aparecen constantemente a lo largo de su
recorrido es necesario que el individuo negocie constantemente con otros,

siendo el trayecto de la movilidad donde se observa la capacidad de las
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personas para negociar con y a través del tiempo y el espacio para acceder a
bienes, servicios, actividades, relaciones y lugares deseados (Kaufmann et al
2004). Este es un saber interactuar con otros agentes, las condiciones del
contexto y, sobre todo, con las barreras de accesibilidad que aparecen a cada
instante del trayecto. No posee caracteristicas positivas o negativas por si
mismas, sino, su evaluacion depende de las implicancias que tiene en la vida
cotidiana de las personas (Jirén & Mansilla 2013).

Dependiendo de cémo responda (negocie) el individuo con el evento o lugar,
podra apropiarse (0 no) de este para su “beneficio propio” y asi mejorar su
experiencia de movilidad, moldeando la manera en que estas barreras de
accesibilidad quedaran impregnadas en su experiencia como usuario,
disminuyéndolas, rechazandolas o subvirtiéndolas en su movilidad diaria
modificando sus condiciones utilizando sus recursos (Jirobn 2009a). Las
negociaciones mas efectivas frente a barreras mas previsibles seran
implementadas como estrategias, que son definidas como acciones
previamente meditadas, desarrollada en base a la experiencia, que ayudan a
controlar, manipular, enfrentar, desafiar y/o transgredir las reglas de juego de la
situacion; es decir, los obstaculos mas frecuentes que se presentan en el
camino para beneficio propio y logrando desplegarla en la situacién (Jirén &
Mansilla 2013).

Cuando las barreras reducen la capacidad de desplegar dichas estrategias
al momento de movilizarse, el individuo genera tacticas que le permitan
responder efectivamente a ellas. Definiremos las tacticas como acciones
dispersas, efimeras e improvisadas, respuestas rapidas, que ayudan a
responder a las demandas concretas de la situacién, no subvirtiendo Ia
situacion, sino acomodandose y sumiéndose a ella (Jirén & Mansilla 2013).

En ese sentido, dentro de estas negociaciones con otros actores,
situaciones y barreras de accesibilidad que aparecen a lo largo de su recorrido
se genera el despliegue de estrategias, acciones premeditadas y anteriormente
ensayadas y usadas, y tacticas, acciones que surgen en el momento frente a
una situacién imprevista, las cuales reflejan y visibilizan las condiciones

desiguales en las que el individuo, o grupo social, se moviliza dentro de la
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ciudad, quienes realizaran mas o menos negociaciones de acuerdo a las
caracteristicas de su recorrido; o sea, a la mayor o menor espesura de
accesibilidad cuando se movilice (Jirén & Mansilla 2013).

La siguiente ilustracién muestra la manera en que nuestros conceptos se
enlazan para explicar el acceso al espacio de trabajo de estos dos tipos de
usuarios a través del analisis de la movilidad urbana cotidiana. Como punto de
partida, tenemos el contexto general de una ciudad fragmentada, donde el viaje
en bicicleta hacia el espacio de trabajo es analizada en tres momentos
(Gutiérrez 2012): el pre viaje- decisiones y posibilidades de movilidad; el viaje —
o recorrido- y post viaje, llegada al espacio de trabajo y facilidades para el
desarrollo de su dia. La base de este proceso son las caracteristicas
socioecondmicas de los individuos que marcaran e influenciaran su acceso al
distrito de San Isidro. Este acceso, observada y medida en la accesibilidad, la
cantidad y naturaleza de sus barreras y negociaciones, muestra el grado de
dificultad o facilidad de acceso a un lugar, sera analizada a través de la
movilidad urbana cotidiana que abarca las experiencias, significados, practicas

e interacciones que se desprenden de todo su proceso de acceso a este lugar.

llustracion 2: Conceptos tedricos utilizados

Fuente: Elaboracién propia
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Desarrollados los conceptos a utilizar, el siguiente capitulo expone la
pregunta principal y las secundarias que guiaran la investigacién, asi como la

metodologia usada.
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CAPITULO 2

PREGUNTA DE INVESTIGACION Y METODOLOGIA

En base a lo desarrollado, los vacios de la literatura y el marco tedrico
propuesto, el presente capitulo expone la pregunta de investigacion, los
objetivos y la hipétesis planteada. Asi como la explicacion del proceso analitico
y metodologico que ayudd a recoger y a analizar la informacion presentada en

este documento.

2.1 Pregunta de investigacion:

La pregunta central de nuestra investigacion es: ;Como se construyen las
diferencias de acceso al espacio de trabajo de dos tipos de usuarios de
bicicleta: para transporte, “commuter”, y reparto, “delivery” al distrito de San

Isidro?

Las preguntas secundarias que ayudan a responder la pregunta central son:
a. ¢Como es el contexto urbano y de movilidad en el que se
desarrolla la movilidad en bicicleta en la ciudad?
b. En cuanto al acceso, nos preguntamos, ¢,cuales son las barreras
de accesibilidad que se presentan y qué negociaciones individuales y
grupales desarrollan?
c. Sobre las diferencias: jEn qué residen y de qué manera estas
producen desigualdades entre ambos tipos de usuarios en la manera de

desplazarse y vivir la ciudad?

El objetivo central de la investigacion es: analizar, describir y comparar el
acceso, medida en las barreras de accesibilidad y negociaciones individuales y
grupales que desarrollan, de dos tipos de usuarios de bicicleta: para transporte
‘commuter” y reparto, “delivery” a su espacio de trabajo, desde su movilidad
urbana cotidiana al distrito de San Isidro y cémo estas producen desigualdades

entre ambos tipos de usuarios en la manera de desplazarse y vivir la ciudad.
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La hipdtesis planteada es que las diferencias en el acceso a su espacio de
trabajo radican en la finalidad de uso de la bicicleta, siendo el principal
elemento de diferencia entre ambos tipos, donde el “delivery” debe llegar a mas
espacios y por tanto acceder a mas lugares, por lo que las barreras de
accesibilidad y negociaciones seran mucho mas numerosas e improvisadas
que el primer tipo de usuario, cuya movilidad es mucho mas estable y conocida
y, por tanto, sus barreras y negociaciones, dado que su ruta es fija por las

pocos viajes que realizan al dia.

2.2. Procedimiento metodoldgico

Para analizar nuestro caso de estudio hemos organizado nuestro marco
conceptual, de manera que nos permita analizar la movilidad urbana cotidiana
en la ciudad de estos dos tipos de usuarios de bicicleta para acceder a su
espacio de trabajo. A partir del primer vacio encontrado en los estudios es que
explicamos y describimos nuestro caso desde dos escalas que se presentan en
distintos o en todos los momentos de la movilidad, sea en el pre viaje, viaje y
post viaje:

La estructural; donde; por un lado, nos centramos en entender el contexto
material de la ciudad en el que se desarrolla la movilidad en bicicleta: la
infraestructura urbana metropolitana general, (1) la ciudad fragmentada y (2) el
espacio de trabajo, o arribo, usualmente observada en el momento “post viaje”,
en el que describimos las facilidades para estacionar y otras que ayudan o no
en el desarrollo de la vida cotidiana de los usuarios; estas forman parte de las
(3) las barreras de accesibilidad de tipo espacial / fisica. Y, por otro, también
analizamos las barreras de tipo financieras — capacidad de financiar otros
medios de transporte u otros relacionados a su movilidad-; las organizacionales
— con las normas y reglamentos de los espacios a 0 en los que se movilizan;
las temporales — sean ritmos institucional o naturalmente impuestos -;

tecnologicas — problemas con la bicicleta u otros aparatos tecnoldgicos -; y
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socioculturales — caracteristicas del individuo. Cabe resaltar que la barrera
humana recae en la escala presentada a continuacion.

Y la subjetiva, donde la movilidad urbana cotidiana, influenciada por las
las (1)

practicas del individuo, desarrollando negociaciones, tacticas o estrategias,

caracteristicas socioeconomicas, impactara significativamente en
para movilizarse por la ciudad, donde se observara las barreras humanas; (2)
su experiencia, su manera de sentir y vivir; (3) los significados simbdlicos o
percepciones que construye sobre la bicicleta, otros medios de transporte, la
ciudad, los otros y sobre ellos mismos; y (4) las relaciones e interacciones que

establece.

Tabla 3: Escalas analiticas para comprender el acceso en bicicleta al espacio de trabajo en el
distrito de San Isidro

Escala estructural Escala subjetiva Resultado
Ciudad Barreras de Espacio de | La movilidad urbana cotidiana como practica
fragmentada | accesibilidad | trabajo - cultural y socialmente significativa
arribo
Contexto Barreras Estacionam | Practicas Experienc | Significad | Relacion | Acceso al
metropolitan | financieras ientos ia 0Ss: ese espacio de
o urbano, de | organizacion Negociacio interaccio | trabajo en
movilidady | ales, Facilidades | nes: Viviry Narrativa | nes que San Isidro
en bicicleta sociales, existentes Estrategia | sentir s establece
temporales y sy Percepcid
tecnolodgicas tacticas n sobre la
que moldean ciudad,
su dia. (Barreras otros
humanas) medios
de
transporte
y otros.
Barreras fisicas / espaciales Caracteristicas socioeconémicas

Fuente: Elaboracién propia

La recoleccion de informacion ha durado aproximadamente tres afos -

desde agosto del 2017 a marzo del 2020- que tiene como caso de estudio uno
comparativo entre hombres de 20 a 30 afnos, de dos tipos de usuarios que se
movilizan en bicicleta, unos que la usan como herramienta de trabajo — delivery
- y otros como medio de transporte para acceder al distrito de San Isidro.

Este es un estudio exploratorio, transversal y de enfoque mixto a tres
escalas: macro, de tipo cuantitativo, con el procesamiento de datos
proporcionados por el grupo Actibicimo sobre el perfil del ciclista en la ciudad

de Lima; meso y micro, de tipo cualitativo que, para adentrarnos en la
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subjetividad y experiencia de los individuos, se aplico entrevistas semi-
estructuradas, observaciones participantes y aplicacion de etnografias moviles.

La recoleccion de informacion se realizd en dos etapas. Primero, la
observacion de campo que ayudd a conocer el contexto en el que se desarrolla
esta actividad, para lo cual nos centramos en la infraestructura ciclista existente
— ciclovias - en Lima Metropolitana, que fue complementada con una entrevista
a Jenny Samanez, encargada de la subgerencia de Transporte no motorizado
de la Municipalidad de Lima. Asi mismo, se realizd una observacion en el
distrito de San Isidro para registrar la infraestructura informaciéon que fue
complementada con una entrevista al ex alcalde del distrito, Manuel Velarde v,
sobre todo, los perfiles de los usuarios de bicicleta. Finalmente, se realizé un
mapeo virtual de redes y grupos ciclistas en la ciudad que fomentan el uso de
la bicicleta como medio de transporte y realizan actividades en ese espacio.

La segunda etapa consistid en el ingreso a campo y la aplicacion de las
herramientas de investigacién. Primero se analiz6 a través del programa SPSS
los datos brindados por el grupo Actibicimo para elaborar un perfil del ciclista
en la ciudad; segundo, se ingres6 y particip6 de manera andnima, y luego
identificada como investigadora, a actividades de grupos ciclistas en el que se
establecieron los primeros contactos; tercero, se realizd6 seis observaciones
participantes - tres en cada grupo segun el tipo de usuario- ; cuarto, se aplico
veinte entrevistas semiestructuradas— diez para cada tipo-; y, quinto, se realizo
la etnografia movil, con el seguimiento a seis casos, tres usuarios de cada tipo,
en sus rutas regulares durante un dia.

Los mapeos realizados fueron registrados en fotos; las observaciones
participantes, en cuadernos de campo; las entrevistas fueron grabadas,
transcritas y analizadas como historias de viajes (ver mas adelante), y la
etnografia movil, produjeron relatos etnograficos. Toda esta informacion generé

la informacién del contenido de los siguientes capitulos.

2.2.1 Primera etapa — Observaciones de campo
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La primera observaciéon de campo fue sobre el contexto en el que se realiza

la movilidad en bicicleta por la ciudad, en el que nos centramos en la

existencia, disponibilidad y calidad de la infraestructura ciclista en diferentes

partes de la ciudad para conocer de primera fuente sus condiciones, las

barreras fisicas y espaciales que se presentan a lo largo del camino y las

diversas —y diferentes- versiones que existen de acuerdo al espacio en el que

se encuentran.

Tabla 4: Mapeo de infraestructura ciclista

Mapeo de infraestructura ciclista

Zona Distritos Ciclovias Kilémetros Fecha Tiempo de
Mapeada | recorridos recorridas recorridos duracién
(ida y vuelta)
Norte De: San | Principal: Av. | 20 kildbmetros | Febrero 2 horas y 50
Miguel Universitaria 2018 minutos
23 kilébmetros
A: Secundarias: Julio,
San  Martin | Av. Benavides agosto vy
de Porres Av. Argentina octubre
Los Olivos Av. Tomas Valle 2017
Comas
Centro De: Pueblo | Principal: Av. | 12 kildbmetros | Marzo del | 45 minutos
Libre Colonial 2018
A:  Cercado
de Lima Secundarias:
Callao Av. Universitaria
San Miguel Av. Precursores
De: Pueblo | Principal: Av. | 30 kilémetros | Multiples 3 horas.
Libre Arequipa fechas
Jesus Maria Av. Circuito de (2017,
Lince Playas 2018,2019)
San Isidro Av. Malecon
Miraflores Cisneros
Av. Armendariz
A: Barranco Av. José Larco
Secundarias:
Av. Mariano
Cornejo
Av. Colombia
Av. Del Rio
Av. José Ugarteche
Av. Francisco
Javier Mariategui
Av. Costanera
Jirén Belisario
Flores
Av. Dos de Mayo
Av. 28 de Julio
Av. Republica de
Panama
Surquillo Av. Sergio | 3 kildmetros Febrero 20 minutos
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San Borja Bernales 2018.
Santiago de | Av. Fernando Diciembre
Surco Castrat 2017
Av. Los Vicus
Sur San Juan de | Av. Salvador | 3 kilémetros Enero 20 minutos
Miraflores Allende 2018
Chorrillos Av. Guardia Civil
Sur

Fuente: Elaboracién propia

Esta informacion fue complementada con una entrevista realizada a la
Gerenta de la seccion de Transporte No Motorizado de la Municipalidad de
Lima, Jenny Samanez, que cuenta con afios de experiencia en cargos similares
y conoce tanto la situacién real como los planes para la ciudad en materia de
ciclovias, asi como las campanas realizadas y los trabajos propuestos por las
municipales distritales.

La segunda observacién de campo se realizé para conocer la infraestructura,
complementada con una entrevista a Manuel Velarde, ex alcalde del distrito de
San Isidro del 2014 al 2018, sobre ordenanzas, infraestructura- ciclovias,
programas de fomento y sensibilizacion — como “La caravana empresarial” - ,
apoyo en actividades de grupos ciclistas y la implementacién de un sistema de
bicicletas publicas. Asi como una observacion sobre las caracteristicas o
perfiles predominantes de los usuarios que se realizd6 durante tres dias, en

diferentes horarios.

Tabla 5: Entrevista a expertos

Nombre Cargo Tiempo en el cargo | Fecha y duracion de
la entrevista
Jenny Encargada de la | 4 periodos 12 de febrero 2019
Samanez subgerencia de transporte
no motorizado de la | 16 afios 45 minutos

Municipalidad de Lima

Manuel Alcaldia del distrito de San | 1 periodo 12 de febrero 2019
Velarde Isidro (2014 — 2018) 4 afos
1 hora

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6: Caracterizacion de los ciclistas que se moviliza en San Isidro

Tipo Actividad Caracteristicas

Profesionales Ir a su centro laboral Entre 23 a mas anos Usualmente estan
vestidos con ternos, saco, etc. — ropa
de oficina o ropa deportiva.

Trabajadores de | Trabajadores de limpieza, | Adultos de 40 a mas.
servicios basicos no | jardineros, sefalizacion | Visten uniforme de la empresa
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especializados que | vial subcontratada.
trabajan para la
Municipalidad
Paseo / Recorridos | Pasear por malecdn, | Jévenes, adultos y adultos mayores. Se
cortos o locales parques y alrededores. observa una gran cantidad de mujeres
Movilizarse para comprar | jovenes.
0 visitar a alguien
Deporte Realizacion de deporte Hombres jovenes. Vestidos con
aditamentos deportivos, como lycras,
cascos, zapatillas  especializadas,
lentes y bicicletas de carrera.
Universitarios Ir a la universidad o | Jovenes, usualmente Illevan wuna
centro de estudios mochila. Muy raras veces casco
Seguridad  ciudadana | Cuidar los alrededores del | Mujeres y varones jévenes y adultos.
de la Municipalidad distrito Visten uniforme y un distintivo de su
cargo.
Trabajadores de | Trabajan en obras de | De 40 afos a mas.
servicios basicos- | construccion civil por la | Usualmente se encuentran llevando sus
independientes - | zona, se encuentran | herramientas de trabajo en su bicicleta.
Obreros, pintores, | trabajando de manera
electricistas, etc. temporal
Heladeros / fruteros /| Venden sus productos | Personas de 30 a mas afios
paneros mientras se movilizan Poseen carretillas con los productos
Deliverys no usuales o | Son enviados por las | Usualmente jévenes y adultos. Algunos
de empresas | empresas cuando la | poseen cajas y otros los llevan en la
particulares: gas, bolsas | entrega es cerca. Lo | mano (caso de la comida)
de arroz, comida de | hacen de manera
restaurantes, etc. esporadica
Deliverys de aplicacién | Trabajan recogiendo vy | La mayoria son jévenes, desde 18 a 35

— Rappi, Glovo, Uber
Eats.

entregando todo tipo de
pedidos a través de
aplicaciones moviles.

afos, migrantes de nacionalidad

venezolana

Fuente: Elaboracién propia

Finalmente, previo a nuestro ingreso a campo, se realizé un mapeo virtual

por redes sociales,

principalmente Facebook, de grupos ciclistas,

que

incentivan el uso de la bicicleta y realizan sus actividades dentro de o cerca a

este distrito, para establecer conexiones, elegir un grupo base del cual partirian

nuestros casos de estudio y, por ultimo, los participantes de la investigacion.

Tabla 7: Grupos ciclistas en la ciudad

Nombre

Tipo

La Red Bikers

Ciclismo Deportivo

Lady Biker Peru

Ciclismo Deportivo

Free Bikers Peru

Ciclismo Deportivo

Ciclistas del alba

Ciclismo Deportivo

Cultura de Bici

Iniciativa publica

Bicilibres Ciclismo urbano
Actibicimo Ciclismo urbano
Bicicommuters Ciclismo urbano
Sosten.ibles Ciclismo urbano

Cicloaxion

Ciclismo urbano
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Circulo protector de las Huacas | Ciclismo urbano

Cicleando en Lima Ciclismo urbano

Enbiciados Ciclismo urbano/deportivo
Fixed Mafia Ciclismo recreativo
Total 14

Fuente: Elaboracién propia

2.2.2 Segunda etapa: ingreso a campo

Tras conocer el panorama y contexto general de la infraestructura y los
perfiles de los ciclistas, la segunda etapa, el ingreso a campo se realizd de dos
maneras distintas de acuerdo al tipo de usuario; es decir, una manera particular
si la persona la usaba como medio de transporte o si lo hacia como
herramienta de trabajo para realizar delivery, ya que al ser usos distintos, sus
caracteristicas, redes e interacciones también lo son.

2.2.2.1 Primer tipo: Quienes la usan como medio de transporte

Para ingresar a campo y establecer contactos con aquellos que utilizan la
bicicleta como medio de transporte, se utilizé como base los grupos mapeados
por las redes sociales, de la cual se seleccion6 aquellos que incentivaban
exclusivamente su uso para movilidad cotidiana y realizaban sus actividades en
San lIsidro o distritos cercanos. De todas ellas se eligid a tres: Bicicommuters,
Actibicimo y Cicloaxién, que por el tiempo de actividad y cantidad de

participantes fueron consideradas puertas para conocer y contactar con nuestro

tipo de usuario.

Tabla 8: Grupos de activismo ciclista seleccionados

Agrupacion N° actividades | Tematica Fecha Punto de
asistidas encuentro
Actibicimo 3 Violencia hacia las | Noviembre 2017 | Parque
mujeres Febrero 2018 Kennedy -
Bicifiesta Febrero 2019 Miraflores
Aniversario del
colectivo

Bicicommuters 3

Salida hacia huacas
de San Isidro vy
Surquillo
Salida para comer
anticuchos

Noviembre 2017
Julio 2018
Febrero 2019

Parque Abtao —
San Isidro
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Salida para jugar
Cicloaxion 1 Masa Critica Setiembre 2017 | Parque
Kennedy -
Miraflores
Total 7

Fuente: Facebook. Elaboracion propia

Desde setiembre a noviembre del 2017 participé como observadora anénima
en diversas actividades de estos grupos donde se conversd, de manera
informal, con algunos participantes. Luego, me presenté como investigadora
interesada en analizar el tema de la movilidad en bicicleta tanto a los
encargados como a varios participantes, lo cual me ayudd acceder a nueva
informacion sobre foros, articulos académicos, estudios sobre movilidad,
resultados del Censo Ciclista, entre otros. Se eligié al grupo Bicicommuters
como base para el estudio de las interacciones entre ciclistas ya que por su
naturaleza — recreacional/activista - y lugar de encuentro, era el mas adecuado

para analizar las interacciones de los “commuters”.

2.2.2.2 Segundo tipo: Migrantes venezolanos que la usan como

herramienta de trabajo — delivery

Para el caso de quienes la usan como herramienta de trabajo para reparto,
“delivery”, nos centramos en aquellos que trabajan con el aplicativo movil
“‘Rappi”, el cual fue elegido por la posibilidad que dan a sus asociados a
movilizarse en bicicleta a diferencia de otros aplicativos similares, como Uber
Eats y Glovo que centran su reparto en moto. Se observo que los trabajadores
de medio tiempo eran estudiantes universitarios peruanos y los de tiempo
completo, migrantes venezolanos. Debido a que nos centramos en el eje de
movilidad y trabajo elegimos a los trabajadores de tiempo completo, lo que
explica la nacionalidad venezolana de todos nuestros entrevistados.

Para ingresar a campo me acerqué a estos usuarios presentando mi interés
en su actividad cuando se encontraban en el espacio publico, como parques,
ciclovias y bancas agrupados esperando a la asignacion de pedidos. Esta

ubicacion grupal facilitd nuestra conexion de manera directa con estos usuarios
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entablando contacto con tres grupos reunidos en diferentes puntos del distrito
de San Isidro: Parque Combate de Abtao, una banca de la Avenida Rivera

Navarrete y en medio de la ciclovia de la Avenida Salaverry.
Tabla 9: Grupos de delivery de la aplicacién Rappi

Grupos de delivery de la aplicacién Rappi

Puntos de encuentro Cantidad de | Fecha Cantidad de

observaciones entrevistados
Parque Combate de Abtao 1 Enero 2020 2
Av. Rivera Navarrete 2 Enero 2020 3
Ciclovia Avenida Salaverry 4 Diciembre 2019 a | 5

Enero 2020

Total 7 10

Fuente: Elaboracién propia

2.2.3 Aplicacién de herramientas y analisis

En cuanto a la escala macro - cuantitativa se analizaron, con previo
acuerdo®, algunos datos del Censo virtual nacional ciclista, realizado durante
setiembre del 2017 a enero del 2018 por el grupo Actibicimo. Del que se
utilizaron diez variables y 1924 respuestas de Lima y Callao extrayendo un
perfil general sélo de los ciclistas que utilizan la bicicleta como medio de
transporte en Lima Metropolitana, donde nos centramos en sus caracteristicas
socioeconomicas: la edad, género, ingresos, distrito de residencia y estado
laboral. Asi como en su practica ciclista: motivaciones, edad en la que aprendio
a pedalear y frecuencia con que realiza esta actividad. Finalmente, en sus
interacciones con otros actores: problemas de convivencia vial y cantidad de
amigos que también se movilizan en este medio de transporte. Esta data fue
ordenada en Excel para ser procesada y analizada a través del programa
estadistico SPSS.

En cuanto a escala meso, se aplicaron observaciones participantes a la
interaccion de los grupos o redes formados por estos usuarios, realizandose en
total seis, tres en cada tipo de usuario. Por un lado, para quienes la usan como
medio de transporte nos basamos en analizar las interacciones de los
participantes del grupo Bicicommuters asistiendo a tres de sus actividades en

diferentes momentos, lo observado fue registrado en un cuaderno de campo,

9 Ver Anexo 4.
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donde se detallé las caracteristicas de los participantes, las bicicletas usadas,
elementos de proteccion e indumentaria, interaccion entre ellos y otros actores
urbanos, la finalidad de la actividad, conversaciones y temas de interés y otros
detalles de relevancia. La informacion recolectada fue complementada con
entrevistas a Tomas Luy, el fundador, y Alvaro Soto, organizador de

actividades.

Tabla 10: Entrevista a encargados del grupo Bicicommuters

Entrevista a encargados del grupo Bicicommuters

Nombre Cargo Profesion Edad | Temas conversados
Tomas Luy | Fundador/ | Ingeniero civil | 28 Experiencia de movilidad personal
Organizador Historia y finalidad de Bicicommuters
Alvaro Soto | Organizador | Ingeniero Civil | 26 Problemas y ventajas identificados.
Actividades

Fuente: Elaboracién propia

Por otro, para los usuarios de bicicleta como herramienta de trabajo,
delivery, de las tres redes identificadas en dicho distrito, nos centramos en
analizar la dinamica grupal de quienes se reunian en la ciclovia de la Avenida
Salaverry. Se observd sus dinamicas durante diferentes dias y horas cuando
esperaban la asignacion de su pedido, donde se conversé con varios de ellos
sobre sus motivaciones de trabajo, uso de la bicicleta, estadia y vivencia en
Peru, problemas en el espacio publico, temas personales, entre otros. Como no
existia un representante, jefe o lider identificable, como en el grupo anterior, se
converso con la mayor cantidad de jovenes que se reunian en dicho espacio
para entender el proceso de agrupamiento y actividades que realizaban. Estas
conversaciones informales y las observaciones realizadas también fueron
registradas en un cuaderno de campo.

En cuanto a escala micro se realizd6 entrevistas semi-estructuradas, que
resaltar lo biografico del viaje (Gutiérrez 2010) y una etnografia maévil, que por
su lado destaca lo cartografico. Las entrevistas fueron semiestructuradas vy
compuestas por 40 preguntas!® que permitieron guiar y estructurar la
conversacion, asi como realizar otras interrogantes que se enlazaban a

nuestros intereses o para profundizar la informacion. Se aplicaron un total de

10 Ver anexo 7— Guia de entrevista.
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20 entrevistas semi-estructuradas, diez a cada uno de los grupos. Con previa
aprobacion del participante, la entrevista fue grabada.

Para su aplicacion se utilizé el mecanismo bola de nieve donde el individuo
ayuda a contactar a otro de similares caracteristicas. Esta eleccion permitio,
hasta cierto punto, evitar un sesgo en las respuestas y obtener acceso a una
mayor diversidad de respuestas de personas que no son activistas ciclistas.
Por ello, se decidio utilizar contactos brindados por el grupo Bicicommuters,
cuyo punto de encuentro es el Parque Combate de Abtao, en el distrito de San
Isidro, quienes, a su vez nos ayudaron a conectarnos con otros que no
participaban de estos encuentros. Y, en el caso de los delivery, se entrevistd a
cinco jovenes que utilizan la avenida Salaverry para realizar sus actividades asi
como a otros jovenes que no se reunian en dicho lugar para, igualmente, evitar
sesgos en las respuestas.

Con el primer grupo se acordoé a través de Whatassp una reunion a una hora
y lugar publico de su eleccion. Estos fueron aplicados fuera de sus horas de
trabajo, como almuerzos, noches o fines de semana. Se conversé con ellos
entre una hora a una hora y media aproximadamente. Con el segundo grupo
las entrevistas se realizaron durante su horario de trabajo, o sea, cuando
esperaban pedidos o tomaban un descanso en sus puntos de referencia grupal.
Varias se realizaron en dos partes, para no interrumpir su trabajo, y duraron de

una a una hora y media.

Tabla 11: Lista de entrevistados. Bicicleta como medio de transporte (Grupo 1)

Nombre Edad Lugar de Residencia | Profesion Duracion
nacimiento
Jaime 27 afios | Lima, Peru | San Borja | Economista 1 hora y 33 minutos
y 45 segundos
Antonio 28 afos | La Jesus Publicista 56 minutos, 48
Libertad, Maria segundos.
Peru
Percy 29 afios | Ayacucho, | Cercado Contador 1 hora, 11 minutos,
Peru de Lima 47 segundos
Benjamin | 25 afios | Ancash, Miraflores Ingeniero civil | 1 hora, 6 minutos, 7
Peru segundos
Santiago 29 afos | Lima, Per(i | San Isidro Abogado 58 minutos, 10
segundos
Mauricio 30 afios | Lambayeq | Surco Administrador | 45 min, 40
ue, Peru de Empresas segundos
Carlos 25 afos | Arequipa, San Miguel | Ingeniero Civil | 1 hora, 19 minutos,
Peru 49 segundos.




39

Felipe 27 afios | Truijillo, Miraflores | Economista 1 hora, 3 minutos y
Peru 46 segundos

Carlos 28 anos | Lima, Peru | Villa Maria | Administrador | 46 minutos, 27

del Triunfo | de Empresas | segundos
Mariano 27 anos | Lima, Peru | San Luis Disefiador 1 hora, 9 minutos,
grafico 45 segundos
Total 10
Fuente: Elaboracién propia
Tabla 12: Lista de entrevistados. Bicicleta como herramienta de trabajo (Grupo 2)

Nombre Edad Lugar de Residencia | Profesion | Duracion
nacimiento

José 26 anos | Caracas, El Agustino | Delivery 1 hora, 32 minutos, 48
Venezuela Rappi segundos

Cristian 22 afios | Maracay, Jesus Delivery 41 minutos, 38
Venezuela Maria Rappi segundos

Rubén 20 anos | Huairo, Jesus Delivery 1 hora, 6 minutos, 54
Venezuela Maria Rappi segundos

Alejandro | 26 anos | Maracaibo, San Martin | Delivery 1 hora, 11 minutos y
Venezuela de Porres Rappi 16 segundos

Ramoén 27 anos | Maracay, San Miguel | Delivery 52 minutos, 16
Venezuela Rappi segundos

Gustavo | 24 afios | San Centro de Delivery 1 hora, 15 minutos, 35
Cristdbal, Lima Rappi segundos
Venezuela

Sergio 28 anos | Maracay, Santa Anita | Delivery 53 minutos, 17
Venezuela Rappi segundos

Carlos 29 anos | Barquisimeto | La Victoria | Delivery 59 minutos, 16
, Venezuela Rappi segundos

Eduardo | 28 afios | Trinidad, Cercado de | Delivery 1 hora, 3 minutos, 12
Venezuela Lima Rappi segundos

Jesus 28 afos | Maracaibo, Los Olivos | Delivery 1 hora, 35 minutos, 38
Venezuela Rappi segundos

Total 10

Fuente: Elaboracién propia
Las entrevistas fueron transcritas y sistematizadas en una matriz donde se

extrajo informacion y distinguié las diferencias existentes cuyo producto final
fue una “historia de viaje” (Gutiérrez 2012) que nos aproximd, hasta cierto
grado, a conocer el antes, durante y después de su experiencia de movilidad;
es decir, a conocer su perfil — caracteristicas socioeconémicas, sus
conocimientos sobre medios de transporte, sus opciones reales, las
motivaciones para movilizarse en bicicleta, experiencias, impresiones sobre su
entorno, reacciones de sus circulos cercanos, espacios y trayectos que
usualmente recorren, facilidades existentes en los puntos de llegada,

significaciones, interacciones y estrategias.
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A pesar que el numero de entrevistas no permite generalizar conclusiones, si
permite conocer las particularidades de estos tipos de usuarios, ya que estas
no son historias particulares y aisladas, sino que se encuentran conectadas a
un grupo de actores sociales semejantes a él, ya que: “el sujeto entrevistado es
un actor social, es Unico como persona, pero a su vez, este se encuentra
socialmente determinado por sus circunstancias. Su discurso no es arbitrario o
casual, sino que se vincula con su posicion social, biografia y posicion
especifica” (Duhau & Giglia 2008: 43, traduccidn propia).

Finalmente, la etnografia movil, método cualitativo de investigacion
emergente dentro de nuestro campo de estudios y el mas utilizado para
estudiar la movilidad en bicicleta (Fincham 2009; Spinney 2009, Elliot et al.
2017), nos ayudod a registrar no solo las caracteristicas cartograficas del viaje
sino también nos permitié adentrarnos “en la experiencia de los viajeros de una
manera mucho mas profunda que la mayoria de los métodos cualitativos
existentes” (Jiron & Mantilla 2013: 14), ya que posibilita acompafar, observar y
participar de manera activa la realizacion de los viajes (Jiron 2012, 7- 9).

El método utilizado ha sido el “sombreo” (Jiron 2011, 2012) el cual consiste
en: “‘un acompafiamiento a los participantes en la investigacion de manera
individual en sus rutinas cotidianas, donde el investigador observa la manera
en que llevan a cabo su practica, a modo de sombra. Ello implica, acompanar a
los participantes en sus trayectos diarios desde el momento en que salen de su
hogar hasta que vuelvan y consideren que sus viajes han terminado por el dia”
(Jiron 2012: 14).

Debido a que nada se compara a la experiencia actual del viaje, esta
técnica permite una comprension mas cercana de cémo se desarrolla cada
viaje, ya que al actuar como “sombra” se pueden observar las reacciones,
interacciones y estrategias de los objeto de estudio durante su recorrido, como
llevan su movimiento de acuerdo a las circunstancias que se presentan y
cuales son los espacios por los que se moviliza, en tanto, el investigador
participa de la practica de movilidad realizando sus movimientos y discutiendo

temas durante la realizacién de esta actividad, para captar sus comentarios e
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impresiones inmediatas mientras que el participante se moviliza (Jiron &
Mansilla 2013).

El producto final de esta herramienta fue el relato etnografico, utilizado como
dato de analisis. Estos no se centraron exclusivamente en los viajes durante los
cuales las personas fueron acompanadas, sino que integraron en la narracion
el contexto en el cual se situan; o sea, las caracteristicas del espacio, del
recorrido, las situaciones e interacciones, las negociaciones que el individuo
realiz6 para movilizarse y las conversaciones sobre sus decisiones, quejas,
frustraciones, etc., y otros detalles importantes que ayudaron a comprender la
movilidad de los individuos (Fincham 2009; Elliot et al. 2017; Jirén 2011, 2012).

Gracias a esta metodologia se identificé como suceden, cdmo son vividas y
coémo se enfrentan las barreras de accesibilidad que encuentran a lo largo del
camino. La cual permitié observar también que las barreras no se presentan de
manera aislada y organizada, sino que son dinamicas, simultaneas,
multiescalares y muchas veces impredecibles. Ademas, se observo las
negociaciones, con el despliegue de estrategias y técnicas, que los individuos
realizan para continuar movilizandose y acceder a su espacio de trabajo (Jirén
& Mansilla 2013).

Para esto se eligieron seis casos de estudio entre quienes fueron
entrevistados. Los criterios de seleccion fueron, primero, el uso que realizan de
la bicicleta; es decir, tres para quienes la usan como medio de transporte:
Santiago, Percy y Carlos, y tres como herramienta de delivery: Ramon, Carlos
y Jesus. Cuyos recorridos se sombrearon durante un dia, desde su hogar hasta
su centro de trabajo y viceversa, y se incluy6 las rutas de entrega para el
segundo tipo. El segundo criterio fue la distancia con respecto a su espacio de
trabajo; que abarcd una distancia baja, media y lejana para realizar
comparaciones dentro de cada grupo y entre ambos tipos de usuarios. En ese
sentido, los participantes anteriormente elegidos también cumplian con este
criterio: Santiago y Ramodn representaban las distancias “minimas” de sus
grupos; Percy y Carlos la distancia “media” y, Carlos y Jesus, las distancias
‘lejanas”. Estas rutas fueron rastreadas y registradas a través de dos
aplicaciones: Strava y Google Maps.
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Tabla 13: Etnografia mdvil

Grupo Nombre Origen Distancia Kilémetros Tiempo
Bicicleta Santiago San Isidro Cercana Minimo 2 8 minutos cada
como kildbmetros, tramo
medio de maximo 4
transporte kildbmetros en 21 minutos en
promedio por total
dia
Percy Cercado de Media 4.5 kilébmetros 31 minutos
Lima
Carlos Villa Maria del | Lejana 9.6 kildbmetros 1 horay 15
Triunfo minutos
Bicicleta Ramoén Magdalena Cercana 30 kildometros 10 horas 31
como minutos
herramienta | Carlos La Victoria Media 47 kilébmetros 9 horas 45
de trabajo minutos
Jesus Los Olivos Lejana 68 kilébmetros 11 horas 27
minutos
Total 6

Fuente: Elaboracién propia

2.2.4 Preguntas de investigacion y fuentes de informacion

La informacion responde a las preguntas de investigacion planteadas, pues
para responder la primera subpregunta, el contexto urbano y de movilidad en el
que se desarrolla esta practica; es decir, caracteristicas socio espaciales de la
ciudad, infraestructura y equipamiento de movilidad general y ciclista, se reviso
bibliografia secundaria, como libros, publicaciones y articulos académicos, asi
como de medios virtuales: notas de prensa, periddicos, redes sociales, foros
ciclistas y Google Maps. También se buscod informacion publica como
memorias descriptivas de gestion, decretos, proyectos de infraestructura y ley
del Ministerio de Transporte y Comunicaciones, la Municipalidad de Lima
Metropolitana, el Congreso de la Republica y la Municipalidad Distrital de San
Isidro. Esta informacion se complementé con las entrevistas a Jenny Samanez,
encargada de la Subgerencia de Transporte no Motorizado de la Municipalidad
de Lima Metropolitana, y Manuel Velarde, ex alcalde del distrito de San Isidro
durante los afios 2014 al 2018, asi como los mapeos de campo.

Para responder la segunda y tercera subpregunta relacionada a las
diferencias en el acceso, las barreras y negociaciones individuales y grupales,
se usO los resultados del censo Ciclista de la agrupacién Actibicimo, y su
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pagina web Muévete.pe, y el informe del INEI 2019 sobre la poblacion
venezolana en nuestro pais, para describir el perfil de los usuarios; o sus
caracteristicas socioecondémicas, los primeros usados para el commuter y el
segundo para los delivery. Asi como las respuestas de las entrevistas
semiestructuradas; los relatos etnograficos, resultado de la etnografia mévil y

las observaciones participantes y de campo.

Tabla 14: Preguntas de la investigacion y fuentes de informacion

Preguntas Fuente de informacion

Sub.1 ;Cémo es el contexto urbano y de | Bibliografia secundaria: libros,
movilidad en el que se desarrolla para la | publicaciones, articulos académicos.

movilidad en bicicleta en Lima? Medios virtuales: Notas de prensa,
periédicos, informacion de redes sociales,
foros ciclistas y Google Maps

Informacioén publica: memorias
descriptivas, decretos, proyectos de ley e
infraestructura del Ministerio de Transporte
y Comunicaciones, la Municipalidad de
Lima Metropolitana, el Congreso de la
Republica y la Municipalidad Distrital de
San Isidro.

Entrevista a expertos Jenny Samanez y
Manuel Velarde

Mapeo de infraestructura ciclista a través
de la observacion de campo

Sub 2. ;Cuales son las barreras de accesibilidad | Censo ciclista y pagina web Muévete.pe
que se presentan y qué negociaciones | Informe del INEI 2019

individuales y grupales desarrollan? Observaciones participantes y de campo
Entrevistas

Sub 3. Sobre las diferencias: sEn qué residen y | Etnografia movil

de qué manera estas reflejan y refuerzan las
desigualdades cotidianas entre ambos tipos de
usuarios?

Fuente: Elaboracién propia

Presentado el procedimiento analitico, con nuestro analisis a dos escalas: la
estructural y subjetiva de nuestro caso de estudio, como el procedimiento
metodoldgico, con las fases y herramientas de recoleccion de informacion, en
los proximos capitulos se presentan los resultados del analisis a través de los
conceptos tedricos propuestos para entender las diferencias en la movilidad de
dos tipos de usuarios de bicicleta. El siguiente capitulo describe el contexto de
la movilidad en bicicleta dentro de la ciudad, donde resalta el impacto de
urbanizacion en la configuracion de la movilidad, en general, y en el de la
bicicleta, en particular a través del primer concepto presentado: la ciudad
fragmentada.
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CAPITULO 3

CONTEXTO DE LA MOVILIDAD EN BICICLETA EN LA CIUDAD DE LIMA

El presente capitulo describe el contexto urbano y su impacto en la movilidad
en general y de la bicicleta, en particular; o sea, la ciudad como espacio
construido donde se desarrolla esta practica. Para eso se utilizé el concepto de
“ciudad fragmentada” propuesto en el marco tedrico. En esta se describen las
caracteristicas espaciales y sociales que derivaron en la presencia de ciertos
patrones y equipamientos de movilidad en la ciudad.

Esta responde parte de la pregunta de investigacién planteada y, sobre todo
la primera sub pregunta, ya que las diferencias en el acceso al espacio de
trabajo en bicicleta se desarrollan y encuentran directamente impactadas e
influidas por las caracteristicas urbanas y de movilidad de la ciudad que, ya de
por si, generan parte de las barreras fisicas/espaciales que se presentaran en
sus caminos, por lo que sus practicas y negociaciones deberan ser
desarrolladas teniendo en cuenta y como base este contexto.

Se concluye que, el contexto urbano socioespacial, de movilidad en general
y ciclista, en particular, en el que se desarrolla la movilidad en bicicleta es un
espacio fragmentado social y espacialmente que, debido a la falta de gestidn
de ordenamiento territorial urbano y su expansion acelerada, se caracteriza por
la ubicacion predominante de grupos socioeconémicos adinerados, funciones y
servicios urbanos en distritos de Lima Centro, asi como la presencia de una
mayor cantidad de servicios de transporte que responden a la gran demanda
movilidad de las personas hacia estos espacios. Esta fragmentacion de la
ciudad se refleja y reproduce, a su vez, en la mejor calidad y mayor cantidad de
infraestructura ciclista existente en este espacio a comparacion de otras zonas
de la ciudad. Entonces, la movilidad en bicicleta en la ciudad se desarrolla en
un contexto urbano, de movilidad general y ciclista, diferente y desigual.

Este capitulo esta organizado en tres secciones. La primera describe las
caracteristicas generales de la ciudad; donde resalta su fragmentacién y
segregacion a través de sus patrones sociales y espaciales y su impactado en
la movilidad. Cabe resaltar que por razones de orden estas fueron separadas
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de dicha manera para una explicacibn mas clara, no obstante ambas se
encuentran interrelacionadas. La segunda describe el contexto de movilidad en
la ciudad con los patrones de movilidad, los servicios de transporte y la

infraestructura para la movilidad en bicicleta. Y, la tercera, las conclusiones.

3.1 Contexto urbano socioespacial de la ciudad

El objetivo de esta seccion es describir el contexto en el que se desarrolla la
movilidad en bicicleta; o sea, las condiciones urbanas generales de la ciudad
de Lima. Se desarrollan sus caracteristicas socio espaciales mas importantes
resultado de multiples procesos econdmicos, politicos y sociales, que han
determinado la ubicacién de las actividades funcionales y grupos sociales de
poder en determinados puntos de la ciudad; derivando en la fragmentacion

espacial y segregacion social de la ciudad.

3.1.1 Caracteristicas espaciales

La (falta de) implementaciéon de determinadas politicas urbanas y de
ordenacion territorial, junto a otros procesos sociales y econémicos, como la
migracion del campo a la ciudad, la neo liberalizacion econémica y la insercion
de la ciudad a redes globales de comunicacion, informacién y negociacion,
configur6 una urbe extensa y poco densa (Dextre y Avellaneda 2014,
Avellaneda 2008; Vega Centeno 2003).

El proceso de crecimiento de la ciudad no tuvo como criterio aprovechar de
manera intensiva el suelo sino, todo lo contrario, se tratd de ocupar todo el
espacio disponible (Avellaneda 2008). Esto ha derivado en una ciudad similar a
una “mancha de aceite”, donde el centro urbano consolidado se expande hacia
las periferias, formando una serie de "tentaculos" o ramificaciones (Riofrio
1991, De Mattos 2010). Este crecimiento y expansién urbana ha reestructurado
la morfologia de la ciudad. Lima ha pasado de ser una ciudad monocéntrica,
cuyas funciones econémicas y sociales se concentraban en Lima Centro, a una
ciudad policéntrica, con la difusién y reubicacion de estas actividades a lo largo

de otros espacios en la ciudad (Avellaneda 2008, Gonzales y del Pozo 2011).
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No obstante, este proceso, a nivel metropolitano, se ha caracterizado por un
“policentrismo centralizado” (Gonzales y del Pozo 2011) o por una dinamica de
dispersion — concentracion (De Mattos 2010), donde las funciones mas
importantes, como el comercio, estudio, salud, residencia, recreacién y trabajo
se encuentran concentrados en distritos del cono centro de la ciudad. En otras
palabras: “es un centro mas amplio que antafo, pero centro al fin y al cabo”
(Avellaneda 2008: 82).

La localizacién de las actividades y funciones urbanas se encuentran
directamente relacionadas con los mercados de trabajo y la presencia de
servicios basicos e infraestructura que influenciara en la manera como
determinados grupos sociales se ubicaran en el espacio. En el caso de los
mercados de trabajo, Gonzales y del Pozo (2011) han identificado diez centros
urbanos importantes en la ciudad: Cuatro de ellos son centros consolidados y
los otros seis en proceso de consolidacion''. Los primeros se encuentran
concentrados en distritos de Lima Centro, en una franja relativamente reducida
de 7,8 km.: el Centro Industrial y Comercial de Gamarra y el Centro Comercial
Mesa Redonda estan separados por solo 2 km y el Centro Financiero de San
Isidro y el Centro Comercial de Miraflores por 3,1 km. Los demas se
encuentran tanto en Lima Centro como en otros puntos de la ciudad. Estos

espacios son donde se localiza el empleo (Gonzales y del Pozo 2011: 47).

3.1.2. Caracteristicas sociales

Por el lado de la localizacion de los grupos sociales; de acuerdo a
Fernandez de Cordova, Moschella y Bogdanovich (2011), en base a los datos
del grupo Apoyo Opinidon y Mercado (2004), indican que todos los grupos
socioeconomicos se distribuyen en todo el territorio de la ciudad; sin embargo,
los espacios de mayor o menor segregacidon se encuentran claramente

diferenciadas por la mayor concentracion de cada nivel socioeconémico en

11 Este es el caso del Centro Industrial de Zarate, el Centro Industrial de Ate, Centro Industrial
de Chorrillos, Centro Comercial de Los Olivos, Centro Comercial de San Miguel, Centro
Industrial y Comercial Las Malvinas.
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determinadas areas de la ciudad. Asi, la mayor concentracion del nivel alto; es
decir, Ay B, con el 61%, se encuentran en los distritos de Lima Centro. El nivel
socioecondmico medio, C, se localiza de manera dispersa en toda la ciudad;
especialmente en las zonas periféricas del territorio, como el oeste, sur y norte,
con 52, 47 y 43 por ciento respectivamente. Finalmente, el nivel
socioeconémico bajo, D y E, se ubican principalmente en las zonas periféricas,
en los distritos de ocupacién reciente; es decir, el norte, con el 49%, y el sur

con el 44%.

llustracion 3: Concentracion espacial de grupos socioecondémicos en territorio de Lima
Metropolitana y Callao al 2004

Fuente: Fernandez de Cérdova et al. 2011.

También, Fernandez de Codrdova et al. (2016), en base a los datos del
Censo del 2007, indican que el ingreso disminuye del centro de la ciudad hacia
las areas de expansioén, y de las areas antiguas a las nuevas, donde no se
presenta una alta concentraciéon de bajos ingresos en ninguna de las demas
zonas; es decir, la composicion social de los distritos es heterogénea sin
presentar una extrema desigualdad. No obstante, si bien Lima centro no es una

zona considerada segregada, si posee la mayor cantidad de distritos que
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concentran a los individuos con los mayores niveles de ingresos (de medios a

altos) en la ciudad.

llustracion 4: Ingresos socioecondmicos de acuerdo al distrito

Fuente: Fernandez de Cérdova, Fernandez- Maldonado y del Pozo (2016)

Esta ubicacion de los grupos sociales de acuerdo a su capacidad econémica
influye en la forma en que se ubicara la oferta de servicios ya que priorizaran
su cercania a dichas areas dada la presencia de potenciales consumidores; es
decir, personas de clases medias y altas. En ese sentido, el desarrollo urbano
estara en base a las capacidades econdmicas de las personas, que sigue un
patron relacionado con el acceso al suelo y a la vivienda de las personas
(Avellaneda 2008).

De esa manera se ha pasado de una vida donde la proximidad fisica de las
actividades organizaba lo cotidiano a un modelo de vida donde las diferentes
funciones vitales se hallan deslocalizadas a lo largo del territorio (Avellaneda
2008:7; Vega Centeno 2003: 21). Por ello, los habitantes desarrollaran sus
actividades mas alla de su espacio de residencia, para lograr acceso a una
mayor y mejor cantidad de actividades econdmicas y urbanas, donde sus

movimientos, o patrones de movilidad, dependen directamente de la estructura
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urbana y organizacién funcional del territorio. En el caso de Lima, a pesar de su
dispersion territorial; esta no ha implicado una descentralizacion de las
funciones urbanas, ya que la mayor cantidad de actividades Vvitales,
especialmente el trabajo, aun se encuentran en los distritos de Lima Centro
(Avellaneda 2008)

3.2 Contexto urbano de movilidad en la ciudad

A partir de la diferencia explicada entre movilidad — suma de
desplazamientos que el individuo realiza cotidianamente para acceder a bienes
y servicios en un territorio determinado - y transporte — infraestructuras para
desplazarse-, el objetivo de esta seccion es presentar el impacto de la ciudad
fragmentada en la movilidad en general y en la bicicleta en particular. Para ello
explicaremos la importancia de la movilidad para el desarrollo de la vida
cotidiana, la relacion existente entre territorio y movilidad, los patrones de
movilidad de los habitantes de Lima, los equipamientos e infraestructura de
movilidad pensadas para y por la circulacion del auto privado, los sistemas de
transporte existentes y la presencia y calidad de infraestructura ciclista,

enfocandonos en las ciclovias.

3.2.1 Relacion entre movilidad y territorio

La forma en como se organiza la ciudad incide en el modo en que se
establecen las necesidades de desplazamiento de la poblacion (Vega Centeno
et al. 2011: 289). Debido a la distribucién espacial de distintas infraestructuras y
actividades funcionales por el espacio es que los individuos se movilizaran para
conectarse a dichos espacios y desarrollar asi sus actividades cotidianas
(Montezuma 2003, Gutiérrez 2012, Imilan et al.2015, Herce 2019).

La accion de moverse, permite al habitante acceder cotidianamente a otras
personas, bienes, servicios y actividades, como centros de trabajo, salud,
educacion, entre otros, que satisfacen sus deseos y necesidades: generar
ingresos, cuidar de la salud, obtener conocimientos, etc. y, por tanto, a
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desarrollar su vida cotidiana. En otras palabras, permite la integracion y
participacion del individuo en la vida social de la ciudad (Imilan et al.2015,
Gutiérrez 2010).

El desplazamiento implica su ejecucion sobre un territorio a través de
infraestructuras y medios de transporte, como automdviles, bicicletas, etc. Su
realizacion y experiencia sera realizada y vivida de manera diferente - vy
desigual - de acuerdo al contexto material en el que se desarrolla. Esta abarca
tanto las infraestructuras de movilidad y los vehiculos a través de los cuales se
realiza, asi como la ubicacién de la residencia, desde la que inicia el viaje, y a
los servicios que arriba (Jiron & Mantilla 2014).

La Iégica locacional en torno al que gira el modelo de urbanizacion explica
estos desplazamientos territoriales; o sea, la relacion entre ciudad y transporte
remite fundamentalmente a la distribucion de actividades y personas en el
territorio — que son lugares o puntos importantes - donde las personas deberan
desplazarse por el territorio a través de medios de transporte que respondan a
dicha demanda (Gutierrez 2012: 64).

Esta relacion entre territorio y movilidad puede ser vista en la urbanizacion,
de Lima, los patrones de movilidad y los medios de transporte que respondian
y reforzaban la demanda. Por ejemplo, en los barrios tradicionales, las
personas se movilizaban de manera peatonal debido a la poca expansion de la
ciudad; luego, la movilidad se realizé en transporte publico a través de tranvias,
primero tirado por caballos y luego con energia eléctrica, permitiendo un primer
crecimiento de la ciudad. Después, la llegada del autobus incrementaria
exponencialmente dicho crecimiento movilizando a los individuos fuera de rutas
predeterminadas. Esto generd las condiciones para la presencia de una mayor
cantidad y diversidad de medios de transporte que responderian, a su vez, a
una mayor cantidad y variedad de viajes, asi como de distancias (Avellaneda
2008, Dextre y Avellaneda 2014).

En la actualidad, todas las ciudades con estas caracteristicas de
urbanizacion y de localizacion de actividades, donde los centros funcionales se
ubican en el centro de las ciudades, registran que aquellos que residen en las

zonas periféricas y extraperiféricas de la ciudad y que se encuentran mas
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alejadas de estos centros tienden a movilizarse mayores distancias y de
maneras mas incomodas, peligrosas e ineficientes, ya que son usualmente
estos espacios los que no cuentan con infraestructuras adecuadas, tanto

urbanas como de transporte (Jiron 2007a; Rodriguez 2008).

3.2.3 Rasgos centrales de los patrones de movilidad: usos principales y

tipos desplazamientos

De acuerdo al estudio realizado por la Agencia Nippon Koei (2013) para el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, el principal motivo de las
personas para movilizarse es principalmente para dirigirse al espacio de trabajo
(32.2%).

Tabla 15: Propésito de viajes

Fuente: Nippon Koei (2013)

Este estudio, a través del analisis de 14 zonas integradas, concluye que la
demanda de viajes es elevada en distritos de areas suburbanas - zonas
periféricas y extraperiféricas -, lugares donde se generan una mayor cantidad
de viajes; mientras los espacios que atraen viajes; o sea, o los lugares de
arribo, son distritos de las areas centrales de la ciudad, principalmente San
Isidro, Miraflores y Centro de Lima. En otras palabras, las personas de lugares
pobres tienden a tener altas indices de salida de trabajadores a diferencia de

aquellas que no lo son (Rodriguez 2008).

llustracién 5: Zonas de acuerdo a generacion y atraccion de viajes
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Fuente: Nippon Koei (2013)

llustracion 6: Densidad de generacion y atraccion de pasajeros en transito masivo

Fuente: Nippon Koei (2013)
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De acuerdo a la ubicacion de su residencia y del destino, los individuos se
movilizaran eligiendo el medio de transporte mas adecuado de acuerdo a sus
circunstancias personales, tomando en cuenta su nivel de ingresos, edad,
género, capacidades mentales y fisicas y sus posibilidades de accesibilidad
para tomar la “mejor” decisidén posible (Miralles- Guasch 2002).

En ese sentido, su movilidad junto a la presencia de determinados medios
de transporte generaran ventajas o desventajas en la accesibilidad del
individuo a los bienes urbanos. Esto moldea la calidad de vida de los individuos
permitiendo su inclusidén o exclusiéon social, al facilitar o dificultar que las
personas puedan participar de manera completa en la sociedad (Miralles-
Guasch 2002; Moctezuma 2003)

En el caso de Lima, el Plan Maestro de Transporte Urbano para Lima
Metropolitana realizado por la Agencia de cooperacién internacional de Japén-
JICA (de Lima, C. D. T. Callao—MTC 2005) sefiala que la proporcion del ingreso
familiar que tiene que ser dedicado al transporte entre las familias con menores
recursos es el 42.7%; mientras que los sectores con mayores ingresos deben
invertir menos del 10% de su presupuesto. Asi mismo, el ratio de movilidad
disminuye a medida que se desciende en la escala social, donde las personas
cuyo ingreso no supera los S/.1200 soles es de 1.8 mientras que el resto es el
de 2.1.

Tabla 16: Costo de transporte, en soles y porcentaje, de acuerdo al nivel de ingresos

Nivel de | Costo de transporte por hogar (S/. por | Promedio del | Ratio del costo

ingresos (S/.) dia) hogar de transporte
(%)

Min | Max Diario Mensual

Menos de 600 | 0.2 | 204.0 5.1 128.0 300 42.7

601- 1000 0.3 | 124.0 6.8 170.0 800 21.2

1001-1500 0.5 | 168.0 9.0 225.0 1250 18

1501- 2000 0.5 | 126.0 11.1 277.0 1750 15.8

2001- 3000 0.5 | 193.0 14.2 356.0 2500 14.2

3001- 4000 0.5 | 180.0 17.8 446.0 3500 12.7

4001- 7000 1.0 | 131.5 26.3 658.0 5500 12

Mas de 7000 1.5 | 118.0 34.7 868.0 10000 8.7

Fuente: de Lima, C. D. T. Callao—MTC 2005
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En esa misma linea, Nippon Koei (2013) sefala que cuanto mas ingresos
economicos tenga una persona existe mayor probabilidad de poseer diversos
medios de transporte propios, especialmente auto privado, motocicletas y
bicicleta; mientras que aquellos con menores ingresos tienen mayor
probabilidad de no tener ningun medio de transporte. Y, por tanto, son los que
tienen menos opciones de migrar a otros medios de transporte (Miralles —
Guasch 2002 y Cebollada & Avellaneda 2003) y de que sus oportunidades de
movilidad disminuyan (Vega Centeno et al. 2011: 302)

llustracién 7: Posesion de vehiculos privados de acuerdo a la cantidad de ingresos que
tiene el individuo

Fuente: Nippon Koei (2013)

Se observa que los patrones de desplazamiento de los individuos en la
ciudad se realizan mayoritariamente hacia distritos de Lima Centro desde
distritos ubicados en areas suburbanas, cuyos habitantes, usualmente de
menores ingresos, poseen menores opciones de vehiculos de movilidad y, por
tanto, invierten mas recursos y tiempo para trasladarse. Por el contrario,
aquellos que residen cerca o en los distritos de Lima centro, tienen una mayor
capacidad de escoger medios de transporte que se ajuste a sus necesidades y
deseos, desplazandose con mayor facilidad y eficacia y, por tanto,
incrementando sus posibilidades de acceder a actividades urbanas vy

oportunidades que ofrece la ciudad (Miralles- Guasch 2002)

3.2.3 Sistemas de transporte en la ciudad

3.2.3.1 Vehiculos de transporte masivo privados y publicos
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La neoliberalizacion econdmica emprendida por Fujimori en los afios 90
derivd en la desaparicion del transporte publico estatal para facilitar la libre
competencia entre nuevos servicios de transporte urbano a través de la
concesion de rutas, los cuales establecieron sus propios estandares, tarifas y
vehiculos. Por eso, Lima es actualmente la ciudad mas grande del mundo sin
un sistema de transporte publico administrado por el Estado (Ledgard y Solano
2011) y la unica de América Latina que no ha logrado constituir un sistema
articulado ni integral de transporte publico urbano, presentando uno atomizado,
cadtico, obsoleto, poco eficiente, de pésima calidad y que se desarrolla en
condiciones riesgosas y precarias para los ciudadanos (Informe de la
Defensoria del Pueblo N°137).

Esta concesion, ligada a una falta de regulacién apropiada por parte de
organismos estatales, genero la presencia de una gran cantidad de pequefias
empresas privadas en constante competencia por los pasajeros, siendo usual
que los conductores realicen maniobras temerarias y conduzcan de manera
imprudente para obtener la mayor cantidad de ganancias. Este fenémeno es
conocido como “la guerra del centavo” (ver Bielich 2009). Asi mismo, como
sefalan Dextre y Avellaneda (2014) las dos ultimas décadas se caracterizarn
por dos fendmenos: la disminucion de un porcentaje considerable de buses de
transporte publico masivo y la calidad de su servicio, que fueron reemplazados
por vehiculos de menor capacidad — como las combis o custeres — y el
incremento de viajes en automavil privado (que sera visto mas adelante).

De acuerdo a datos de la municipalidad Metropolitana de Lima, a noviembre
del 2018, operan cerca de 350 rutas de transporte urbano que forman parte del
Plan Regulador, conocido como “rutas convencionales”. A este se suman las
268 empresas de transporte cuyas autorizaciones de rutas fueron ampliadas
hasta diciembre del 2019, asi como la presencia de 30 rutas informales que
existen. De esta situacion se desprende el transito con cerca de 100 000
unidades deficientes con condiciones inadecuadas de seguridad y comodidad
(Gestion 26 de noviembre del 2018). Esta cantidad de unidades es en parte
responsable de las grandes congestiones viales que ocurren en la ciudad
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debido a la falta de respeto hacia las normas de transito (Vega Centeno et al.
2011: 289).

Muchas de estas lineas poseen vehiculos usados que tienen mas de 10 0 15
afos de antiguedad (Vega Centeno et al. 2011: 304), donde sus usuarios viajan
en promedio 95 minutos desde su hogar hasta su centro de trabajo en un dia
laborable, recorren veinte kildmetros en hora y media, cuando podrian hacerlo
en treinta minutos aproximadamente (EI Comercio, 21 de agosto del 2006 en
Ludefia 2011: 84). Ademas, esperan alrededor de 14 minutos en el paradero
para recorrer aproximadamente 8.1km (Moovit Insights - Pagina Web).

Tanto buses como combis/ custers que pertenecen al sistema de transporte
privado concesionado, es el principal medio de transporte de la ciudad, siendo
usada por el 58.3% de la poblaciéon de Lima Metropolitana. Del total de
entrevistados, segun el sexo, el 58.1% de las mujeres y el 58.4% de hombres
la usa. Sobre la edad, el 62.8% tienen entre 18 a 29 afos de edad; 54.8%
tienen entre 30 a 44 afios y 65.9% de 45 a mas afios. En cuanto al nivel
socioecondémico, el 51.6% pertenecen al A/B; el 63.4% al C y el 63.9% al D/E.
Y, acerca de la zona, el 49.6% residen en Lima Centro; el 59% en Lima Este; el
65.4% en Lima Norte y el 63% en Lima Sur (Observatorio Ciudadano Lima
Como Vamos 2018).

La poblacién la considera como el segundo problema que mas afecta su
calidad de vida (Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2015b), no
obstante es un medio de transporte que sigue siendo usado masivamente dado
que facilita el acceso de la poblacion a los espacios mas importantes de la
ciudad, especialmente aquellos que se encuentran en Lima Centro, realizar
desplazamientos largos dentro de la ciudad y conectar, hasta cierto punto,
muchos lugares en las zonas de expansion donde habita la poblacidén de bajos
recursos. Es decir, a pesar de la gran cantidad de horas que las personas
deben invertir para que estos vehiculos los trasladen de manera incomoda —
por sus caracteristicas fisicas y trato del cobrador-, impredecible —no hay
horarios establecidos y, en muchas ocasiones, a pesar que los precios estén

relativamente establecidos, varian de acuerdo a las circunstancias y
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parametros del cobrador - e insegura, estos cumplen su funcion: desplazar a
las personas a través de la ciudad (Vega Centeno et al. 2011).

Por otro lado, tenemos el sistema de transporte masivo publico que ha sido
implementado durante los ultimos afos. Entre ellas tenemos El Metro de Lima,
también conocido como el Tren Eléctrico, el Metropolitano y los corredores
complementarios. En cuanto al primero, el Metro es un sistema de transporte
por vias férreas que conecta Villa el Salvador, en el extremo sur de la ciudad,
con San Juan de Lurigancho, en el noreste, uniendo en su recorrido los distritos
de Villa Maria del Triunfo, San juan de Miraflores, Surco, Surquillo, San Borja,
San Luis, La Victoria y El Agustino, siendo 35 kilbmetros su extension total
(Lineauno.pe).

De acuerdo al Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos (2018), esta es
utilizada por el 3.0% de la poblacion total. De acuerdo al sexo, por el 3.1% de
hombres y el 2.8% de mujeres. Usado por el 2.9% de quienes tienen entre 18
a 29 afos, el 2.3% de 30 a 44 afos, y el 4.3% de 45 a mas anos. El 3.1% del
nivel socioeconémico A/B la usa, el 3.4% del C y el 2.1% del D. En cuanto a las
zonas, el 1.3% de Lima Centro se moviliza en ella, 4.8% de Lima Este y el
6.4% de Lima Sur. Entre los problemas mas recurrentes se identifica la
realizacion de largas colas, fallas técnicas con los vehiculos, retrasos en los
horarios y el tiempo o problemas para el recargo de tarjetas al momento previo
de ingresar (La Republica 12 de setiembre del 2019).

Asi mismo, se implemento el Metropolitano, un sistema de transporte publico
masivo tipo BRT compuesto de autobuses de gran capacidad que busca ser
rapido y econémico. Opera en corredores segregados a lo largo de una via
troncal de 26 kilbmetros que une los distritos de Los Olivos, Independencia,
Rimac, San Martin de Porres, Lima, Brefia, La Victoria, San lIsidro, Lince,
Surquillo, Miraflores, Surco, Barranco y Chorrillos. Estos cuentan a su vez con
alimentadores — denominados “corredores complementarios”, que se ubican en
las estaciones de los extremos norte y sur y se caracterizados por ser buses
convencionales de menor tamario.

Tanto el Metropolitano como sus alimentadores son utilizadas por el 4.6% de
la poblacion total, por el 2.9% de hombres y el 7.6% de mujeres. En cuanto a la
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edad, el 5.8% de quienes tienen entre 18 a 29 afos se desplaza en ella, el
4.3% entre 30 a 44 anos y el 2.7% de 45 a mas afos. En cuanto al nivel
socioecondmico, el 5.8% de quienes pertenecen al A/B se moviliza en ella,
5.1% del C y el 2.9% del D/E. Y por el 2% de quienes residen en Lima Centro,
el 0.3% de Lima Este, el 7.4% de Lima Norte y el 2% de Lima Sur. No obstante,
en general, este solo atiende el 8% de las demandas de viaje, principalmente
aquellas que se encuentran en el centro de la ciudad (Vega Centeno et al.
2011: 321).
3.2.3.2. Vehiculos de capacidad menor

Nos referiremos a vehiculos de menor capacidad a los colectivos, mototaxis
y taxis. Los primeros son autos pequeinos compartidos en el que se moviliza un
grupo de gente que realiza la misma ruta, estas son rapidas y un poco mas
caras que los buses, usualmente operan en los corredores del Metropolitano y
el Metro compitiendo con estos por pasajeros. Al ser de naturaleza informal
pueden cambiar su ruta de acuerdo a la demanda de los usuarios o del chofer y
no cuentan con ningun tipo de seguro si ocurre algun accidente (Vega Centeno,
et al. 2011) Se calcula que actualmente existen alrededor de 30 mil colectivos
informales que operan en la ruta del Metropolitano (EI Comercio 24 de
noviembre del 2019).

Segun los datos del Observatorio Lima Como Vamos (2018), el 2.3% de la
poblacion de Lima utiliza los colectivos para transportarse, del total de
encuestados, es usado por el 1.9% de los varones y el 3% de mujeres. Sobre
la edad, el 2.7% tiene entre 18 a 29 anos, el 1.8% entre 30 a 44 afios y el
2.3%entre 45 a mas. En cuanto a los sectores socioecondmicos, el 2.9% es
A/B, el 2.7% es cy el 0.4% es D/E. Y, el 2.3% reside en Lima Centro, 3.2%
Lima Este, el 1.7% Lima Norte y 2% Lima Sur.

Las mototaxis siguen el mismo patron de los colectivos pero operan
mayoritariamente en las periferias. Se caracterizan por ser un triciclo
motorizado que posibilita el traslado de una a tres personas a zonas donde el
sistema de transporte publico no llega o tiene poca accesibilidad. No obstante,
es un medio de transporte altamente contaminante y peligroso, ya que muchos

conductores suelen ser menores de edad. Se calcula que actualmente existen
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alrededor de 45 mil unidades circulando por la ciudad (Vega Centeno et al.
2011: 312).

El 4.5% de la poblacién de Lima Metropolitana la usa como medio de
transporte. Del total de encuestados, 4.6% son varones, 4.2% son mujeres;
3.7% tienen entre 18 a 29 afos, 6.1% entre 30 a 44 anos y 3.5% de 45 a mas
afnos. El 1.7% es de clase A/B, 5.1% es C y 9.3% es D. Y, el 0.7% reside en
Lima Centro; el 6.7% en Lima Este, el 3.4% en Lima Norte y el 7.6% en Lima
Sur (Observatorio Lima Como Vamos 2018).

Los taxis son medios de transporte usados principalmente por la clase media
que se encuentra en los distritos de la zona centro de la ciudad que desean
trasladarse de manera rapida y segura y que no poseen un vehiculo privado
(Yachiyo 2005 en Vega Centeno et al. 2011: 311). Al no funcionar bajo un
sistema que controla las tarifas, o taximetros, los precios se negocian
individualmente a través del regateo, las cuales son tarifas bajas debido al
exceso de demanda'?, por eso los conductores trataran de conseguir la mayor
cantidad de pasajeros al dia manejando de manera acelerada e imprudente
para llegar al destino quebrando muchas normas de transito.

Actualmente, Lima es la capital con mas taxis en términos absolutos vy
relativos en el mundo, de acuerdo a Acceso Crediticio, se calcula que circulan
alrededor de 200 mil unidades en la ciudad, de las cuales 68 mil son informales
(La Republica, 22 de junio del 2019).

Este medio es usado por el 1.2% de toda la poblacion de Lima
Metropolitana. Por el 0.8% varones y el 1.9% de mujeres; el 1.8% tienen entre
18 a 29 anos; el 0.8% entre 30 a 44 anos y de 45 a mas. El 2.3% es del sector
socioeconémico A/B; el 0.2% del C y el 0.4% del D/E. Y, el 3% reside en Lima
Centro; el 0.6% en Lima Este; el 0.3% en Lima Norte y el 0.8% en Lima Sur
(Observatorio Lima Como Vamos 2018). Entonces, este solo responde a un
porcentaje bajo de la demanda de movilidad de la poblacién y, en realidad,

contribuye mas a la congestion vehicular en la ciudad.

12 Existen veintiocho taxis por cada mil habitantes; mientras que en Santiago, Quito y Bogota la
cifra es de nueve taxis por cada mil habitantes. (Instituto Peruano de Administracion Municipal
2009 en Vega Centeno et al 2011: 311)
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En el caso de los vehiculos privados, su uso se ha incrementado
exponencialmente en los ultimos afos, crecimiento anualmente alrededor de
una tasa de 8 a 9% (INEI 2016), especialmente aquellos disefiados para el
campo (Ludefia 2011) debido a la baja calidad y eficacia del transporte publico,
el status y distincion que otorga a sus usuarios en el espacio publico y las
politicas publicas y de movilidad que se enfocaron en mejorar su circulaciéon
(Dextre & Avellaneda 2014).

llustracion 8: Venta e inmatriculacion de vehiculos livianos (2018 y 2019)

Fuente: Asociacion Automotriz del Peru (2019)

Debido a que encarna la experiencia global contemporanea de movilidad,
esta ha impuesto una manera de organizar la ciudad, de relacionarnos, pensar
y movilizarnos en el espacio publico. Excluyendo, disminuyendo y limitando la
capacidad de movimiento de otros, principalmente peatones y ciclistas, que son
considerados obstaculos para su libre circulacién (Dupuy 1995, Sheller & Urry
2000, Sheller 2004, Urry 2004). Por eso, las obras publicas se han centrado en
mejorar la capacidad vial para su circulacién con la implementacion de carriles,
intercambios viales, desniveles, estacionamientos, etc. en detrimento de otros
medios de movilidad (Dextre & Avellaneda 2014). Esto fortalece el proceso de
expansion de la ciudad a un modelo similar de las metrépolis americanas (De
Mattos 2010).

Acorde al Observatorio Lima Como Vamos (2018), el 10.8% de la poblacién
de Lima Metropolitana la usa para movilizarse. Del total de encuestados, en
base a sus caracteristicas, el 13% son hombres y el 7.2% son mujeres; el 6.2%
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tiene entre 18 a 29 anos; el 15.7% entre 30 a 44 afnos; el 12.5% entre 45 a
mas; el 19.9% es del nivel socioeconémico A/B; el 4.9% del C y el 1.3% del D;
y el 22.3% reside en Lima Centro; el 7% en Lima Este, el 7.7% en Lima Norte y

el 5.2% en Lima Sur.

llustracion 9: Medio de transporte que utiliza para ir a su centro de trabajo, oficina o centro de
estudio

Fuente: Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2018

Tabla 17: Movilidad de la poblacién en Lima Metropolitana de acuerdo a las caracteristicas
socioeconomicas

Fuente: Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2018: 68

A pesar de la gran variedad de medios de transporte que existen en la
ciudad, aun persiste la congestidon vehicular resultado de una serie de

deficiencias: la estructura urbana de la ciudad que obliga a sus habitantes a
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movilizarse a un mismo espacio en la ciudad: el centro de la ciudad, dado que
se ubican ahi las principales funciones y usos; la sincronia de los semaforos, la
forma de regular el transito y la cultura de movilidad que deriva en conflictos
constantes entre los vehiculos por la localizacion de los paraderos y bloqueo en
intersecciones, entre otros. Las consecuencias que se desprenden de este
sistema ineficiente de movilidad son los embotellamientos, pérdida de tiempo
para los habitantes y las empresas, accidentes de transito, contaminacion y
desperdicio de recursos publicos (Vega Centeno et al. 2011).

El Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos sefala que al menos el 24%
de los limefos demora de dos a seis horas al dia para trasladarse
(Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2017), cantidad que se va
incrementando al compararla con cifras de afios anteriores. Junto a ello, el
35.1% de personas entrevistadas manifestd que su viaje le tomé mas tiempo
que el afno anterior. Por ejemplo, en Lima Norte, este porcentaje incrementé
hasta un 44.8%; mientras que solo el 10.9% de limefios percibié que su tiempo
de viaje disminuyd y los demas sintieron que sus viajes tomaron el mismo
tiempo (Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2018).

La congestion produce costos por la cantidad de horas productivas perdidas
en los atascos, el cual se relaciona con el funcionamiento de la economia del
pais, pues disminuye la productividad y competitividad de sus centros
economicos, administrativos, industriales y culturales, producto del largo tiempo
que toma trasladar personas y bienes (Alegre 2016). De acuerdo a
Proexpansioén (2008), la congestion generaria pérdidas por US$800 millones de
délares al ano; es decir, el 1,5% del PBI.

Otra de las consecuencias son los accidentes de transito. Los paises con
ingresos bajos y medios tienen la mitad de vehiculos del mundo y producen
mas del 90% de las muertes relacionadas con accidentes de transito (Dextre y
Avellaneda 2014: 47). En el caso de Lima, a pesar de que su tasa de
motorizacion; es decir, el numero total de vehiculos por cada 1.000 habitantes,
es una de las mas bajas de América Latina, las muertes por accidentes de
transito es la mas elevada, 6 muertes por cada 10 000 vehiculos (CAF 2011) O
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sea, los automoviles son los responsables del 60% de muertes por accidentes
de transito (Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2015, INEI 2016).

Asi mismo, los vehiculos emiten una gran cantidad de CO2. El 2001, el
Consejo Nacional del Ambiente (CONAM, hoy Ministerio del Ambiente),
sostuvo que el sector transporte es la principal fuente de las emisiones de
contaminantes de la ciudad, que produce el 86% del aire contaminado (CAF
2011). Asi mismo, la Municipalidad Metropolitana de Lima (MML) ha calculado
que la mayor cantidad de toneladas de didxido de carbono de la huella de
carbono de la ciudad, el 36% corresponde al sector transporte, (Nippon Koei,
C. O. 2013). Esto se debe a que los automéviles a gasolina producen 945
toneladas diarias mientras que los autobuses, 58 toneladas (CAF 2011). Estos
emiten mas de mil sustancias quimicas a la atmdsfera que permanecen en ella
en forma de gases, aerosoles o particulas que contribuyen al calentamiento
global, la contaminacién local y la generacion de enfermedades pulmonares.
Asi como generar contaminacion acustica, intrusién visual y degradacion
paisajistica (Dextre y Avellaneda 2014).

Ademas, tanto los autos como sus suplementos, y sus respectivas cadenas
de produccidén/extraccion, mantenimiento y desecho, como de construcciéon y
mantenimiento de infraestructuras, consumen recursos econémicos publicos y
energia no renovable de manera excesiva (Monzon 2009 en Dextre y
Avellaneda 2004:33), ya que el espacio requerido para este se desplace es 10
veces superior al de un autobus, 15 al de una bicicleta y 60 veces al de un
peatdon, por lo que usa y ocupa el 65% de la via publica tanto para su
circulacion como para su estancia (Vasconcellos 2010). Asi mismo, un viaje
promedio realizado en transporte individual consume casi cuatro veces mas
energia que el transporte publico masivo (Vasconcellos 2010).

En ese sentido, estos sistemas y medios de transporte responden a la
demanda que se deriva de la estructura urbana de la ciudad dado que los
habitantes deben movilizarse hacia un mismo punto: a distritos especificos de
Lima Centro pues, como se desarrolld en los apartados anteriores, estas
concentran la mayor cantidad de funciones de la ciudad, desde empleo,
educacion, salud, entre otros, configurando y siendo la principal responsable
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del sistema de viajes de sus habitantes (Vega Centeno et al. 2011: 324). De
esa manera, dado que estos medios de transporte no se encuentran presentes
en todos los espacios de la ciudad, es que satisfacen de manera inequitativa
las necesidades de movilidad de sus ciudadanos (Vega Centeno et al 2011,

Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2015).

3.2.3.3. Viajes no motorizados

Como la ciudad prioriza la movilidad de vehiculos motorizados,
especialmente el auto privado, otros medios de movilidad, como los realizados
a pie o bicicleta han sido ignorados por las autoridades en las politicas
publicas, convirtiéndose en los grupos mas vulnerables dentro del sistema de
transporte. Segun el Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos (2015), la
capacidad de que ambos sobrelleven un accidente es baja a comparacion de
aquellas personas que se encuentren dentro de un auto, por eso, representan
el 16.1% de las victimas de los accidentes no fatales y el 60.6% de los
accidentes fatales.

En cuanto a la movilidad realizada a pie, el 12% de la poblacién la realiza. Y,
en base a las caracteristicas de los entrevistados, 11.2% de los hombres y
13.4% de las mujeres se trasladas de esa manera. El 10.7% de personas entre
18 a 29 anos, 11.2% entre 30 a 44 anos y el 16% del 45 a mas también. El
9.3% son de nivel socioeconémico A/B; el 13.2% del C y el 15.7% del D/E. En
cuanto a las zonas, el 13.1% son de Lima Centro; el 13.4% de Lima Este, el
11.4% de Lima Norte y 9.6% de Lima Sur (Observatorio Ciudadano Lima Como
Vamos 2018).

La realizacion de los viajes realizados a exclusivamente a pie se ejecuta de
manera vulnerable. Como senala el Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones (2009) por cada 100 mil viajes realizados a pie, ocho
personas mueren por accidentes de transito, mientras que en otros modos
muere menos de una persona. No obstante, la cantidad de fallecidos varia de
acuerdo al lugar en el que ocurren, por ejemplo, se ha reportado treinta y ocho
muertos en un pequefio tramo de la Carretera Central (Ate Vitarte) mientras
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que se reporta cero muertos en la totalidad de los distritos de San Isidro y
Miraflores. Esto se explica por la heterogeneidad de la estructura urbana de
Lima, en la que existen ciertas zonas de la ciudad similares a las del primer
mundo; mientras que las otras se pueden comparar a ciudades de Africa o Asia
(Dextre 2010 en Vega Centeno et al. 2011: 314). En ese sentido, resulta diez
veces mas riesgoso movilizarse caminando en la ciudad, que ir al interior de un
vehiculo siendo conductor o pasajero (Vega Centeno et al. 2011).

En el caso de la movilidad en bicicleta en ciudades donde predomina el uso
y status del auto privado, esta es vista como una movilidad poco atractiva,
inapropiada (Aldred 2013; Aldred et al 2014), desadaptada, inutil, inconveniente
(Furness 2005) y, sobre todo, riesgosa (Aldred 2013), por la alta probabilidad
de sufrir un accidente de transito, donde “del total de accidentes que ocurren en
Lima Metropolitana, 270 involucran un accidente con bicicleta” (Observatorio
Ciudadano Lima Como Vamos 2015: 10).

En ese sentido, los patrones de movilidad de las personas; es decir, el
movimiento o desplazamiento que realiza el individuo para ir de un punto A a
un punto B, determinara el uso y presencia de determinados sistemas de
transporte en el territorio. Estos, a su vez, configuraran o consolidaran las
caracteristicas de la ciudad, pues la relacion entre patrones de movilidad,
medios de transporte y estructura wurbana estan dialécticamente
interrelacionadas, influyéndose una a otra (Miralles — Guasch 2002, Avellaneda
2008).

3.2.4 Infraestructura ciclista

Dada la insercion de nuestro pais en redes y proyectos internacionales
desarrolladas por Naciones Unidas, como la Agenda 2030 y el Acuerdo de
Paris, que buscan disminuir la contaminacién ambiental, es que en los ultimos
afnos (2010 — 2020), desde diferentes niveles de gobierno, se ha fomentado y
declarado la bicicleta como una alternativa sostenible de movilidad urbana
(Ministerio del Ambiente 2016). Por eso, a nivel estatal se promulgé la ley N°
30936, aprobada en abril del 2019, que declara el 3 de junio como el dia
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nacional de la bicicleta y busca promover y regular su uso a través de la
educacion vial, la adecuacion e implementacion de infraestructura para su uso,
el transporte intermodal, estacionamientos, un sistema publico de préstamos y
politicas como la otorgacion de un dia libre si uno se moviliza 45 dias a su
centro trabajo en bicicleta, el cual solo se aplica en instituciones publicas. Asi
mismo, esta reconoce y establece derechos, obligaciones, infracciones y
sanciones para los ciclistas.

Desde la Municipalidad Metropolitana de Lima, a través de la Subgerencia
de transporte no motorizado, se decretaron las ordenanzas 612, 1613 y 1851
que la promueven como un medio alternativo, sostenible y eficiente a través de
la recuperacion y uso de espacios publicos; del disefio, construccion,
mantenimiento y rehabilitacion de ciclovias, disefio de estacionamientos para
parqueo y permanencia programas recreativos para garantizar el derecho de
los usuarios a una movilidad segura, eficiente, complementaria e integrada al
sistema general de transporte. Ademas, se implementé proyectos de las que
resaltan “Ciclodia”, realizada desde el 2011, en el que cierra la avenida
Arequipa todos los domingos de 7:00 a.m. a 1:00 p.m. para la realizacion de
actividades recreativas y préstamo de medios no motorizados, como patines,
caminata y, especialmente, bicicletas. Los beneficiarios directos son residentes
de los distritos de Lima Cercado, San lIsidro, Lince y Miraflores (Rivera 2015:
78). Asi mismo como el programa “A la chamba en bici” dirigido a trabajadores
de empresas publicas para que se desplacen en bicicleta (Municipalidad de
Lima 2018). Y, propuso la construccién, de 153 kildbmetros de ciclovias, en el
mediano plazo, y de 884.56 kildbmetros en el largo plazo, interconectadas entre
si y con las estaciones del Metropolitano, corredores y alimentadores dentro del
marco del Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano - PLAM 2035-
(Municipalidad de Lima 2018).
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llustracion 10: Cartera de Proyectos a mediano plazo. Conectividad de 190 km. de ciclovias.

Fuente: Subgerencia de Transporte No Motorizado de la Municipalidad de Lima (2018)

llustracion 11: Red total de 1084 kildGmetros de ciclovias (Cartera de largo plazo)

Fuente: Subgerencia de Transporte No Motorizado de la Municipalidad de Lima (2018)

A nivel distrital, centrandonos en el distrito de San Isidro, se implementd
alrededor de 12 kilébmetros de infraestructura ciclista en las principales
avenidas y calles como: Dos de Mayo, Rivera Navarrete y las ubicadas en el
centro empresarial, asi como un sistema publico de préstamos de bicicletas y
se realizaron campafas junto a empresas del sector privado para promoverlas

en los centros de trabajo a través de implementacion de duchas,
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estacionamientos, bonos de descuento y realizacién de actividades recreativas
como la “Caravana Empresarial”'3.

Y, desde la sociedad civil, surgieron grupos activistas que organizan salidas
grupales para incentivar su uso y exigir mas infraestructura en la ciudad, como
aquellos mencionados en nuestro mapeo Vvirtual: Bicilibres, Actibicimo,
Sosten.ibles, Circulo protector de las Huacas, Cicleando en Lima, Enbiciados
(ver tabla 7, pagina 50) el caso grupo Cicloaxién (Rojas et al. 2018) y de
Bicicommuters, que forma parte de nuestro analisis.

No obstante, a pesar de estas propuestas, hasta noviembre del 2018, se
contabilizé la existencia de 190 km de ciclovias fragmentadas, no conectadas
entre si en la ciudad (Municipalidad de Lima 2018), ya que no se conté con un
plan integral (Pastor 2009, Observatorio Ciudadano Lima como Vamos 2016),
que derivé a una construccién desordenada a lo largo de los afios, de acuerdo
a diferentes iniciativas ministeriales, municipales y distritales sin parametros

estandarizados de construccion.

3 Trabajadores de San Isidro participaron en singular caravana en bici (ver Anexo 5)
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llustracion 12: Ciclovias en Lima hasta noviembre del 2018

Fuente: Google Maps. Elaboracion Orlando Roman (2020)

El disefio de infraestructura ciclista depende del tipo de espacio de
circulacion que exista para la bicicleta en la pista; es decir, en base a su
relacién con otros usuarios en la via publica. Por lo que esta puede ser dividida
en dos tipos: las vias ciclistas o ciclovias, y las vias ciclo-adaptadas. Por un
lado, las primeras, son espacios reservados exclusivamente para la circulaciéon

de la bicicleta y no traslapan con el espacio de otros usuarios. Dentro de ella
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existen dos subtipos de ciclovias: las segregadas y las integradas (Pardo &
Sanz 2016). Las de tipo segregada pueden contar con elementos “duros” y
“blandos”. Aquellas con elementos duros cuentan con elementos fisicos duros
que impiden o dificultan salir o entrar en ella, que las ayudan a segregarlas
fisicamente del resto del transito, especialmente motorizado, y también de los
peatones, estas son conocidas como ciclorrutas y son vias reservadas
exclusivamente para la circulacion de la bicicleta (Pardo & Sanz 2016). De
acuerdo a Jenny Samanez, estas fueron las primeras en ser implementadas en
la ciudad con el financiamiento del Banco Mundial, durante la alcaldia de
Belmont (1990 - 1996), en cinco ejes importantes uniendo varios distritos como
las ubicadas en: la Avenida Universitaria, con 12 kilbmetros de extension que
conecta los distritos de San Miguel, Pueblo Libre, Centro de Lima, San Martin
de Porres, Independencia, Los Olivos y Comas; Avenida Salaverry, enlazando
Lima Cercado, Jesus Maria y San Isidro y Avenida Arequipa, con 7.5 kildbmetros
de extension uniendo los distritos del Centro de Lima, Lince, San lIsidro y
Miraflores; Avenida Benavides, con 9.32 kilometros de extensién del Callao a

Lima Cercado.
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Fotografia 1: Ciclorruta de segregacién dura: Avenida Universitaria: Distrito de San Miguel

Fuente: Danae Roman — 8 de octubre 2019

Las ciclorutas segregadas con elementos blandos, o ciclobandas, son
aquellas separadas por elementos visuales como marcas viales, color y otros
dispositivos que hagan referencia a la presencia del ciclista y son vias
reservadas exclusivamente para la circulacion de las bicicletas. Dado a que
pueden ubicarse a nivel de la vereda, pueden provocar problemas con los
peatones. Por ejemplo, en el caso de Lima, en la ruta de la Avenida
Universitaria con la Avenida Argentina se encuentra en una ubicacion donde
comparte espacio con un paradero principal, por lo que las personas ocupan la
ciclovia para subir al transporte publico (Flores 2014: 75). Por eso, de acuerdo
a la experiencia internacional estas son contraproducentes para la promocién
de la bicicleta, ya que el espacio de circulacion mas apropiado es en la
proximidad o junto a los demas vehiculos (Pardo & Sanz 2016).
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Fotografia 2: Ciclobanda Avenida Argentina — Cercado de Lima, respectivamente

Fuente: Danae Roman, 8 de octubre 2019

El segundo tipo de vias son las cicloadaptadas, las cuales hacen uso
compartido y comun de las pistas junto al transito motorizado. Existen dos
tipos: las de anda y de carril ciclopreferente. La primera de ellas se caracteriza
por ser bandas unidireccionales, que se sefializan mediante una linea
discontinua en las pistas que indica el segmento dedicado a la bicicleta. Sin
embargo, también pueden ser utilizadas por parte del resto de los vehiculos
motorizados (Pardo, C. F., & Sanz, A. 2016). Estas son parte de las ultimas
intervenciones realizadas por los municipios a fin de adaptar infraestructura de
movilidad existente para la movilidad en bicicleta. Estas pueden encontrarse
usualmente en distritos de Lima Centro como Pueblo Libre, Jesus Maria, Lince,

asi como San Isidro.
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Fotografia 3: Andas Cicloadaptadas. Avenida Mariano Cornejo — Pueblo Libre

Fuente: Alvaro Soto, 18 setiembre 2017

En cuanto a vias ciclopreferentes, estos se ubican en pistas anchas, donde
se comparte un carril con los vehiculos motorizados. El ciclista tiene el derecho
de circular en paralelo o en el centro del carril y los vehiculos motorizados
tienen que adaptar su velocidad a su presencia. La velocidad maxima
usualmente es de 30 km/h, la cual llevara marcas viales en la pista para su
identificacion (Pardo & Sanz 2016). De acuerdo a nuestra observacion de

campo, se encuentran sobre todo en el distrito de San Isidro y San Borja.



74

Fotografia 4: Carril ciclopreferente en el distrito de San Isidro

Fuente: Danae Roman Garcia, 5 de enero 2020

Como se observa, las ciclovias se localizan en todas las zonas de la capital;
sin embargo, sus caracteristicas y condiciones son diferentes entre si tanto por
el tipo de disefo; extension, variando unos cuantos centimetros o comprender
kildbmetros; grado de peligrosidad vy visibilidad (Pastor 2009) y, especialmente,
su calidad (Flores 2014). Por eso, el 57.2% de la poblacion se encuentra
insatisfecha con el estado de las ciclo vias (Observatorio Ciudadano Lima
Como Vamos 2018). También, a comparacion de otras ciudades de América
Latina, Lima posee el porcentaje mas bajo de viajes realizados en toda la
region, 0,3%, a pesar de contar con mayor cantidad de infraestructura ciclista a
comparacién de México D.F., y Buenos Aires donde se moviliza el 2% y 3% de

la poblacion, respectivamente (Rodriguez Porcel et al. 2017).
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llustracion 13: Uso de la bicicleta en la region
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Fuente: Rodriguez Porcel et al. (2017)

llustracion 14: Porcentaje de viajes realizados en base a la cantidad, en kildémetros, de
infraestructura construida

Fuente: Rodriguez Porcel et al. 2017

Y, a pesar de ser el vehiculo de transporte individual que mas poseen los
hogares de Lima y Callao (INEI 2015 en Observatorio Ciudadano Lima Como
Vamos 2015b), su uso se ha enfocado principalmente para el deporte o paseo

(Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2015a).
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llustracion 15: Tenencia de vehiculos por hogar en Lima y Callao, 2012 - 2015
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Fuente: INEI 2015 en Observatorio Ciudadano Lima Como Vamos 2015b

El mantenimiento, calidad y cantidad de infraestructura dependen de la
gestion de cada municipio; no obstante, se observa un patrén: la relacion entre
estos espacios y la ubicacion de determinados grupos socioecondémicos, donde
aquellos distritos o zonas donde residen quienes poseen mayores ingresos
economicos tendran mejor calidad de infraestructura que aquellos de menores
recursos (Lugo 2013, Ibarra & Rios 2019). En el caso de Lima, de acuerdo a
nuestra observacion de campo, son los distritos de San Isidro, San Borja,
Miraflores, donde se concentran las clases medias y altas de la ciudad donde
hay un mejor mantenimiento, cantidad y calidad de estas infraestructuras,
ademas, cuentan con estacionamientos y sefalizacion exclusiva para
bicicletas, lo que mejora la movilidad y acceso a estos espacios.

Entonces, la infraestructura ciclista varia de acuerdo al grupo
socioeconémico al que se dirige, por tanto, genera espacios diferentes y
diferenciados de acuerdo a la zona donde estas residan (Lugo 2013, Ibarra &
Rios 2019). Esta diferencia en la calidad de dichas intervenciones refleja y es
resultado de la fragmentacion urbana general de la ciudad (Jiron & Mansilla
2014). Por tanto, estos espacios diversos y desiguales se localizan, a su vez,

en contextos socios espaciales igual de diversos y desiguales que repercuten
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en la experiencia de aquellos que la utilizan para movilizarse de un punto a otro
en la ciudad (Jiron 2009a).

3.3 Conclusiones

Descrito el contexto urbano socioespacial, de movilidad, en general, y de la
bicicleta en particular en la ciudad, concluimos que el proceso de urbanizacion
acelerado y la falta de una gestion territorial de Lima ha generado una ciudad
fragmentada social y espacialmente donde los grupos socioecondmicos mas
adinerados, las principales funciones y servicios urbanos, como el trabajo, se
ubiquen en distritos de Lima Centro, derivando a que los patrones de movilidad
y servicios de transporte se dirijan y localicen, a su vez, hacia y en este
espacio, los cuales, dada sus diferentes caracteristicas satisfacen de manera
inequitativa la demanda repercutiendo directamente en las posibilidades de
accesibilidad de los ciudadanos a estos espacios, particularmente a los de
trabajo (Montezuma 2003). A su vez, esta fragmentacién urbana general de la
ciudad se refleja y reproduce en las intervenciones ciclistas realizadas cuya
calidad dependen directamente del grupo socioeconémico al que se dirige.

De esa manera, esta fragmentacion general urbana, de la infraestructura y
servicios de movilidad y de ciclovias, en particular genera experiencias de
movilidad diferentes y desiguales en sus usuarios, donde no solo los contextos
socios espaciales que se recorre son diversos y desiguales, sino, también
aquellos en los que uno se encuentra moviéndose (Jiron 2009a). Entonces,
esta fragmentaciéon crea y distribuye de manera desigual barreras fisicas/
espaciales de accesibilidad. Por eso, como senala Herce (2019), es importante,
y necesario, prestar atencion a las motivaciones, recorridos y lugares de arribo
de cada grupo social para entender las necesidades particulares de acceso.

El siguiente capitulo responde a la pregunta abierta en el parrafo anterior
donde se describe las caracteristicas socioecondmicas generales de los dos
tipos de usuario de bicicleta, para el commuter, se presentan los resultados de
la encuesta ciclista del Grupo Actibicimo y, para el delivery, del reporte del INEI
2019 sobre la situacion de migrantes venezolanos en nuestro pais. Ademas, se
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responde una parte de la segunda y tercera subpregunta, ya que se detalla las
historias de viaje (Gutiérrez 2012) de ambos grupos; es decir, el antes, durante
y después del viaje, en las cuales se describen las particularidades de los
grupos, Vvisibilizando las diferencias en las barreras de accesibilidad que
perciben al momento de movilizarse, con las opciones reales de movilidad,
motivaciones para elegir la bicicleta, practica ciclista, recorridos, puntos de

llegada y problemas recurrentes.
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CAPITULO 4

PERFIL E HISTORIAS DE VIAJE

El presente capitulo describe el perfil o caracteristicas socioecondmicas de
ambos tipos de usuarios - quienes la usan como medio de transporte y como
herramienta de trabajo — y sus historias de viaje (Gutiérrez 2012) que fueron
desarrolladas en base a las entrevistas realizadas. Estas abarcan la
descripcion de sus problemas mas habituales; es decir, su percepcion sobre su
experiencia de movilidad y de las barreras o limitaciones que identifican, en
base a sus caracteristicas propias, en el pre viaje - opciones, conocimiento y
accesibilidad a otros medios de transporte, preparacion y elementos requeridos
- viaje — recorrido — y pos viaje — lugar de llegada y facilidades-.

Esta responde parte de la pregunta planteada en la investigacién, asi como
la segunda y tercera subpregunta; ya que asi como el contexto material en el
que se desarrolla la movilidad en bicicleta influencia en ella, también lo hacen
las caracteristicas socioecondmicas del usuario y su percepcidn sobre las
barreras que se le presentan, asi como las motivaciones, opciones reales de
movilidad, circunstancias, practicas y problemas, detalles que han sido dejados
de lado o abordados superficialmente en las encuestas. La informacién
presentada se basa de dos fuentes principales. Para describir el perfil, para el
tipo 1 se analiz6 los datos proporcionado por el grupo Actibicimo, y para el 2,
se utilizé la informacion del INEI 2019 sobre las condiciones de la poblacién
venezolana en nuestro pais. Y, las historias de viaje se extrajeron de las
entrevistas semiestructuradas.

Se concluye que el usuario del tipo 2, el delivery, percibe que su movilidad
es mucho mas desgastante y limitante que del tipo 1; por la descripcién de una
mayor cantidad e impacto de las barreras que se presentan en su camino
cuando busca acceder a su espacio de trabajo. Ambos tipos de usuarios
mencionan la limitacion y pauta impuesta por su trabajo - barrera
organizacional y temporal-; asi como la dificultad de movilizarse en la ciudad
por la calidad de la infraestructura urbana - barrera espacial — asi como por la

forma de conducir de otros vehiculos y probabilidad de un accidente de transito
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— sociocultural-; no obstante, para el delivery resalta su incapacidad de adquirir
una moto por lo limitado de sus recursos econdmicos, asi como de bicicletas
mas ligeras y elementos de seguridad - barreras financieras -; el cansancio
fisico y psicolégico — humana-; los problemas técnicos constantes con su
bicicleta y la limitacion de manejar los aplicativos — tecnoldgica - y, sobre todo,
la mayor exposicion al robo de sus pertenencias y casos de discriminacion en
el espacio publico — sociocultural -.

Este capitulo se encuentra organizado en tres partes. La primera, se centra
en el primer tipo de usuario, donde se describe su perfil general, para luego
adentrarnos en los detalles de sus historias de viaje, que dividimos en
momentos de pre viaje, viaje y pos viaje. En la segunda, sigue similar
estructura, pero enfocandonos en el tipo de usuario 2. Finalmente, se
presentan las conclusiones, donde se comparan las barreras de accesibilidad

de ambos tipos de usuarios.

4.1 Tipo 1: La bicicleta como medio de transporte

Este apartado contiene dos partes. La primera describe el perfil general del
usuario de bicicleta como medio de transporte en la ciudad, presentando los
resultados del Censo Ciclista realizada por la agrupacion Actibicimo el 2017. La
segunda desarrolla las historias de viaje de nuestros actores clave basadas en
la informacion recogida de las entrevistas semiestructuradas, exponiendo su
experiencia de movilidad a través de los momentos pre-viaje, viaje y post viaje
(Gutiérrez 2012).

4.1.1. Perfil general

Segun la poblacion ciclista que participd en el Censo Virtual Ciclista, el

63% son varones, mientras que las mujeres son casi la mitad de ellos, el 37%.

14 El universo total fueron 1924. Las respuestas a la encuesta fueron obtenidas de manera
virtual durante setiembre del 2017 a enero del 2018.



llustraciéon 16: Sexo de los censados

Fuente: Elaboracion propia en base al Censo Ciclista de Actibicimo 2017
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La mayoria de ciclistas, el 28.8%, tiene entre 25 a 30 afios; seguido del

22.2% que tienen entre 20 a 25 afios; el 16.9%, que se ubican entre los 30 a 35

anos. Y, la minoria son aquellas personas que tienen entre 10 a 20 afos (4.6%)

y de 45 afos a mas (9.5%)

llustracién 17: Edad del ciclista
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Fuente: Elaboracién propia en base al Censo Ciclista de Actibicimo 2017

El 74.9% de los ciclistas reside principalmente en los distritos de Lima

Centro, donde resaltan los distritos de Miraflores (12.8%), Santiago de Surco
(11%), Lima Cercado (5.7%), San Borja (5.4%), San Miguel (5.4%), Pueblo
Libre (5.3%), San Isidro (5%), Jesus Maria (4.4%) y Magdalena (4.1%). La
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segunda zona con mayor cantidad de usuarios es Lima Este (8.5%) en los
distritos de Ate Vitarte (2.5%) y La Molina (2.2%). En Lima Norte reside el 6.5%
de usuarios principalmente en los distritos de San Martin de Porres (2.8%) y
Los Olivos (1.9%)- Y, en Lima Sur reside el 6.2%, especialmente en el distrito
de Chorrillos (3.2%) y San Juan de Miraflores (1.5%).

llustracion 18: Poblacion ciclista por zonas

Fuente: Elaboracién propia en base a Censo ciclista, Actibicimo 2017
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llustracion 19: Poblacioén ciclista por distrito

Ventanilla

Puente Piedra
Lurigancho

Villa Maria del Triunfo
San Luis
Independencia

El Agustino

Santa Anita

Comas

Villa EI Salvador
Rimac

San Juan de Miraflores
Brefia

San Juan de Lurigancho
Los Olivos

La Victoria

La Molina

Callao

Ate

San Martin de Porres
Chorrillos

Lince

Barranco

Surquillo
Magdalena
Jesus Maria

San Isidro
Pueblo Libre
San Miguel

San Borja
Cercado de Lima

Santiago de Surco

Miraflores

0.0% 20% 4.0% 6.0% 8.0% 10.0% 12.0% 14.0%

Fuente: Elaboracién propia en base al Censo ciclista, Actibicimo 2017

La mayoria, el 53% de los usuarios ciclistas, son trabajadores dependientes;
es decir, poseen un contrato laboral en empresas; el 31% trabajan de manera
independiente, sea de manera informal o en negocios; el 11% es estudiante y
el 5% de los usuarios no tienen empleo. Podemos concluir que la mayoria de

usuarios ciclistas tienen al menos una profesion técnica o profesional.
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llustracion 20: Ocupacién del ciclista

Fuente: Pagina Web Muévete.pe 2018

En cuanto al nivel socioeconédmico, de acuerdo a los datos de esta
agrupacion, la mayoria reciben remuneraciones de entre 1200 a 3500 soles;
seguido de quienes cobran entre 3500 a 6000 soles; de 850 a 1200 soles;
menos de 850 soles y el grupo minoritario aquellos que perciben ingresos de
6000 soles a mas. Es decir, aquellos con menores ingresos no tienen una

representacion significativa en esta encuesta.

llustracion 21: Ingresos mensuales

Fuente: Pagina Web Muévete.pe 2018

El 17% de ciclistas usan la bicicleta para movilizarse hacia su espacio de
trabajo; el 15%; para pasear, visitar amigos/ familiares y realizar compras; el
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12% para realizar tramites; el 11% para hacer deporte e ir al centro de

estudios, el 3% para salir a fiestas, y el 1% para otros asuntos.

llustraciéon 22: Finalidad de uso

Fuente: Pagina Web Muévete.pe 2018

Los ciclistas senalan varias razones para movilizarse en bicicleta;
considerando el evitar el trafico y llegar mas rapido como la razén mas
importante; asi como realizar ejercicio fisico y mejorar la salud; sentir libertad y
autonomia; tener un compromiso ambiental cuidando el planeta y ahorrar

dinero.

llustracion 23: Motivaciones para movilizarse en bicicleta

Fuente: Elaboracién propia en base al Censo ciclista, Actibicimo 2017.

En cuanto a su practica ciclista, mas de tres cuartas partes de los censados
adquirio esta habilidad en la infancia, el 59.8% entre los 6 a 12 afios; el 23.9%

antes de los 5 afios; el 8.3% entre los 13 a 17 y el 8% mas de los 18 afos.
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Tabla 18: Edad en la que aprendié a manejar

Edad a la que aprendié a manejar bicicleta %
de 06 a 12 anos 59.8%
de 00 a 05 anos 23.9%
de 13 a 17 anos 8.3%
de 18 a 24 anos 3.6%
de 24 a 29 afios 2.5%
de 30 a 38 anos 1.1%
mas de 38 afos 1%
\N 2%
100.0%

Fuente: Elaboracién propia en base a Censo ciclista, Actibicimo 2017

La mayoria opta por movilizarse al lado derecho de la pista, seguida de

ciclovias, veredas, a la izquierda y, en menor medida, en medio del trafico.

llustracion 24: Espacios por los que optan movilizarse

Fuente: Paginas Muevete.pe

Al momento de movilizarse tienen problemas principalmente con combis,
buses publicos, taxis y autos privados. Y, ningun o pocos problemas con otros

ciclistas, scooteres y bicimotos.



87

llustracion 25: Percepcién de problemas en convivencia vial

Fuente: Elaboracién propia en base al Censo Ciclista de Actibicimo 2017

Los censados se movilizan en un area triangular que abarca los distritos de
Lince, Cercado de Lima, Miraflores y San Isidro, usando principalmente la
ciclovia de la Avenida Arequipa, que une estos distritos, y, en menor medida, el
de la Avenida Salaverry y las ubicadas en el malecén de la Costa Verde. Esto
hace evidente lo sefalado en el capitulo anterior, que incluso los ciclistas, se
movilizan principalmente en los distritos de Lima Centro, dada la concentrada

presencia de las funciones urbanas de la ciudad en este espacio.

llustracion 26: Espacios por donde se movilizan los ciclistas en Lima
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Fuente: Muevete.pe- Censo ciclista 2017

Y, sobre sus interacciones, el 46% de ciclistas tienen de uno a tres amigos
que también se movilizan en bicicleta; 19% entre tres a cinco amigos; 14%

ninguno, 11% mas de 10y 10% entre 5 a 10 personas.
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llustracion 27: Cantidad de amigos que se movilizan en bicicleta

Fuente: Elaboracién propia en base al Censo ciclista, Actibicimo 2017

Concluimos que la mayoria de ciclistas son hombres, de 20 a 35 anos, que
residen y se movilizan principalmente en distritos de Lima Centro, como
Miraflores, Santiago de Surco y San Isidro, distritos donde reside
predominantemente la clase media y alta, para desplazarse a su centro de
trabajo y ganan entre 1200 a 3500 soles. Mencionan el evitar trafico y llegar
mas rapido; realizar ejercicio fisico; ganar libertad y autonomia; tener un
compromiso ambiental y ahorrar dinero como sus principales razones. En
cuanto a su practica, la mayoria aprendié a manejar bicicleta en la infancia, se
movilizan principalmente al lado derecho de la pista y ciclovias, especialmente
la ubicada en la Avenida Arequipa y tienen problemas de convivencia
primordialmente con combis, taxis y buses. Entonces, el perfil del commuter es

uno masculino joven de clase media.

4.1.2 Momento pre viaje, viaje y post viaje

4.1.2.1 Momento pre-viaje

Este grupo se caracteriza por tener conocimiento de, acceso a y experiencia
en el uso de una gran diversidad de vehiculos tanto motorizados como no
motorizados para movilizarse, principalmente transporte publico, taxis -

colectivos; taxis y autos privados, y, en menor medida, skates y caminata, los
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cuales han decidido no usar para optar por la bicicleta. En otras palabras, no se
encuentran frente a barreras financieras que les impida acceder a estos modos
de movilidad, ya que las personas que cuentan con mayores recursos tendran
mas y mejor acceso a otros medios de transporte (Miralles 2003).

“‘Antes, ah bueno, buses mas que nada, si buses porque en taxi o en
auto privado igual demora mucho, mas en buses, porque si vas en auto
privado el trafico te estresa mas, tu te estresas, pero también me tomaba
mucho tiempo, en cambio en bicicleta llego rapidamente.

(...)¢, Tienes auto propio?

Bueno, tengo el de mi tio, antes lo usaba. Lo que pasa es que yo vivo
aqui solo, entonces, ahora ya no, mi tio ya se fue a otro lado y se llevé el
carro.” (Carlos, 25 afios, Tipo 1)

La gran mayoria, nueve de diez, registra haber realizado actividades fisicas
y deporte, adquiriendo la habilidad de montar bicicleta durante su infancia,
salvo uno que fue después de los 17 afos. Junto a ello, tuvieron experiencias
de movilidad en bicicleta en otras ciudades del pais, como Arequipa, Ayacucho
y Trujillo, o en el extranjero, como Bogota —Colombia, Nueva York - Estados
Unidos y Barcelona - Espaia, a los que viajaron principalmente por motivos
educativos o turisticos. Estas experiencias motivaron y, en algunos casos,

reforzaron su decision de movilizarse en bicicleta por Lima.

“‘En Barcelona, montar bicicleta en Barcelona es hermoso, y cometia
infracciones a cada rato y no hay ciclo vias porque toda la ciudad es una
ciclo via entonces es demasiado perfecto (¢, Como asi fuiste?) Mi novia y
yo cantamos en un coro, y mi coro recibié una invitacion para participar
en un concurso internacional de coros alla en Barcelona, asi que fue por
eso que nos fuimos (...) y pudimos recorrer la ciudad en bicicleta, eso
fue el 2016.

Y ¢crees que esa experiencia influyo para que tu decidieras usar la
bicicleta?

Si, porque definitivamente cuando alguien tiene una experiencia positiva
en algo, aunque hayan ciertas barreras en tu entorno, igual tienes una
mentalidad de “si se puede”, si lo hice en algun lugar puedo hacerlo en
un entorno y por eso, fue que lo hice. Esta experiencia mas que nada me
hizo dar cuenta que me podia mover por todos lados en bicicleta,
consolido mi idea”. (Mariano, 27 afios, Tipo 1)

Eligieron transportarse en bicicleta principalmente para reducir su tiempo de
movilidad y evitar el trafico.
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“Definitivamente el factor tiempo, la calidad de tiempo que tenia después
de trabajar era mucho mas buena porque ya no era estar sentado en un
carro, sea taxi o sea micro y me quedaba ahi haciendo scrolling en el
celular o viendo las horribles caras de las personas, sino que podia
sentir ese grado de libertad donde puedo hacer algo por mi mismo,
ademas de sentir el viento en el rostro, después ya, fue mas que nada el
factor tiempo. Me di cuenta que podia llegar en el mismo tiempo o
incluso menos en bicicleta de lo que me demoraba en un auto, sea
publico o privado. Ahora es el factor tiempo” (Mariano, 27 afos, Tipo 1)

Donde su entorno inmediato, como colegas, amigos, familiares y pareja jugo
un rol decisivo, influyendo y apoyando esta decision (Steinbach et al. 2011;
Chatterjee et al 2013).

“El tema de la bicicleta fue mas por mi novia, porque ella se empezo a
transportar, porque ella trabaja en San Isidro también, y trabajaba aqui
no mas en IBM, y se movia en bicicleta porque también era un poco mas
sencillo hacerlo por el tema de las ciclovias, ademas que era una zona
un poco mas cercano aqui, yo vivia en el limite de Santa Anita con El
Agustino, que estaba un poco mas por la Victoria y por eso como era
una zona un poco mas tranquila, ella lo usaba. Entonces cuando entré a
la agencia me dijo: “oe, ahora que ya estas en una zona mas tranquila,
¢ Por qué no te mueves en bicicleta?” por presiéon de ella es que empecé.
Y ¢como ella inicié en el ciclismo?

Ella si fue por un tema de que vio en ese distrito lo que se estaba
promoviendo su uso, algunas empresas incluso estaban teniendo ya
estacionamientos de bicicletas, incluso su propia empresa implemento
un estacionamiento de bicicletas y dijo “ok, si puedo hacerlo”. (Mariano
27 afos, tipo 1)

Para movilizarse, utilizan vestimenta de acuerdo a la distancia que recorren
(Aldred 2012, 2013a, 2015; Anantharaman 2017); por un lado, aquellos que
recorren distancias cortas, de 1 a 4 kildbmetros, se movilizan con ropa de
oficina; mientras quienes recorren distancias relativamente largas, de 4.1 km a
mas, se transportan con ropa deportiva, para luego asearse y cambiarse en sus
centros de trabajo donde cuentan con facilidades como estacionamientos para
bicicletas, duchas y/o gavetas.

“(...) pero le agarre tanto gusto que se convirtié en mi principal medio de
transporte y ya no me importo tanto la distancia porque después pase
como dos anos trabajando en el BCP - La Molina, entonces no me

importd e igual asi la seguia usando y a veces me incomodaba porque
como era lejos, claro, llegaba sudando pero para eso salia temprano,
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tenia que llevar mi ropa en una mochila o dejaba un dia anterior en mi
locker, mi ropa, esa era una de las facilidades que nos daba el BCP.”
(Felipe, 27 aios, Tipo 1)

La gran mayoria, ocho de diez entrevistados, utiliza elementos de proteccién
y seguridad para su movilidad, especialmente cascos y luces, seguido de
parrillas o canastas para transportar sus mochilas; asi como guantes, chalecos
reflectantes, portacelulares y cadenas. Los demas no los utilizan por razones

de cercania y, sobre todo, estéticas.

“Vengo con mi ropa de trabajo y uso casco y luces.

éPor qué?

Porque son tres kilbmetros, la ruta es bastante tranquila, pero uno
siempre tiene que ser precavido, ahora puede pasar de todo, ya
atropellan personas en las veredas, jlas veredas! Entonces prefiero no
arriesgarme e irme por lo seguro. Ademas, un casco no pesa nada y no
es ningun problema llevarlo ni comprarlo. Y bueno, las luces para que en
la noche te vean” (Antonio 28 afos, Tipo 1)

Utilizan bicicletas ruteras; asi como montaferas y plegables (Aldred 2012,
2013a, 2015; Anantharaman 2017). Es usual que las hayan adquirido en
tiendas especializadas, como Specialized, Monark y Anza, a mas de 600 soles.
Estas suelen ser ligeras y rapidas gracias a sus marcos de aluminio o carbono.
También poseen otras bicicletas que utilizan para realizar paseos largos o
deporte. Casi todos afirman que aparte de ir al trabajo se movilizan
cotidianamente en bicicleta para realizar otro tipo de actividades,

convirtiéndose en su principal medio de transporte.

“Tengo una, lo que se llama Fixie, una de ruta, como la llaman, esas de
llantas delgadas pero no es cambios, es sin cambios, son de pifdn fijo.

¢ Tienes otras?

Bueno, si, yo soy de Arequipa y tengo como dos bicis mas y cuando era
chiquito yo hacia mountain bike pero mas me gustaba BMX.

¢ Qué piensas de tu fixie?

Bueno, si, la verdad que para Lima es genial porque Lima es casi plana
(...) me gusta mi bicicleta porque como es delgada me meto entre los
carros y ni siquiera tengo que ir rapido, sino voy lento y ya llego adelante
entonces es facil. También porque es delgada es facil como
estacionarla, porque no ocupa mucho espacio.

¢ Cuanto te cost6?

Me costé 1200, es Anza, es una marca peruana, Anza.” (Carlos, 25
afos, Tipo 1)



93

4.1.2.2 Momento de viaje

Se movilizan de 5 a 7 dias de la semana, las distancias y la cantidad de
minutos/ horas varian considerablemente. Por un lado, hay quienes la usan
sélo para 1 kildbmetro, demorando entre 5 a 6 minutos, para realizar entre dos a
cuatro viajes por dia, y otros que recorren mas de 9 kilémetros, durante 40 a 50
minutos para realizar dos viajes al dia, de su casa al trabajo y viceversa.
Escogen sus rutas en base a los espacios, conectividad y familiaridad que
tengan con ellas. Por lo general usan las pistas de avenidas principales de la
ciudad ya que les ayuda a reducir su tiempo de movilidad, seguido de ciclovias
y calles paralelas desde distritos de Lima Centro, salvo uno que se traslada

desde Villa Maria del Triunfo.

“(...) de Colonial a San Isidro yo tenia que ir por Jesus Maria, eso si,
daba muchos quiebres, pero por mas que intentes de ir por la mayor
rectitud posible, siempre hay giros, en cambio de Miraflores si es una
linea recta, claro tengo que hacer unos cuantos giros pero son minimos,
pero lo demas si es de frente, y es mas rapido.

¢ Cual es tu ruta, y cual era la ruta que usabas antes?

Vivo en la calle Santander, salgo y es en contra, pero normal uso las
veredas porque no hay gente, todos salen en sus carros, 0 a veces uso
la pista, depende de mi humor. Salgo a la Arequipa, recto hasta la dos
de mayo y aqui me bajo por la ciclo via.

¢Entras por el puente?

No, no, mucha imprudencia, si he visto chicos que lo hacen (...) hay una
ciclovia y no cuesta tanto tener que dar la vuelta, eso como opinidn
personal. Y de mi anterior ruta, era Arica, siempre por la vereda, queria
salir por la Benavides pero me habria mucho, llegaba a Tingo Maria,
todo de frente, pista, vereda, pista, pero ahi si bien uno esta bien, el otro
esta mal, entonces es un poco incomodo. Llegaba a Plaza de la
Bandera, entraba por paso de los Andes, veia la clinica peruano
japonesa, luego Valdizan, cruzaba San Felipe, Prescott, Dos de Mayo y
de ahi subia (Benjamin 25 anos, Tipo 1)

Los problemas mas comunes que mencionan son la presencia de baches y
huecos y las socioculturales, con la forma de conducir de taxistas y buses y, en
menor medida, de autos privados; asi como la apertura intempestiva de
puertas, y cierres de paso. No obstante, resaltan el riesgo de colision con otros

vehiculos, especialmente taxis y motos, como su principal problema al
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momento de movilizarse. Por eso, consideran importante la creaciéon de mas

ciclovias y el fomento de una cultura de movilidad mas respetuosa.

“‘He tenido dos en realidad, principalmente por la imprudencia de los
conductores, este fue cerca de mi casa, que es entre el limite de
Barranco y Surco, yo estaba tranquilo, mira estaba yendo por la vereda,
ni siquiera en contra ni nada, y lamentablemente un carro se me metid
en contra, y ni siquiera toco claxon, solamente avanzé y me dio en la
parte de atras de la bicicleta, y lamentablemente me descuadro la llanta
de atras, se me descuadro, varios rayos de la llanta, y pues este, el tipo
se fue, era un taxista, me impacto, me grito y se fue. Y no me dio tiempo
para llamarle la atencién o decirle algo de que estaba yendo en contra o
algo, hizo caso omiso (...) Esa fue una y la otra también fue una
imprudencia de un conductor, esa fue cerca de mi casa, por la estaciéon
Ayacucho, estaba cruzando la pista, estaba por el cruce peatonal y un
taxista estaba volteando a la parte derecha y simplemente se zurré y me
golpeo en la parte de atras de la bicicleta, también. Y ambas fueron por
imprudencia del conductor. Y en esta ocasion solamente me golpeo la
parte de atras de la bicicleta y se me salié un rayito y nada mas. Pero
esa vez si se pard y reconocid su error, me pidié disculpas y como
podemos arreglarlo y ahi si, fuimos a mi taller en Emancipacion, y el
asumido los gastos, pago todo y arreglado. Esos dos casos
principalmente, sobre todo hay que tener cuidado cuando uno va por la
pista. También la anterior vez casi me choco con un motociclista, hay
algunos que invaden la ciclovia, y hubo un pata que asi se metid con
todo y yo justo estaba en la ciclo via, casi me choco con él, el me grito
pero igual es un peligro. Y solo ha sido ese, pero en general, eso, nunca
me ha pasado de que me atropellaron y acabe en una clinica.” (Mauricio,
30 afos, Tipo 1)

4.1.2.3 Momento post viaje

El momento post viaje o el arribo a los espacios deseados para la realizacion
de sus actividades cotidianas (Gutiérrez 2010, 2012) se resalta la importancia
del “lugar de llegada”; es decir, el estacionar (Herce 2019). Estos usuarios
tienen acceso a estacionamientos exclusivos para bicicletas en sus centros de
trabajo como en los lugares a los que suelen concurrir. Asi mismo, la mayoria,
cuenta con lugares de aseo, duchas y/o gavetas en sus centros de trabajo.

“‘La mayoria de lugares grandes te ofrecen para estacionar tu bicicleta
gque es un poco improvisado pero nunca es un problema, siempre
encuentras un buen lugar para estacionar una bicicleta.” (Jaime, 27
anos, Tipo 1)
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En cuanto a las ventajas de movilizarse en bicicleta mencionan que, ademas
de evitar el trafico y llegar mas rapido a sus centros laborales, también han
logrado ahorrar dinero, han disminuido o no invierten tiempo para ejercitarse en
un gimnasio, reducen el estrés y no contaminan. La consideran como una de

las mejores formas de movilidad en la ciudad.

“Si, claro. Para empezar lo monetario. Andando en bici gastas mucho
menos, solo gastas en mantenimiento de tu bicicleta y pues
definitivamente no se compara al del carro, no es ni la décima parte; y
luego un tema de tiempo también, parece broma pero en bicicleta llego
mas rapido a todos lados. Yo hice mis céalculos para ver a donde voy a
todos los lugares a los que me muevo, soy un hombre muy analitico en
verdad, me gusta esto de disminuir costos, por eso soy economista y
bueno dije: ahorro dinero, ahorro tiempo, hago ejercicio, ¢por qué no
hacerlo?; y también por un tema de estrés. Pasa que yo me estreso
mucho cuando manejo, no, no soporto estar quieto en un carro sin
avanzar ahi estancado. Igual con la bicicleta yo soy una flecha, y me
meto por donde sea y avanzo. Y si por esas razones: por dinero, por
tiempo y por confort. No la uso salvo cuando tengo algun problema en la
rodilla o problemas estomacales, cualquier cosa de alto riesgo, que he
decidido no venir en bicicleta. Quizas el 90% de dias he venido en
bicicleta, no hay forma que use otro medio. A veces he tenido que venir
en auto manejando porque tenia que cargar muchas cosas, pero no, la
bicicleta siempre ha sido el medio mas eficiente para mi, porque no me
cuesta nada, siempre hay estacionamiento para las bicicletas y es
mucho mas rapido en micro; en micro a veces me tardo dos horas y
tenia que caminar al paradero, esperar el micro vacio, lleno; en la
bicicleta siempre hay espacio para uno.

¢Alguna vez consideraste comprarte un carro?

De hecho tengo el carro de mi papa y lo tengo a mi disposicion, he
venido a la universidad manejando indocumentado, pero tampoco siento
que sea lo mas eficiente del universo, de hecho no me siento del todo
bien al usarlo no por un motivo ambiental solamente, eso ya seria
egoista: mover 1/2 tonelada de metal para mover 70kg de piel y huesos.
Es un poco egoista desde el punto de vista ecoldgico, pero también es
un poco como meterse cable a uno mismo por que el trafico es una lata
y manejar un automovil atravesando Lima es un dolor de cabeza que no
estoy dispuesto a asumir todos los dias.” (Jaime 27 afos, Tipo 1)

Se consideran una minoria dentro de los sistemas de transporte, una
practica poco comun, por lo que muchos han sentido la necesidad de

contactarse con otros a través de redes sociales con grupos y redes ciclistas,

de los cuales han obtenido conocimiento e informacién de, entre otros temas,
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reglamentos y leyes en favor del ciclista, que les brinda seguridad y poder para

movilizarse.

“‘Nunca he salido con (nombre de agrupacion), pero recuerdo que
cuando estaba buscando, encontré a ese y pensé que tal vez estarian
haciendo un evento, y puse seguir, seguir y digamos que algunos no
sacaban nada o no eran afin, dejaba de seguir y creo que (nombre de
agrupacion), ellos te informan, esto de la ley, del reglamento, por posts
que ellos han elaborado es como yo me entero de que se aprobd la pre
versién para insertar comentarios, eso fue hace dos meses o tres
meses, ellos decian, revisen y comenten sus apreciaciones para ver si
estd bien y se puedan enviar esas observaciones al Ministerio de
Transporte y Comunicaciones y ellos decian, que la ley, y por ahi uno
que otro decia que era abogado y que estaba al servicio de ustedes,
para dar mejora, pero no sé si es (nombre de agrupacion), u otro grupo
que ponen las reuniones que tienen con el MTC, para saber como va a
quedar el reglamento al final”. (Percy, 29 anos, Tipo 1)

Afirman que continuaran transportandose en bicicleta en el futuro por
considerarla como la mejor opcién de movilidad. Ademas de ser una actividad
fisica que disfrutan, que les ha permitido conocer mas la ciudad, y que ya han

adoptado como parte de su vida diaria.

“Si de hecho yo me veo usandola hasta que ya no pueda, al menos que
tenga un accidente feo, porque me gusta, porque siento que nada me va
a convencer que no es el medio mas eficiente. Basicamente por eso y se
ha vuelto parte de mi vida, es algo de lo que hablo, cuando no tengo
nada de qué hablar, hablo sobre bicicletas o el reglamento.” (Felipe, 27
afos, Tipo 1)

En suma, quien se moviliza en bicicleta como medio de transporte la ha
elegido de una mayor diversidad de medios de transporte a los cuales ha
tenido y tiene acceso, como son el transporte publico, taxis y autos privados,
gracias a la influencia de su entorno inmediato. Mencionan la diversion, evitar
el trafico, ejercitarse, ahorrar dinero y no contaminar como sus principales
motivaciones. Usan ropa, bicicletas y elementos de seguridad en base a la
distancia que recorren, asi como a sus necesidades y gustos personales.
Optan por movilizarse en pistas centrales, donde su principal problema son las
coaliciones con otros vehiculos. Finalmente, cuentan con facilidades en sus

puntos de llegada y tienen conocimiento de leyes y grupos ciclistas.
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4.2 Bicicleta como herramienta de trabajo — El delivery

En base a nuestras observaciones de campo, quienes la usan como
herramienta de trabajo - delivery —, para la empresa Rappi, como en otros
casos de Latinoamérica (ver Del Bono 2019, Negri 2019) son principalmente
migrantes venezolanos. En la primera seccion describiremos su perfil general
presentando informacion del INEI 2019 sobre la encuesta realizada para
conocer su situacion en nuestro y en la segunda describiremos sus historias de

viaje, de acuerdo a sus momentos pre-viaje, viaje y pos viaje.

4.2.1 Perfil general

Actualmente no se cuenta con informacién sobre las caracteristicas
socioecondémicas de aquellos que la usan como herramienta de trabajo para la
realizacion de reparto, ni sobre los trabajadores de Rappi en especifico. En la
medida que la mayoria de trabajadores identificados eran migrantes
venezolanos, como sucede en casos similares (Del Bono 2019, Negri 2019),
decidimos conocer el perfil predominante de este tipo de usuario y explicar la
situacion de este grupo con referencia a su movilidad y vivencia en la ciudad.

De acuerdo a la encuesta del INEI 2019, sobre las condiciones de vida de la
poblacion venezolana en el pais (ENPOVE), el 52.3% de los migrantes son
hombres. Mas de la mitad, el 54.1%, tienen entre 20 a 34 afios y el 76.8%

ingreso al pais el 2018.
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llustracion 28: Distribucidn segun sexo de la poblacién venezolana

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

llustracion 29: Distribucién segun edad de la poblacion venezolana

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

El 37,9% tiene educacion universitaria; el 31.9% educacion media; el 19.2%
superior técnica. De quienes cuentan con titulo profesional, solo el 2.9% logré
homologarla. Es decir, la mayoria de migrantes venezolanos es joven y

capacitada (INEI 2019: 95). No obstante, a pesar de presentar formacion
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universitaria o técnica superior estan insertos en ocupaciones no acordes con

su formacién académica (INEI 2019).

llustracion 30: Nivel educativo alcanzado
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Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

Mas del 96% de venezolanos registrados en el pais se encuentran
laborando. Segun ramas de actividad, el 56,7% de la poblacion venezolana se
encuentra en la rama de servicios, principalmente en el rubro de restaurantes y
hoteles (23,8%) y prestando servicios a terceros (8,8%). El 21,5% se
encuentran en la actividad comercial, el 15,0% en manufactura; el 6,5% en
construccién. El 10,6% de los hombres trabajan como cocineros o ayudantes
de cocina; el 9,6% como conductores de vehiculos motorizados; el 8,2%
operadores o instaladores o reparadores de maquinas; el 7,4% como peones;
el 6,3% como meseros o camareros; el 5,9% como técnicos en administracion,
en economia, en redes, informatica, enfermeria; el 5,6% como guardianes o
porteros; el 5,0% albaniles; el 4,8% vendedores; el 4,4% empleados vy
asistentes de servicios, el 4,3% vendedor ambulante, entre los principales (INEI
2019: 106).
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llustracion 3231: Poblacion venezolana ocupada segun rama de actividad

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

El 88,5%, en puestos de trabajo sin contrato laboral ni con acceso a
proteccion o seguridad social. El 78,3% de la poblacién venezolana ocupada
son trabajadores dependientes asalariados (empleados, obreros, trabajadoras
del hogar); donde solo el 12,1% de los trabajadores hombres tienen contrato
laboral, mientras el 87,9%, no (INEI 2019: 104).

llustracion 32: Poblacion venezolana asalariada segun condicion de contrato laboral

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

Segun sexo, el 75,8% de hombres laboran una gran cantidad de horas, mas

de 63 semanales; mas de 7 horas semanales a comparacion de las mujeres.
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llustracion 33: Promedio de horas de trabajo por semana de la poblaciéon venezolana segun
sexo

B3

Total Hombbre Mujer

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

Por grupos de edad, se observa que los ocupados del grupo de 30 a 39
afnos de edad, registran el mayor ingreso promedio con 1160 soles, seguido por
el de 40 a 49 anos con 1132 soles; los de 14 a 29 afios con 1098 soles y el de
menor nivel de ingresos son quienes tienen entre 45 a mas afios de edad con
1001 soles. Donde el 48,9% de ellos reciben sus ingresos de manera semanal
(INEI 2019).

llustracion 34: Ingreso promedio mensual de la poblacién venezolana segun sexo y edad

Grupos de edad Total Hombre Mujer
Total 1116 1183 1026
De 14 a 2% afios 1098 1146 1034
De 30 a 3% afios 1160 1233 1043
De 40 a 4% afios 1132 112 1038
De 50 y mas afios 1001 1160 239
Fuente: INE| - Encuesta Dirigida a la Poblacion Venezolana que Reside en el Pais - ENFOVE 2018

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

El 66,5% de las personas venezolanas envian dinero y el 33,5% no lo hacen.
De acuerdo al sexo de los remitentes, el 73,2% de los hombres lo hace, a
comparacioén del 59,1% de mujeres (INEI 2019).
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llustracion 35 Envio de remesas de la poblacion venezolana

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)

Dentro de la generacion de este perfil general de incluimos la informacién
sobre experiencias de discriminacion sufridas por la poblacion venezolana en el
pais ya que, como se vera mas adelante, un problema que ha sido mencionado
por los participantes. La encuesta del INEI 2019 expone que el 35,6% de la
poblacién venezolana mencioné haber padecido alguna experiencia de
discriminacion, donde mas de la mitad, el 64.9% de estos incidentes ocurrieron

en el espacio publico.

llustracion 36: Espacios de experiencias de discriminacion por parte de la poblacion
venezolana

Fuente: INEI 2019 Encuesta sobre las condiciones de vida de la poblacion venezolana en el
pais (ENPOVE)
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Los migrantes venezolanos que trabajan en aplicativos para realizar delivery,
como Rappi, se encuentran dentro de la situacion descrita, ya que estas
‘empresas de tecnologia®, se consideran plataformas o herramientas
informaticas que solo son un mero medio de conexion entre un usuario y el
delivery. Por lo que no reconocen las actividades que realizan sus repartidores
o “rappitenderos” como “trabajo” ni a ellos como “trabajadores” (Del Bono 2019,
Negri 2019). Esto es posible ya que bajo una narrativa de “falta de control”,
donde ellos pueden ser “sus propios jefes”, que deciden cuando y donde
trabajar, no crean un contrato laboral, lo que permite que se les bloquee de la
plataforma si es que se recibe evaluaciones negativas de los usuarios, rechaza
pedidos lejanos, no trabaja en horarios pico o los fines de semana, lo que
equivale en términos reales a un despido (Del Bono 2019: 6).

Son ellos quienes deben pagar a las plataformas para comenzar a trabajar,
ya que para activar su cuenta deben comprar la caja de tecnopor que trasladar
los pedidos y contiene su logo. Asi como poseer o, en defecto, invertir en una
bicicleta —o en una moto— cuando no cuentan con vehiculo propio (Del Bono
2019: 6). Las condiciones en la que se desarrolla esta actividad son en
precarias, con horarios de trabajo muy flexibles, tiempos de espera largo sin
pago, salarios extremadamente variables — donde la mayoria trabaja 9 o0 mas
horas diarias e incluso seis dias a la semana para lograr un ingreso que les
permita mantenerse (pagar alquiler, comida, etc.) y enviar alguna remesa a
Venezuela (Negri 2019: 9) -, baja seguridad laboral, pocas oportunidades para
ascender en la escala salarial y verse obligados a movilizarse por varias zonas
dentro de la ciudad (Del Bono 2019, Negri 2019).

Los repartidores hacen malabarismos con sus tiempos de trabajo y en el
espacio publico para obtener buenas valoraciones en un trabajo llena de
riesgos y complicaciones. Por un lado, deben enfrentarse al frio, sol o lluvias;
no tienen acceso a bafos de manera directa, por lo que deben recurrir a los
publicos o de locales gastrondmicos, dejando su bicicleta en algun poste y sin
supervision, convirtiéndose es un riesgo; no tienen espacios para alimentarse,

y dado el gran esfuerzo fisico, es necesario que se mantengan hidratados y
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nutridos, algo que deben gestionar por cuenta propia; a esto se suma el estrés
por cumplir los tiempo de entrega (Negri 2019) Junto a ello, en caso de
accidentes de transito, fallecimiento, lesiones graves o robo, la aplicacion no se
hace responsable o a cargo de los sucedido, donde su unica medida de
seguridad son sus propios grupos de WhatsApp. (Del Bono 2019, Negri 2019).

En cuanto a sus ganancias, el repartidor recibe el pedido a través de la
plataforma, lo recoge y lo lleva hasta donde esta el consumidor, lo entrega y
recibe el cobro ya sea del pedido entero, de la propina o ninguno si el
consumidor abond ambas cosas por medio de la aplicacion. Luego, el
consumidor puede evaluar el servicio del rappitendero a través de la aplicacion.
Si ha sucedido algo que se encuentre fuera del control del repartidor o que
haya incidido en su performance el cliente lo califica directamente a él y no al
local o a la plataforma, sin oportunidad de un descargo. Esta calificacion es
importante para la asignacion de pedidos mediante el algoritmo con
consecuencias muy concretas sobre el ingreso de los repartidores, asi como
sobre la cantidad de horas trabajadas (Negri 2019).

En pocas palabras, describiremos el trabajo de delivery como uno formal
pero precario, donde se trabaja para una empresa tecnologica de delivery
donde no existe un vinculo laboral'’® entre esta y el trabajador o, como los
denominan, “colaboradores”. Donde ellos deben encargarse de la obtencion de
sus herramientas de trabajo: bicicleta, caja, celular, datos moviles y otros que
sean necesarios; asi mismo, no cuentan con espacios para descansar, arreglar
sus bicicletas ni seguro cuando suceden accidentes.

En el caso de nuestros entrevistados, la gran mayoria optd por este trabajo
tras haber pasado por varios que eran poco remunerados, con jefes poco
amables y que se realizaban en peores condiciones que el de reparto. A pesar
que trabajen la misma o mas cantidad de horas, se sienten mas independientes
y mejor remunerados, al ser una actividad que depende basicamente de su

esfuerzo mas que de una evaluacion subjetiva.

1> Apps de delivery: ¢Por qué no existe un vinculo laboral entre los repartidores y las
empresas? (Ver anexo 6)
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‘Pasé por muchos trabajos, pero muchos, en Venezuela nunca habia
trabajado pero bueno, dada las circunstancias vine solo y empecé a
trabajar. He sido mozo, mesero, arme bicicletas, armaba bicicletas en un
taller, armaba carritos, coches, también fue ayudante de albafil, con
madera, melanina, todo eso y fui bartender, en el mismo lugar donde fui
mozo, que era en un restaurant aqui en Jesus Maria, y de ahi ya se me
dio la oportunidad con Rappi. Consideraba que trabajar en el mismo
lugar, por doce horas por mil soles, 0 a veces llegaba a trabajos donde
me pagaban un poquitico mas, mil cien, y aun asi seguia considerando
que mil cien por doce horas, no, sentia que trabajaba pero no para mi,
sentia que no tenia vida, por mi y ya, me estaba desgastando,
engordando mucho, y ahi me di cuenta de que ese no era mi norte, digo
mi norte porque yo no vine a Peru a solo trabajar, trabajar y trabajar, sino
también a estudiar, a hacer mis cosas, y en Rappi, te da la oportunidad
de conectarte a cualquier hora y lugar, bueno, si bien hay dias malos,
como siempre hay dias malos, pero si uno es constante, disciplinado,
puede hacer las cosas bien, bueno ahora, no diré que trabajo 12 horas,
pero si al menos 8, hoy por ejemplo hice doce, de lo que hacia en un dia
normal y todo es en pro del beneficio. Tiene sus limitaciones, como todo,
pero es mucho mejor. Eh, otro factor importante, no sé si estoy
respondiendo a la pregunta (no, no sigue), bueno, es que en mi anterior
trabajo, antes de Rappi, mi anterior jefe, era muy bueno, si me reconocia
mis horas y nos pagaban lo que ellos consideraban que era justo
pagarnos y el trato era muy bueno, pero también estaba cansado de
tener a alguien ahi. También en mis trabajos anteriores mis jefes y no lo
digo porque sean peruanos, Sino por ser personas como tal, eran
personas explotadoras, y estabamos 12 horas en el mismo sitio, te
cansa mentalmente, y que en esas doce horas cada diez minutos te
estén gritando, no porque tu no estés trabajando bien o mal, sino que
haces tu trabajo no de la manera que ellos quieren que lo hagas. Por
ejemplo, cuando estas armando una bicicleta y por decir yo quiero
empezar a armarla desde los frenos, y no por los cauchos, y el jefe
quiere que empieces por los cauchos y si no lo hago como €l me lo dice
€S0 ya es un error, y eso para ti, no, entonces, no digo que todos sean
igual, pero eso me desmotivd bastante para yo tener un trabajo en una
empresa, en un negocio.” (Rubén, 20 anos, Tipo 2)

4.2.2 Momento pre viaje, viaje y pos viaje

4.2.2.1 Momento pre viaje

Este grupo se movilizaba a pie a sus anteriores centros de trabajo, que se
encontraban cerca de sus hogares, y, en menor medida, usaban el transporte

publico para distancias largas. Parte de ellos no tiene conocimiento sobre
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algunos de los medios de transportes existentes en la ciudad (principalmente
los taxis-colectivos y el metro de Lima) y de los que si, como buses y el
Metropolitano, son vehiculos que utilizan de manera excepcional pues bien
demoran mucho tiempo para trasladarlos o son costosas para su presupuesto.

‘Bueno, para mi trabajo, era cerca, a tres cuadras, por los Olivos
también, entonces caminaba no mas, preferia hacer las cosas
caminando, pero eso si no me movia mucho de los Olivos, todo lo que
hacia era en los Olivos porque ahi estdn mis panas, mi trabajo y las
cosas que mas conocia, las rumbas. Al principio cuando llegue, ese afio,
recién estaba procesando todo, sabe, entonces me quede por ahi, tenia
la idea de que, ah ya esto muere rapido y ya me regreso y por €so
también que no queria conocer nada, para no encarinarme también, te
digo. Y las cosas que tenia que hacer, bueno iba en bus no mas.

Y ¢qué te parecio el bus? ;Has usado el metropolitano?

Bueno, usé solo una vez el metropolitano, y es bastante rapido pero es
muy caro... al menos para mi, pagar cinco soles al dia si pesan, sabe, y
los buses son buenos, siempre cuando intentan correr y meterse, son
fieros, pero el problema es el trafico, ahi no avanzas y eso desespera,
sabe, porque para salir de los Olivos, las pocas veces que sali, seran
unas cuatro o cinco veces en todo ese afno, me demoraba bastante para
salir de ahi, mas de una hora y eso es molesto, pue.” (Jesus, 28 afos,
Tipo 2)

El cambio en su forma de movilizarse no ocurrié por buscar alternativas de
traslado, sino basicamente por cambiar de trabajo al de reparto y no contar con
recursos economicos para adquirir una moto o una bicimoto como herramienta
de trabajo, convirtiéndose en la principal o incluso la unica razén por la que
muchos continuaran movilizandose en ella. Esta es considerada como un
vehiculo mas eficaz que la bicicleta al permitirles realizar entregas en menor
tiempo y a distancias mas largas. Es decir, su acceso a otras formas de
movilidad urbana vy, especialmente, a la moto como herramienta de trabajo, se
ha visto limitada por sus recursos econémicos, siendo lo financiero la primera

barrera de movilidad que ellos enfrentan.

“Es que no me queda de otra, sabe, tuve que vender mi moto porque no
me alcanzaba para costear el costo del parqueo y su mantenimiento. Si
por mi fuera me habria quedado con la moto para trabajar con Rappi,
pero ya estaba en una situacion que si no era venderla, me iba a
perjudicar bastante. Por eso lo hice pero ahora estoy viendo los medios
para poder comprar otra. Ya no soporto la bicicleta. Pero, ahora viendo
el movimiento y el trafico es mejor tener una bicicleta a motor. Me iria
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bien, porque primero esta no tiene muchos gastos, en la gasolina solo
gastaria 5 soles diarios y no es muy dificil de mantener, también que la
puedo dejar en cualquier lugar, la puedo subir a mi cuarto y tranquilo, no
tengo que pagar estacionamiento, y sobre todo, para evitar que se la
lleven. Mientras que en la moto, los repuestos, las cosas son costosos.
Si gano 100 soles en moto en un dia, tendria que dejar 10 soles para la
gasolina, yo como como en la calle, tendria que dejar 15 soles, para
desayuno, almuerzo y cena, entonces ya seria como 75 soles. En una
bici-moto solo tengo que hacer minimo esfuerzo, cinco soles de gasolina
y ya. Ponte que el tiempo para ir en moto se desgasta, los cauchos son
mas caros que uno de bicicleta. Por eso es mejor trabajar en una
bicicleta a motor, es mas rentable”. (Eduardo, 28 afios, Tipo 2)

Ademas, otro de los motivos para movilizarse en bicicleta es su percepcion
como una practica comun y no minoritaria dentro de los sistemas de transporte
en la ciudad, dada la cantidad de ciclistas que observan en su dia a dia y la
cantidad de infraestructura ciclista existente, por lo que su nuevo contexto, con
una norma social a favor de la bicicleta, influyd a que optaran por ella.

‘Lo vi como que se estaban implementando mas cosas de primer
mundo, sabe, por lo menos de que la gente pueda moverse tranquila en
las calles, entonces la bicicleta siempre ha sido como un medio liberal,
algo que te ejercita y con el que puedes tener la libertad de mover,
tampoco generar trafico y ahorrar tiempo. Entonces cuando vi esto y no
lo vi asi en poquitos lados, sino en todos lados, incluso en exceso, en
bicicleta, este, lo vi como una manera de que la sociedad tiene
consciencia y también de que le gusta estar libre, al menos un poco,
porque es algo independiente, y eso lo puedes aplicar en el mundo, eso
lo he visto en paises como Francia, Holanda, Estados Unidos, en
ciudades como tal, que estan en bicicleta, donde no hace falta un carro o
una moto como tal, sino que tienen ese poder de movilizarse ya sea para
el trabajo, ejercitarse o pasear, y lo he visto en bastantes lados aqui”.
(Ramoén, 27 anos, Tipo 2)

La gran mayoria de los entrevistados realizaba deportes o actividades fisicas
adquirieron la habilidad y usaron la bicicleta solo cuando eran nifios o
adolescentes para realizar deporte o pasear. Solian movilizarse en moto, bus o
auto privado cuando estaban en Venezuela por lo que Lima es la primera
ciudad donde la usan para movilizarse cotidianamente. Aquellos que si la
usaron como movilidad lo hicieron sélo por un tiempo, especialmente en la

adolescencia, para luego mudar a la movilidad en moto, el cual es usado
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masivamente en su pais gracias a las facilidades de adquisicibn — poco

papeleo - y el bajo costo del petréleo.

“Todos en Venezuela manejamos, por ejemplo, yo aprendi a manejar a
los 14 afios.

éCarro o moto?

Carro, y es que en alla siempre habra alguien que tenga uno y la
gasolina es barata, y por ejemplo con un sol puedo echar gasolina por
una afo en Venezuela, por un sol, ya bueno, ponle 10 soles para no
exagerar, pero imaginate que con 10 soles eches un afio combustible y
ya la gente se acostumbra a que si bien ya tenga 18 le den un vehiculo,
es un lugar mucho mas motorizado que aqui”. (Rubén, 20 afos, Tipo 2)

Llegaron al trabajo de delivery gracias a la informaciéon brindada por sus
amigos o familia que ya trabajaban o conocian de la aplicacién. En cuanto al
uso de la bicicleta, en la mayoria de casos, este entorno la considera como una
situacion lamentable que debe mejorar a través de la adquisicion de una bici
moto o moto. Incluso sus mismos compaferos de delivery, les repiten
constantemente su migracién a este vehiculo.

“Algunos les daba asi como pena, entiende.

¢ Como asi?

Porque recorrer tantos kildmetros, y también porque no lo veian como un
trabajo factible para mi, y la gente cercana a mi siempre quieren lo mejor
para uno, pero si les he dado a conocer, les he hecho ver que si se
puede (...) también les dio miedo, pero les dije que iba a estar en un

buen sitio, con ciclovia y que iba a tener cuidado. Y bueno, mis paisas,
me dicen que mejor use moto”. (Gustavo 24 afos, Tipo 2)

Para movilizarse todo el dia utilizan ropa deportiva completa (material lycra o
latex) o combinada con ropa informal, como polos, pantalones o jeans.
Algunos, que viven cerca de sus espacios de trabajo regresan a casa para
asearse; mientras que los que no suelen cambiar alguna muda de ropa en el
espacio publico o se asean parcialmente en bafos de grifos, parques o centros

comerciales.

“‘Bueno, lo ideal seria una ducha pero no tengo donde llegar y hacer el
aseo, entonces solo dejo que el sudor, el poco sudor que me sale, se
seque en el cuerpo, aunque ahora que viene verano es mas tragico,
entonces ahora si traigo un polo y ya me cambio en el bafio de algun
grifo 0 en algun parque y listo. De ahi a veces tengo que meter ese polo
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en una bolsa y dentro de mi caja. Entonces por eso ahora busco estar
con polos sin mangas” (Jesus, 28 afos, Tipo 2)

A parte de la cadena, la mayoria, ocho de diez, no utiliza ningun otro
elemento de seguridad por no contar con presupuesto para adquirirlos ya que
este esta destinado para solventar los gastos de alimentacion, pago de renta vy,
especialmente, envio de remesas a Venezuela. Aquellos que si poseen
elementos de seguridad, como casco, guantes y lentes, las utilizan
principalmente por razones performativas y, en menor medida, por seguridad,
ya que la consideran como un uniforme para realizar su trabajo, mientras para
regresar a sus hogares, las guardan en su mochila para evitar robos’®.

“(...) aun no lo he comprado, porque no sé, tengo otras cosas que pagar,
comprar. Veo que la gente usa, pero como aun no me ha pasado nada,
creo que por eso hasta ahora no me he animado a usarlo. Es como si no
ves una desgracia, como le decimos nosotros en Venezuela, nosotros
somos de las personas que si no estamos hasta el conazo no lo
hacemos, por ejemplo recién revisé mis frenos cuando tuve un accidente
porque estas no reaccionaron, pues nunca pensé que los iba a necesitar

pero ahora, si. Después de que llega a uno el golpe, recién piensa en
eso0.” (Alejandro 26 afios, Tipo 2)

Muchos, ocho de diez, poseen bicicletas montafneras de metal, que son mas
pesadas para pedalear y lentas a la hora de la movilidad; los demas cuentan
con montaferas de aluminio, mas ligeras para pedalear y, por tanto, un poco
mas rapidas. Gran parte son de segundo uso y han sido adquiridas a menos de
400 soles a través de conocidos, paginas de internet o mercados informales.
Mientras que las nuevas fueron adquiridas en tiendas cerca a sus hogares o en
la Avenida Grau, en el Centro de Lima. En general, a pesar que este sea su
unico medio de movilidad propio para desplazarse, muchos optan por utilizar
transporte publico o caminar para realizar otras actividades; mientras que para
los demas se ha convertido en su principal medio de transporte dentro de la

ciudad.

“Es una montanera, esta es de aluminio, tenia otra anterior que era de
metal y era pesada porque para meterla tenia que subir varias gradas y
eso me cansaba y a veces ya daba flojera bajarla. En cambio esta es

16 ver capitulo 5, caso de Jesus.
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mas ligera, también que cuando pedaleo la siento mas ligerita. ¢ Cual
eran las demas preguntas? (...) ah ya, la compré por Surquillo, es que
yo fui justo a Surco para activar mi cuenta de Rappi porque ahi esta la
oficina central y me dijeron que en Surquillo habia como un mercadito
negro de buenas bicicletas, de segunda, o robadas, en ese entonces te
juro que no sabia que eran robadas, la mayoria, ;no? Y bueno, fui y me
agrado, me caia a pelo y pagué 300 soles no mas, similar.

Y ¢la otra?

Bueno, la otra la vendi por ahi en los Olivos, a 50 soles porque ¢para
qué tendria otra bicicleta?” (Jesus, 28 afos, Tipo 2)

4.2.2.2 Momento viaje

Sus recorridos se componen de tres partes. La primera, el viaje desde su
hogar a su espacio de trabajo, la cual varia segun la distancia entre este y el
distrito de San lIsidro, entre 3 a 10 kilémetros. La segunda, son los recorridos
que realizan como parte de su trabajo, los de reparto, los cuales son cortos,
que rondan entre los 50 metros, como minimo, hasta los 3.5 kildmetros como
maximo que se realizan en un periodo de 5 a 20 minutos; y multiples, que en
total resultan en 20 kildbmetros como minimo y 80 kildbmetros como maximo
durante las 6 a 12 horas que trabajan en un dia. Y, la tercera, es el retorno a
casa.

“Yamos a generalizarlo, ¢jverdad?, pero en promedio (...) bueno, la
menor cantidad de kildmetros por asi decirlo en un dia malo, es de 15
kilbmetros a 25 kilometros, el dia mas bajo, en un dia, se puede hacer 3
kilbmetros, de ida y regresada 6 kilometros, ahi ya tienes. En un buen
dia, han sido 80 kilémetros y fue literal un dia que me llevo desde el
Callao a Miraflores, como tres veces ida y vuelta y promedio debe ser de
45 a 55 kilébmetros diarios y es porque ahora Rappi esta malo (¢,como
malo?) la demanda esta baja, creo que es por la cuestion de que es
después de fiestas, entonces como que el promedio baja, pero te lo
redondeo entre 40 a 50 kildmetros diario.” (Rubén, 20 anos, Tipo 2)
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Fotografia 5: Screenshoot del dia promedio de Rubén

Fuente: Rubén, Screenshot de Google Maps, 10 de enero 2020.

Los delivery puede elegir el espacio en el que desea trabajar; no obstante,
sus rutas y espacios para movilizarse son asignados por el aplicativo que indica
los lugares a los que deben moverse y en cuanto tiempo llegar, por lo que es
usual que lleguen a distritos 0 zonas que no desean o que aceleren su paso
para llegar a tiempo con los pedidos.

“¢Cuales son los distritos donde mas paras? ;Rappi te pone en
algun lugar?

No, no, tu eliges donde ponerte. Yo por ejemplo elijo ponerme aqui
donde es Jesus Maria, Magdalena, San Isidro, pero a veces te va
llevando hasta otros lados como Miraflores, hacia Pueblo Libre, hacia
Brefa pero yo me centro lo que es Jesus Maria, Magdalena, San Isidro.
Son los distritos en los que mas me muevo.

Y ¢por qué?

Una de las cosas es que, lo que es aca, por lo menos que es Salaverry,
me ayuda mucho mas las ciclo vias que tienen, y es un poco mas
comodo y también por la seguridad. Lo que es Pueblo Libre y Brefa, y
esos lados, a mi me da un poco de miedo moverme por esos lados
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porque a veces te roban la bicicleta, te roban los pedidos que cargas o el
efectivo que llevas encima, el bolso. Ha pasado en muchos casos pues,
y por eso en parte trabajamos por aca.” (Christian, 22 afos, Tipo 2)

Los problemas mas comunes que mencionan, o barreras socioculturales,
son los ocurridos con peatones en veredas, la forma de conducir de taxistas y
buses y, en menor medida, autos privados; la apertura intempestiva de puertas,
que les cierren el paso o no los dejen pasar, similar al grupo anterior. Sin
embargo, predominan los accidentes o problemas con peatones, vivir
situaciones de discriminacién/xenofobia por su nacionalidad, malestares fisicos,
probabilidad de chocarse con otro vehiculo por estar viendo el GPS v,
especialmente, que les roben la bicicleta, la mochila, el celular, o el dinero,
situacion también descrita por Negri 2019 y Del Bono 2019.

‘Los taxis, y te digo que en primer lugar los taxis porque cuando el
semaforo esta en rojo, estan parados de este lado y ellos piensan que
tienen el derecho de frenar ahi para que el peatén baje ahi, entonces no
saben estacionarse, son usualmente personas que no tienen su auto
asegurado, o sea, si es que llega a pasar algo, simplemente no se hacen
responsables, o se van, se dan a la fuga, o la cosa es que se queda ahi.
También las mismas combis que son engorrosas, porque esas mismas
faltando 50 metros para un paradero o simplemente cualquier esquina, y
alguna persona le dicen que quieren bajar y ellos frenan sin ningun
problema en cualquier esquina y dejan bajar. Y casi siempre los mas
perjudicados somos las bicicletas porque, ya bien, tenemos ciertas
sefalizaciones, que indican que va una bicicleta, pero no tenemos ni
corneta, ni luces y también que por lo general pasamos desapercibidos,
porque a veces esta ahi un carro y nos cubre. Que mas, bueno, el
respeto a la ciclovia, asi como a veces yo no respeto la vereda, hay
personas que también no respetan la ciclo via, y bueno, sé que debo
tener mucho cuidado, pero al final ellas andan de lo mas tranquilas vy si
algo pasa, fue tu culpa. Que mas, he visto casos también, al menos
nosotros, tenemos nuestra guaya (cadena) con lo cual nosotros
amarramos nuestra bicicleta pero aqui se han visto casos de robos de
bicicletas, es decir, por lo menos aqui, dejas tu bicicleta porque sabes
que estoy yo, el otro, como que nos cuidamos, pero en ocasiones nos ha
pasado de que nos hemos confiado y hemos regresado y se han llevado
la bicicleta. Gracias a Dios no me ha pasado, pero a mis companeros si
les ha pasado y bueno eso ya es cuestion de la sociedad, de las
personas, también de uno que no tiene que dejar donde sea su bicicleta,
pero también que cuando uno hace varias paradas, varias veces al dia,
en residenciales, tiendas, hacer esa amarradera, desamarradera, se
convierte en molesto, pero es asi. ¢ Entiende?.” (Rubén, 20 anos, Tipo 2)
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‘(...) mayormente en la pista porque si me voy por la vereda las
personas usualmente me botan de la acera o me insultan o me dicen
gque me vaya a la pista 0 que no debo estar por ahi, me dicen “veneco
bajate.

¢ Crees que les molestas por ser una bicicleta o migrante?

Ya, buena pregunta, mira cuando empecé con Rappi, habia un
muchacho peruano y yo que estabamos en la acera.

¢Era de Rappi?

No, no era de Rappi. Bueno, nosotros estdbamos en la acera, normal, a
una buena distancia de él, a unos 200 metros y pas6é un grupo de
personas, y cuando pasé no le dijeron nada, pero cuando yo iba, ellos
me dijeron “tU no puedes ir por la acera, esto no es para las bicicletas” y
yo no lo senti tanto como por el hecho de que estaba respetando las
leyes de transito, sino que como era venezolano no tenia que ir en la
acera, o también porque era delivery. Porque también yo creo que la
gente no ve Rappi como un aplicativo, sino como “los venezolanos”,
porque la mayoria trabajamos de esto, entonces cuando ellos ven un
Rappi, dicen “es venezolano”. Esa vez lo senti como xenofébico, porque
como era venezolano si me dijeron algo y como él era peruano, no.”
(José, 26 anos, Tipo 2)

4.2.2.3 Momento post viaje

Al llegar a sus destinos, en el caso de sus hogares, suelen guardarlas en sus
cuartos, cargandolas algunos pisos. Cuando llegan para repartir los pedidos,
suelen estacionarlas en el espacio publico, encadenandolas a postes o rejas,
cuando no pueden dejarlas dentro o cerca a los edificios a los que van. Junto a
ello, mencionaron la necesidad de espacios para arreglar sus bicicletas, con
herramientas e infladores, ya que son constantes los problemas técnicos con
sus bicicletas — barrera tecnoldgica - asi como para descansar. De esa manera,
la llegada, los lugares para estacionar se presentan como una barrera fisica/
espacial importante para que puedan seguir desarrollando su dia a dia.

“Por el simple hecho de ir a un edificio para entregar mi delivery me
dicen que no puedo estacionar ahi que no sé qué.

¢ Cuales son las razones?

Mira, cuando llego a entregar, me dicen que no puedo dejar la bicicleta
ahi, que tengo que sacarla de los halls de los edificios, o tengo que
dejarla mas afuera de la calle, 0, no sé y uno deberia de ser consciente

porgue uno va a entregar un pedido y no se va a tardar nada, son solo
cinco minutos, de ir y salir pero empiezan que si aca no es permitido
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colocar bicicletas, lo de siempre, y le buscan problemas a uno asi
innecesarias. Y si tu me tratas bien, yo te trato bien, si es que alguien me
dice “oiga joven, podria estacionar por aqui su bicicleta, ¢ por favor?” y
yo “claro, con gusto”, pero si alguien te trata “oye no, que no puedes
dejar estacionada ahi tu bicicleta, que no sé qué”, no te voy a hacer
caso, pero bueno, las palabras mueven montafas. Y bueno, al final opte
por estacionarla en algun poste cerca o en la reja, lo mejor posible, fuera
de la vista del de seguridad, para que asi me evite lios y no pierda el
tiempo, porque el tiempo es oro en este trabajo, si el cliente puede
buscar el pedido en consejo o recepcion, perfecto para que yo no tenga
problemas con el de seguridad y ya me voy rapido. Porque la verdad que
no me interesa discutir o argumentar con el conserje porque mi trabajo
es dejar un delivery, y necesito una solucion y ya. Eso sucede en todos
los edificios de San Isidro, no en todos, no es todo el tiempo, pero si es
un problema constante, entonces lo dejamos “bonito”, como lo dicen
ustedes “bonito” que no estorbe para que la gente pueda entrar y camina
tranquilo, o para que no se ensucien las paredes, pero también uno lo
hace porque quiere cuidar sus cosas, es su material de trabajo y por eso
uno lo quiere cuidar, entonces le dices “bueno, amigo, me lo puede
vigilar la bici, ya vengo, entregare esto” y son solo cinco minutos que uno
sube y ya, es una tonteria ¢ no? Pero eso es lo que pasa. Pero al final la
mayoria de personas si acceden a vigilarlo, pero los que buscan bronca
ya no insisto.

Y ¢tu cadena?

Si, siempre la aseguro en un poste, pero que este lo mas cercano a mi
edificio, pero si e permite adentro, en el cochecito, ya lo acomodo para
que la gente pase y no estorbe a nada ni nadie, entro y salgo para tener
otro pedido y ganar tiempo”. (José, 26 afos, Tipo 2)

No poseen conocimiento sobre leyes o proyectos para facilitar la movilidad
en bicicleta por la ciudad y la informacién que manejan es gracias a encuentros
fortuitos con otros durante su movilidad. De igual modo, con la existencia de
grupos ciclistas, de los que se han enterado gracias a eventos divulgado en

redes sociales y por encuentros casuales en el espacio publico, a los cuales no

han tenido interés o tiempo de conocer.

“Tengo entendido también, no sé, facil tU me corriges, de que aqui hay
como una prioridad que le dan a los ciclistas, que hay como, o se si ley
pero prioridad y los resguardan si es que usan casco, 0 sea, si hay algun
accidente y el ciclista llevaba casco, a pesar de que haya sido culpa del
ciclista, como que, por el casco, lo respaldan.

¢Doénde los escuchaste?

Lo escuché de un paisano tuyo, porque vi que lo habian chocado vy él
estaba discutiendo con el conductor, porque €l no queria que llamaran a
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un policia entonces él le dio dinero y entonces ahi le pregunte ¢porque
no llamaste a policia? Y él dijo que no, que el policia le iba a poner una
boleta, le iban a hacer pagar mas entonces y uno de mis comparieros le
pregunto: que, ;eso es ley aqui? Y él dijo que si, que a nosotros los
ciclistas nos respalda la ley equis pero asi también como hay normas
pues, para poder estar respaldado por esa ley.” (José, 28 anos,)

Tras su experiencia en este medio de transporte, consideran que hay mas
desventajas que ventajas a comparacion de usar una moto o una bici moto,
pues no pueden movilizarse mas rapido ni recorrer distancias largas y, con ello,
realizar menos pedidos y de menor valoracién en el dia; ademas de sentir mas
desgastante fisico y mental. Sin embargo, resaltan que les ha permitido
conocer mas la ciudad; ahorrar tiempo y dinero de gastos como gasolina,
licencia, elementos de seguridad y mantenimiento, ademas, de manejar sin
respetar las normas de transito y de tener menos probabilidad de ser victima de
un accidente vehicular.

“(...) no todos los dias quieres pensar en tu trabajo pero también es el
esfuerzo fisico, el estrés de todo el tiempo que estas manejando, que se
te mete un peatodn, el carro, entonces no es tan facil, especialmente
aqui. Claro, te mueves tramos cortos y solo por aqui y eso es excelente
pero cuando realizas el recorrido es un dolor de cabeza, porque este
distrito tiene demasiada gente, demasiados autos y demasiados buses,
entonces tienes que estar atento sobre todos y todo el tiempo. Y eso
cansa mentalmente, es un estado de tension constante, eso no es
bueno. Claro, tenemos nuestros descansos donde nos paramos Yy
charlamos y todo tranquilo, pero cuando son dias picos, ayer fue uno,
debes estar sin descansar porque si no, no haces dinero y no te caen
mas pedidos. Ese es el problema. También que cuando uno usa la
bicicleta uno se cansa, bastante, porque al dia puedes hacer hasta 40
km, de ir de aqui para alla, y eso no solo te agota las piernas, sino
también la espalda, por el peso que cargas de la mochila, con los
pedidos, el bolso. Cansa un poco. Si tuviera la oportunidad de
cambiarme de trabajo, lo haria.” (Eduardo, 28 afos, Tipo 2)

En cuanto a su movilidad futura en bicicleta existen opiniones divididas. Por
un lado, hay quienes definitivamente la cambiaran por una bici moto o una
moto por las desventajas ya descritas de la bicicleta; mientras que otros,
continuaran con su movilidad ya que la consideran como parte de su vida, con
la que ya se han habituado, les gusta y con la cual han creado una conexién
emocional (Kidder 2006a).
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“Creo que no, en verdad lo de la bicicleta no solo es por el hecho de
Rappi, sino también es porque me ayuda econdémicamente, pero ahora
con el tema de mi rodilla y ademas yo no tendré 20 afios toda la vida, tal
vez no podré, pero lo que si me veo es teniendo un carro, un negocio,
porque claro no es igual a que mi papa tenga un carro a que yo tenga el
mio propio, que me cueste, y como dicen ustedes “la tenga que sudar”.
Y con esa situacion, empiezas a valorar mas el trabajo, las cosas, el
dinero, ya no todo te cae gratis, y esa es una linda leccién de toda la
vida, entonces me gustaria tener algo que me cueste como todo lo que
me caera mas adelante.” (Rubén, 20 afios, Tipo 1)

“Si, incluso si yo regreso a Venezuela, incluso alla yo creo que si me
compraria una porque ya me he acostumbrado (Entra pedido). Tengo ya
practica y me gusta porque llego mas rapido a los sitios que voy a estar.
Cuando llegue a Venezuela sera lo primero que compre.” (Carlos 29
afos, Tipo 1)

En suma, la movilidad en bicicleta del delivery es obligatoria ya que no
cuentan con posibilidades para adquirir una moto o una bici moto por lo limitado
de sus recursos econdmicos siendo esta una barrera financiera importante que
marca toda su experiencia de accesibilidad a su espacio de trabajo. Esta les
haya ayudado a salir de su medio local dejando de lado la caminata como
principal forma de transportarse y ahorrar dinero de pasajes en bus o en
implementos para la moto; no obstante, consideran que existen mas
desventajas que ventajas en cuanto a su uso. La gran mayoria se moviliza sin
elementos de seguridad, en bicicletas montafieras pesadas adquiridas de
segundo uso y la utilizan todos los dias, durante varias horas y para recorrer
largas distancias. Sus rutas no son escogidas por ellos sino asignadas por la
aplicaciéon, por lo que tratan de movilizarse en ciclovias, veredas y calles
paralelas. En cuanto a las barreras tecnologicas, es usual que tengan
problemas técnicos constantes con su bicicleta. Finalmente, en cuanto a las
barreras socioculturales que experimentan en su movilidad se encuentran los
problemas con otros vehiculos, situaciones de discriminacion, malestar fisico y

robo de sus pertenencias.

4.3 Conclusiones

En base a lo descrito por cada tipo de usuario sobre sus viajes para acceder

a sus espacios de trabajo, en el distrito de San Isidro, y analizandolas en base
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a los conceptos desarrollados en el marco tedrico, ciertas barreras de
accesibilidad resaltan las diferencias y, por tanto, desigualdades entre estos
tipos de usuarios.

En cuanto a las barreras humanas, de primera instancia no existe, ya que
ambos tipos de usuarios poseen la habilidad de utilizarla. No obstante, se
evidencia que el grupo 1 la utiliza como su principal medio de transporte a parte
del trabajo ya que sienten placer y reducen su estrés al realizarla; mientras que
el segundo tipo que menciona el desgaste fisico y mental de usarla todos los
dias. Es decir, la barrera humana se presenta sélo en el tipo 2.

Sobre las barreras financieras, desde las opciones de movilidad existentes,
asi como las motivaciones, adquisiciéon de elementos de proteccion y del tipo
de bicicleta, se observa que es la principal barrera de accesibilidad para el tipo
2, que la utiliza por no tener opcion de comprar una moto, sin proteccion y
lentas de segunda mano. Mientras que esta no es una barrera para el tipo 1
que la ha elegido entre una gran variedad de vehiculos, movilizandose de
manera protegida y con bicicletas de acuerdo a sus gustos y necesidades.

Acerca de las barreras tecnologicas, esta es una limitacion importante para
el tipo 2, ya que, aparte de tener bicicletas lentas y de segundo uso, con las
que tienen problemas técnicos constantes, no escogen los lugares a los que la
aplicacion los enviara, ni el tiempo que deben esperar para recibir un pedido.

De las barreras organizacionales, se infiere que es una limitacion para
ambos tipos de usuarios, ya que, por un lado, el primero, se rige por codigos de
vestimenta dentro de sus centros de trabajo, por lo que se moviliza con ropa
deportiva o la que usara durante el dia; ademas, organiza su dia bajo los
horarios impuestos por su trabajo; mientras que el tipo 2, no; no obstante, se
encuentra a merced de los horarios de demanda y el tiempo de asignacion de
pedidos. Por ello, esta se presenta como una barrera significativa para ambos.

La barrera que se relaciona a la anterior, la temporal, es una limitacién para
ambos; pero las diferencias resaltan cuando el tipo 1, a pesar de tener un
horario establecido que marca su dia, se moviliza en bicicleta por que, de
acuerdo a su experiencia, es el vehiculo mas eficiente y rapido; mientras que la

movilidad del tipo 2, se encuentra marcada por tiempos de espera prolongados,
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multiples e inesperados, donde la bicicleta, para la entrega de pedidos, no
ayuda a agilizar dicho proceso.

La barrera fisica / espacial marca la experiencia de ambos tipos de usuarios,
por las caracteristicas de los espacios que recorren, ligadas a la calidad de la
infraestructura urbana; no obstante, esta es significativa para el delivery ya que
recorre mas distancias que varian cada dia de acuerdo a la aplicacion.
Ademas, en sus puntos de llegada, a diferencia del tipo 1, no tienen espacios
para estacionar, arreglar sus bicicletas, asearse, comer o descansar.

Finalmente, en cuanto a la barrera sociocultural, ambos tipos de usuario
lidian con la manera de conducir de taxistas, transporte publico, y, en menor
medida, autos privados; la apertura intempestiva de puertas, cierre de pasos, v,
sobre todo, coalicién con otros vehiculos y personas, pero el tipo 2, tiene mas
limitaciones, ya que, su entorno inmediato no aprueba ni apoya su movilidad en
bicicleta, no cuentan con conocimiento de leyes o de grupos ciclistas que los
respalden, lidian con peatones vy, principalmente, viven situaciones de
discriminacion por su nacionalidad, asi como el robo de sus pertenencias.
Mientras que en el tipo 1, estas no ocurren.

Entonces, el acceso al espacio de trabajo, medido a través de la
accesibilidad, variable cualitativa que pondera la facilidad o dificultad del viaje
mediante la cantidad y tipo de barreras o limitaciones que se presentan en el
camino (Gutiérrez 2010, Jiron & Mantilla 2014), de los delivery es percibida de
alta dificultad ya que, de manera general, describen mas barreras o un mayor
impacto de estas en sus respuestas y por tanto, en su experiencia de movilidad
gque no son mencionadas por quien la usa como medio de transporte, o
commuter. Si bien la barrera organizacional limita el acceso de ambos
usuarios, las diferencias resaltan con la mencién de barreras humanas —
cansancio-, financieras y tecnolégicas en el caso del delivery; asi como el
mayor impacto de las barreras temporales, fisica/ espaciales y socioculturales
en él. Entonces, la espesura de la movilidad, en la accesibilidad y la cantidad e
impacto de las barreras, es mayor en el caso de los delivery, quienes la
perciben y describen como una movilidad mucho mas desgastante y limitante a

comparacion del commuter.
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Leyenda: | Nula/Poca Media | [ Alta s
Tipo de Barrera/ Tipo de usuario Commuter
Humana
Financiera

Tecnoldgicas

Organizacional

Temporal

Fisica /espacial

Sociocultural

Dificultad de acceso percibido

Fuente: Elaboracion propia

El capitulo ha presentado las particularidades de la experiencia de movilidad

de ambos tipos de usuarios desde lo descrito por ellos; es decir, en base de la

informacion proporcionada en las entrevistas semiestructuradas. Se observa la

relacion de algunas de las barreras de accesibilidad presentes en su recorrido,

fundamentalmente la fisica/ espacial, con las caracteristicas de la ciudad. No

obstante, esta sera mas clara en el siguiente capitulo donde, a través de la

metodologia de etnografia movil, se visibiliza la influencia del entorno

construido sobre la experiencia de movilidad de ambos usuarios asi como la

aparicion, desaparicion y encuentro de las barreras de accesibilidad y

negociaciones individuales que ha desarrollado.

Tabla 20: Resumen general

Tipo de | Tipo Medio de transporte Delivery
barrera
Humana Predisposicién Realizacion de alguna actividad fisica o deporte en el
pasado
Aprendizaje y uso | Adquirieron la habilidad y la usaron para diferentes fines
Uso fuera de | Su principal medio de | Prefieren usar  otros
movilidad al | transporte ya que realizan | medios de transporte —
espacio de | gjercicio, se divierte vy | Sienten cansancio vy
trabajo reducen el estrés. desgaste mental y fisico.
Financiera Anteriores formas | Diversidad de acceso a | La caminata como su
de movilidad medios de transporte — | movilidad principal y, en
especialmente buses de | menor medida, transporte
transporte publico, taxis y | publico.
autos privados.
Motivaciones Reducir tiempo para | Incapacidad econdmica de
movilizarse  evitando el | comprar una moto o
trafico. bicimoto.
Realizar ejercicio fisico Ver a otros ciclistas
Anteriores experiencias de | Ahorran en gasolina y
movilidad en bicicleta mantenimiento
Elementos de | La mayoria posee casco y | La mayoria no posee
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proteccién

luces. Asi como chalecos

reflectantes, y guantes.

ningun elemento de
seguridad para ellos, pero

Tecnolégicos

si cadena para sus
bicicletas
Tipo de bicicleta Rutera, de marca, | Montafieras, baratas,
plegables, fixies. | adquiridas de segundo
Usualmente adquiridas en | uso

tiendas.

Problemas con la
bicicleta

No, son bicicletas que les

ayuda a su movilidad.

Problemas constantes y
con la aplicacién

Organizacional

Vestimenta

Impuesta por sus centros de
trabajo. De acuerdo a la
Poseen

distancia.
facilidades en sus destinos

No impuesta. Deportivo e
informal

Temporal Tiempo llegada Usan la bicicleta para llegar | Tienen tiempos
mas rapido especificos. La bicicleta
les demora mas.
Frecuencia de | La utilizan casi todos los | La utilizan casi todos los
uso dias, maximo dos horas. dias y bastantes horas —
minimo 5 0 6 y maximo 10
0 12 horas
Fisicas / | Caracteristicas Presencia de baches y huecos.
espacial Baja calidad
Distancia Es una distancia fija. | Las distancias varian dia a
Maximo 18 kildbmetros dia dependiendo de Ia
demanda, en promedio
entre 30 a 50 kildmetros
por dia.
Dependiendo de la ruta son largas o cortas hacia sus
hogares
Rutas Son fijas, elegidas por ellos. | La aplicacién es quien
Pistas de avenidas | designa sus rutas.

principales y ciclovias.

Ciclovias, veredas.

Lugar de llegada

Estacionamientos y duchas

en los destino

Lugares para arreglar
bicicletas y descansar

Sociocultural

Entorno Apoyo — ha sido influido por | Consideran una situacion
inmediato o influye a lamentable a mejorar —
colegas sugieren cambiar
por otro medio de
transporte
Problemas - Que les roben sus
bicicletas o mochilas
Exposicion a situaciones
xenofébicas
Forma de conducir de taxistas y buses y, en menor
medida, autos privados; apertura intempestiva de puertas
y que les cierren el paso o no los dejen pasar
Coalicioén con otros vehiculos o personas.
Grupos y leyes | Tienen  conocimiento vy | No latienen
ciclistas contacto con redes ciclistas

Fuente: Elaboracién propia
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CAPITULO 5

LOS RECORRIDOS

El objetivo del capitulo es describir los recorridos de los dos tipos de
usuarios visibilizando las barreras de accesibilidad mas frecuentes que se
presentan a lo largo de su camino para acceder a sus espacios de trabajo y asi
conocer las diferencias en sus experiencias de movilidad. Para eso, se eligi6
seis usuarios, tres que la usan como medio de transporte y tres como
herramienta de delivery.

Este complementa la informaciéon brindada en el capitulo anterior, donde
abarcamos la percepcion de su movilidad y barreras mas comunes, y responde
parcialmente la pregunta central de la tesis y las subpreguntas dos y tres, ya
que detalla las diferencias en la experiencia de movilidad urbana de ambos
tipos de usuarios; es decir, el aspecto vivido de sus viajes. Este toma como
base la informacion presentada anteriormente: el contexto material urbano y de
movilidad de la ciudad, las caracteristicas socioecondmicas de los usuarios y
sus percepciones, para enlazarlas y profundizar en las diferencias existentes
en su experiencia a través de la descripcion de las caracteristicas de sus
viajes: los espacios por los que se movilizan, las barreras que se presentan,
sus practicas y negociaciones individuales.

La metodologia aplicada para desarrollar este capitulo, y adentrarnos en la
movilidad de los individuos fue la etnografia movil que consiste en seguir, de
manera cercana o en modo de “sombra” (Jiron 2011, 2012), los movimientos
que realizan los individuos; participando en ellos, realizandolos; ademas,
durante el trayecto se puede conversar con el objeto de estudio mientras se
moviliza para captar sus impresiones. Este no solo implica un
acompafamiento, sino también la observacion y participacion activa del
investigador para entender y captar la forma en que los participantes organizan
y experimentan sus viajes. Esto ha permitido experimentar una parte de lo que
los viajeros viven cotidianamente, observar sus reacciones, interacciones y
estrategias a lo largo de un recorrido habitual para ellos, las cuales han
producido relatos etnograficos que son la unidad de analisis de este capitulo.
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Se concluye que la experiencia de movilidad del usuario tipo 2, el delivery,
es mucho mas espesa; es decir, desgastante y pesada que la del tipo 1, ya que
lidia con una mayor cantidad de barreras de accesibilidad, de cinco a siete, a
comparacion del primero, dos a cuatro. Donde, a pesar de compartir algunas
de ellas, como las fisicas — con la calidad y estado de ciclovias e infraestructura
urbana en general-; organizacionales, con las imposiciones de sus centros de
trabajo asi como de otras instituciones con las que no pueden negociar;
temporales; transportarse en la noche, la espera en semaforos vy
socioculturales, la interaccion con multiples y variados agentes, el tipo 2
enfrenta, ademas, barreras tecnoldgicas, problemas con sus bicicletas y la
limitacién de la aplicacion; humanas, cansancio y, financieras, no comprar
comida o elementos de seguridad, o la gravedad de otras, como la temporal,
con la espera de pedidos y la sociocultural, donde las limitaciones no solo se
basan en su condicion de ciclista, sino de migrante y trabajador delivery que lo
exponen a situaciones de discriminacion, robo y expulsién del espacio publico.

El capitulo esta organizado en tres partes. En la primera se presenta los
recorridos de quienes utilizan la bicicleta como medio de transporte. En la
segunda, quienes la usan como herramienta de trabajo, para realizar delivery.
En cada caso se realiza una pequefia presentacion del individuo; se describe
las caracteristicas del punto de origen y destino; la trayectoria, las barreras que
atraviesa y sus negociaciones: tacticas y estrategias. Y, la tercera, las
conclusiones donde se comparan, de manera general, las similitudes y

diferencias entre ambos tipos de usuarios.

Tabla 21: Aplicacion de Etnografia movil

Grupo Nombre Origen Kilometros Tiempo
Bicicleta Santiago San Isidro Minimo 2 8 minutos cada
como kilbmetros, maximo | tramo
medio de 4 kildbmetros en
transporte promedio por dia 21 minutos en total
Percy Cercado de Lima | 4.5 kilbmetros 31 minutos
Carlos Villa Maria del 9.6 kildbmetros 1 hora y 15 minutos
Triunfo
Bicicleta Ramoén Magdalena 30 kilébmetros 10 horas 31
como minutos
herramienta | Carlos La Victoria 47 kilébmetros 9 horas 45 minutos
de trabajo | Jesus Los Olivos 68 kilometros 11 horas 27
minutos
Total 6
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Fuente: Elaboracién propia

5.1 Tipo 1: La libertad de elegir

En este apartado se describen los recorridos de quienes usan la bicicleta
como medio de transporte hacia sus centros de trabajo; los commuters, que se
diferencian primordialmente por la distancia de sus recorridos: 1.2 km en el
primer caso; 5 km del segundo y 9.6 km del tercero y el tipo de ambientes por
los que transitan. Cabe resaltar que, de acuerdo a la informacién en el capitulo
anterior, la mayoria de ciclistas promedios residen en distritos de la zona Lima

Centro por lo que el caso numero tres es uno atipico.

5.1.1. De la diversidad, la bicicleta: Santiago

Santiago es un abogado especializado en Derecho econdmico y empresarial
y desde hace un aino se moviliza a su trabajo en su bicicleta rutera, de marca
Brooklyn Bicycle Co de 2000 ddlares que compro por internet. Ademas, cuenta
con otros vehiculos como un auto privado (su anterior modo de transporte), un
scooter y una bicicleta montafiera que usa para paseos o rutas largas.

“‘He intentado ir en scooter, de hecho, tengo una en casa, pero me
parece ya demasiada flojera no querer usar las piernas. Ya tenemos
todas las facilidades del mundo y ya las personas ni se quieren mover,
no quieren hacer ningun esfuerzo ni para moverse de un lado a otro, por
eso prefiero la bicicleta porque me ayuda a estirar las piernas, a usar mi
cuerpo y no dejar que la tecnologia o el dinero haga todo por mi.
Necesito hacer algo por mis propias habilidades, ya lo logré siendo
estudiante, en lo intelectual y genial, pero en el dia a dia también uno se
quiere sentir autosuficiente y la bicicleta es esa habilidad corporal en la
que puedes demostrarlo. En cambio, en scooter y motocicleta es solo
una excusa mas para ser flojo y dejar que la maquina haga todo por ti.”
(Santiago, 29 anos, Grupo 1)

5.1.1.1 Origen y destino
Reside y trabaja en el distrito de San Isidro. Su departamento se encuentra

cerca al parque el Olivar, rodeada de casas y edificios habitacionales, asi como

areas verdes — arboles y grass-, donde predominan los autos privados. Su
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destino sera un estudio de abogados, a 1.2 km de distancia de su casa,
ubicado en una zona rodeada de casas, algunos arboles y autos estacionados.
Para la etnografia moévil partimos desde su residencia a las 08:56 a.m. y

llegamos en 6 minutos; a las 09:02 a.m. a su trabajo.

51.1.2 Recorrido

Santiago sale por la cochera, baja a la pista en contra, donde predominan
los carros grandes que le ceden espacio y no le tocan el claxon. Liegamos a la
avenida Arequipa, espera a que la luz del semaforo cambie para cruzar.
Ingresamos a la ciclovia que esta aislada de la pista por arboles, grass y
bermas y es compartida con peatones, a su alrededor predominan los autos
privados; las rampas con baches que unen cruces; se escucha el ruido de las
bocinas de autos y buses que avanzan lentamente, los timbres de las bicicletas
y los silbatos de los policias; y, en las veredas, una gran cantidad de personas
caminando o parados esperando.

Por cada pedaleada que él da, yo debo dar al menos tres para alcanzarlo ya
que su bicicleta le ayuda a avanzar mas rapido. Durante varios minutos maneja
sin manos. Al llegar a un cruce, a pesar que el semaforo se encuentra en
verde, un policia esta deteniéndonos dejando pasar a otros autos, observo la
gran cantidad de bicicletas y scooteres cerca de nosotros, algunas mujeres y
varios hombres, vestidos de manera formal, informal y con ropa deportiva, pero
no veo a ningun Rappi. Continuamos el recorrido y llegamos a la avenida
Chillbn donde hay una ciclovia compartida y separada de los vehiculos
motorizados por pintura en el suelo, nos movemos encima de esta hasta llegar
a su trabajo. A pesar de ser un dia soleado, €l esta impecable, mientras yo
estoy sudando. Antes de ingresar por la cochera saluda a uno de sus
compafneros de trabajo que se encuentra en un auto esperando a que el
vehiculo de adelante se mueva.

Regreso a las 02:00 p.m., hora del almuerzo, para movilizarnos a su casa.
Cruza la avenida Arequipa por la ciclovia de la calle Chillén y Ricardo Palma,

llega a una calle paralela, en contra y semi- vacia con algunos autos privados
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moviéndose, y con arboles, desde donde se escucha el cantar de las aves.
Llegamos al parque “El Olivar’, donde hay una gran cantidad de arboles
frondosos, flores, piletas, casas, caminos con algunos peatones y seguridad
policial en cada esquina. Cada vez que nos encontramos con un carro este nos
cede espacio o baja su velocidad para que Santiago cruce al lado contrario de
la pista o pase cerca a este. A unos metros de su casa saca un pequefio
control remoto para abrir la reja de la cochera, ingresamos y en el primer piso
hay un estacionamiento exclusivo para bicicletas, las dejamos sin amarrarlas
con cadena pues me comenta que es un lugar bastante seguro.

Una hora después, para regresar a su trabajo, salimos por la cochera que
cierra con el control remoto. Esta vez se moviliza por la ciclovia de la Avenida
Arequipa, en la que se observa una menor cantidad de bicicletas pero que se
encuentra invadida por algunos peatones. El los rodea y se moviliza por el carril
contrario o el peatonal, hay menos vehiculos privados y buses en las pistas, el
transito es fluido y los semaforos son respetados por todos los que se
encuentran en esa zona. Acelera su paso y alcanza una gran velocidad, por lo
gue me espera en una esquina para ingresar a la ciclovia de la avenida Chillon.
Encima de ella se encuentra un bus parado, debido a que no hay espacio para
continuar, él sube por una rampa hacia la vereda y me dice que esa situacion
es usual. Nuevamente ingresa a su trabajo por la cochera.

En la noche, a las 07:00 p.m. nos vemos fuera de su trabajo. Esta vez la
calle esta llena de autos tanto estacionados como parados por la congestion.
Se moviliza por la ciclovia de la avenida Chillon, donde bordea a un scooter.
Llegamos a la ciclovia de la avenida Arequipa donde el ambiente es mucho
mas caético que el de la manana, debido a la congestion, los vehiculos tocan
constantemente el claxon. En uno de los cruces, un carro grande con lunas
polarizadas al voltear en U se queda parado en medio de la ciclovia. Santiago
se detiene y toca la ventana, no hay respuesta, vuelve a tocar y esta baja, y le
habla al conductor: “Brother, estas en medio de la ciclovia, ¢te das cuenta que
tu carro no deja pasar y perjudicas a todos?”, el hombre replica: “ya, ya, qué

dramatico, hermano”, sube su ventana e intenta avanzar. No lo logra. Santiago,
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molesto, bordea el auto por detras al igual que los demas ciclistas. Durante la
entrevista comenté:

“(...) el auto esta relacionado a este tipo de personalidad toxica, donde
te crees el duefio del mundo solo por tener carro, o tener un poco mas
de dinero que alguien mas y no tienes valores ni empatia por otros.”
(Santiago, 29 anos, Grupo 1).

Llegamos a un cruce que nos conecta al parque El Olivar, por la hora, se
encuentra bastante oscura, no hay semaforos y, esta vez, en lugar de ir por la
pista en contra, Santiago se moviliza por la pista de su direccidon, donde hay
una gran cantidad de autos que avanzan lento pero sin tocar el claxon. Al no
tener espacio suficiente para avanzar, Santiago sube por una rampa hacia la
vereda vacia, hasta llegar a la esquina de su casa, esta vez, en lugar de sacar
su control remoto, ve que un carro esta ingresando por lo que acelera el paso e

ingresa junto a él.

5.1.1.3 Principales barreras de accesibilidad

A través del relato etnografico presentado se identifica que la movilidad de
Santiago se ve influida principalmente por dos barreras de accesibilidad a lo
largo de sus recorridos: la temporal — organizacional y la sociocultural. La
primera puede ser observada a través del horario impuesto por la empresa en
la que trabaja, la cual le exige y especifica cual debe ser su vestimenta, asi
como su hora de llegada, almuerzo y salida. Asi mismo, se ve frente a la
eleccion de la autoridad en el espacio publico, la policia, de que ciertos autos
sigan transitando a pesar que el semaforo se encuentre en verde. Frente a
estas no tiene muchas posibilidades de negociacion. En cuanto a la segunda
barrera, se observa que tanto autos publicos como privados utilizan las
ciclovias, ignorando e impidiendo que los ciclistas, como Santiago, la utilicen.
No obstante, se observa que la mayoria de autos privados le ceden el paso.

Es importante senalar que, a pesar de la condicion climatica, soleado y las
altas temperatura en los dias de verano, que puede ser considerado como una

barrera de accesibilidad, al menos para mi, esta no tiene impacto en su
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movilidad, llegando a su trabajo de acuerdo a las expectativas. También, la
puerta de la cochera podria ser considerada como una barrera de accesibilidad
de tipo fisica/ espacial; no obstante, esta es manejada diestramente por
Santiago, ya que posee un control que le permite cerrarla y abrirla sin
problemas, asi como aprovechar el momento en el que otro vehiculo esta

ingresando.

5.1.1.4 Negociaciones: Estrategias y tacticas

Las negociaciones que realizé Santiago al momento de movilizarse no solo
responden a las barreras de accesibilidad que se presentan al momento de
movilizarse, sino que son todo un conjunto de respuestas que ha desarrollado a
lo largo de su experiencia como ciclista en la ciudad y que le permite aminorar
las limitaciones que aparecen en su camino.

Entre las estrategias que ha desarrollado; es decir, acciones previamente
meditadas que le permiten interactuar a su favor con las reglas de juego
establecidas (Jirobn & Mansilla 2013) encontramos la eleccién de su bicicleta:
una rutera (de competencia), con llantas delgadas de aro 28 y marco de
carbono, la cual facilita a que su movilidad sea ligera, ya que ejerce menos
presion y esfuerzo a la hora de pedalear, y, asi, sus movimientos sean mas
largos y rapidos. También, no utiliza ningun elemento de proteccion pues
considera que no las necesita dada la cercania y seguridad de los lugares a los
que se moviliza, lo que le permite ir vestido de acuerdo a las expectativas de su
profesion.

“Para ir al trabajo (...) [voy] con terno, con la ropa que debo estar, como
estoy ahora (camisa blanca, saco, pantalén, zapatos de vestir, reloj y
corbata), y usar un casco o esas cosas no luce bien. Ademas, por aqui
es bastante seguro (...) Como vivo cerca, ahora me es mas sencillo
llegar a mi trabajo y no llegar sudando o incobmodo.

Y ¢cuando sales a lugares lejanos?

Bueno, cuando salgo a hacer mis paseos, es diferente, salgo con ropa
deportiva, no uso lycra, sino shorts, polera, polo, zapatillas... ah bueno,
si voy a ir muy lejos, si llevo casco.” (Santiago, 29 afos, Grupo 1)
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Otra estrategia identificada es que suele movilizarse en espacios donde
existan ciclovias o calles sin muchos vehiculos ni congestion. De acuerdo a la
situacion, cuando hay menos vehiculos y es de dia, usa las pistas en direccién
contraria, los bordea, se pega a la derecha o izquierda y cuando hay mas
vehiculos. Con otros ciclistas o vehiculos pequefios, no motorizados que se
movilizan junto a él en las ciclovias, como scooteres o bici-motos, suele
bordearlos sin problemas. En general, no conduce de manera agresiva o a
excesiva velocidad, se moviliza a una velocidad media respetando las sefiales
de transito y de una manera que le permita sentirse libre, como el manejar sin
manos:

“Ando con cuidado y siempre respetando las senales y reglas de transito
porque he visto ciclistas, usualmente chibolos, que se quieren hacer los
chéveres o los rudos, no sé y se pasan la luz roja, hacen competencia a
los carros (...) Usualmente voy escuchando musica, pero me gusta ver
todo en general, también conduzco sin manos, me gusta hacer eso,
siento mas libertad y practico mi equilibrio” (Santiago, 29 afios, Grupo 1).
Finalmente, sobre sus tacticas se observan dos, la primera se identificada
cuando, de regreso a su departamento no puede utilizar la pista, dado el poco
espacio que existe, por o que se sube a la vereda para poder moverse. Y,
cuando no logra que el auto estacionado encima de la ciclovia se retire, lo
bordea para continuar su camino.

llustracion 37: Trayecto en ciclovias de Santiago (1.2 km.- 6 minutos)
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llustracion 38: Trayecto por areas verdes de Santiago (1.2 km, 6 minutos)
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5.1.2. Entre autos y baches: Percy
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Percy es contador en una institucién estatal a la que se moviliza en bicicleta
desde hace dos afios. La deja en el estacionamiento colocado recientemente;
sin embargo, considera que existen otras medidas que deben implementarse
para suplir sus necesidades como trabajador:

‘Lo que han implementado son estacionamiento, lo que si habia antes

era el espacio pero no habia el accesorio, antes lo pegabamos en la

pared y ya, pero ahora han puesto ese accesorio, dejas tu bicicleta ahi y

ya. Pegado a la pared. Y bueno, ducha no lo han puesto pero si tenemos

un espacio donde nos podemos asear, que tiene jabon, papel toalla, nos
podemos cambiar, y todo eso.” (Percy, 29 anos, Grupo 1)

5.1.2.1 Origen y destino

Partimos de su centro de trabajo ubicado en el distrito de San Isidro, esquina

de la avenida Javier Prado con la calle Las Flores, a las 08:03 p.m., esta se

encuentra cerrada por mantenimiento; mientras que la avenida se encuentra

llena de una gran cantidad de vehiculos - autos privados, transporte publico y

motos-, asi como peatones que caminan en las veredas, se escucha bastante

ruido de bocinas y silbatos.

El destino sera su departamento, a unos 7 kildmetros y 35 minutos de su
centro laboral, ubicado frente a un parque, cerca de la Universidad San Marcos
y la avenida Venezuela, en el Cercado de Lima. Es uno de los pocos espacios
con iluminacion de la zona y que se caracteriza por la presencia de numerosos

baches.

5.1.2.2 Recorrido

“Para venir aca, la rutas que tomo son la Universitaria, salgo hasta, donde
esta la estacién del serenazgo y doblo en esa avenida, y llego hasta la
Plaza de la Bandera y entro por una calle que te deja en el Britanico y de
ahi entro todo hasta llegar a la avenida San Felipe, que es en el canal dos,
doblo por canal dos, sigo san Felipe hasta Salaverry, de ahi bajo un poco,
y de entro por las Flores, digo por Pettit Toars, digo, Prescott, y llego a las
Flores, esa es una ruta. A veces cuando estoy mas apurado tomo otra que
es tomar la ciclovia, toda universitaria hasta la Marina y ahi, en la Marina,
me pego mucho al primer carril, al derecho y me vengo la Marina,
Pershing y Javier Prado, es mas rapido.” (Percy, 29 anos, Grupo 1)
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Me encontré con Percy en la puerta de su trabajo, cruzando la avenida
Javier Prado con direccion a la avenida Prescott. Al momento de movernos nos
encontramos con tres ciclistas, dos hombres y una mujer. Esta pista se
encuentra en malas condiciones, no es lisa, tanto al lado derecho como al
medio tiene varios huecos y baches muy pequefios que hacen que la bicicleta
tiemble y sea una experiencia incomoda.

En algunos momentos del recorrido él se ubica al centro de la pista y le
pregunto si es que usualmente lo hace o me esta protegiendo para que los
autos abran mas espacio, me responde que es lo segundo. Le pido que haga
su rutina y no se preocupe por mi, que yo lo seguiré por detras. Igual la
dinamica sigue siendo similar en algunos trayectos, él saliendo a la mitad de la
pista y algunas veces quedandose en la derecha. No obstante, me percato que
ese espacio hay una gran cantidad de huecos, sobre todo de desniveles de
desagules que reducen nuestra velocidad.

Cerca de la esquina de la avenida Salaverry, el semaforo se encuentra en
rojo y los carros detenidos por lo que él aprovecha para pasar entre ellos
evitando chocarse con los espejos retrovisores. Al llegar se detiene esperando
a que cambie el color del semaforo, le pregunto si usualmente espera, me dice
gue no, que si no ve algun carro, pasa; entonces, ante mi pregunta, lo hace. A
pesar que a los pocos segundos este cambia a verde, los autos no avanzan por
uno que se encuentra detenido en medio del cruce. Entramos por una calle que
desemboca en la avenida San Felipe, por la Universidad Pacifico, donde es un
poco dificil movilizarnos por la presencia de desniveles. Los carros se detienen
en un semaforo, él se mueve entre ellos y escucho decir a un taxista: “no
deberia hacer eso”.

En la mencionada avenida, nuestro semaforo esta en rojo pero hay pocos
carros pasando por lo que ingresamos a la avenida, doblando a la izquierda y
pegandonos a la derecha. Durante todo el trayecto la pista tiene numerosos
baches o desniveles que nos hacen temblar y a nuestra izquierda los buses de
transporte publico pasan a toda velocidad. Ante este escenario decido subirme
a la vereda mientras que él sigue en la pista tratando de no perder el equilibrio.
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En el camino nos encontramos con algunas ramas a la altura de nuestra cara,
las cuales bordeamos.

En un cruce con el semaforo en verde, pasamos al lado derecho de los
carros detenidos por la congestion donde reducimos nuestra velocidad vy
serpenteamos a varios pasajeros que salen y entran de los buses. Tras cruzar
la avenida Brasil, una importante y ancha, las pistas siguientes, al igual que las
anteriores, no se encuentran en buenas condiciones, nuestras bicicletas
tiemblan. De un momento a otro, estas aparecen bien asfaltadas por lo que me
percato de nuestro ingreso a otro distrito, Pueblo Libre. Aqui, las pistas son
chicas, por lo que sube a la vereda vacia para salir nuevamente hacia ellas.

En el famoso bar Queirolo, su pista se encuentra en muy mal estado, me
sorprende que a pesar de ser un lugar conocido e histdrico, a unos cuantos
metros de la municipalidad y de la pista bien asfaltada, esta se encuentre en
esas condiciones. Manejamos lento encima de los baches y bordeando autos
que se encuentran parados por el semaforo en rojo el cual ignoramos para
ingresar a la Avenida Sucre, espacio caracterizado por la presencia de tiendas
y negocios, donde los buses de transporte publico paran constantemente para
dejar subir y bajar pasajeros. Mientras él se moviliza serpenteando a los carros
en la pista, yo lo hago con los peatones en la vereda.

En la avenida La Mar continua la situaciéon anterior, es decir, baches y
desniveles; el transito a altas velocidad de autos privados, taxis, motos y
transporte publico, a lo que se aifade la baja iluminacion de algunas zonas. En
este recorrido, observo que hay un espacio entre la vereda y la pista, donde
usualmente hay rampas - algunas lisas y otras con desniveles — y autos o
motos estacionadas, que podria resultar perfecta para una ciclovia.

Antes de arribar a la Avenida Universitaria hay un enorme agujero que
bordeamos. Al detenernos en la esquina esperando el cambio de color del
semaforo, me menciona que por el estado de la ciclovia ha intentado usar la
pista; pero debido a que los carros manejan a alta velocidad y no dejan espacio
termind en la vereda incomodando a los peatones, especialmente a aquellos

que salian de un instituto. A partir de esa experiencia usa siempre la ciclovia al
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cual ingresamos a través de una rampa que se ubica en el cruce peatonal
donde varias personas nos ceden paso pero lucen un poco molestas.

La ciclovia se encuentra al medio de la pista segregada por arboles, bermas
y rejas, tiene algunos agujeros que hace incomoda la movilidad. En el trayecto
vemos ciclistas que se movilizan en sentido contrario, algunos peatones que
caminan, ramas de arboles y un carro que bloquea la ciclovia en su afan de
ingresar a la otra pista con direccion a la universidad Catdlica, nosotros lo

bordeamos, mientras que al otro lado, un ciclista reclama al conductor.
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Fotografia 6: Ciclovia Avenida Universitaria

Fuente: Danae Roman. Fecha 12 de enero

La ciclovia se corta en medio de una pista de cuatro direcciones, por lo que
Percy la cruza para continuar su recorrido mientras los semaforos cambian de
color y ningun carro se mueve. La continuacion se encuentra debajo de un
proyecto de bypass incompleto cerca de la universidad San Marcos, bordea a
un ciclista y llega a un paso peatonal que se encuentra en rojo, al cambiar la
luz ingresa en medio de la pista mientras los carros estan parados esperando
pasajeros.

Luego, ingresamos a un pasaje donde las pistas estan llenas de baches y, él
me advierte que desde hace dias no hay luz en esta zona. Me sugiere que
terminemos alli su recorrido, pero ante mi negacién, avanzamos por calles
bastante oscuras, donde hay algunos carros transitando, la pista tiene piedras
o huecos. Para voltear hacia su casa, me sefala el suelo donde hay un agujero
que esquivamos, llegamos a un parque, donde se encuentra su departamento,

unico lugar alumbrado y con pocos carros transitando.
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Al dia siguiente, nos dirigimos a la avenida Venezuela. La pista del dia
anterior esta llena de huecos y autos transitando lentamente por la congestion,
por lo que nos movilizamos lentamente para evitar golpearnos con los autos.
En dicha avenida, nos pegamos al lado derecho, al lado de la vereda, al igual
que los buses y combis, Percy continua en la pista mientras yo decido subirme
a la vereda, recién noto que suele levantarse encima de la bicicleta para no
perder el equilibrio y pasar despacio al lado de los vehiculos. En la esquina de
la avenida Universitaria, de cuatro direcciones, los semaforos estan cambiando
de color, ningun carro se mueve, por lo que realiza la accidon del dia anterior,
ingresa al medio de la pista para ingresar a la ciclovia, movimiento arriesgado
si es que algun auto se le ocurre también avanzar en ese momento, en el
trayecto nos encontramos con otros ciclistas pero, a comparacion del dia
anterior, no hay peatones caminando en ella.

En lugar de seguir por dicha ciclovia opta por la que se encuentra a la mano
derecha, en la avenida Mariano Cornejo, que es compartida con autos
privados, taxis y algunas custers y separada de la pista por una sefal de
pintura en el suelo. Algunos taxis y potenciales pasajeros la invaden, ademas,
se abren puertas de manera intempestiva por lo que debemos estar atentos

para evitar colisiones.
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Fotografia 7: Ciclovia Avenida Mariano Cornejo

Fuente: Danae Roman. Fecha: 12 de enero

Cerca de llegar a la plaza de la Bandera, hay dos taxis estacionados y
desmonte encima de la ciclovia por lo que nos movemos por la pista para
evadirlos. Volteamos por una calle hacia la clinica Stella Maris donde
predominan autos privados y taxis, entre la vereda y la pista hay un carril para
que se estacionen, donde algunos entran y salen de ellos sin sefalizar, a los
cuales bordeamos hasta la avenida Bolivar, donde cruzamos la pista por una
cebra peatonal donde los transeuntes se incomodan, algunos nos bordean y
otros se ponen delante de nosotros, bloqueando nuestro paso. Esta se
caracteriza por la gran cantidad de buses publicos, autos privados, taxis y

motos, asi como negocios, paraderos y veredas con peatones. El se moviliza



137

por el lado derecho pero los carros paran constantemente para recoger
pasajeros, por lo que los serpentea moviéndose al medio de ellos de manera
lenta tratando de no chocar con los espejos retrovisores.

Cruzamos la avenida a pesar que nuestro semaforo estd en rojo. Las
veredas estaran separadas de la pista por estacionamientos de autos, los
buses suelen dejar y recoger pasajeros donde desean por lo que
desaceleramos para bordearlos. Esta calle se vuelve cada vez mas estrecha,
los autos estan detenidos por la congestion, no hay suficiente espacio para
nosotros por lo que en varios tramos él pone su pie en la berma y empieza a
empujar poco a poco su bicicleta varios metros hasta voltear a una pista semi
vacia que desemboca a la avenida San Felipe. Mientras nos movemos por el
medio una sefora parada en la vereda nos grita: “a un costadito, pues”. Al
llegar, los carros estan parados, él se dirige a la derecha de la pista entre dos
autos. Hace una sefal con la mano para que uno retroceda pero el conductor lo
mira y lo ignora, cuando el carro de adelante avanza un poco, este avanza
inmediatamente cerrandonos el paso. Percy opta por meter poco a poco su
bicicleta frente a él, primero la llanta para que el auto no pueda avanzar y luego
abriéndonos paso frente a este que no puede moverse sin chocarnos.

La calle es estrecha, pero él avanza por la pista y yo por la vereda hasta
llegar a la avenida Salaverry que, a pesar de la presencia de la ciclovia, nos
movemos por la pista al lado de buses y autos que nos tocan el claxon.
Llegamos a un cruce cuyo semaforo esta en rojo, se mueve al lado de la cebra
peatonal para dirigirse a la avenida Prescott, como no hay muchos carros, nos
pasamos la luz roja y nos pegamos nuevamente a la derecha, la pista tiene
algunos baches, hay carros saliendo de sus estacionamientos por lo que nos
movemos al medio de la pista delante de autos que nos tocan el claxon.

En la avenida Javier Prado, mientras esperamos al cambio del semaforo, me
comenta que ese espacio es problematico para €l pues debe esperar hasta tres
minutos para pasar. Cruzamos y llegamos a su centro de trabajo, él sube por la
vereda, donde varias personas se enfadan y empiezan a vociferar: “permiso” o
“no deben pasar por aqui”. El se saluda con el guardia e ingresa su bicicleta

por una puerta.
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5.1.2.3 Barreras de accesibilidad

De acuerdo al relato etnografico, identificamos que las barreras de
accesibilidad mas comunes en la movilidad de Percy son cuatro que se
encuentran interrelacionadas: las fisicas, la organizacional- temporal y la
sociocultural. Las barreras fisicas son identificadas en todo su recorrido, ya que
hay una gran cantidad de huecos, baches y desniveles de desagues tanto en la
pista como en las ciclovias que desestabilizan a la bicicleta; asi como su
discontinuidad cerca de la universidad San Marcos.

Segundo, el horario impuesto por su centro de trabajo asi como su
presentacion en oficina; esperar el semaforo de la avenida Javier prado por 3
minutos y la oscuridad de la noche agravada por la falta de iluminacion cerca
de su casa, limitan su accionar o lo exponen a mas riesgos, son barreras
organizacionales y temporales que se relacionan entre si.

Finalmente, las barreras socioculturales mas comunes son la presencia de
carros estacionados o que se detienen de manera intempestiva encima de la
ciclovia para recoger pasajeros, asi como aquellos que le cierran el paso. Los
peatones, que se movilizan por la ciclovia o se paran encima de ellas para
detener o salir de taxis y los que se ponen delante de él cuando utiliza ciertos
espacios. Y, cuando se moviliza por la pista, lidia con la salida y entrada
inesperada de pasajeros y cobradores de los buses de transporte publico; asi

como la manera imprudente de manejar cerca de él.

5.1.2.4 Negociacion: Estrategias y tacticas

Entre las estrategias identificamos el tipo de bicicleta que usa, la cual ha
arreglado de acuerdo a sus posibilidades, gustos y espacios que recorre, la
cual le ayuda a realizar su recorrido de manera mas comoda y segura.

‘[La bicicleta] Es de aluminio, montafiera bueno yo ya le he cambiado
varias cosas y les he puesto algunas (...) cuando tu compras te vienen
con componentes basicos. El freno rapidamente dejé tener la fuerza,
entonces tuve que cambiarle los frenos, las llantas que se malogran
rapido, le tuve que cambiar de pedal porque el otro pedal era de plastico
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y a cada rato se rompia, y eso, es de aluminio y para que decir, con esa
me ido a varios sitios, y si me esta rindiendo, para lo que la estoy
usando.

éPor qué elegiste ese modelo?

Bueno, porque este modelo era el que usualmente yo usaba cuando era
nifio, no sabia mucho de esto de MTB'’, o de ruta, que son estas
delgaditas, pero igual no creo que escogeria una de ruta porque esa
llanta es mas fragil, es decir, es mucho mas facil y rapido que se pinche
que esta”. (Percy, 29 afos, Grupo 1)

Su indumentaria, que le ayuda a movilizarse mucho mas rapido y sin

problemas logisticos.

“‘Bueno, al inicio si iba con zapatillas, iba con polo, no como este (latex),
un polo normal, con buzo, pero eran menos comodos por asi decirlo,
entonces otras veces, por ejemplo, nos tocaba hacer una visita de
supervision y ahi no es el lugar donde yo, no es como este, no sé si hay
disposicion de cambiadores, y, bueno, iba con mi ropa de trabajo pero
iba muy lento, me pasaba eso, pero ahora a donde sea que vaya voy
asi, con este u otro buzo, y las zapatillas. Las cambié por comodidad.
éPor el sudor?

Bueno, si, pero también porque al ser estos buzos mas pegados, con mi
anterior buzo, la cadena, porque esta parte (sefiala parte de la
pantorrilla), con la cadena, se enganchoé y avance y ahi se rompio, pero
con este no me ha pasado.” (Percy, 29 anos, Grupo 1)

También, el evitar movilizarse por ciertos espacios y usar elementos de

seguridad:

“(Llevo) Cadena, portacelular, para ver la hora, parrilla para el maletin,
donde esta mi ropa con la que me cambio, tiene luces atras, rojas, y
azules, este es un botdn para controlar las luces de un casco, no de este
casco, sino de otro casco, donde te dice por atras si quiero ir a la
izquierda o a la derecha, sefala, eso, el casco, las luces, y mas alla de
€so0, no.

éPor qué lo implementaste?

Mucho por necesidad, por ejemplo la parrilla, para llevar el bolso con
ropa porque antes llevaba en la mochila pero quedaba corto,
basicamente por los zapatos. Luego las luces por necesidad, me di
cuenta que era necesario que me haga notar por los conductores, de ahi
la cadena, tenia otra pero era con clave y me olvide y la tuve que
romper.

¢El casco?

7 MTB: Mountain Bike o bicicleta montaiera
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Por seguridad también, vi a gente. De todas estas cosas, al menos la
parrilla y la cadena si fueron lo primero que compre, pero de ahi, lo
demas sera a los 10 meses que la usaba. Las compré a partir del
incidente que te mencioné (...) Bueno, estaba en una ciclovia a la altura
de Morales Duarez y como ahi no esta tan iluminado en la ciclovia hay
un desnivel, pues tu como que bajas un poquito y de ahi hay un huequito
y de ahi sigues, bueno yo estaba por ahi, yendo a cierta velocidad, ni tan
rapido, ni tan lento, moderado pero creo que no correspondia entonces
yo me cai ahi en el hueco, la llanta sintid el desnivel y como iba con
moderado todo se fue adelante, y ahi me raspé el codo, la pierna, y me
dieron dias de descanso pero para recuperarme de nuevo y usar la
bicicleta tuvieron que pasar unos 20 dias asi, entonces me iba en bus,
pero antes cojeaba y me costaba pero de ahi ya no, pro desde ahi ya no
vuelvo a ir por ahi, por esa ciclo via, voy por la pista y recién de ahi entro
a esa ciclo via, cuando sé que hay lugares oscuros, bueno antes no
usaba luz, ah eso, no usaba luz, casco, ni nada de eso”. (Percy, 29
afos, Grupo 1)

Cuando los autos privados, taxis y buses estdan avanzando, sea lento o
rapido, o estan detenidos, se moviliza, fundamentalmente, por la derecha de la
pista si es que no encuentra ciclovia en el camino; sin embargo, también se
moviliza al medio de los autos, menos en el carril izquierdo. Y, para esperar el
cambio de color del semaforo suele levantarse en su bicicleta apretando los
frenos para no bajar los pies y continuar con su camino. Utiliza similar
estrategia mientras pasa lentamente por lugares angostos para no perder el
equilibrio. En estas también suele pisar la berma para impulsarse poco a poco
y se mueve lentamente evitando chocar con los espejos retrovisores y
observando a que no le abran la puerta.

“Bueno, cuando haya ciclovia, aprovecha la ciclovia, y si no hay ciclovia
y tienes que andar en la pista, lo que tienes que hacer es estar siempre
pegado al lado derecho de la pista, no ir a los carriles que estan en la
izquierda o centrales porque, bueno, eso también lo aprendi manejando
bicicleta, es que si tu tienes tres carriles, aca esta la vereda, entonces
preferentemente tengo que ir por este carril (sefal hacia la derecha),
porque este carril (sefal hacia la izquierda) es rapido, este es medio
(sefal hacia el medio) y este (senal hacia la derecha) es lento, y asi esta
establecido en las leyes de transito, y este carril estd destinado a
aquellas movilidades que debe circular con menor velocidad, es decir,

las que van lento, en realidad no se respeta, pero hay partes donde si.”
(Percy, 29 anos, Grupo 1)
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Tiene conocimiento sobre leyes y normas de transito que aplica
dependiendo de la situacién y ventajas que pueda obtener a la hora de
movilizarse, donde ciertas reglas de transito deben ser respetadas, mientras
que otras, no; como es el caso de los semaforos en rojo por parte de los
vehiculos pero no por parte suya. El no considera estas practicas como
“avivamiento”, critica realizada por él durante la entrevista sobre la cultura de
movilidad en la ciudad, que define como la accion de sacar provecho de una
situacion que perjudica a otros, ya que las suyas no lo hacen.

(...) los taxis que van en contra, yo también lo he hecho pero al final no
he interferido en la via de nadie, me voy a un costado, sé que esta mal,
pero no esta tan mal como lo hacen otros vehiculos. La cultura es como
si yo obtengo alguna ventaja sin importarme lo que pueda costarle a
otras personas, entonces esta bien, es esta cuestion de ser vivo, si yo
me aprovecho y salgo beneficiado a costa tuya, es porque soy vivo y la
otra persona es un tonto, y se premia al vivo y no al tonto, porque yo
obtuve el beneficio y me dicen “tu si ah” y el otro es un tonto (Percy, 29
afos, Tipo 1).

Otra de las tacticas utilizadas que les evita problemas con personas que
suben y bajan de diversos medios de transporte y con peatones, es avanzar
despacio o esperar a que estos terminen de salir de su camino. Muy raras
veces usa la vereda, como él mismo comentd, para no incomodar a los

peatones.

“A la vereda subo muy rara vez, no pido permiso ni nada, porque sé que
es el espacio de ellos entonces trato de ir a su ritmo. Y las veces que me
ha tocado ser peatdn me han tocado el timbre y me molesta porque para
mi es asi, la vereda es para el peatdon y por eso no los voy a asustar, y
ya si en algun momento me ven y se ponen a un costado, bien. Pero en
la mayoria de veces evito ir por la vereda.” (Percy, 29 anos, Tipo 1)

Al momento de interactuar con vehiculos privados — como aquel encima de
la ciclovia - , los bordea sin discutir, ya que su estrategia principal es la de
manejar el temperamento. Donde una de sus tacticas, cuando no le ceden el
paso, es utilizar su bicicleta como escudo para obligar al otro a parar.

“(...) hay carros que se te meten, y es porque hay un cruce y se te
meten y tu tienes que pasar, y esta en rojo y justo se pone en el lugar
donde tu vas a pasar, y es ciclovia, entonces, bueno hay que saber lidiar
con el temperamento también, porque una vez estaba regresando a mi



142

casa Yy habia ese tipo de bloqueo por mi casa y delante de mi habia un
chico, que estaba con bicicleta, y el chico si se molestd, o sea, se
molestd y se pard adelante del vehiculo pero estaba cerca justo casi por
chocar a la ciclo via, pero él se puso adelante del vehiculo y ahi venia
otro adelante, entonces ahi ya si es peligroso y bueno, en algunos
momentos si me he puesto a discutir, pero trato de tranquilizarme, o sea,
a veces si te saca de quicio, porque hay personas que no piensan en el
otro, y no piensan que si se ponen ahi, van a estorbar, lo que deberia
hacer es que si voy a cruzar y habra toda una fila de autos que se
atoran, entonces no debo ponerme ahi, sino bien espero que los demas
pasen y cuando sea mi turno ahi recién avanzo, porque ¢ Qué hago si es
que no dejo avanzar a los del otro lado? Bueno, eso, manejar mucho
eso, manejar el temperamento”. (Percy, 29 afos, Grupo 1)

llustracion 39: Primera ruta realizada por Percy — 7.6 km

Fuente: Elaboracion propia en base a trayecto. Google Maps. Fecha: 23 enero 2020
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llustracion 40: Segundo trayecto realizado por Percy — 7km

Lima

o

Fuente: Aplicacién Strava. Fecha: 24 enero 2020

5.1.3 En constante peligro: Carlos'®

Carlos es un administrador de empresas que trabaja en la sede central de la
empresa BANBIF, en la Avenida Rivera Navarrete. Desde hace un ano, durante
cuatro dias a la semana, se moviliza aproximadamente 10 kilbmetros en
bicicleta. Anteriormente utilizé6 varios medios de movilidad que resultaron ser
ineficientes e incobmodos, ya que demoraba alrededor de dos horas para llegar
a su trabajo mientras que ahora, con la bicicleta, lo hace en 50 minutos.
Posibilitandole mas tiempo para pasar con su esposa y dos hijos.

“Para venir aca agoté todos los medios. Primero me venia en tren, hasta
cierto tramo, y de ahi tenia que tomar un colectivo o empezaba a venir
en corredor por Javier Prado y era completamente desesperante porque
para poder avanzar unas tres o cuatro cuadras podria demorarme unos
20 a 30 minutos y llegaba totalmente estresado al trabajo. De ahi vi la
posibilidad de venir en un carro (taxi colectivo) que me dejara en
Surquillo y ya de Surquillo tomar un bus que me trajera a San Isidro,
pero se demoraba demasiado, yo, caminando, lo hacia mas rapido y esa
fue mi ultima opcion porque de ahi ya caminaba unas tres, cuatro
cuadras.” (Carlos 28 afos, Grupo 1)

18 El presente caso es uno atipico dentro del promedio de ciclistas que se movilizan en
bicicleta por residir en un distrito que no se encuentra en la zona de Lima Centro.



144

5.1.3.1 Origen y destino

Partimos desde su centro de trabajo a las 6:30 p.m., espacio con edificios
altos; veredas anchas; en el que predominan los autos privados, buses de
transporte publico, taxis y motos, una ciclovia, que se encuentra separada de la
pista por macetas y bermas usada también por scooteres y motos pequefas. El
lugar de destino fue su casa ubicada en Villa Maria del Triunfo, a 9.66
kilbmetros, a la que llegamos en una hora y quince minutos, 7:45 p.m.
aproximadamente. Esta se encuentra al frente de una losa deportiva, pese a

que su calle se encuentra asfaltada, alrededor predomina la tierra y las piedras.

5.1.3.2 Recorrido

“‘Bueno, la ruta que yo sigo, siempre trato de venirme por las rutas
principales, siempre pegado a la derecha, por donde estan los paraderos
y si hay una via alterna bien, la uso, pero recién encuentro ciclovias aqui
en San Isidro, o bueno, Surco se podria decir. Yo vengo, cruzo toda la
avenida principal de Villa Maria que es la Pachacuteq, de ahi Avenida
Los Héroes, el Hospital Maria Auxiliadora y cruzo el puente Atocongo
por la parte de arriba que es un poco complicado, si, porque no por el
hecho de que tengas bicicleta no significa que te dan pase, para nada.
En los cruces se te meten, te cierran y hay que tener bastante cuidado,
eso es en la mafana que lo veo mas tranquilo, y en las noches si es un
poco mas peligroso porque son zonas un poquito mas fastidiosas porque
no ves, no ves tanta seguridad como en San Borja o Surco, siempre
trato de manejar por zonas por ahi que tengan un poco mas de
iluminacion y tengan bastante gente caminando, por si acaso. También
qgue en las pistas a veces son un poco fastidiosas, hay clavos, y también
hay muchos huecos por lo que debes estar muy atento, super atento a
los carros que vienen, o sea, estar con los cinco sentidos bien puestos,
porque te puede pasar un accidente o sino pisar un clavo o un vidrio y al
final te quedas en la mitad del camino y debes de buscar llantero, es
toda una vaina que debes evitar. Entonces, para evitar eso, mejor
conseguir unas buenas llantas, porque también depende de las rutas
que vas a ir. El tema de los cambios es importante. Debes tener en
cuenta las llantas, frenos y cambios, y la masa de la parte de atras que
es como el motor, la energia de la bicicleta. (;Cual es la parte mas
pesada de tu recorrido?) Pasar el cruce de la Avenida Los Héroes con la
Avenida San Juan, lo que llaman el Mercado de Ciudad de Dios, por la
bulla, el desorden, por la gente que se cruza, también que es dificil por la
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cantidad de delincuentes que hay (¢ Alguna vez te han intentado robar?)
No, no, felizmente.” (Carlos, 28 afios, Grupo I)

Empezamos la ruta frente al local de su trabajo en la ciclovia de la Avenida
Rivera Navarrete, la unica que existe en todo su recorrido, donde es usual que
los peatones se paren encima de ella en su afan de cruzar, por lo que
reducimos nuestra velocidad. Al final de la ciclovia nos vemos obligados a
movernos en la pista en medio de los vehiculos, donde a un costado se
observa un espacio pintado que no es invadido por los autos, él se mueve por
ahi junto a motos, particulares y de delivery, lo apuran con el ruido de sus
motores 0 pasan muy cerca de él. Transitamos siempre a la mano derecha por

calles llenas de autos detenidos o que avanzan lentamente.

Fotografia 8: Ciclovia Rivera Navarrete

Fuente: Danae Roman. 10 de enero 2020
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Llegamos a la avenida Panama donde predominan autos de transporte
publico. En este espacio lo pierdo de vista cuando él se mete entre estos para
avanzar y yo espero a que se detengan. Tras coordinar nos volvemos a
encontrar diez minutos después en la avenida Angamos con Tomas Marsano.
Caracterizada por tener cuatro vias, dos en los costados para autos privados y
dos centrales para el transporte publico, nosotros nos movilizamos por la pista
al costado derecho al lado de pocos vehiculos. Las pistas se encuentran poco
iluminadas pero bien asfaltadas, salvo por un tramo en mantenimiento ubicada
en un cruce, con gran transito de autos privados y taxis, nos vemos obligados a
usar la cebra peatonal, incomodando a peatones.

Rumbo al Ovalo Higuereta no hay espacio suficiente en la pista por lo que
subimos por una rampa a la vereda, donde reducimos nuestra velocidad al
estar al lado de peatones que nos cedian el paso. Al bajar a la pista nos
movilizamos entre los carros que avanzaban lentamente hasta llegar a la
continuacion de la Tomas Marsano que, esta vez, se encuentra semi-vacia,
escasamente iluminada y con algunos baches en el camino por donde
avanzamos hasta llegar cerca del puente Atocongo, donde nos encontramos
frente a cuatro carriles, dos que suben y dos que continian el camino por
debajo, Carlos se ubica en el carril central de estas cuatro, movimiento
arriesgado, mientras yo me quedo en un carril de abajo esperando a que los
carros se detengan para recién subir. Me comenta que un carro se puede
demorar entre 20 a 25 minutos para cruzarlo. En este nos ubicamos al lado
izquierdo, donde nos encontramos con otro ciclista que se movilizaba en contra
y asi evitando a los pocos buses parados que recogen pasajeros a nuestra
mano derecha. Desembocamos en la Avenida Los Héroes, donde hay cuatro
carriles, dos centrales para el transporte publico y dos a los costados con
pocos autos privados circulando, donde nos ubicamos. Alrededor hay paredes
largas y vacias, negocios cerrados y sin peatones en las veredas.

Cerca del mercado “Ciudad de Dios”, varios negocios ambulantes e
informales ocupan gran parte de los carriles del medio y laterales y las pistas
se encuentran sin asfaltar. Nosotros avanzamos lentamente y muy pegados a

los vehiculos de transporte publico y privados, donde es hay una alta
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probabilidad de chocarnos con estos debido a la presencia de piedras que nos
desestabilizan constantemente. Asi como golpear a los ambulantes, puestos de
ropa y comida o peatones que caminan o se encuentran al otro lado.

Metros mas adelante, estos puestos ocupan toda pista impidiendo el paso de
los autos que giran a la mano derecha, para darse una vuelta y llegar
nuevamente a la pista. En cambio, Carlos sube a la vereda y, entre dos
puestos de ropa, pasa por una malla de precaucidén que, probablemente usada
antes por motos, bicicletas o peatones, tiene un agujero hasta el suelo que nos
conecta a la pista. En esta conducimos de manera precavida por el lado
izquierdo porque en las intersecciones hay autos moviéndose de manera
intempestiva.

Al alejarnos de la bulla y el caos del mercado continuamos por una pista
larga y desolada al laso de una pared vacia que pertenece al Metro de Lima
donde solo hay unos dos autos alrededor. En la avenida Pachacuteq, la
situacion es similar. En un cruce un auto voltea desde su carril a toda velocidad
y por poco golpea a Carlos, ambos frenan a tiempo, pero el conductor le grita,
espera a que pasemos Yy continua su camino. Empiezan a aparecer colinas a
partir de ese punto. Subimos la primera y llegamos a una pista en contra,
donde hay mas movimiento: mayor cantidad de personas, presencia de
negocios, carretilas de comida, autos y mototaxis, donde desaceleramos y
avanzamos bordeando o siendo bordeados por ellos para evitar coaliciones.
Carlos me comenta que prefiere movilizarse por ahi que en la paralela ya que
su bicicleta se ha pinchado en varias ocasiones y perros lo mordieron. Saliendo
de esa zona, un perro intenta hacerlo.

Luego, ascendemos una segunda colina donde hay una autopista de cuatro
carriles, dos en un sentido y dos en el contrario, separadas solamente por una
sefalizacion de pintura en el suelo. Autos y taxis pasan a una velocidad media
y alta. Los autos que se encuentran en nuestro carril desaceleran, poco a poco
el se ubica y moviliza en el espacio del medio. Algunos conductores tocan el
claxon o dicen cosas inaudibles. Me comenta que ir por el medio de ambos
carriles es una buena estrategia ya que hay mas espacio entre auto y auto.
Ademas, en la parte derecha, donde usualmente es recomendable que los
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vehiculos menores como las bicicletas se movilicen, los carros no estan
acostumbrados a dejar un espacio, por lo que pasan muy pegados a las
bermas y a una gran velocidad.

Descendemos de esta para subir la tercera colina. A partir de este lugar no
hay asfalto, no se distinguen las veredas de las pistas por las piedras vy tierra
alrededor. Mientras nos movilizamos, nuestras bicicletas tiemblan y me percato
de que no hay personas ni autos alrededor y la iluminacién es precaria. Somos
los dos unicos en esa area. Me comenta que le da miedo ese lugar porque a
uno le pueden robar, a pesar que no le ha ocurrido, siente inseguridad, pero la
usa como atajo, para “cortar camino”. Salimos de esa zona, ascendemos por la
cuarta colina para llegar a su casa, la pista esta asfaltada pero con algunas
piedras en el camino, es un lugar con poca iluminacién y personas alrededor.
Llegamos al frente de una losa deportiva donde se ubica su departamento.

Carlos asciende a su departamento cargando su bicicleta.

Fotografia 9: Hombre con bicicleta encima de colina cercana a la casa de Carlos

Fuente: Danae Roman. Fecha: 10 de enero 2020
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Al dia siguiente nos encontramos en la puerta de su casa, nos dirigimos
hacia la izquierda donde hay un pequefio parque de la cual subimos y bajamos
usando las rampas. Descendemos la primera colina donde nuestras bicicletas
aceleran, en el camino no hay autos moviéndose pero uno sale
intempestivamente de su cochera, Carlos lo esquiva. La pista tiene algunas
piedras, no es totalmente lisa. Ascendemos hacia la zona sin pavimentar,
nuevamente pasamos encima de piedras y tierra, nuestras bicicletas y cuerpos
tiemblan, nos elevamos del asiento para evitar choques constantes en la
columna y presionamos nuestros brazos en el timon para evitar perder el
control.

Ascendemos por el lado derecho hasta arribar a la pista cuyos carriles estan
separados unos de otros por una marca de pintura en el suelo, él realiza la
misma accion del dia anterior, se moviliza por el medio de la pista, uno que otro
taxista toca su claxon y dice: “no deberian de hacer eso”. Volteamos hacia la
izquierda, bajamos hacia una avenida paralela a la Pachacuteq. No hay
personas ni negocios en la pista como el dia anterior pero hay una mayor
cantidad de autos privados, taxis, colectivos, transporte publico - custeres y
omnibus-, decide movilizarse por la izquierda de la pista, lo sigo, y observo que
a la mano derecha los carros se paran continuamente muy cerca a las veredas
para recoger y dejar pasajeros. Carlos se mueve muy cerca a la berma, a unos
tres o cinco centimetros, yo opto por ocupar un mas espacio para no chocarme.
Algunos autos que vienen por detras, nos tocan la bocina.

Descendemos a la avenida Pachacuteq, nos ubicamos a la izquierda de la
pista, al lado de la pared que la divide y separa de la infraestructura del metro
para evitar toparnos con los vehiculos de transporte publico. La bicicleta de
Carlos alcanza una gran velocidad moviéndose al ritmo de los carros, yo me
quedo un poco rezagada. Lo alcanzo antes de llegar al mercado Ciudad de
Dios donde desacelera por la presencia de piedras y tierra en la pista, la pared
desaparece y es reemplazada por rejas.

Es temprano, no hay negocios ambulantes ni peatones alrededor pero nos
cuidamos de los autos que conducen aceleradamente desde los cruces a

nuestro alrededor. En la Avenida Los Heéroes, nos mantenemos al lado
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izquierdo de la pista, mientras que los autos pasan a gran velocidad a nuestro
lado. Cerca al puente Atocongo en lugar de continuar por el carril, Carlos
decide tomar el contrario por lo que se detiene en la berma de un cruce. En
esta me comenta que es mejor ir por la izquierda ya que los buses del carril
derecho se pegan a la vereda impidiendo su movilidad. Mientras esperamos,
un camion de carga viene hacia nosotros y realiza un giro en U, chocando la
llanta trasera de mi bicicleta, me pego mas a la berma revisando si ha ocurrido
algo, una peatona que se encuentra en la vereda reacciona al percatarse de la
situacion y le grita “j;,como vas a hacer eso, animal?!”. Mi bicicleta esta bien
por lo que continuamos. La cantidad de carros disminuye y entramos a la pista,
pegandonos a la izquierda, al lado de la vereda. A unos metros, buses
comienzan a avanzar, nosotros aceleramos y bajamos del puente.
Desembocamos en la avenida Tomas Marsano en cuyo camino, a pesar de
varios semaforos en rojo, no nos detenemos ya que los autos se encuentran
detenidos. Empezamos a ver a otros ciclistas, incluso a un chico con scooter.
En el Ovalo Higuereta, nos movemos entre los autos que avanzan lentamente y
hasta la continuacion de esa avenida que, esta vez, tiene cuatro carriles.
Vamos por el lado izquierdo de un carril del costado. Luego me comenta que es
para evitar a los taxis que se detienen constantemente para recoger pasajeros.
En Angamos, nos detenemos en un semaforo unos tres minutos, alrededor
aparecen mas ciclistas. Avanzamos en medio de taxis, autos privados, y buses
y colectivos cuyos cobradores y pasajeros, salen hacia la pista y vereda.
Desaceleramos el paso y los esquivamos subiéndonos a las veredas,
bordeando a las personas que se encuentran en los paraderos, o bien

avanzando lentamente en la pista.
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Fotografia 10: Esperando junto a Carlos y otro ciclista en la avenida Angamos

Fuente: Danae Roman, 10 de enero 2020

En la avenida Republica de Panama predominan los autos privados que
dejan un poco mas de espacio entre uno y otro cuando se encuentran parados.
Encontramos la primera ciclovia de todo el recorrido, que se encuentra en
medio de autos estacionados y un area verde, nos movilizamos a través de ella
hasta llegar a la avenida Canaval y Moreyra, en la via expresa. Donde autos
privados se detienen constantemente mientras que nosotros nos movemos a
su lado. Finalmente, llegamos a la avenida Rivera Navarrete, que también
posee una ciclovia, donde los peatones la invaden para pasar al otro extremo,
por lo que reducimos nuestra velocidad. Mientras los carros estan parados,
cruza por la ciclovia que se encuentra conectada a un estacionamiento e

ingresa a su centro de trabajo.

5.1.3.3 Barreras de accesibilidad
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De acuerdo al relato etnografico, las principales barreras de accesibilidad
que Carlos encuentra en su recorrido son cuatro: fisicas, organizacionales,
temporales y socioculturales. En cuanto a las fisicas, la distancia es, de
acuerdo a él, un problema, pero que continua recorriendo en bicicleta ya que es
el unico medio que le ayuda a ahorrar tiempo; no obstante, cuando se siente
agotado o cuando no desea hacerlo utiliza otros medios de transporte, como
colectivos, el metro o buses. Muchos de los espacios por donde se moviliza se
encuentran sin asfaltar, pasando por pistas con piedras y tierra que generan
incomodidad y un mayor esfuerzo para mantener la estabilidad. También se
identifica el cierre de algunos espacios, sea por arreglos temporales o por la
presencia de negocio ambulatorio, generando a que baje su velocidad, maneje
muy cerca de carros y peatones. Finalmente, otra de las barreras mas
significativas es la presencia de colinas que debe subir para poder llegar a su
casa.

En cuanto a las barreras organizacionales, él posee un horario establecido
por su trabajo, que le indica cuando debe ingresar y salir y su vestimenta por lo
que organiza su movilidad para llegar a tiempo; es decir, salir una hora antes
de su casa y llegar al trabajo en 45 minutos exactamente y asi ducharse en los
otros 15 que le quedan. También, otra organizacidén importante en su vida es su
familia y amigos, con quienes pasa mas tiempo, al menos una hora y media
mas al dia, que influyen a que continie movilizandose en bicicleta.

La barrera temporal mas clara es la poca luz durante la noche, situacion
agravada por zonas poco iluminadas que incrementan su probabilidad de ser
atropellado, asaltado o que no logre visualizar de manera clara los posibles
obstaculos en su ruta, por lo que debe ingresar puntualmente a su trabajo para
salir de ella alas 5 p.m. 0 6 p.m., y asi movilizarse con luz natural. Asi mismo,
durante estas horas hay una mayor presencia de venta ambulatoria en el
espacio publico alrededor del mercado Ciudad de Dios, dificultando su
movilidad.

Finalmente, en cuanto a las barreras socioculturales, se evidencia problemas
con peatones que pasan encima de la ciclovia para cruzar la pista. El interactua

con una gran cantidad de vehiculos a lo largo de su camino, como autos



153

privados, taxis, combis, buses de trasporte publico, mototaxis y motos.
Volviéndose particularmente problematico cuando él ocupa las pistas para
movilizarse, donde los autos reclaman su espacio tocando el claxon o le
gritandole cuando se moviliza. Lo que deriva en altas probabilidades de

colision.

5.1.3.4 Negociacion: Estrategias y tacticas

Entre las estrategias identificadas, él utiliza ropa y elementos de seguridad
que le permiten movilizarse de manera eficiente y comoda de acuerdo a la ruta
que realiza. No posee cadena pues no la necesita ya que la deja y recoge
tanto del estacionamiento de su trabajo como de su casa.

“Vengo con ropa deportiva, tengo un casco, tenia luces pero se han
malogrado, y estoy esperando la grati para comprar. No utilizo otro
elemento, tengo una mochila donde llevo mi ropa, mis utiles de aseos y
esas cosas. Hay algunas personas que vienen con ropa de trabajo, me
imagino porque viven cerca (...) lo mio si es un poco mas lejos y esta
lleno de polvo, hay partes que todavia no han terminado de arreglar la
pista, entonces esta llena de trocha y es imposible venir con ropa de
trabajo y por eso debo venir con ropa deportiva y aqui ya cambiarme”.
(Carlos, 28 afnos, Grupo 1).

El tipo de bicicleta que, a pesar de los inconvenientes, le ayuda a movilizarse
para llegar a su centro de trabajo y regresar a su casa.

“‘Es una montanera Monark. Me ha fallado algunas veces, le he tenido
que hacer sus arreglos, pero para la ruta que yo hago, esta muy bien.
Por el tema de que alcanza una buena velocidad en la pista y también
que no es fragil, sino un poco dura. También por las zonas en donde
vivo no puedo llevar una bicicleta muy costosa porque me pueden
asaltar o algo, y prefiero manejarme con una bicicleta estandar que no
se malogre tan rapido ni nada. Las llantas son gruesas y pasan sin
problema por los lugares donde paso, claro le he tenido que cambiar las
llantas porque con las que me vino si eran muy convencionales y
ademas que aparte de eso protegerlas por dentro para evitar el tema de
qgue se le pueda meter algunos fierritos o clavos porque el hecho de que
tu manejes bicicleta y se te esté malogrando a cada rato al final te vas
aburrir y la va a dejar al poco tiempo. Y eso fue lo que me paso, pero al
final le cambie las llantas y ahora ya funcionan normales. Se pinchaban
a cada rato, porque, también las pistas no ayudan mucho y las llantas de
fabrica no ayudaban mucho también, no fueron las ideales para la ruta
que yo seguia.” (Carlos, 28 anos, Grupo 1).
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En el trayecto se observa que Carlos no ha interactuado con nadie de
manera directa; es decir, cara a cara, pero si con una gran cantidad de actores
a lo largo de su camino con los que negocia. Por ejemplo, con mototaxis,
peatones, autos privados y algunos taxis su estrategia es bordearlos o ser
bordeado, cede o espera a que le cedan espacio o se mueve en medio de
ellos. Mientras que en el caso del transporte publico, como buses y combis, y
taxis, él los evita ubicandose al lado izquierdo de la pista o aplica la tactica de
adaptarse al espacio que le dejan.

Se desplaza principalmente por la pista. A pesar que en la entrevista
comentdé que siempre va por la derecha, se ha observado que entre sus
estrategias opta por moverse por distintos lados para avanzar mas rapido: al
medio, entre los autos, cuando estos estan detenidos; izquierda, para evitar
toparse con pasajeros de buses, combis, taxis o colectivos o de peatones que
caminan en la pista y contra o al medio de la autopista, para que sea visto por
los conductores.

Para continuar con su camino, mete su bicicleta delante de los autos para
pasar y, en otras, espera que le cedan el paso. La ultima opcion para
movilizarse son las veredas, a las cuales sube usando las rampas cuando no
tiene suficiente espacio para movilizarse en la pista, hay muchas personas
alrededor o existe un hueco o bache. Hace uso de espacios para cortar
caminos y donde pueda continuar sin problemas.

También, ha optado por movilizarse por espacios donde sabe que la
probabilidad que su llanta se desinfle o un perro lo muerda sean menores. Su
forma de conducir cambia de acuerdo a la situacion; es decir, en base al tipo y
la cantidad de vehiculos y personas que circulan, asi como por el tipo y calidad
del espacio. Por ejemplo: en lugares abiertos - donde predomina la presencia
de varios carriles-, con poco transito de vehiculos y peatones, llanas o en
descenso y en buenas condiciones - asfaltadas-, como la pista de la Avenida
Tomas Marsano, acelera; mientras que, en espacios reducidos- donde
predomina uno o dos carriles-, donde la cantidad de vehiculos y peatones es
considerable, en pendiente y cuyas condiciones no son las mas optimas —

trocha, con baches y huecos-, como en el mercado Ciudad de Dios, reduce su



155

velocidad. En general, por moverse en vias principales llanas debe mantener
un ritmo constante.

Una tactica que utiliza es usar los pasos peatonales cuando no puede
movilizarse en la pista asi como esquivar carros o peatones, detenerse
rapidamente frente a estos o desacelerar su paso para evitar colisiones.
Algunas de estas practicas, como aquellas que se realizan entre los espacios
no asfaltados son peligrosas para él ya que si se desestabiliza puede chocar
con los vehiculos de alrededor, asi como aquellas que se realizan al lado de
aquellos que se mueven a gran velocidad o que manejan de manera
imprudente. No obstante se observd que durante todo el trayecto él actua
confiado ya que, de acuerdo a él, la clave para movilizarse, es tener
experiencia, conocer tanto la ruta como la bicicleta, y estar concentrado,
calmado y sin miedo:

“El tema de la concentracion, o la habilidad que uno va ganando dia a
dia cuando monta bicicleta, incluso una vez me cai, la primera semana,
las primeras semanas me cai, ahora ya conozco a mi bicicleta a la
perfeccion [te recomendaria que] no salgas con miedo, el miedo es
bueno, es importante para que estés precavido [pero] debes estar
sereno siempre, porque un pequefio movimiento y te perjudicas (...) el
hecho de estar nervioso, si te ganan los nervios, te desestabiliza y te
caes.” (Carlos, 28 afios, Grupo 1)

llustracién 41: Recorrido de Carlos, 9.66 km.
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Fuente: Aplicacién Strava. Fecha: 09 y 10 de enero 2020

Concluimos de esta seccion que quien la utiliza como medio de transporte
en la ciudad, el commuter, se moviliza pocas veces al dia y las distancias y ruta
son fijas y establecidas por ellos de acuerdo a su experiencia. Durante su
recorrido se ha reconocido la presencia de dos a cuatro barreras de
accesibilidad: las fisicas, que se caracterizan por la presencia de desniveles,
baches, cierres por mejoras o la presencia de colinas, y, en menor medida, la
distancia. Las organizacionales, con horarios de entrada y salida establecidos
por sus centros laborales. Temporales/ tecnoldgicos, los semaforos y el tiempo
de espera, asi como movilizarse durante la noche con baja iluminacion. Y,
socioculturales, con la salida y entrada de pasajeros y cobradores,
estacionamiento inadecuado y conduccion temeraria de taxis, combis, buses de

transporte publico y motos.

5.2 Tipo 2: Ante la imposibilidad de comprar una moto

La presente seccion describe los recorridos de los jovenes que usan la
bicicleta como herramienta de trabajo; es decir, de aquellos que laboran como
repartidores para una aplicacion, los delivery. Nuestros actores clave son de
nacionalidad venezolana que empezaron a movilizarse en bicicleta por poder
adquirir una moto o bicimoto para realizar este trabajo. Los recorridos que
realizan no son fijos, ya que no poseen control sobre los lugares a los cuales
deben movilizarse para recoger y entregar los pedidos; las cuales varian de

acuerdo a la demanda.

5.2.1 Manipulando la aplicacién: Ramon

Ramon es un joven venezolano de 27 ainos que vive en Lima desde hace
dos afios y medio. Reside en San Miguel y desde que hace un afio y medio se
moviliza en bicicleta ya que siente libertad, realiza ejercicio fisico y ahorra

dinero. Observar a otras personas fue lo que le incentivo.
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“‘Mas que todo porque me gusta el movimiento, la libertad y complementar
la vida diaria con el ejercicio, entonces yo podia correr y ya cuando pude
adquirir una bicicleta, lo hice y ya lo agarre como hobbie y si se me dio
como medio de transporte y como trabajo, mejor. Como ahora se me ha
dado. También que Peru se presta mucho para eso, aca, la gente, buena
parte de la sociedad se mueve en bicicleta, tienen esa libertad, a parte que
entonces uni una cosa con la otra, si tienes bicicleta, por lo menos para
personas que han estado en trabajos mas formales, poco mas formal, van
en bicicleta al trabajo, entonces me imagino que son personas un poco mas
conscientes, por esta cuestion de cuidar la ecologia, no contaminar, no usar
motor, nada de eso, entonces que pasa, si esas personas tienen la libertad
de hacerlo en distritos que son posibles, donde tengan ciclovias o una vida
socialmente posible me motivo a usar la bicicleta mas que el transporte,
entonces dije, si ellos pueden porque yo no. También en la parte econémica
te ayuda, porque te economizas, y no pagas en transporte.” (Ramén, 27
afos, Grupo 2)

5.2.1.1 Origeny destino

Nos encontramos un dia bastante caluroso en la esquina de la calle Félix
Dibés con la avenida Brasil, a las 12:30 p.m., lugar con muy poco transito de
vehiculos, donde hay autos estacionados en pistas o rampas y areas verdes
enrejadas. El punto final de su ruta, después de casi 30 kilbmetros de
movimiento durante 11 horas, fue una calle en el distrito de Jesus Maria,
caracterizada por la presencia de casas residenciales, algunos autos
estacionados y arboles alrededor. No habia negocios abiertos o personas
alrededor. En general se ha movilizado por tres distritos: San isidro, Magdalena

y Jesus Maria.

5.21.2 Recorrido

Antes de partir, Ramon prende su aplicacion, me comenta que si lo hace
desde su casa, en la avenida La Paz, San Miguel, la aplicacion le enviaria a
entregar pedidos por esa zona, la cual no le agrada por la gran cantidad de
carros, la inexistencia de ciclovias, las pistas con huecos y la poca propina que
recibe, por lo que prefiere San Isidro, al cual se dirige después de dar
lentamente unas vueltas alrededor, en esta zona donde hay casas, areas

verdes y poco transito de vehiculos hasta que la sefial lo localiza.
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Luego de 15 o 20 minutos aun no llega ningun pedido por lo que decide
dirigirse al Real Plaza Salaverry por la avenida Javier Prado, donde predomina
una gran cantidad de negocios, un area verde al medio de la pista, donde
circulan bastantes buses, autos privados y taxis. Nos ubicamos al lado derecho
de ellos. Observo que al izquierdo, en la vereda del area verde, hay una
ciclovia adaptada. Pasamos por Bembos, el chico que reparte volantes lo
saluda, Ramén me comenta que también es venezolano y lo conoce por haber
recogido pedidos.

Llegamos a la ciclovia de la avenida Salaverry, que se encuentra aislada de
la pista por bermas, grass y arboles, esta es utilizada por una gran cantidad de
bicicletas, especialmente scooteres, hasta llegar al frente del centro comercial.
Saludamos a sus companeros, que estan sentados en las bermas o parados
bajo la sombra de los arboles. Después de 20 minutos recién le llega su primer
pedido el cual debe entregar cerca de la avenida Dos de Mayo. Al cual nos
dirigimos de manera lenta y mirando constantemente a sus costados a pesar
de la presencia de pocos autos alrededor. Después de casi un 1 kildmetro,
llegamos, él amarra su bicicleta en un poste, mientras yo me quedo al frente
del edificio. Observo que conversa con la seguridad del edificio, quien después
de 5 minutos y varias coordinaciones recién lo deja pasar. Cuando regresa, me
comenta que su clienta se habia quedado dormida y no habia dado la
autorizacion de ingreso.

Para los primeros pedidos, repartidos principalmente en San isidro,
regresamos constantemente al mall. Observo que suele moverse lentamente
por la zona y utiliza frecuentemente la ciclovia de la Avenida Dos de mayo que,
en algunos trayectos, tiene huecos o los autos privados y taxis no respetan,
estacionandose encima de ella, y algunos adultos mayores la cruzan
lentamente para ingresar a los negocios de la zona, como el supermercado
Wong y la farmacia MiFarma.

Durante sus entregas, cuando debe voltear y se encuentra en el lado
contrario de la pista, calle o ciclovia, suele cruzarla a gran velocidad cuando ve
pocos o0 ningun auto alrededor, este movimiento es rapido e impredecible, por
lo que me quedo en el lugar hasta llegar a una esquina y seguirlo. Me comenta
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que hace eso porque pierde mucho tiempo esperando a que los carros lo dejen
pasar. En avenidas grandes, como la Salaverry o Javier prado, suele
movilizarse principalmente en las veredas y pocas veces por la pista, y, para
cruzarlas, espera a que la cantidad de carros disminuya ya que ningun auto se
detiene para cederle paso. Caso contrario cuando me ha tocado hacerlo.

Cuando se encuentra en las zonas residenciales de San lIsidro, llenas de
casas o edificios, autos estacionados, veredas anchas, grass y arboles, con
pocos vehiculos, él suele movilizarse despacio manejando con una mano
respondiendo audios por whatassp a sus amigos, o realiza llamadas
telefénicas. En un cruce para ingresar a la ciclovia de Salaverry, mientras
esperamos el cambio de luz del semaforo, una chica golpea la caja de Ramén,
él voltea, ambos se rien y comienzan a conversar. Me comenta que es una
antigua compainiera de trabajo.

Durante la tarde, los pedidos provienen principalmente del distrito de San
Isidro, por lo que se moviliza constantemente por la ciclovia de Salaverry y Dos
de Mayo, asi como por otras que se encuentran en calles con poco transito,
que, muchas veces no son usadas por los mismos ciclistas. En dos ocasiones
casi colisionamos con jovenes que se movilizaban en skates a los que
bordeamos reduciendo la velocidad o saliendo hacia la pista vacia.

Para una de las entregas salimos de la ciclovia de la Avenida Salaverry,
esperamos el cambio de luz del semaforo en un paso peatonal, para subir la
vereda, al costado de negocios, por una rampa mientras los transeuntes nos
ceden espacio. Tras recoger el producto la entrega en una casa ubicada
cuadras mas abajo. Se mueve despacio por la vereda hasta llegar a la pista, se
ubica al lado derecho y un auto de transporte publico nos toca el claxon, él trata
de acelerar, pero al sentirse en riesgo se sube a la vereda y continua su
camino encima de ella a pesar de voltear a una calle semi vacia. En esta nos
encontramos con cuatro peatones, tres hombres y una mujer, quienes al vernos
cruzan al otro lado de la calle. En el destino, me ubico al lado izquierda de la
vereda, dejandola libre para que una pareja, de entre 45 y 60 afos, pasara. El
hombre vocifera: “Aqui hay trabajo para chilenos y venezolanos y para los

peruanos, nada”. Ramon no voltea, ni me comenta nada.
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A las 5 de la tarde, me dice que si no aparecen pedidos, da vueltas
alrededor o va al malecodn, cerca de la avenida Ejército en Magdalena, para
despejarse y esperar. Nos dirigimos a este lugar y tras conversar me percato
que es tarde, que durante todo el dia él solo ha comido unos cuantos chifles.
Vamos a comprar helado y le llega un pedido, debemos bajar por el mercado
de Magdalena, manejando con una mano y agarrando el cono con la otra. En
este distrito hay una gran cantidad de negocios de todo tipo, mucho ruido,
varios autos estacionados en la pista, asi como varios vehiculos transitando-
autos privados, taxis, mototaxis, motos y buses-, en la pista con baches y
peatones caminando. A pesar que este distrito le queda mas cerca de su casa,
me comenta que no le gusta movilizarse / trabajar por ahi debido a la gran
cantidad de problemas que debe enfrentar al movilizarse.

Llegamos para entregar el pedido, es un edificio al cual él entra dejando su
bicicleta amarrada a un poste. Después de varios minutos, sale y le pregunto si
tuvo algun percance en la entrega, me dice que no, sino que se quedd
conversando con el de seguridad quien pensé que Ramon era peruano. Tuvo
esta impresion ya que él “habla como peruano” pues usa bastante el bastoncillo
“pe” y jergas. Le pregunto qué piensa de eso y me responde que:

“si uno va a Estados Unidos, lo correcto y lo mas acertado es hablar
inglés, e igual, si uno esta en Peru tiene que hablar como peruano, para
poder adaptarse mejor” (Cuaderno de campo, etnografia movil, 17 de
enero 2020)
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Fotografia 11: Ramén amarrando su bicicleta a un poste durante entrega

Fuente: Danae Roman Garcia. Fecha: 17 de enero 2020
Después de varios minutos de haber entregado el pedido, Ramén la coloca

como concluida; es decir “la libera” de la aplicacién, cuando nos encontramos
ya en la avenida Javier Prado, donde inmediatamente le llega otro pedido. Le
pregunto si sabe de la existencia de la ciclovia que vi durante la mafana, me
responde que si, una de sus compatriotas que trabaja también en delivery se lo
habia mencionado pero no la usa por considerar mas practico ir por la pista.
Observo que tiene razon, hay una gran cantidad de adultos mayores, personas
paseando perros, parejas o grupos de chicos que la ocupan.

Nos detenemos en una polleria, hay varias bicicletas estacionadas en la
baranda del local, él la deja al lado sin cadena pues hay dos conserjes
mirando. Cuando sale con el pedido, uno de ellos, le empieza a hablar y le
ayuda a poner el pedido en la caja, me comenta que es venezolano y que es la
primera vez que lo ve. Nos dirigimos por calles con poca iluminacién y transito
de autos para dejar el pedido.

Nos dirigimos nuevamente al mall, opta por moverse en las veredas de la
residencial San Felipe, donde hay una gran cantidad de edificios y algunas

areas verdes enrejadas alrededor, moviéndose lentamente al ritmo de los
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peatones, quienes al percatarse de su presencia, le ceden paso hasta llegar a
la pista. El se ubica en el paso peatonal, cruzando junto a ellos, quienes ceden
espacio con una actitud de molestia. Tras pasar, nos ubicamos en la rotonda
del centro comercial que se ubica al frente de la residencial, hay personas
sentadas conversando. El me comenta que ese era el anterior lugar donde
solian reunirse con sus companeros hasta que los echaron.

En la ciclovia de la Avenida Salaverry, él se va a depositar dinero a la
cuenta de Rappi mientras yo converso con otros deliverys y con una sefora
que constantemente esta en la zona vendiendo empanadas “venezolanas’,
café y refresco. Ramén vuelve y me comenta que una vez le tocé llevar mucha
carga en su mochila derivandose en problemas de espalda. Luego de varios
minutos de espera llega un pedido, Ramén tiene que acelerar para que no le
cancelen el pedido ni lo castiguen por una o dos horas. Ahora ya no espera que
la luz del semaforo cambie o que los autos se encuentren detenidos, sino que
él ingresa a la pista cuando los autos estan empezando a moverse. Maniobra
peligrosa que no decido realizar hasta ver que los autos se detienen por el
trafico. Pedaleo bastante para alcanzarlo, pero él se mueve aceleradamente
por la ciclovia de la avenida Dos de Mayo, después de unos minutos, lo
alcanzo. Se disculpa y me explica que si se quedaba parado esperando el
cambio de semaforo iba a perder minutos valiosos, ya que si la aplicacion
“veia” que no se movia, entregaria el producto a alguien mas y él estaria
suspendido por una o dos horas. Esto es algo usual que pasa cuando la
aplicacion “ve” que hay bastante demanda y trata de agilizar a todos los
repartidores. Recibe el pedido, le toma una foto y se la envia al cliente, afade
que lo hace para aumentar sus posibilidades de propina al brindar un servicio
de calidad.

Entrega el pedido en una calle cercana. La mayoria de autos se encuentran
detenidos, pero él se moviliza por las veredas. En este trayecto le pregunto
cuales eran los peores clientes y por qué, me respondié que no soportaba a los
“pitucos”, le pedi una definicién a lo que replico:

“Todos los que tienen plata y que viven por Miraflores, porque por el hecho
de tener dinero creen que pueden tratar mal, siempre buscan problemas
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con nosotros sobre los pedidos, a veces no entienden que se derrama un
poco algo o algo pasa porque venimos en movimiento, y te tratan de
manera muy pedante, en cambio, no he notado eso aqui en San Isidro, las
personas son mas amables, tienen dinero también, pero siento que tratan
mejor” (Cuaderno de campo, etnografia movil, 17 de enero 2020)

Finalmente volvemos al mall, es cerca de las once de la noche, nos
despedimos de sus compaferos quienes me preguntan si estoy cansada, les
contesto que un poco, Ramoén manifiesta: “y eso que no he estado dando
vueltas como lo hago todos los dias”. La ultima entrega del dia es hacia una
calle en Jesus Maria, toca recoger un sandwich de considerable tamafio. El me
menciona que lo mas dificil del trabajo es llevar comida cuando uno tiene
hambre. Para esa hora la cantidad de vehiculos que transitan ha disminuido
considerablemente, solo se observan taxis y autos privados en algunas calles.
Al llegar a la casa, la zona se encuentra vacia, sin movimiento, no hay
peatones ni autos transitando alrededor, solo casas, autos estacionados y

postes alumbrando tenuemente, entrega el pedido y acaba su recorrido.

5.2.1.3 Barreras de accesibilidad

De acuerdo al relato etnografico, se identifica seis barreras de accesibilidad
que marcan la movilidad de Ramodn, estas son las fisicas, financieras,
organizacionales, temporales, tecnoldgicas y socioculturales. De las fisicas se
reconoce el mal estado de las pistas y la inexistencia de ciclovias por la zona
donde reside, San Miguel, y la baja calidad de alguna de estas en San Isidro.
Asi como la ausencia de estacionamientos para bicicletas en todos los puntos,
tanto de recojo como entrega, en los que se ha movilizado.

En cuanto a las barreras financieras, se identifica que las bajas o nulas
propinas que entregan en su distrito fuerzan a que él se movilice a San Isidro
para aumentar sus probabilidades de recibir una. En esta situacion de ahorrar
dinero y de ganar poco durante el dia, es comun que Ramodn compre una sola
comida con un valor menor de tres soles a lo largo del dia, espera a que otros
le inviten lo poco que tienen o no coma.

Sobre las barreras organizacionales, a pesar que la aplicacién no le imponga

un horario, iniciando y concluyendo cuando desee, se encuentra a merced de
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la demanda que influye en el tiempo de espera de asignacion de pedidos por lo
que sus horas de espera o vacias son impredecibles, asi como los lugares de
recojo y entrega. También, debe someterse al tiempo de espera para ingresar a
los edificios.

De las barreras temporales encontramos dos situaciones bastante
diferentes. Por un lado, él espera una gran cantidad de tiempo para recibir
pedidos, tiempo muerto en el que aguarda pacientemente y, por otro, si no
llega a una determinada hora al destino, la aplicacién le retira el pedido y lo
castiga con una hora sin trabajar, por lo que él debe moverse lo mas rapido
posible para que esto no suceda. En ese sentido, es el aplicativo el que impone
sus tiempos y ritmos.

Ligada a las anteriores barreras, esta la tecnolégica. El trabajar con una
aplicacion mediante teléfono pueda ser considerado una ventaja ya que la
comunicacion es simple y uno puede usarla a su vez para hablar con amigos y
familiares; no obstante, es también una limitante, ya que, a pesar que Ramén
trata de manipular la aplicacion (que se vera en la siguiente seccion) no la logra
controlar del todo, pues lo envia a espacios que precisamente él desea evitar y
si no acepta pierde una hora de trabajo. En ese sentido, la tecnologia, al tener
un cierto tipo de funcionamiento para delegar los repartos, no toma en cuenta
los deseos del delivery, quien solo le queda acomodarse a ella.

Finalmente, en las barreras socioculturales se observa su interaccion con
otros vehiculos como autos privados, taxis, custers, mototaxis, motos y buses
de transporte publico, que en su mayoria no le ceden el paso o conducen muy
pegado a él cuando se encuentra en la pista. Asi como los scooteres y ciclistas
que se movilizan por las ciclovias, especialmente las de Dos de Mayo y
Salaverry. Junto a ello, se presentan problemas con peatones, al momento de
usar veredas o pasar por ciclovias. A parte de estas limitaciones que debe lidiar
como ciclista, a comparacion del anterior grupo, se le afiade su condicion
laboral y de migrante, lo cual lo convierte en objeto de sospecha y de ataques
xenofobicos. A pesar que eligié trabajar en San Isidro por el mejor trato que ha
recibido, estos persisten cuando debe ingresar a edificios o cuando se
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encuentra en el espacio publico. Es decir, esta barrera aparte de residir en su

condicidn de ciclista, se le afiade el ser repartidor y venezolano.

5214 Negociacion: Estrategias y tacticas

Entre las estrategias identificamos el tipo de bicicleta, el cual posee
amortiguadores que le ayudan a aligerar las caidas bruscas, asi como su ropa,
holgada, que le ayuda a movilizarse y no sudar mucho. A pesar de no usar
elementos de seguridad, tiene una cadena para amarrar su bicicleta en algun
poste o infraestructura que se lo permita:

“(...) no he tenido la oportunidad de comprarme [elementos de
seguridad]. También que no utilizo casco porque a veces con la maleta,
sobre todo cuando llevo cosas, como que me siento sobrecargado y
entonces cuando uno lleva un casco es mas incobmodo, por eso solo
llevo mi capuchita para el frio como tal, pero normalmente, mi seguridad,
yo, es manejar lo mas cuidadoso posible.

¢ Como mas cuidadoso?

No ir tan rapido, respetar las sefales de transito, mirar para todos lados
antes de avanzar, meterme a la vereda, si veo que tengo la oportunidad
de subirme, mantener siempre mi derecha si estoy en la pista, y dejar
que los carros mas apurados sigan.” (Ramon, 27 afos, Grupo 2)

La mayor parte de su trayecto Ramén se moviliza a una velocidad media a
baja, especialmente por ciclovias y veredas, si no, opta por calles con poco
transito, en direcciéon contraria, o se pega al lado derecho de la pista,
bordeando o pasando encima de los baches que puedan existir. En avenidas
grandes como la Salaverry o Javier Prado, donde los carros no se detienen,
espera y cruza cuando se despejan. Para pasar frente a un auto él espera a
que le ceda paso. Los autos particulares son, en gran medida, aquellos que lo
hacen con mas frecuencia. Cuando estamos en las veredas, él no pide
permiso, sino que maneja despacio esperando a que las personas circulen o
noten su presencia y le cedan espacio. Y, solo acelera y se moviliza entre
autos cuando la aplicacidn esta a punto de quitarle algun pedido.

Se conecta, desconecta o libera pedidos de la aplicacion cuando esta cerca
de San Isidro, alejandose de distritos como Magdalena y Pueblo Libre, espacio

que considera seguro y bueno para trabajar por la poca cantidad de vehiculos
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que transitan, la presencia de ciclovias, propinas altas, distancias cortas y las
bajas posibilidades de sufrir un robo. Ademas, en este espacio se encuentran
otros delivery, su punto de referencia, donde deja su bicicleta, sin encadenar, y
su mochila para no perder tiempo mientras sus compaferos las vigilan. Solo
cuando entrega pedidos amarra su bicicleta en alguna infraestructura cercana.

Durante su tiempo “muerto”, cuando espera a que se le asigne un pedido,
maneja con una mano, y responde por celular audios de whatassp, realiza
llamadas telefonicas u observa la ruta en su GPS. En muchas ocasiones hace
uso del portacelular para ver el mapa mientras se moviliza y asi ahorrar el
tiempo que le llevaria pararse; no obstante, esto lo expone a robos o
accidentes debido a que se encuentra con la cabeza agachada y manejando
con una mano.

Una de las estrategias mas notorias se observa en la interaccion de Ramoén
con una gran cantidad de personas en el camino, especialmente con sus
compatriotas venezolanos, quienes le ayudan a desarrollar su movilidad ya que
cuidan su bicicleta y su mochila, no solo en su punto de encuentro grupal, sino
también aquellos que conoce de restaurantes donde suele recoger pedidos.
Una de las tacticas que se observo, es que trata de entablar relaciones
armoniosas con los encargados de seguridad de edificios quienes en previas
ocasiones han demorado su ingreso, hablandoles amablemente y de forma
“peruana”, usando jergas o aminorando su acento.

Otra de las tacticas observadas es la de bordear o esquivar a aquellos que
se encuentran en las ciclovias, como scooters, skaters, otros ciclistas o
peatones, a quienes no expulsa de su trayecto, sino que él busca acomodarse

a la situacion.
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llustracion 42: Trayecto de Ramén
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Fuente: Aplicacién Strava. Fecha: 17 de enero 2020

5.2.2 Conectado con los compatriotas: Carlos

Carlos es un joven venezolano de 29 afos, llegé a Lima hace un ano y
medio y reside en la Victoria. Estuvo trabajando en otros empleos, pero tanto
las condiciones laborales como el sueldo no eran convenientes para él, por lo
que decididé ser delivery, en el que trabaja desde hace nueve meses. Al
principio veia mucho mas conveniente utilizar una moto o bici moto que una
bicicleta, pero al observar los inconvenientes de sus comparfieros en estos

vehiculos ha generado que prefiera continuar usando la bicicleta.

“si, para ir a algun cumpleafos, de vez en cuando, para comprar el
trago asi, cuando vamos a la casa de la persona. También la uso para ir
a la playa, para ir a la costa verde, y despejarme. Y ahora, en verdad
uso la bicicleta para todo, para todo porque ya no puedo usar micro, no
me gusta, ya. A veces usaba bastante el micro, y el metropolitano
cuando vivia en los Olivos, y a veces me ha tocado ir aqui a Villa El
Salvador para conversar con un amigo y he ido en metropolitano que es
excelente, te movilizas rapido. Voy en combi ya cuando la distancia es
muy lejos o cuando voy al centro de Lima, que es horrible, mucha gente,
mucho choro, muchos autos, no, no, un caos. Y ahora que Lima ha
crecido mucho y por eso a veces tienes que estar apretado y es por eso
que algunas personas, me he dado cuenta, que utilizan bastante la



168

bicicleta, por el hecho de que aqui también hay bastantes ciclovias.
También he visto mucha pero mucha, mucha gente que esta yendo en
bicicleta a su trabajo, sefiores en traje, asi hace que se contamine
menos el ambiente, se colabora con el planeta, llega mas rapido al
trabajo y te ahorras tiempo.” (Carlos, 29 afios, Grupo 2)

5.2.2.1 Origen y destino

La casa de Carlos se ubica en la Victoria, cerca de la estacion del
metropolitano en la avenida México, predominan pistas principales, no hay
ningun area verde alrededor y, a dos cuadras de su casa, hay una gran
cantidad de mecanicas. Nos encontramos a las diez de la mafiana en la puerta
de su casa, en este lugar no hay ninguna bodega, hay poco transito de
personas y vehiculos. El destino fue el parque Abtao en el distrito de San
Isidro, lugar donde predominan las areas verdes, las aceras, negocios y
edificios, al cual llega recorriendo la ciclovia de la avenida Arequipa en 25

minutos.

5.2.2.2 Recorrido

Se moviliza por la zona financiera y residencial de San Isidro de acuerdo a
las horas que considera con mayor demanda. En la mafiana prefiere moverse
por el centro financiero y, a partir de las seis de la tarde, en la tarde-noche por
la avenida Dos de Mayo o Salaverry, priorizando lugares donde predominen las
ciclovias y la movilidad de autos privados. Cerca de su casa saluda a un grupo
de hombres parados en una esquina. En la pista, donde se ubican las
mecanicas, hay pocos autos transitando y un indigente que da vueltas en el
piso, gritando y hablando incoherencias. Al voltear nos encontramos con una
situacion completamente diferente ya que hay una gran cantidad y variedad de
vehiculos: motos, autos privados, taxis, buses, combis, autos medianos, buses
interprovinciales y mezcladoras. Nos ubicamos al lado izquierdo de la pista,
donde hay autos estacionados y vendedores de agua que caminan. En este
trayecto los bordeamos y manejamos con cuidado para no colisionar.

Desembocamos en la ciclovia de la avenida Arequipa, que se encuentra

aislada de la pista por grass y arboles, esta asfaltada y sefalizada con pintura
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donde algunas personas la cruzan o usan para caminar. Es comun ver
alrededor a otros ciclistas asi como deliverys, especialmente en los distritos de

Cercado de Lima y Lince, donde hay una gran cantidad de negocios.

Fotografia 12: Carlos esperando al cambio de semaforo junto a otro ciclista

Fuente: Danae Roman. Fecha: 29 de enero 2020.

Al llegar a San Isidro, la situacion cambia, predominan las casas
residenciales. En este espacio, en la ciclovia de la avenida Chillén, prende su
aplicativo, y se mueve al lado de scooteres hasta llegar al parque Abtao donde
se encuentra con Gustavo, otro de nuestros entrevistados.

“Bueno, si todos somos venezolanos. Bueno nos empezamos a juntar
porque por aqui salen pedidos, especialmente de los supermercados
entonces para esperar o descansar nos ponemos aqui. Y empezamos a
llegar uno a uno, y por el tema de los pedidos es que ya nos hemos
empezado a hablar y conocer. Empezs por uno que se sentd un dia aca
a esperar el pedido o descansar y el otro se le juntd y asi, y la mayoria
tenemos entre 25 a 30 anos, somos contemporaneos y somos de
provincias, no de Caracas, entonces por eso que nos llevamos bien,
también. Empezamos a hablar entre nosotros y ya creo que somos ya
como una familia, o bueno para mi son como mi familia porque como yo
no tengo a nadie, uno tiene el animo bajo y a veces ellos te escriben y te
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dan animos. Por ejemplo, tenemos un grupo de Whatassp, donde nos
escribimos cada vez que tenemos un accidente o para avisarnos donde
esta saliendo mas. Ahorita somos pocos, pero somos unos 6 asi, que
nos movemos por este sector. Claro, habran otros Rappi venezolanos
que trabajan por aqui, pero en la mayor parte del tiempo nosotros somos
los que pasamos mas tiempo juntos.” (Carlos, 29 afios, Grupo 2)

En esta zona predomina la gran cantidad de ciclovias, calles donde transitan
autos privados, edificios de empresas, etc., y dada la gran cantidad de areas
verdes, usa las sombras de los arboles para descansar. Me comenta que evita
trabajar por las avenidas Rivera Navarrete o Canaval y Moreyra ya que le ha
tocado pedidos extranos como marcas de agua, chocolate o cigarrillos, que
desconoce, donde también ha interactuado con clientes varones, la mayoria
bastante educados con él pero otros que reaccionaron furiosos por el producto
generando que él se quedara con el pedido o recibiendo una baja calificacién
que impacto en su trabajo.

Los pedidos que realiza son a menos de un kilbmetro. Por ejemplo, una de
las entregas fue un café ubicado al frente del edificio de destino. En otra
ocasion nos movemos alrededor y cada vez mas, el aplicativo lo envia hacia la
via expresa, a calles donde transita una gran cantidad de autos privados. En
las calles se observa a hombres en camisa blanca caminando en grupos y
riendo y, en algunas esquinas, a mujeres migrantes, varias de ellas ancianas o
con hijos, Carlos le entrega una moneda a una que esta sentada. En ese
momento recién me percato de las diferencias que existen en las calles de San
Isidro, especialmente en la zona financiera.

“También, sobre todo en esta parte del afio, que por el hecho de que no
hay un paradero fijo, pues la bicicleta te permite pararte donde usted
quisiera, a bajarte y descansar y en este mes me ha chocado bastante
por la gente que he visto aqui, nifios pidiendo cosas o pidiendo limosnas,
asi y también ahi te das cuenta que no solo la necesidad y la pobreza no
solo estan en mi pais, sino en todas las partes del mundo y eso lo veo
en Colombia, mi pais y Peru.” (Carlos, 29 anos, Tipo 2)

Recoge algunos productos en Tottus, deja su bicicleta en la reja y en ese
momento me percato que no tiene cadena; nos dirigimos a un edificio cerca de

la plaza Andrés Avelino Caceres, son aproximadamente la 1:30 de la tarde.

Mientras esperamos otro pedido, unos nifios vienen hacia nosotros, nos
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preguntan si deseamos caramelos o si podemos ayudarlos con algunas
monedas, ambos les damos algunas. Le llega un pedido cerca. Se moviliza por
las ciclovias, donde bordea frecuentemente a scooteres.

Al entregar el pedido, me propone ir a almorzar. Nos dirigimos a la ciclovia
de la avenida Arequipa con direccion a Lince, a lo largo de esta avenida veo
otros venezolanos trabajando en negocios ambulantes, Rappis que se
encuentran sentados y conversando en grupo. Ingresamos por una calle
delgada donde predominan los autos privados cerca de la avenida Arenales
hasta llegar a un restaurante llamado “El Baratico”, un pequefio negocio de
comida venezolano. En este se saluda con la camarera, mientras yo dejo mi
bicicleta amarrada al poste, él la mete dentro del local, dejandola al lado de la
mesa que ocuparemos. Saluda otros de sus compatriotas que parecen trabajar
en construccion civil con quienes conversamos durante el almuerzo.

Tras comer, prende su aplicaciéon llegandole un pedido después de unos
cuantos minutos hacia el parque Ramén Castilla. Me comenta que no le gusta
el distrito de Lince ya que los robos son frecuentes, no hay ciclovias y las calles
estan mal asfaltadas. En este predomina las casas, las calles son angostas, los
autos manejan de manera agresiva y no dejan espacio suficiente por lo que usa
las veredas. Luego de entregar, él empieza a murmurar: “Que salgan pedidos
mas abajo, abajo”. Sale uno hacia el distrito de Jesus Maria, la situacion es
similar a la anterior; sin embargo, los autos nos dejan algo de espacio.

El pedido es en la Residencial San Felipe, el cual debe recoger en el
supermercado Metro. Deja su bicicleta en el estacionamiento, sin amarrar. Al
regresar con el producto nos empezamos a mover alrededor, me sefiala que su
principales problemas en este espacio son las personas que caminan en las
veredas que le impiden avanzar; también, debido a que no conoce los nombres
de las residenciales, da vueltas para encontrarlas y, especialmente, durante las
noches, debido a la baja iluminacion, hay probabilidades de que se accidente,
como le paso una vez por no percatarse de los desniveles.

Para que los pedidos empiecen a dirigirse hacia la zona residencial de San
Isidro Luego, Carlos se dirige a la avenida Javier Prado mediante la calle

Prescott, esta se encuentra en malas condiciones por lo que sube a la vereda,
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al lado de una pared larga, sin peatones y con autos estacionados al lado. Al
llegar nos encontramos con una gran cantidad de vehiculos, como transporte
publico y autos, él continua en la vereda, mientras que los peatones se hacen a
un lado. Llega a una griferia para comprar en la tienda, deja su bicicleta al lado
de la ventana. Al salir, me comenta que le gusta esa parte del distrito ya que
puede subirse a las veredas porque estan casi todo el tiempo vacias, salvo por
algunos momentos en los que es usada por adultos mayores o personas de
servicio — como nifieras del hogar con nifios 0 perros — ocasiones en las que
baja a la pista, sin problemas ya que estas también se encuentran vacias.

Uno de las situaciones mas angustiantes para él, es la actitud de algunos
conductores que, por demostrar la velocidad de sus autos, realizan sonidos con
el acelerador, avanzando rapidamente a su lado generando la probabilidad de
que pueda caerse. El considera que estas acciones son infantiles, ya que no le
encuentra sentido el demostrar la velocidad del auto en un ambiente que no te
lo permite, ya que cada 50 metros hay al menos un rompemuelles.

En el parque Alfonso Ugarte, rodeado de arboles, autos, taxis, personas
caminando, casas y edificios, llegamos a uno ubicado frente al Club de Golf
“‘Los Inkas” para dejar el pedido, él deja su bicicleta pegada a la reja del
edificio, toca el timbre, se demoran para contestarle y dejarlo pasar. Cuando
regresa me comenta que dejo el pedido en la puerta del departamento, sin
opcion a interactuar y a que le den propina.

Luego, se dirige a la tienda Vivanda, ubicada alrededor de negocios,
personal de seguridad ciudadana, semaforos en cada esquina, ciclovias, casas
residenciales y arboles. Deja su bicicleta y su caja en los estacionamientos,
mientras lo espero, observo que su bicicleta esta algo oxidada, es un poco vieja
a comparacion de las demas que se encuentran ahi, que parecen caras o
nuevas por sus canastas, colores, forma de las llantas y manubrios. Cuando
regresa, le pregunto porque dejo la caja, me replica que nadie, al menos en ese
distrito, se la robaria, por lo que siempre las deja asi para ahorrar tiempo y
malestares cuando esta moviéndose dentro de la tienda. En esta ocasion, le
toca cargar bastantes compras, como frutas, papas, arroz, etc., su mochila esta

llena y pesa mucho, él me dice que la distancia es relativa. A pesar que aun le
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quedan dos bolsas por llevar, las ubica en su manubrio, en ese momento
pienso que podria ayudarlo. El se balancea un poco al inicio, pero luego
empieza a avanzar sin problemas, deja el pedido en una casa ubicada a dos
cuadras de la tienda. Son compras de la semana que no puede rechazar.

Le llega otro pedido, pero esta vez, para dejar una caja de cigarrillos. Nos
movemos por las veredas de Javier Prado, me dice que no le gusta ese lugar
ya que algunas veredas son chicas, por lo que debe moverse entre personas y
paraderos; los vehiculos se mueven a una velocidad alta y por noticias de
accidentes vehiculares a peatones, se siente en constante riesgo. Deja el
pedido cerca de una embajada para luego movilizarnos hacia el parque “El
Olivar”, espacio al que usualmente iba.

“Antes estabamos en El Olivar.

Y ¢qué paso?

Ah bueno ahi sucedié lo de la chica que se quej6 de acoso, y a las
pocas horas vinieron unos agentes de la municipalidad de San Isidro, y
nos dijeron que no podiamos estar ahi porque habian recibido queja de
los vecinos por nuestra presencia. Que hemos estado haciendo mucho
ruido, acosando a las mujeres, que personas de edad pasean por esas
veredas y que las podemos golpear, que no podiamos dejar la bicicleta
en el grass porque se malogra, varias vainas, y ya, nosotros no
queremos tener problema entonces nos movimos y uno de nuestros
panas que estaba por este lado nos dijo, oigan por aqui salen pedidos y
no hay mucha cobertura, y ya nos llevé. Creo que igual fue bueno que
pasara eso porque a veces ese lugar te da tanta tranquilidad que te
quedas a esperar que te caigan pedidos y no te mueves, en cambio
aqui es un poco mas constante.” (Carlos, 29 anos, Grupo 2)

Cae la noche y las calles de las residenciales se vuelven oscuras, algunos
carros nos parpadean con sus luces y nos tocan el claxon, algunos autos son
bastante grandes por lo que terminamos moviéndonos por las veredas, en las
calles paralelas no hay autos, observo que esta mas tranquilo y confiado a
comparacién de la manana cuando nos moviamos por la zona financiera.
Ahora, maneja solo con una mano, mientras que con la otra responde
mensajes de texto. En el camino se encuentra con otro Rappi, a quien saluda.
Me comenta que hay un grupo en la avenida Dos de mayo con los que se junta

constantemente cuando no tiene nada que hacer o para sentirse acompafado.
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Es usual que entre ellos conversen sobre sus ganancias, el ritmo del dia, los
pedidos mas usuales y los problemas que enfrentan al movilizarse.

Como ya es tarde, alrededor de las 7 p.m. decide volver a su casa ya que Si
regresa mas de las ocho, su zona se vuelve peligrosa, donde es usual
escuchar peleas. Salimos hacia la ciclovia de la Avenida Arequipa, hay algunos
ciclistas alrededor. Llegamos a una esquina de Lince, me sefiala una discoteca
de venezolanos, me dice para entrar un rato. Nos acercamos, amarramos, con
mi cadena, nuestras bicicletas en los fierros de la entrada. Los de seguridad,

amigos suyos, nos dicen que las cuidaran, asi que ingresamos.

5.2.2.3 Barreras de accesibilidad

De acuerdo al relato etnografico, se identifican cinco barreras de
accesibilidad en la movilidad de Carlos que marcan su experiencia por la
ciudad hacia el distrito de San Isidro, como las fisicas, organizacionales,
tecnolégicos, temporales y socioculturales. La primera se evidencia en la falta
de infraestructura ciclista en la mayor parte de su recorrido, las malas
condiciones de algunas pistas que debe recorrer, especialmente aquellas
ubicadas en Lince y Jesus Maria y la falta de estacionamientos en algunos
puntos de llegada para su bicicleta, por lo que se ve obligado a usar postes.

Las organizacionales son aquellas que rigen el comportamiento de Carlos,
como la llamada de atencion por parte de los serenos del distrito de San Isidro
sobre sus acciones y posibles consecuencias hacia otros en el espacio pubico,
derivando a que él ni sus comparferos descansen ni ocupen el parque El Olivar.
Asi como retrasos para ingresar a edificios, dado que siguen protocolos de
seguridad.

En cuando a las tecnoldgicas, se presenta en la manera en que el aplicativo
funciona y la incapacidad de Carlos para manejarlo. Esta impone los espacios
a los que debe dirigirse en contra de sus deseos, como en el caso de Lince; asi
como la cantidad de compras que debe realizar, el cual es tanto una ventaja
como una desventaja, ya que el peso varia desde un pequeino café o paquete
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de cigarrillos a cuatro bolsas de compras semanales, lo que no puede calcular
ni predecir y por tanto, negar, para evitar ser castigado.

Para las barreras temporales, el principal limitante es el anochecer que
incrementa sus posibilidades de sufrir un robo o accidente tanto durante sus
entregas como al momento de regresar a su hogar, por lo que debe llegar
antes de las 8 p.m. Finalmente, sobre las barreras socioculturales, se observa
que Carlos interactua con una gran cantidad de elementos o vehiculos al
momento de movilizarse, como peatones, motos, autos privados, taxis, buses,
combis, autos medianos hasta buses provinciales y hormigoneras, los que
considera mas peligrosos debido a la alta probabilidad de accidentes. Asi
mismo, ha mencionado que prefiere movilizarse por la zona residencial de San
Isidro, en lugar de la financiera, dado a que en muchas ocasiones le ha tocado
comprar mercancias, consideradas por él, extranas; como ciertos tipos de
agua, cigarros y chocolates que, debido a su desconocimiento, le ha generado
problemas con los consumidores, obteniendo bajas calificaciones y, por tanto,

arriesgando sus probabilidades de que la aplicacion le asigne mas pedidos.

5.2.2.4 Negociaciones: Estrategias y tacticas

Debido a que no cuenta con ningun elemento de proteccion y seguridad,
tanto para él como para su bicicleta es que recorre estos distritos donde sabe
que la probabilidad que le ocurra un asalto o robo sea minima. Siendo su
primera estrategia evitar zonas problematicas como Cercado de Lima, Brena y
Lince, donde anteriormente se movilizaba, y procurar moverse por el centro
financiero de San Isidro, en horas de la manana y tarde, y el area residencial,
en las tardes y noches. Las cuales también son bastante ventajosas debido a la
demanda, distancias, seguridad, presencia de ciclovias y areas verdes que
permiten movilizarse de manera mas comoda y segura. Por eso, prende su
aplicativo cuando ya se encuentra en el parque Combate de Abtao y no antes
para evitar ser enviado por el distrito de Lince.

Cuando se moviliza lo hace por la pista al lado de todo tipo de vehiculos:

motos, autos privados, taxis, buses, combis, autos medianos, buses
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provinciales, vendedores ambulantes, peatones y scooteres. No obstante, él
elige movilizarse por calles que tengan la menor cantidad de vehiculos,
especialmente aquellas donde no transite transporte publico, si no tiene opcion
y debe movilizarse por pistas concurridas lo hace predominantemente en las
veredas, asi como en espacio con areas verdes, sean parques o arboles, para
que descansar o movilizarse tranquilo, respondiendo mensajes mientras
maneja con una mano. Y, cuando ve la posibilidad de pasarse la luz roja, lo
hace, o se queda esperando en el borde del cruce.

De acuerdo a él, socializa con sus compatriotas no solo por un interés
genuino de amistad, sino también por estrategia ya que este reduce la
probabilidad de robo. Segun su experiencia, quienes cometen la mayor
cantidad de asaltos son sus compatriotas, a quienes no puede denunciar
debido a que él también “quedaria mal’. Estos asaltos y robos no solo son
dirigidos a peruanos con dinero sino, sobre todo, a su misma comunidad, por lo
que tener redes disminuye el riesgo e, incluso, le sirve para saber donde salen
mas pedidos, conseguir rebajas y fiarse (como en el restaurant y la discoteca)
asi como pedir ayuda en caso de accidentes.

Durante la entrega de sus pedidos, en la parte residencial, interactia mas
con mujeres de mediana y mayor edad quienes, en su mayoria, le dan mas
propina; mientras que en la zona financiera, interactia mas con hombres
jovenes. En sus recorridos, en ambas zonas, las mujeres, son quienes en su
mayoria le han cedido el paso, mientras que los varones, en muchas ocasiones
le han tocado el timbre y no le ceden el paso. También, en el camino las motos
y los taxis invaden constantemente las ciclovias en ambas zonas:

“Cuando uno esta yendo por la calle a veces los autos toman todo el
carril y no te dejan pasar, esos los que estan en la derecha y también
que a veces los motorizados se meten en las ciclovias y a veces debes
frenar para que salgan. Eso usualmente, los taxis para dejar o agarrar un
pasajero estacionan donde quieren o te abren la puerta. Ah y bueno, los
carros de transporte publico se te pegan mucho que a veces da miedo
gque uno se ponga nervioso y se le vaya el timon, sabe, y se choque
uno.” (Carlos, 29 afios, Grupo 2)

Se encuentra con otros delivery de la misma empresa para acompanarse,

aconsejarse y saber como va el dia durante el tiempo de espera de entregas.
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Usualmente se junta con uno que otro grupo a lo largo del dia, especialmente
con los de la avenida Dos de Mayo, cuando se encuentra en la parte
residencial de San Isidro, y en el parque Combate de Abtao, cuando esta en la
zona financiera.

Finalmente, en cuanto a sus tacticas, utiliza los manubrios de su bicicleta
para poder llevar pedidos asi como sus bolsillos — con el caso de las cajetillas
de cigarro- , usa la pista cuando no puede moverse por la vereda, cambia
constantemente de espacio cuando desea descansar 0 se reune con

compaferos cuando tiene tiempo libre.

llustracion 43: Recorrido de Carlos

Fuente: Aplicacion Google Maps. 29 de enero 2020

5.2.3 Entre el amor y el odio hacia la bicicleta: Jesus

Jesus es un joven venezolano de 28 afnos que se encuentra en Lima desde
hace dos reside en Los Olivos y trabaja como delivery desde hace un afio. Se
movilizaba principalmente a pie y, en menor medida, usaba transporte publico.
La principal razén de usar la bicicleta es ahorrar dinero, ya que no cuenta con

los recursos econdmicos suficientes para adquirir una moto. Sin embargo,
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considera que seria ideal tener una bicimoto, ya que tiene las ventajas de la
bicicleta y de la moto:

“Bueno, yo ya estaba a punto de cambiarme a la moto pero preguntando
sobre el presupuesto que se necesita para pagar una es un poco
elevado y mantenerla también entonces eso me desanimé bastante. En
cambio en la bicicleta ni siquiera tengo que pagar por mantenimiento
porque yo mismo lo hago o con mis amigos lo solucionamos, entonces
tengo para ahorrar y poder enviar. Han pasado unas vainas con mi
familia alld en Venezuela entonces ahora mas que nunca tengo que
enviar mas dinero

¢ Qué ha pasado?

Bueno, el esposo de mi hermana menor la abandono y ella esta con
bebé entonces tengo que apoyarla a ella y alimentar dos bocas mas, por
eso a pesar de todo, la bicicleta me permite ahorrar y sacar pedidos. Por
eso acepto todo, todo, no me importa si me hacen cargar 10 kilos de
algo, que ya ha pasado, lo he hecho porque lo importante es que la
aplicacion te vea comprometido y asi te cae. A parte de lo econdmico la
verdad que no le veo otra ventaja, mas bien para mi es una desventaja,
me canso, es incomodo, sudo, paso mas tiempo en el sol, voy mas lento,
los pedidos son de menor categoria, y es mas facil que me roben lo que
llevo encima porque estoy expuesto, ya sea la caja, la bicicleta o el
celular que esta en el porta celular. Pero ahora he visto la posibilidad de
cambiarme a una bici moto que es mucho mas sencilla de conseguir y
de usar que una moto, ademas que solo gastas 5 soles de gasolina y ya,
pero igual te puedes mover rapido, no necesitas todos los papeles que te
pide la moto, y también puedes usar las ciclo vias, entonces esa es una
ventaja enorme. Estoy pensando cambiarme y vender de nuevo esta
bicicleta.” (Jesus, 28 afos, Grupo 2)

5.2.3.1. Origen y destino

Realizamos su recorrido en dos partes: La primera fue un dia jueves, para
registrar su regreso a Los Olivos y un lunes, dia de mayor demanda, para
observar su ruta y recorridos hacia/ en el distrito de San Isidro. En total este
recorrido sumo 68 kilometros.

El origen fue su cuarto ubicado en el cuarto piso de un edificio cerca de la
avenida Naranjal, en Los Olivos. Este se encuentra muy cerca de la pista
central y, por tanto, de la ciclovia de la avenida Universitaria, lugar bastante
transitado por vehiculos de todo tipo como combis, buses, autos privados,
taxis, mototaxis, motos y bicicletas. Alrededor se encuentra una gran cantidad
de casas y edificios medianos, negocios como madereras, hoteles, ferreterias o



179

mecanicas, asi como comercio ambulatorio, la presencia de areas verdes es
muy escasa, y posee tramos, ya sea en la pista como en las veredas sin
asfaltar donde predomina la tierra y las piedras.

Empezamos la ruta alrededor de las 09:00 am, para llegar a la avenida
Rivera Navarrete en San isidro, entre 10:20 a.m. a 10:40 a.m., hora donde hay
mayor cantidad de pedidos. Y tres dias antes regresamos a su casa a las 06:30
p.m. Este lugar se caracteriza por la presencia de rascacielos donde operan las
principales empresas nacionales e internacionales del pais, asi como la
presencia de tiendas de reconocidas marcas, cadenas de restaurantes o
supermercados; las veredas son anchas, con bancas y arboles, donde caminan
una gran cantidad de peatones vy, en la pista, transitan principalmente buses de
transporte publico, taxis y autos privados; a lado de esta existe una ciclovia que

también es utilizada por scooteres y motos pequefias.

6.2.3.2 Recorrido

Me encontré con Alonso y Jesus en la calle la Mar donde entregaban un
ultimo pedido. Me comentaron que usualmente salen y entran a los Olivos
juntos por temas de seguridad, sentirse acompafnados y ademas porque
comparten cuarto. Cuando uno esta por fallar anima al otro para que no se
quede en casa y salgan, son muy pocas veces las que tuvieron que salir solos,
debido a la realizacién de algun tramite, haber sufrido alguna lesion o
simplemente haberse sentido cansados. Luego de haber entregado el pedido,
nos dirigimos a la avenida Universitaria por una calle paralela a la Bolivar, con
poca iluminacion y autos transitando. Cerca de llegar el semaforo esta en
ambar, ellos me dicen que me apure para pasar. Nos ubicamos a la derecha y
avanzamos, hasta que en la esquina nos encontramos con un semaforo en
rojo. Esta vez cruzan cerca del paso peatonal para estar al lado izquierdo.
Observo que sera complicado ingresar a la ciclovia debido a que la berma, que
la aisla de la pista, no lo permite, por lo que pasamos pegados a los autos,

quienes nos tocan el claxon.
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Durante el camino me percato que Jesus no lleva sus luces, casco, cadena
ni guantes, elementos que llevaria en la mafnana tres dias después. Nos
encontramos con otros ciclistas y con personas caminando, ellos optan por
manejar despacio esperando a que los noten, dicen o gritan “disculpe”. La
gente en algunas ocasiones cede el paso y se disculpan pero en otras,
especialmente grupos de chicos, los miran e ignoran por lo que bajan su ritmo
hasta que lo hagan.

En el camino hay varios cruces, en uno de ellos nos encontramos con un
heladero que se encuentra detenido en la ciclovia debido a que un auto, en su
afan de pasar, la invadié. Ellos pasan poco a poco a su costado y el heladero
nos dice: “estos que cortan, no me dejan pasar”. Alonso voltea y le responde,
“si, pues, amigo, asi es por esta zona” y el heladero triste y frustrado se queda
al otro lado de la ciclovia ya que su caja no le deja realizar maniobras. Al pasar,
un conductor, el que se encuentra detras del parado en la ciclovia, toca el
claxon muy fuerte y deja de hacerlo cuando yo paso. De acuerdo a mi
experiencia, he tenido muy pocos problemas con los conductores al momento
de movilizarme, ya que me han cedido paso o no me han tocado el claxon o
gritado. Lo relaciono al hecho de ser mujer.

Cerca de la avenida Venezuela, ellos saludan a compatriotas suyos que
limpian carros en esa esquina. Me comentan que siempre los ven y que es
mejor hablarles y crear confianza porque pueden robarles o acudir a ellos si
algo ocurre. Llegando a la universidad San Marcos se movilizan por la pista, los
carros estan parados pero tocan el claxon, suben por un pasaje en el que, a
diferencia de la avenida anterior, no hay transito de vehiculos ni de personas y
se encuentra poco iluminada. Me comentan que a partir de alli, la ruta es mas
peligrosa y oscura, y que cuando es mucho mas tarde, 10 p.m., prefieren
movilizarse en la misma pista de la avenida Universitaria, en lugar de la
ciclovia, ya que al haber menos carros pueden ir a mas velocidad.

Los primeros dias que empezaron a movilizarse por la ciudad, no sabian que
la ciclovia de la avenida Universitaria era una sola que se partia en un tramo.
Por eso, durante un tiempo, utilizaban la ciclovia de la avenida Benavides,

ubicada en los distritos de Cercado de Lima y Brefia, hasta arribar al Centro de



181

Lima y empalmar su recorrido con la avenida Arequipa. No obstante, tras varios
intentos de robo, decidieron bajar por el distrito de Pueblo Libre, al considerarla
un poco mas segura, descubriendo asi que existia la continuacion de dicha
ciclovia.

Tras cruzar, manejamos en la pista al lado de buses, taxis y autos
particulares para luego subir nuevamente a la ciclovia de la mano izquierda. Me
explica que, debido a la hora, las personas vuelven a casa y, por tanto, invaden
menos la ciclovia, situacién que cambia en las mafanas, donde prefiere el lado
derecho dado a que la mayoria busca dirigirse al sur. Ahade que, como no
tiene luces, es mas facil que los carros los vean, los bordeen o sea predecible
la reaccion del conductor. Mientras que a la derecha, las motos invaden la
ciclovia resultando mas peligroso para ellos.

Me percato que varios trayectos se encuentran asfaltados y sefalizados con
pintura; mientras que en otros predominan los agujeros y las piedras. Alrededor
hay paredes largas y vacias, algunos postes iluminan el camino y bastantes
personas esperan los buses. Me comentan que utilizan la ciclovia cuando no
tienen de otra ya que prefieren la pista por estar en mejores condiciones; es
decir, estan lisas y asfaltadas. A pesar que sus bicicletas sean montafieras les
preocupa que sus constantes viajes debiliten los cauchos, la misma bicicleta o
Su cuerpo, ya que no cuentan con amortiguadores.

Llegamos a la avenida Peru, hay congestion y los buses, combis, taxis,
colectivos y motos estan encima de la ciclovia, optando por una calle lateral. En
ella nos topamos con chicos jugando futbol en la pista, por lo que suben a la
vereda para no interrumpir. Retomamos la ruta en la avenida universitaria, es
una bajada donde hay gente caminando encima de la ciclovia, esa parte se
encuentra oscura, no hay luz publica y los carros se encuentran detenidos,
aceleramos en la pista hasta ingresar, metros mas adelante, a la ciclovia. Esta
se encuentra al lado de casas con pintura desgastada o carteles viejos o rotos,
o al lado de pequeios negocios.

Al llegar al distrito de San Martin de Porres la pista se abre a una de cuatro
carriles, nosotros nos ubicamos al costado izquierdo. A lo largo nos

encontramos con otros ciclistas que, en su mayoria, no poseen ningun
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elemento de seguridad. En la ciclovia se vuelve frecuente encontrar mujeres
con bebés en brazos o con nifios pequenos, carretillas de ambulantes con
sillas, adultos mayores, personas en sillas de ruedas, paseando a sus perros
con cadenas, nifios jugando, personas paradas esperando el carro o
ambulantes saliendo de los buses con sus golosinas caminando por la ciclovia.

A pesar que esta se encuentra aislada de la pista por un “area verde”, llena
de arena, ellos prefieren usar la pista que se encuentra en mejores condiciones
ya que hay pocos carros transitando, no quieren perturbar ni incomodar a las
personas que se encuentran en la ciclovia, ni encontrarse con motos, carros y
carretillas estacionadas. Llegando a Los Olivos hay un puesto de comida
encima de la ciclovia, el cocinero, venezolano, los saluda.

Continuamos en la pista y vemos uno que otro ciclista. Los desniveles que
protegen la ciclovia son consideradas como una gran desventaja ya que
cuando quieren moverse hacia la pista, sea por presencia de peatones, baches
o presentimiento de que les van a robar, deben bajar y subir la bicicleta a
través de la berma. Junto a ello, para cruzar la pista, deben bajarse y caminar
con la bicicleta en mano hasta llegar al lugar deseado. Se ha observado que
algunas ciclovias tienen giros de casi 90 grados por lo que ponen el pie en la
acera para avanzar.

Al final a unas dos cuadras de la estacion Naranjal llegamos a la esquina de
Su casa, me comentan que, al principio, tenian que subir y bajarlas cuatro pisos
dado que no podian dejarlas en la cochera. Durante dos semanas estuvieron
con unas montaferas bastante pesadas, de metal y decidieron, cambiarlas por
unas de aluminio. Consideran que la ciclovia de la avenida universitaria es un
gran elemento que los motivo a usarla.

A los tres dias, me encuentro fuera de su casa a las diez de la manana, veo
que ambos estan con casco de visera y lentes. Me comentan que descansaron
bien pero lamentan salir de los Olivos, sienten que la distancia es enorme.
Comenzamos, el ritmo con el que se movilizan en la noche cambia a una
mucho mas lenta, su paso parece pesado, como si les costara realizarlo.
Vamos a un ritmo medio a bajo, nos detenemos en una esquina, se saludan

con la sefora, es un puesto de emoliente, les alcanza un vaso de avena y un
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pan con palta, yo pido lo mismo, y conversamos un rato, me dicen que ya son
“caseros de la sefo”, ella se rie y responde “si, son mis clientes mas fieles”.
Terminamos de desayunar y seguimos con nuestra rutina. A veces miran sus
celulares y responden con mensajes de voz. Es un dia bastante caluroso, y los
negocios se encuentran abiertos, pero hay menos movimiento tanto de
personas como de vehiculos en las calles, esta vez vamos por la ciclovia, nos
encontramos con otros ciclistas o peatones que les ceden el paso.

En el camino hay un sefior en silla de ruedas, ellos me ordenan salir a la
pista, nos mantenemos ahi hasta regresar a ella por una entrada. Observo que
los peatones a pesar de encontrarse al lado de la vereda caminan por la
ciclovia. Detras nos rebasa otro ciclista quien grita a los peatones: “jsalgan de
la ciclovia!”. En un cruce, la luz cambia a verde para que nosotros pasemos, un
carro gira sin sefalar y casi colisiona con uno de los ciclistas, él le grita: “jesta
en verde, basura!”, ellos le sefalan el semaforo, el conductor voltea sus ojos, y
se queda en medio de la calle, esperando que nosotros pasemos mientras que
obstruye el camino de los demas que le tocan el claxon. Continuamos y en una
parada, Jesus se ubica al lado del sefior que casi fue atropellado, y hablan, yo
por hablar con Alonso no los logro oir. Luego me comentaria que conversaban
sobre la forma de conducir en Lima y la gran posibilidad de fuga de los
conductores dada la falta de policias alrededor.

Al final de la ciclovia del distrito de San Martin ellos aceleran el paso. Me
comentan que les gusta esa hora pues ven a otros ciclistas que manejan
tranquilos; si hay problemas con conductores es mas facil observar su rostro y
matricula; las personas no estan apuradas, que es lo usual, caminan mas
relajadas, a comparacion de las primeras horas de la mafiana, pues se
encuentran comprando o paseando alrededor; no hay mucho ruido, ni
movimiento. El ambiente iluminado da la sensacién que la zona es menos hostil
y peligrosa, los carros no tocan el claxon e incluso ceden el paso. No obstante,
de manera general, el trayecto se torna fastidioso por el calor que se siente al
atravesar estos caminos sin arboles ni sombras.

En el puente de la avenida Peru se paran a descansar, al ser uno de los

pocos caminos en los que encontramos sombra, al lado de un puesto que
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vende rodajas de sandia, que compran y consumen, mientras toman agua, y
conversamos durante 10 minutos. Observo que alrededor, debido a la hora,
hay una mayor cantidad de personas caminando, asi como ambulantes y
carretillas, perdiendo esa aura de peligrosidad que suele tener durante la
noche. Continuamos por la ciclovias y la llanta de Alonso se ha desinflado,
entonces subimos por la avenida Benavides hacia un grifo. Ellos poseen
parches, por lo que solo necesitan aire, mientras Jesus entra al bafno, Alonso
infla su llanta.

Luego, nos movemos por la pista de la avenida universitaria hasta llegar a la
esquina de la Universidad San Marcos, esta se cierra y nos encontramos con el
carril en contra, por lo que subimos las bicicletas al lado de la universidad, un
lugar sin asfaltar, con tierra y piedras y rejas al lado. En el camino hay
personas caminando, quienes tienden a no ceder el paso y molestarse porque
levantamos polvo al movernos. Es un camino bastante agotador. Y Alonso esta
preocupado por su llanta. Llegamos a la continuacién de la ciclovia que se
encuentra debajo del proyecto de bypass, hay una pareja delante de nosotros,
voltean, nos ven pero no se mueven, ellos les dicen “permiso” y ellos nos
ignoran. Tras varios intentos, la mujer sube a la vereda y deja el camino libre.
Avanzamos, salimos a la pista y entramos nuevamente a la ciclovia, se saludan
con un “hola” con uno de los chicos venezolanos que limpian, mientras los
demas ya estan en la pista.

En esta ciclovia veo que van a un paso mas acelerado hasta detenernos en
el cambio de luz. La situacion en San Marcos me dejé desconcertada, y hablo
sobre el tema con ellos. Jesus, claramente molesto, me dice que no nos
quisieron ceder el paso porque se dieron cuenta que “éramos” venezolanos,
incluida yo. Ya le sucedieron situaciones similares, le entristece y molesta esa
actitud de los peruanos hacia ellos.

Continuamos por la ciclovia, un auto que esta en un cruce para entrar a la
PUCP, no invade la ciclovia y el auto a su lado tampoco lo hace, entonces
pasamos. En la avenida La Mar, nos ubicamos a la derecha de la pista
conduciendo a un ritmo medio, al lado de edificios habitacionales, combis,
transporte publico, autos, motos y taxis. Volteamos por la calle Cueva, llena de
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negocios y pistas en mal estado, por lo que nos movemos casi al medio de la
pista para evitar los huecos pero, al ser una calle angosta, los autos detras nos
tocan el claxon o no podemos rebasarlos, por lo que pasamos despacio al lado
de estos.

Tras cruzar una avenida importante de la ciudad, La Marina, observo una
mayor cantidad de mototaxis en las pistas, quienes nos bordean o bordeamos
hasta llegar a la calle Cusco, una pista en contra en la que ellos suben a la
vereda moviéndose al lado de una pared, los peatones ceden el paso. En esta
ruta intercambiamos nuestra movilidad entre pista y vereda, nos mantenemos
al lado derecho de la pista, pero los vehiculos constantemente nos tocan el
claxon.

En la avenida Brasil esperamos a que las luces estén en rojo para cruzar a
través del paso peatonal hacia la avenida Javier Prado. A partir del cual es mas
frecuente la presencia de areas verdes. Veo que hay otros ciclistas en estos
espacios, heladeros, vendedores de panes, y chicos en bicicleta, subimos a la
ciclovia donde nos topamos con uno que otro peaton, ellos ceden espacio pero
lucen enojados, ya que fruncen el cefio. En la mitad del recorrido ellos se
detienen para descansar y conversar con otros deliverys que estan sentados
en las bancas.

La ciclovia termina cerca de la avenida Salaverry, suben a la vereda,
mientras que yo me muevo por la pista, hasta llegar a una calle semi vacia.
Desde ahi es comun ver casas o edificios residenciales. Llegamos al Club de
Golf “Los Inkas”, que se encuentra enrejado, la bordeamos, ellos van por las
veredas en las que se encuentran con algunas personas que trotan y yo me
muevo por la pista hasta llegar al parque el Olivar, zona residencial con una
gran cantidad de autos privados que circulan. Nos detenemos de nuevo y se
echan en el parque para descansar, tomar agua, cambiarse de polo y usar los
bafos del parque. Me comentan que prenderan la aplicacion para que al llegar
a la Avenida Navarrete ya les llegue algun pedido. Después de quince minutos
cruzamos la avenida Arequipa, a partir del cual el escenario cambia, por la
presencia de grandes edificios con nombres de reconocidas marcas como

“Samsung”. En las pistas y en las calles no hay huecos ni basura como pasaba
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cuando estabamos por los distritos de Lima Norte; hay arboles cerca a las
aceras; espacios con bancas y alamedas; boutiques y tiendas de marca;
predomina la presencia de autos privados y taxis en las pistas, y en menor
medida buses y motos. En las ciclovias es comun ver la presencia de scooteres
que van a una alta velocidad, estacionamientos para bicicletas, policias y
trabajadores de seguridad ciudadana. No hay ambulantes, pero si algunos
negocios de venta ambulatoria en esquinas especificas. El transito de autos es
fluido, no hay muchas personas caminando en las veredas y las calles se
encuentran tranquilas, no hay ruido de bocinas.

Avanzamos por las ciclovias hasta llegar a la Avenida Rivera Navarrete, un
compafero suyo se encuentra sentado en una banca, es un punto de
referencia en el que usualmente se encuentran y al que volvemos
constantemente dada su cercania con un Tambos, lugar donde salen pedidos.
Durante el dia, Jesus comienza a repartir varios pedidos, la mayoria cercanos,
recorriendo de 1 a 2 kildmetros, especialmente pequefas compras en tiendas —
golosinas y, especialmente, bastantes cajetillas de cigarros, cafés vy

empanadas que eran entregadas en las entradas de los edificios.

Fotografia 13: Punto de encuentro de los Delivery en la Avenida Rivera Navarrete

Fuente: Danae Roman 7 de enero 2020

En las primeras horas de la mafana él no tenia que esperar mas de 5
minutos para que le cayera un pedido. Incluso él ya se encontraba preparado y
compraba mas cajetillas de cigarros para solo entregarlos. Se moviliza
principalmente por las ciclovias y, en menor medida, pistas; no obstante,

cuando habia presencia de buses y taxis, se subia a las veredas o alamedas



187

donde bordeaba a peatones que no cedian el paso y que usualmente lucian
molestos.

A esas horas algunos ciclistas, especialmente trabajadores de la
municipalidad y deliverys, y scooteres se movilizaban tranquilamente. En las
alamedas suele sentarse y descansar del sol. Durante sus entregas esta con
todos sus elementos de seguridad, le pregunto por qué en la mafiana lo hace y
en las noches no, me responde que por miedo a que le roben, ya que cuantos
mas implementos tengas quiere decir que te va mejor y, por tanto, se
incrementa la probabilidad de robo.

A las tres de la tarde ya no salen mas pedidos, por lo que él va a un parque
cercano, el Parque Abtao, a echarse en el grass y estar en la sombra, me dice
que come algo, descansa y a las 5, 6 comienzan nuevamente los pedidos.
Observo que cada vez que él se encuentra descansando se queda mirando
algun video, o responde mensajes. Me dice que debemos movernos a otro
lugar ya que varias veces serenos de la municipalidad le dijeron que no puede
quedarse en ese lugar, por lo que nos movemos al parque Bustamante. Para
llegar a este no hay ciclovia, hay pistas que dan preferencia a las bicicletas,
pero es una indicacion que no es respetada por los carros que por ahi se
mueven: autos privados, buses interprovinciales y taxis, que ocupan nuestro
lugar y pasan muy cerca por lo que nos detenemos en varios trayectos para
esperar que pasen. Todo esto se dificulta aun mas por las pistas mal
asfaltadas. Al llegar, se echa en el grass y descansa por cuarenta minutos,
mientras come pasta con huevo en un taper que trajo desde su casa.

En la tarde a partir de las 5 empiezan a llegar pedidos y el ambiente esta
mucho mas movido a comparacion de la manana, hay una mayor cantidad de
personas caminando en las veredas asi como de autos privados transitando
empezando los problemas de congestion. A pesar de las sefiales de transito los
policias son quienes controlan el transito asi que optamos por movilizarnos
entre los autos parados. Me comenta que a esas horas, el trafico es una
ventaja ya que puede moverse entre ellos; no obstante, debe lidiar
frecuentemente con el ruido y la aparicion inesperada de peatones que también

se mueven entre los autos. Durante el trayecto es incobmodo movernos al lado
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derecho de la pista ya que las motos se encuentran estacionadas en estos
espacios, impidiendo a que pasemos.

Realiza una gran cantidad de entregas usando las ciclovias que existen en
esta zona que, ahora, se encuentran atiborradas de ciclistas y scooteres. Esto
sucede durante al menos una hora, lo que dificulta su movilidad optando por
moverse entre los carros. En uno de los recorridos, abren una puerta, él frena
rapido pero yo lo choco por detras. Me comenta que es un problema recurrente
ya que los autos no sefalizan cuando se detienen y los pasajeros no ven a la
hora de abrir la puerta por lo que es importante estar atento.

A las siete de la noche, la cantidad de ciclistas disminuye pero, esta vez, son
las motos quienes invaden las ciclovias debido a la congestion. Si comparamos
este lugar, durante la noche y la mafiana, se observan ambientes distintos, ya
que, en la manana se caracterizaba por la tranquilidad, todos transitan,
respetan sus espacios asi como las sefales de transito, mientras que en la
noche, todo esto se quiebra, transformandose en un campo de batalla, todos
tratan de salir del trafico sin importar nada y por eso invaden carriles, ciclovias
e, incluso, pistas, tocando claxon y pasandose las luces.

Es curioso que durante sus entregas de la noche, salieron al menos tres
pedidos, golosinas y cigarros, a entregar en autos particulares y no en oficina,
las cuales se encontraban metidas en medio del trafico, como en calles cerca
de Canaval y Moreyra y por el Ministerio de Desarrollo e Inclusion Social, cerca
de la via expresa. No tuvimos problemas en encontrar a los conductores, ya
que estan parados entre 15 a 30 minutos.

A las nueve baja considerablemente la cantidad de pedidos por lo que
escribe a Alonso para encontrarse y regresar. Observo la aplicacion y le
pregunto si esa trayectoria es la usual que hace todos los dias, me responde
que si, varian un poco, pero ese es el espacio por el que usualmente trabaja.
Bajamos hacia la avenida Arequipa donde recorremos toda la ciclovia hasta
llegar al de la avenida Dos de mayo, donde predominan negocios y edificios
habitacionales alrededor. Vuelve a prender su aplicacion para hacer alguna

entrega, €l se encuentra con Alonso nuevamente al lado de la tienda “Tambos”,
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donde hablan con otros venezolanos, es otro punto de encuentro de la zona
para los delivery.

Para dirigirse a la avenida Salaverry guardan sus elementos de seguridad en
su mochila, seguimos por la universidad El Pacifico, bajan por la avenida San
Felipe, no hay muchos carros alrededor por lo que se mueven en la pista al
lado derecho y el medio, hay algunos baches y huecos, predomina los edificios
residenciales y hay algunos arboles alrededor. Para llegar a la avenida
Universitaria, se movilizan por una calle paralela a la avenida la Mar, hay muy
pocos autos transitando, y no hay nadie en las veredas. Pasamos al lado de la
comisaria del distrito de Pueblo Libre, aceleran el paso, las calles se
encuentran con algunos baches, al lado de las casas residenciales hay poca
iluminacién que provoca una sensacion de peligro. Volteamos a la izquierda, y
desembocamos a la avenida Clement donde hay un mayor transito de
vehiculos, especialmente autos particulares. Me comentan que no les gusta
mucho ese distrito ya que las pistas son estrechas, no hay ciclovias, en
algunas zonas no hay movimiento ni correcta iluminacién; no obstante, es un
buen atajo para salir hasta la ciclovia de la avenida universitaria. Me dejan en

el lugar donde me recogieron dos dias antes y contindan su camino.
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Fotografia 14: Jesus y Alonso saliendo del distrito de San Martin de Porres

Fuente: Danae Roman. Fecha: 12 de enero 2020

5.2.3.3 Barreras de accesibilidad

De acuerdo al relato etnografico se identifican siete barreras de accesibilidad
que marcan la experiencia de movilidad de Jesus por la ciudad cuando se
dirige al distrito de San lIsidro, su espacio de trabajo: las barreras fisicas,
financieras, organizacionales, temporales humanas, tecnolégicas vy
socioculturales. Este caso, a comparacion de los dos anteriores, se caracteriza
por una mayor espesura en su experiencia de movilidad.

En cuanto a las barreras fisicas se evidencia la distancia, para llegar al
distrito de San Isidro, Jesus recorre diariamente desde su casa al menos 28
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kilbmetros; por lo que realiza varias paradas para descansar. Asi mismo, en el
camino existen muchos espacios sin asfaltar, sin sombras ni areas verdes que
le permitan realizar paradas o que aminoren la sensacion de cansancio y calor.
Y, por otro, se observa el mal estado de muchas ciclovias tanto en la calidad de
la infraestructura como disefio, ya que a veces es dificil ingresar a ellas, debe
realizar giros de hasta 90 grados, poseen huecos o baches por falta de
mantenimiento o se encuentran desconectadas unas de otras.

Sobre las barreras financieras, Jesus cuenta, durante la entrevista, que
debido a la falta de recursos econémicos no ha podido comprar una moto para
poder realizar su trabajo de manera mas rapida y con menos esfuerzo. Siendo
esta una herramienta de trabajo que utiliza por necesidad por no contar con
otra opcion. Al menos la ha logrado cambiar por una mas ligera; no obstante,
expresa su deseo de comprar una moto y deshacerse de la bicicleta.

Con relacion a las barreras organizacionales, la aplicacion determina los
lugares en donde pueden recibir pedidos, por eso, Jesus se ve obligado a salir
de Los Olivos hacia los distritos del centro de la ciudad, donde esta funciona.
En su deseo de incrementar sus probabilidades de recibir mas pedidos, a
menor distancia y con una gran retribucién, el centro financiero es el espacio al
cual acude. Por otro lado, asi como Carlos, él comenta que serenos de la
municipalidad de San Isidro lo han expulsado de espacios publicos del distrito,
por lo que se mueve hacia otros para descansar.

Acerca de las barreras temporales identificamos que por la manana, el
principal problema es el calor, y ante la falta de sombras y arboles, se ve
obligado a realizar una parada de descanso en la mitad de su recorrido. Y, por
las noches, es mas probable que Jesus sufra accidentes, sin poder identificar al
conductor ni la matricula del vehiculo como sucederia en la manana; asi
mismo, es mas probable que le roben.

Referente a las barreras humanas, se identifican dos. A pesar, que Jesus no
tenga ningun problema de salud o corporal al momento de movilizarse, la
distancia es larga, causandole cansancio, por lo que realiza varias paradas, al
menos tres para descansar y continuar, pues podria lesionarse impidiéndole

realizar su trabajo. También, se moviliza con Alonso, su compaiiero, para que
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al momento de ser atacado, ambos puedan defenderse, ya que si estaria él
solo, no podria.

De las barreras tecnologicas resalta la cobertura limitada del servicio de
delivery en bicicleta a ciertos distritos ubicados en Lima Centro, por lo que
Jesus, debe moverse ya que no podria trabajar como repartidor en los distritos
cerca a su hogar; es decir, aquellos ubicados en Lima Norte. Y, por otro, se
observo los problemas técnicos que puede ocurrir a la bicicleta, como la llanta
desinflada de su compafiero, Alonso.

Finalmente, sobre las barreras socioculturales; a comparacién de los
anteriores casos, es una limitante mas complicada, o espesa, ya que interactua
con una mayor cantidad de vehiculos cuando se desplaza tanto por ciclovias y
pistas, desde combis, buses, autos privados, taxis, mototaxis, motos, bicicletas
scooteres y motos pequefas. Mientras que, al centrarnos solo en la ciclovia;
especialmente la de Lima Norte, lidia con carros, mototaxis y negocios
estacionados y una gran cantidad y variedad de personas que se movilizan
cerca 0 encima de estas, como mujeres con bebés en brazos o con nifios
pequenos, carretillas de ambulantes con sillas, adultos mayores, personas en
sillas de ruedas, paseando a sus perros con cadenas, nifios jugando, personas
paradas esperando el carro, ambulantes saliendo y entrando de los buses y
personas que trotan. Asi mismo, durante su movilidad ha interactuado con una
gran cantidad de conocidos suyos, tanto peruanos como venezolanos, que le
brindan servicios, como el desayuno, que conoce dado que comparten la
misma actividad laboral o la misma nacionalidad con quienes genera lazos de
apoyo, confianza y amistad. No obstante, algunas interacciones se
caracterizaron por el rechazo a su nacionalidad y/o a su trabajo, cuando es

ignorado cuando reclama su derecho de usar la ciclovia.

5234 Estrategias y actores

Para realizar sus recorridos de 50 a 70 kildmetros diarios posee una bicicleta
de acuerdo a su presupuesto y espacios por los que se moviliza.
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“Es una montainera, esta es de aluminio, tenia otra anterior que era de
metal y era pesada porque para meterla tenia que subir varias gradas y
eso me cansaba y a veces ya daba flojera bajarla. En cambio esta es
mas ligera, también que cuando pedaleo la siento mas ligerita (...) ah ya,
la compré por (nombre) (...) un mercadito negro de buenas bicicletas, de
segunda, o robadas, en ese entonces te juro que no sabia que eran
robadas, la mayoria, no? Y bueno, fui y me agrado, me caia a pelo y
pagué 300 soles no mas, similar. (Y ¢la otra?) Bueno, la otra la vendi por
ahi en los Olivos, a 50 soles porque para que tendria otra bicicleta.”
(Jesus, 28 afios, Grupo 2)

En cuanto a su indumentaria, lleva ropa y elementos de seguridad dentro de
Su caja para cambiarse e implementarlas cuando se encuentra en el distrito de
San Isidro, fundamentalmente en las horas de la mafnana, y son guardadas
cuando vuelve a casa, sale de su zona y en horas de la noche. En realidad,
estas no tienen como fin protegerlo de las situaciones mas peligrosas, que
efectivamente ocurren en las noches y con direccion a su casa, sino que le
permiten “performar” su trabajo, brindarle credibilidad de delivery. Esto muestra
que, para él, el principal riesgo al que se enfrenta al movilizarse en las pistas

no se relaciona a ser victima de un accidente de transito sino de robo.

“Bueno, lo ideal seria una duchita pero no tengo donde llegar y hacer el
aseo, entonces solo dejo que el sudor, el poco sudor que me sale, se
seque en el cuerpo, aunque ahora que viene verano es mas tragico,
entonces ahora si traigo un polo y ya me cambio en el bafio de algun
grifo o0 en algun parque y ya listo. De ahi a veces tengo que meter ese
polo en una bolsa y dentro de mi caja. Entonces por eso ahora busco
estar con polos sin mangas, y ya (...) Si, tengo luces, para adelante y
atras, uso casco, guantes y lentes. Eso. Bueno, porqué, porque es
necesario. A pesar que no me ha sucedido algo tan grave como Alonso,
como te comenté, he visto que aqui las personas usan todos esos
elementos entonces debe ser porque en cierta manera hay un grado de
riesgo. También, que a uno se le ve profesional en lo que hace, no es
que en (nombre) nos lo pidan pero igual yo, al menos, considero que
debes tener una presentacion de lo que eres y tratar de hacerlo lo mejor
posible. Si eres mesero, con tu pantalén negro y camisa blanca, cosas
asi, ¢entiende? Te dice mucho no solo de la persona sino del servicio
que estas usando y al final si uno esta bien presentado no te hacen
problemas para entrar a ciertos lugares, por ejemplo, y también que es
una buena propaganda para la marca, y asi mas personas se animan a
consumir, y eso no solo es bueno para la empresa, porque me llega mas
pedidos, sino que le puede llegar a alguno de mis compatriotas que
estan en mi situacion. Claro, la competencia es mas refiida pero no por
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ello vas a desear mal, sino al final, de manera directa o indirecta te
beneficias de los otros. Eso por un lado, también que los guantes los uso
porque cuando usas bastante la bicicleta y estas en esta posicidén (pone
brazos hacia abajo agarrando algo), las mufiecas son sensibles y debes
de precalentar antes y no abusar tanto de su resistencia y por eso creo
que ayuda a que no le suceda nada. Y los lentes es porque ahora que se
esta viniendo el sol las calles brillan y debes cerrar los ojos y eso al final
hace que te arrugues pero también es un fastidio mas que sientes y la
idea es hacer de tu trabajo lo mas facil, divertido y ligero que se pueda,
sino, uno se aburre rapido y lo termina abandonando.” (Jesus, 28 afios,
Grupo 2)

Utiliza espacios donde predominan las ciclovias, y si estas no existen opta
por movilizarse en calles sin mucha cantidad de vehiculos transitando, en
contra, paralelas o las veredas. Al toparse con baches, huecos, basura,
personas caminando o autos, taxis 0 motos parados, lo bordea retirandose a la
pista o a la vereda. Asi mismo, hace uso de diferentes infraestructuras urbanas
que encuentran en el camino para descansar o tomar sombra cuando ha sido
un dia soleado. Por ejemplo, para su trayectoria para descansar al menos 10
minutos debajo del puente de la Avenida Peru, donde toma agua, come y se
seca, y cuando llega a San lIsidro, usa espacios publicos para cambiarse y
refrigerar su cuerpo.

Se ha identificado una diferencia importante en su forma de conducir y de
utilizar espacios, especialmente ciclovias, de acuerdo a la zona y hora del dia.
En Lima Norte la mayor parte del camino usa la ciclovia de la universitaria y
conduce despacio para “guardar energia”’, ademas, senala que dada la
cantidad de personas y ciclistas que se encuentran alrededor, se siente seguro
para escuchar musica, responder mensajes de voz y llevar puestos algunos
elementos de seguridad, como el casco. Mientras que en las noches maneja a
una velocidad alta y utiliza especialmente la pista; en el camino guardan varios
elementos de seguridad dentro de su caja y no sacan su celular, para estar
atentos al camino; es decir, forma de conducir de los autos, presencia de
ladrones y baches que no se observan con claridad dada la oscuridad. La
situacion cambia cuando empieza a dirigirse a San Isidro, ya que empiezan a
acelerar cada vez mas el ritmo y, cuando realizan una entrega, se movilizan a

una velocidad media o alta para obtener mas pedidos. En la noche dada la
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cantidad de peatones, scooteres y motos conduce de manera lenta para no
colisionar.

Por temas de seguridad, en algunas ocasiones al menos una vez a la
semana, han optado por dejar sus bicicletas en la casa de Diego, otro Rappi
venezolano, que vive relativamente cerca de San isidro, en San Miguel. Me
comenta durante la etnografia que lo dejaria en San Isidro, pero no tiene
cadena y le da miedo que se la roben. También, se moviliza junto a Alonso, su
compatriota y compafero de trabajo, por temas de seguridad, sentirse
acompanados y dado que comparten habitacion. Cuando uno esta por fallar el
otro lo incentiva al otro para que no se quede en casa y salgan. Finalmente,
conversan con otros de sus compatriotas o socializan por los espacios en los
que se mueven para evitar ser asaltados o tener mas acceso a informacion
sobre pedidos y demanda.

Jesus ha interactuado principalmente con sus compatriotas, especialmente
aquellos que realizan delivery, o que se encuentran en el recorrido, con
quienes habla para crear un lazo de confianza, camaraderia y seguridad, por
ejemplo, unos chicos que limpian carros, uno que vende sandwiches cerca de
la ciclovia, aquellos que se encuentran sentados en bancas y la sefora que le
vende sus desayunos en la manana. Cuando se moviliza, especialmente cerca
de peatones, en la ciclovia o veredas espera a que lo noten o dice “permiso”;
no obstante de manera general, espera a que sea iniciativa de ellos para no
incomodarlos a pesar que sea su derecho usar esos espacios. También, trata
de tener cuidado con motos y scooteres.

“‘Los autos, algunos te ceden el paso, otros te cierran y no quieren
retroceder, pero hay de todo, siempre, solo que algunas veces te topas con
personas buenas y malas, o, con personas amables y que no lo son,
entonces es cuestion de suerte, en verdad. De ahi, los taxis si son terribles,
siempre se meten aqui en esta ciclo via, y no te responden cuando les dices
algo. Aunque también hay taxistas que si son buenos, pero son los mayores
de edad, ;sabe? Que tienen mas de 65 afos, asi. Los buses felizmente no
son un problema, hay pocos que pasan por aqui, pero en la Panama si es
terrible o cuando me mandan a la Benavides, también es un poco
insoportable porque no tienen tanta paciencia, es muy raro que uno se
detenga y te deje pasar, por lo general uno debe de quedarse a un lado
para que pase sin problemas pues no puedes competir con tremendas
maquinas. De ahi, las motos, algunos son de mis paisas, pero otros son
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particulares y como no hay una ley o reglamento que dice que no pueden
estar en esta via, o bueno, al menos eso es lo que creo, se meten y muchas
veces son particulares entonces no puedes decir nada, porque uno no
quiere problemas innecesarios. Bueno, los scooteres si me parecen lo mas
fastidioso que existen, si, si, porque uno, no hacen tanto ruido entonces
cuando tu quieres voltear, aparece uno ahi, o estan que se quieren pasar al
otro ciclista y se meten a tu carril, y tu debes de frenar porque si no te haces
dafio. También que son los que menos respetan las sefales de transito vy,
particularmente, a mi me da un poco de preocupacién porque como van sin
casco, cualquier cosita se puede caer y hacer dafo entonces uno también
se siente en la responsabilidad de cuidarlos. Eso. Ah, claro, los peatones, si
ves, son muy raras veces, pero muy raras las ocasiones en las que estas
vias estan sin gente, hay mucha gente que camina de aqui para alla, lo
bueno es que hay ciclovias, pero cuando no hay, te tienes que subir a la
acera ¢no? Y es un problema porque hay mujeres con tacos que caminan
super lento, esas si son un dolor de cabeza y tampoco puedes decirle que
se pongan a un lado porque la mayoria te dice que “no, que es vereda’, y te
ignoran, también que cuando es verde para nosotros pero estas en un cruce
para los peatones, tienes que esperarlos a que pasen y es raro, en otras
partes de Lima ves que la gente camina muy rapido, ignorando a todos,
muy apurados piensan que estan en una competencia entre peatones algo
asi, y ese es un problema, pero cuando estas aqui el problema es lo
contrario, la gente camina tan lento que debes de parar a cada rato y no los
puedes apurar tampoco. Es todo un tema, sabe y eso es todo los dias, pero
cuando todos estan en sus oficinas si es muy tranquilo ir de aqui para alla,
las ciclo vias ayudan bastante, sera que el 90% las respetan y solo una
minoria, no. Pero pasa, pasa.” (Jesus, 28 anos, Grupo 2)

Cuando deja sus entregas solamente lo realiza en las puertas de las
oficinas, donde los de seguridad del edificio se encuentran nerviosos por su
presencia, atentos a sus movimientos. Cuando debe realizar compras, deja la
bicicleta y conoce a algunos de seguridad quienes la vigilan o simplemente
confia a que nadie se lo llevara dada las caracteristicas de la zona.

Y, en cuanto a las tacticas, se identifica que se mueve entre parques para
descansar, por el temor a que lo expulsen del espacio publico. Se mueve en la
pista cuando no puede hacerlo en la ciclovia por la presencia de peatones; pide
permiso cuando no le queda otro espacio que continuar por la ciclovia, acude a
lugares publicos para usar los servicios higiénicos y acelera en la pista para

evitar chocarse e ingresar a ciclovias o veredas.



197

llustracién 44: Recorrido de Jesus

Fuente: Elaboracién propia en base a trayecto Google Maps y Strava. Fechas: 9y 12 de
enero 2020

De esta seccion se concluye que los delivery se movilizan en bicicleta una
gran cantidad de veces al dia, sus distancias y rutas varian de acuerdo a la
demanda de pedidos que tengan. A comparacion de los estudios realizados por
Fincham (2006), Kidder (2005, 2006a, 2009a) y (Wehr 2009), los delivery de
este caso de estudio no se movilizan a altas velocidades para realizar su
trabajo, dado que no cuentan con elementos de seguridad, no conocen del todo
la nueva cultura de movilidad en la que se mueven y si ocurre un accidente
pueden danar los elementos mas importantes para realizar su trabajo: su
cuerpo y sus bicicletas. Asi mismo, se ha identificado que durante su movilidad
se presentan siete barreras de accesibilidad, como las fisicas, con el mal
estado de las pistas, las distancias, la inexistencia de areas verdes o sombras y
el mal disefio y estado de la ciclovias. Los organizacionales, donde se les
dificulta o niega la entrada a ciertos espacios; tecnoldgicos, donde la aplicacién
que funciona solo en algunos lugares de la ciudad, determina su movilidad; asi
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como la velocidad y espacios que debe recorrer. Los temporales, lidiar con el
calor o el frio, esperar los pedidos. Tecnoldgicos, tener problemas con la
bicicleta. Financieros, imposibilidad de comprar comida o una moto. Humano,
cansancio. Y, sociocultural, al lidiar con una gran y mayor variedad de actores:
scooteres, autos privados, taxis, custers, mototaxis, motos y buses de
transporte publico y peatones; asi como recibir ataques xenofdbicos o ser

expulsados del espacio publico.

53 Conclusiones

Al comparar la experiencia de movilidad del commuter (Tipo 1) y el delivery
(Tipo 2) encontramos que los primeros realizan pocos viajes al dia; las
distancias son relativamente cortas, dependiendo de la ubicacion de su
residencia, pero intensas, ya que solo se detienen cuando deben; es decir, ante
la presencia de semaforos. Al llegar, cuentan con condiciones y facilidades
para asearse/ cambiarse y espacios para dejar asegurada sus bicicletas sin
necesidad de cadena. Asi mismo, poseen una ruta definida, movilizandose
primordialmente por vias principales, lidiando con transporte publico, autos
particulares y taxis.

El segundo tipo se moviliza mas tiempo y distancia, realizando una gran
cantidad de viajes y kildbmetros en total, exponiéndose al sol y frio asi como a
probabilidades de robo, discriminacion y accidentes de transito. Se observa que
su vida cotidiana, cambiarse, descansar, trabajar y comer sucede en el espacio
publico. En general, no poseen una ruta definida sino que esta es creada a lo
largo del dia dependiendo de la demanda de productos; o sea, del aplicativo.
Sin embargo, tienden a movilizarse por calles paralelas a las principales donde
haya poca presencia de vehiculos, asi como en ciclovias y veredas.

Con respecto a las barreras de accesibilidad, en ambos grupos se identifican
los fisico-espaciales, organizacionales, temporales y socioculturales. En cuanto
a la fisica/ espacial, resalta la presencia de baches y huecos, mala calidad de
la infraestructura urbana, inexistencia o mal disefo y estado de la ciclovias.

Sobre las barreras organizacionales, existen instituciones, sean sus trabajos,
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reglamentos de edificios, municipalidades o policiales que retrasan o
determinan su movilidad y su ritmo. Sobre las temporales, al movilizarse
durante la noche se presenta una mayor cantidad de limitaciones dado que no
se observa con claridad los obstaculos existentes incrementando las
posibilidades de accidentes. Finalmente, los socioculturales, al lidiar con salida
y entrada de pasajeros y cobradores, el estacionamiento y conduccién
temeraria e imprudente de taxis, combis, buses de transporte publico y motos.
Esta anade espesura a su experiencia de movilidad, haciéndola mas dificil o
pesada ya que cambia constantemente.

En el caso del segundo tipo en especifico, se identificé de cinco a siete
barreras de accesibilidad, una a tres mas que el primer grupo. En las fisicas,
por ejemplo, se afade la cantidad de su recorrido o distancia; los tecnoldgicos,
problemas con su bicicleta y la aplicacion; temporales, lidiar con el frio o el
calor y tiempo de espera por los pedidos; el financiero, imposibilidad de
comprar comida o una moto; sociocultural, recibir ataques xenofdbicos, por ser
delivery, no entender al cliente, ser victima de robo y ser expulsado del espacio

publico y humano, el cansancio fisico y mental.

Tabla 22: Resumen de barreras de accesibilidad experimentadas

Leyenda: | Nula/Poca Media [ [ Alta e

Tipo de Barrera/ Tipo de usuario Commuter Delivery

Humana

Financiera

Tecnolodgicas

Organizacional

Temporal

Fisica /espacial

Sociocultural

Dificultad de acceso vivido

Fuente: Elaboracion propia

Entonces, el acceso de los delivery a sus espacios de trabajo es mucho mas
dificil que el de los commuters; ya que durante su recorrido se observan mas
barreras de accesibilidad y un mayor impacto en este grupo dada sus
caracteristicas socioecondmicas; adhiriendo “espesura® a su movilidad,

tornandola mas desgastante y limitante. Con la etnografia observamos el real
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impacto que tienen algunas variables que uno no puede extraer solo de las
entrevistadas, como el impacto del aspecto organizacional en su movilidad, no
solo la relacionada a la aplicacion sino también a los espacios a los que deben
dirigirse para llevar los pedidos, es decir, edificios residenciales o de negocios,
los cuales no fueron mencionadas. Asi como la necesidad de espacios de
descanso, aseo y técnicos para sus bicicletas.

En cuanto a sus negociaciones, se observa que ambos grupos conocen los
espacios que recorren asi como los problemas y barreras mas frecuentes que
existen en cada lugar, por lo que tienen estrategias establecidas: el primer
grupo se moviliza por el medio de la pista, evita ciertos espacios donde suelen
subir y bajar pasajeros, entre otros; y los delivery se movilizan alrededor de
San lIsidro por ser mas seguro y dado que hay mejores oportunidades de
ingreso, tanto por pedidos y propinas. Por otro lado, en cuanto a las diferencias
se observa que el primer tipo se moviliza a velocidades altas y medias para
llegar a sus espacios de trabajo ya que han desarrollado la habilidad de
manejarse con maestria en la pista, conocen muy bien la cultura de movilidad
de la ciudad, pues conocen los patrones de movimiento de los autos privados,
taxis y transporte publico, con los que usualmente interactuan, cuentan con
elementos de seguridad, como casco y luces, asi como bicicletas y ropa de
acuerdo a sus necesidades y espacios para asearse, descansar o guardar sus
pertenencias. Mientras que el tipo 2 se moviliza a velocidad baja a media ya
que lo hace principalmente por ciclovias, veredas o calles semivacias donde
suele interactuar con mas frecuencia con peatones, no cuentan con ningun
elemento de seguridad, salvo por las cadenas, sus bicicletas son pesadas para
manejar, no conocen muy bien la cultura de movilidad de la ciudad y se
encuentran mas expuestos a accidentes de transito por la cantidad de tiempo
que pasan en el espacio publico. De esa manera, se observa que las
negociaciones que desarrollan los delivery son mucho mas complejas y
numerosas que las del commuter por una situacion mas vulnerable durante su
movilidad.

La perspectiva utilizada nos ha ayudado a adentrarnos en la experiencia de
movilidad de estos individuos, capturando los espacios asi como las
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interacciones que tienen con otros durante su movilidad; ademas de brindarnos
detalles sobre las practicas, espacios y estrategias que implementan en su dia
a dia. Ademas, esta expone las condiciones de su movilidad y los peligros a los
cuales se exponen, complementado o incluso corroborando la informacién
obtenida a través de las entrevistas.

Entre algunas de las limitaciones podemos mencionar que al menos en tres
de los seis casos estudiados, los participantes se movilizaban de manera mas
segura, lenta o protegiendo a la investigadora, lo cual cambiaba su practica, no

obstante tras algunos minutos de conversar y observar mi habilidad para

movilizarme como ellos, volvian a reanudarlo como habitualmente lo hacen.

Tabla 23: Resumen de la experiencia de los dos tipos de usuarios

Grupo 1 Grupo 2
Trayecto | Tiempo Maximo 2 horas al dia Maximo: 10 a 12 horas al dia
Minimo: 20 minutos al dia. Minimo: 5 a 6 horas al dia
Distancia | Realizan de dos a cuatro | Realizadas en multiples viajes.
viajes Maximo: 2.5km/ Total 68 kilémetros
Maximo: 9.6 km / Total: 20km Minimo: 1km/ Total 30 kildmetros
Minimo: 1 km / Total: 4km Mayor exposicion al sol
Menor exposicion al sol
Origen Zonas residenciales Suelen ser zonas mas inseguras
Las suben o bajan desde sus | (espacios sin vigilancia de ningun
departamentos por el | tipo) bajan sus bicicletas desde el
ascensor. piso en el que se encuentre.
Destino Algunos cuentan con | Lugares de aseo o descanso en
condiciones para poder | espacios y lugares publicos.
asearse- Bafios o duchas — | Las amarran a postes o sus
estacionamientos  exclusivos | companeros y conocidos las cuidan.
para bicicletas, por lo que no
necesitan cadena.
Se presentan de dos a cuatro | Se presentan de cinco a siete
Resumen | - 1eras de accesibilidad barreras
Desniveles Distancias a recorrer
Cierres por mejoras Inexistencia de areas verdes o
Presencia de colinas sombras para descansar
Las caracteristicas de los recorridos cambian de acuerdo a la lejania
0 cercania de sus hogares con su espacio de trabajo. Cuanto mas
Barreras cercano son areas residenciales completamente asfaltadas, mayor
de Fisicas presencia de areas verdes y C|clc_)vias asi como de seguridad.
accesibil Aquellos que se encuentran mas alejados, se presentan mas tramos
idad o espacios donde predominan trochas, zonas sin mucho movimiento
de vehiculos y gente, falta o poca iluminacion y seguridad.
Mal disefo, estado inexistencia o discontinuidad de ciclovias.
Calidad de infraestructura urbana deficiente: Pistas mal asfaltadas o
sin asfaltar. Huecos y baches en el camino.
o . - Poseen horarios | - Movilidad depende de la demanda.
rganiza . o - e
cional establecidos por sus |- D|f|culta(_j de ingresar a edificios
empresas, de entrada vy |- Ser castigado por la empresa para
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salida.
- Tiempo
semaforos
- Cédigos de vestimenta

de espera en

no movilizarse por una hora.

- Cantidad de productos a entregar

- Enviarlo a otros espacios que no
se desea.

- Problemas con serenos de la
municipalidad

- Funcionamiento de la aplicacion
solo en algunos distritos de la
ciudad.

- Condiciones establecidas por las instituciones y organizaciones para

las que trabajan

Esperar por pedidos

Temporal e . Calor .
Noche: Mala iluminacion - accidentarse o sufrir un robo
Espera en seméforos
Tecnolégi | NO SE IDENTIFICA - No puede controlar la aplicacion
co - Problemas con la bicicleta
. . NO SE IDENTIFICA - Recibir pocas propinas.
Financier - Imposibilidad de  comprarse
o alimento o una moto
Humano NO SE IDENTIFICA - Distancia = cansancio
Las limitaciones que se | Limitaciones se generan en base a
presentan se dan en base a su | su condicién de ciclista, migrante
condicion de ciclista. venezolano y delivery: Exposicion a
ataques xenofdbicos y mayores
probabilidades de ser victima de
. robo.
Sociocult En general, lidian con una mayor
ural cantidad de peatones y vehiculos.
Lidiar con Autos privado o publicos estacionados en ciclovias
Salida entrada de pasajeros y cobradores
Lidiar con autos privados, taxis, combis, buses de trasporte publico,
motos, scooteres, mototaxis, buses interprovinciales, hormigoneras y
peatones.
Estrategi | Tipo de | Ruteras / montaferas - Montafieras
as y | bicicleta | Con arreglos que les ayuda a | - Sin arreglos, solo cuando estos
tacticas facilitar su movilidad — ya sea suceden. — la mayoria son
menos esfuerzo, mas pesadas
velocidad y/o resistencia.
Vestimen | Uso de ropa segun la | Laropa la usan todo el dia, holgada
ta trayectoria que realicen: de | /informal / deportiva.
oficina o deporte.
Elemento | SI. La mayoria usa casco y | La mayoria no usa ningun elemento
s de | luces. de seguridad.
segurida En menor medida: uso de forma
d/ performativa - estética
proteccio “presentacion profesional de
n delivery” mas no como necesidad.
Dejarla en espacios seguros, que
alguien mas la vigile y reunirse en
grupos
Uso de |Lugares mas cortos vy | Tienden a movilizarse por la zona
espacios | adrenalinicas donde tengan | eligiendo sobre todo el distrito. que

menores problemas, sea con

consideran mas seguro, para poder
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semaforos o técnicos: como | dejar y llevar sus herramientas de
pincharse las llantas o | trabajo,
quedarse atacados.
Conocimiento de la ruta y cudles son los problemas frecuentes o
recurrentes en cada lugar, como la presencia de baches/ huecos.
Conocen los lugares por donde deben movilizarse
Movilidad | Poseen una ruta fija. Tienden a movilizarse por calles
Tienden a movilizarse por las | paralelas, con poca presencia de
vias principales, con mayor | vehiculos.
cantidad y tipo de vehiculos: | Se movilizan principalmente por
autos particulares, taxis y | ciclovias.
transporte publico. No tienen una ruta definida
Solo cuando no se encuentran | Cuando se movilizan en pistas
apurados escogen calles | congestionadas suelen utilizar la
paralelas para realizar su | vereda o el lado derecho de la pista.
recorrido.
Actores Negocia principalmente con | Con otros ciclistas y peatones
con los autos privados Interactian  principalmente  con
que suele | Interactuan especialmente con | peatones y otros ciclistas. En menor
negociar / | autos privados y, en menor | medida taxis y autos privados
interactu | medida, transporte publico y
ar motos.

Fuente: Elaboracion propia
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CAPITULO 6

NARRATIVAS Y REDES

El presente capitulo abarca las narrativas; significados simbdlicos, que los
usuarios de cada tipo han construido como base justificativa sobre la eleccién
de este vehiculo, asi como las redes de sociabilidad o interacciones con sus
otros similares que se basan en su experiencia de movilidad en bicicleta por la
ciudad. Tanto las primeras como las segundas son negociaciones grupales que
responden a sus necesidades particulares de clase o grupo que les ayuda a
reforzar, justificar y asi continuar con su movilidad en bicicleta. A través de las
cuales se observan claramente las diferencias entre ambos tipos de usuarios
desde una mirada meso, grupal.

Para las narrativas, se analizaron las respuestas dadas en las entrevistas
semiestructuradas, las cuales reflejan la influencia de las caracteristicas
socioecondémicas en su manera de entender y de crear nuevos significados en
base a esta practica. En cuanto a las interacciones, se realizd seis
observaciones participantes en dos grupos ciclistas de cada tipo de usuario
para entender las relaciones que establecen entre ellos. Esta se relaciona con
hallazgos de anteriores estudios sobre la influencia de las caracteristicas
socioecondmicas o “habitus de clase” (Steinbach et al. (2011) en la formacion
de discursos (Ciudadania ciclista de Aldred 2012, Anantharaman 2017) y redes
(Aldred 2013b, Lugo 2013, Salas 2018, Perez & Landin 2019) especialmente
en los commuters, usuarios profesionales de clase media.

Este capitulo complementa la informacion anteriormente expuesta y termina
de responder asi a la pregunta de investigacién al presentar negociaciones
individuales, de tipo simbdlico, asi como grupales que desarrollan en base a
experiencias similares para lidiar con algunas de las barreras de accesibilidad
que se presentan en su movilidad individual. Donde, desde la escala meso,
grupal, se observan otras diferencias existentes entre ambos tipos de usuarios.

Las principales conclusiones del capitulo son que ambos desarrollan
narrativas morales como estrategias individuales con impactos a nivel

individual, social y global; no obstante, el commuter la relaciona a su condicion
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de ciudadano ciclista; mientras que el delivery desde el laboral y migrante. Y,
en base a sus interacciones, construyen espacios seguros, donde refuerzan su
identidad, intercambiar informacién y construyen estrategias grupales que
responden a las barreras que experimentan a la hora de movilizarse; por un
lado, el del commuter, es construida en base al uso de redes sociales, donde
sus participantes se reunen en su tiempo libre para exigir respeto e
infraestructura para evitar accidentes de transito.

En el primer apartado del capitulo se explican las narraciones e
interacciones del primer tipo de usuario, de aquel que la utiliza como medio de
transporte. En el segundo nos centramos en las narrativas e interacciones del
segundo tipo de usuario, el delivery. Y, se finaliza con las conclusiones de este

capitulo.

6.1 Tipo 1: Uso de la bicicleta como medio de transporte

La seccion se compone de dos subsecciones. En la primera se analizan y
describen las narrativas de quien la utiliza como medio de transporte que la
construye en base a su experiencia, caracteristicas socioeconémicas e
interaccion con otros. Y, en la segunda, nos enfocamos en las redes de
sociabilidad que establece, observando las interacciones de un caso en
particular, el grupo Bicicommuters, para entender su papel en la continuidad de

su practica.

6.1.1 Narrativas: Quien se moviliza en bicicleta es un agente de cambio

Aldred (2010) con su concepto “ciudadano ciclista” describe como los
usuarios de bicicletas han construido discursos en base a valoraciones
morales, que se basan en valores “burgueses”, de personas de clase media;
que es posible por el desarrollo de un “habitus de clase”; es decir,
disposiciones particulares adquiridas (Steinbach et al. 2011) y la influencia del
entorno, especialmente con la interaccién con otros ciclistas (Anantharaman

2017), las cuales legitiman su movilidad frente a otros, especialmente dentro de
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sus grupos sociales, y les provee confianza para continuar con su uso. Las
narrativas abarcan tres niveles: el personal — individual o micro - , donde se
resalta el autocuidado personal-; el nivel social, donde su movilidad es una
medida que ayuda a mitigar los problemas que afectan a la sociedad,
disminuyendo la contaminacion local y evitando accidentes de transito y a nivel
global, donde se relaciona con el cuidado del medio ambiente. En nuestra
investigacion se observan respuestas similares en las que resaltan algunas

particularidades de nuestro contexto social y urbano.

6.1.1.1 Nivel personal: Movilidad en bicicleta como autocuidado

Se ha identificado en las entrevistas que los usuarios aluden a la movilidad
en bicicleta como una forma de autocuidado y de mejora en sus vidas (Aldred
2010) pues les ha permitido ahorrar tiempo y dinero en ejercitarse,
desestrezarse, mejorar su concentracion, disfrutar del tiempo de movilidad,
conocer la ciudad y mitigar enfermedades o problemas de salud — problemas
de espalda, sedentarismo, adiccion a drogas - que los ha convertido en
personas mas productivas, alegres, eficientes, responsables, saludables,
sensibles y autosuficientes.

“(...) sonara un poco trillado pero con la naturaleza y eso es descubrir
que uno tiene un lado mas naturista, mas florcitas por asi decirlo que no
es muy comun y que uno es reacio a descubrir en uno mismo, esa
sensibilidad de humano que a veces se ha perdido tanto con el dia a
dia.” (Mariano, 27 afios, Tipo 1)

“Bueno, el principal cambio positivo es que me ha cambiado mi vida en
360 grados. Y esta es una parte de mi vida que no me da verglenza
contar porque ha sido parte de mi pasado y tampoco es un pecado. Yo
tuve un problema de adiccion a las drogas, especialmente a la cocaina,
y he entrado y salido de psiquiatras, psicélogos, grupos de autoayuda,
rehabilitacion, todas las cosas que te puedas imaginar, pero lo que me
ha ayudado a mi a salir de eso y dejarlo, es la bicicleta. Gracias a ella ya
llevo tres anos completamente limpio y mas tranquilo, sin deseos de
consumir. Cuando tu estas en este problema, la abstinencia es terrible,
tiemblas, sudas, no puedes hacer nada y claro me costaba cuando
usaba la bicicleta el primer medio afio pero de ahi me daba cuenta que
me despertaba, y que me hacia sentir esas sensacion de poder que era
usual de la cocaina, y me ayudo a sobrepasar la parte de abstinencia
que es la mas pendeja. La bicicleta me ha devuelto la vida, el enfoque, la
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sensacion de control que habia perdido, y eso que solo lo he usado por
estos lugares, aun no me animo a ir mas lejos pues me da un poco de
miedo. Ese es el aspecto mas positivo que me ha dado la bicicleta y
negativo, diria que ninguno. Para mi, es perfecta (...) estaba
conversando con una chica que me acuerdo que se estaba dedicando al
ciclismo profesional, se estaba metiendo al IPD, estaba haciendo
pruebas y todo y me decia que también la bicicleta le habia ayudado
mucho. Después de vez en cuando conversaba con ella porque me la
queria gilear, porque también hacia fotografia, y después me comento
que ella habia sufrido de anorexia por 7 anos y que la bicicleta le habia
ayudado a superar su problema y claro, yo le conté la mia y asi, cuando
te enteras de esas cosas, ves que la bicicleta es algo mas personal que
politico, claro, lo puedes volver asi, pero al final el significado lo
descubre cada uno”. (Antonio, 28 afos, Tipo 1)

Dicha movilidad se relaciona con filosofias de vida que los individuos han
desarrollado en base a su experiencia, donde resalta especialmente el rechazo
a buscar aprobacion externa, status, consumo y llevar, de acuerdo a ellos, una
vida mas sencilla y conscientes frente a las desigualdades sociales; es decir,
relacionado a lo mencionado por Furness (2005), un rechazo a la cultura del

consumo, individualismo y capitalismo.

“Pero esa vision de que estoy en mi auto y por tanto nadie me jode es la
que hace que la gente crea que es lo mejor y por tanto la gente debe de
respetarlo porque tiene el derecho de que lo que pase afuera no me
interesa, por estar en un auto. Es un tema del acomplejamiento, el auto
definitivamente es un tema de status y estda marcado en el
subconsciente de, bueno, en realidad es algo global, tengas un auto mas
chévere, las chicas te ven mas, los chicos te ven mas, etc., etc., tipico.
La tipica chica que esta con muy poca ropa lavando un auto o también
de los chicos que se ven super elegantes subidos en un auto, al auto se
le pone un alto status y eso no cambia y es por eso que esta
permanentemente en eso y las empresas lo saben y va a tener que
pasar un largo tiempo para que los otros medios le puedan ganar el
mercado de consumo, a los autos, va a pasar mucho tiempo pero la
cosa no es tampoco sacar al auto de la figura, no es sacar al auto
porque es un medio super practico, no te cansas, puedes transportar
muchas personas ahi, transportas con mucha mas facilidad tus cosas
ahi, pero usarla de manera tan agresiva, ese es el problema, usarlo para
todo, conozco gente que se va a comprar el pan en auto, jel pan! Y
siento que es por flojera y por lucirse, nada mas y apenas sale un nuevo
auto, lo quieren, al igual que un celular, entonces por eso digo que es un
tema de status, pues este da status y por lo tanto demuestro que tengo
mas y soy mejor que tu.” (Mariano, 27 afos, tipo 1)
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“(...) la bicicleta me ha ayudado a ser mucho mas consciente de las
personas y lo que pasan en su dia a dia, las dificultades, entonces ahi te
pones a pensar que todas las cosas que te han ensefiado, no tienen
sentido, porque mejor es ser feliz, teniendo una vida sencilla y haciendo
bien a los demas y el auto no entra en esa logica.

¢ Me puedes explicar un poco mejor a que te refieres con légica?
Cuando llegas a una edad, o creo que llegas a un punto de tu vida en el
que ya has conseguido mas o menos todo lo que querias, en término de
posesiones materiales, te das cuenta que eso no te llena y, que
necesitas ver otro tipo de cosas para recién valorar la vida o que otras
cosas te pueden hacer igual o incluso mucho mas feliz de lo que habias
imaginado. Entonces ahi (con la bicicleta) empecé a adoptar una
filosofia de vida mas simple y tranquila, lo que podria llamarse
minimalista, que es el vivir contento con lo poco que tienes o con lo que
tienes sin tanto deseo de las cosas materiales. Aun estoy en ese
proceso pero si he notado que antes si me habria preocupado o habria
estado pendiente de la ultima tendencia del auto del afo y cosas asi, en
cambio ahora tengo cabeza para pensar en otras cosas y estar mas
tranquilo con lo que tengo.” (Santiago 29 afios, tipo 1)

6.1.1.2 Nivel social: “la bicicleta hace individuos mas pacificos y si

tienes mas individuos pacificos, tienes sociedades mas pacificas”

Quienes se movilizan en bicicleta consideran que aparte de tener un impacto
individual también lo tiene a nivel social, ya que pacifica la ciudad tanto de la
violencia vial y estructural de nuestra sociedad. Consideran que el optar por la
bicicleta deriva en la no repeticion de patrones de comportamiento donde se
busca perjudicar al otro. A comparacion del hallazgo de Aldred (2010) donde
los individuos cuidan a los demas evitando accidentes de transito, que también
se desprende de estas narrativas, en el caso peruano, se alude a
comportamientos culturales que afectan a nuestra sociedad en general, como
el caso de la “viveza” o “la criollada”, donde la personas aprovechan ciertas
situaciones para obtener ventajas personales sin importar el dafo que
provoquen a otros. En ese sentido, la bicicleta es considerada como un medio
que ayuda a observar y vivir de manera directa y practica esta conducta, ya
que al suceder en todos los ambitos sociales, la movilidad no es la excepcion,
donde se impacta a poblaciones vulnerables, como adultos mayores, nifios e

incluso ellos mismos.
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‘Porque eres tu, tu bicicleta y tu ambiente, te das cuenta de los
alrededores, sonara bien gay esto, pero te das cuentas de las flores,
plantas (risas) saca tu lado sensible, y a partir de eso puedes pensar en
otras cosas o0 en otras personas y asi todo es una cadena. No solo te
centras en el yo, yo, yo, sino en los demas, en no hacerle dafio a nadie,
en no aprovecharte de los demas o en no tratar de sabotear al otro, que
creo que es muy del auto eso, tratar de no ser el huevon a quien dejan
esperando en una esquina hasta que alguien se apiada y te da el paso.
De eso me he dado cuenta, vives mas tranquilo, en paz contigo, con los
demas, sin estar a la defensiva o con las ganas de querer chocar al otro
carro, renegando (...) [cuando iba en auto] antes venia a alguien
pedirme limosna o venderme un caramelo y decia no, no, en cambio
ahora siento mas disposicion a ayudar y eso lo he notado desde que uso
bicicleta porque cuando vas por la calle y te pones en una situacién de
riesgo o de vulnerabilidad ahi te da miedo perder lo mas preciado, que
es la vida, entonces estar en bicicleta es un constante riesgo, porque te
caes mal y puedes rajarte la cabeza vy listo, alguien te choca y sales
volando, asi de simple y asi de riesgoso es, entonces cuando te pones
en todos los escenarios posibles, te preocupas por ti, luego caminando
vez como una anciana en una esquina esta tratando de pasar y los
carros pasan y pasan y ni la notan, pero yo si, entonces me pongo en
sus zapatos. Es como si en la bicicleta tuvieras otro tipo de vision del
ambiente, donde notas mas a las otras personas y a los otros seres
vivos. En cambio el auto esta relacionado a este tipo de personalidad
toxica, donde te crees el dueiio del mundo solo por tener carro, o tener
un poco mas de dinero que alguien mas y no tienes valores ni empatia
por otros” (Santiago, 29 anos, Tipo 1)

“(...) yo soy un agente de cambio, yo lo estoy demostrando con mis
acciones. Pero también no lo siento tan noble porque para mi es facil,
entonces, no diria que para todos es asi, porque no sé si a todos les
gusta la bicicleta pero me gusta convencer a los que puedo que anden
en bicicleta, de hablarles y siento que ese agente de rol de cambio me
da esa identidad que te cambia un poco el chip (...) desde que manejo
bicicleta, me he dado cuenta que le tomo una mayor importancia a las
reglas de transito y no solo a las reglas que, a las estrictas de que si la
violas o la respetas. Si no un poco mas las de convivencia, la de no
cerrar el paso, la de no ir a las ganadas, y estar, ese tipo de cosas,
siento que desde que manejo bicicleta me he convertido en un conductor
de auto mas tranquilo, no me estreso, claro si es que voy tarde, claro
que me estreso pero no estoy en esa necesidad de ganarle a los demas,
pero yo creo que esa forma de pensar es algo colectivo que por ejemplo
ahorita que estan tocando (ruidos de claxon), ese comportamiento es
colectivo, no es individual, es medio contagioso porque todos estan a las
ganadas y nadie quiere ser el tarado que se quiere dejar ganar,
entonces todos estan cerrando a todos, y yo creo que particularmente la
bicicleta me ha ayudado a cambiar ese chip.” (Felipe, 27 afios, Tipo 1)
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Asi como ser un ciudadano conocedor de la ciudad (Aldred 2010; Green et
al. 2012):

“Con la bici he descubierto muchos mas parques de los cuales no sabia

y cuando me paseaba decia “diablos, no sabia que esto existia, ¢ esto es

Lima?” (...) descubrir la belleza de la misma ciudad, también que uno
esta conectado con la ciudad.” (Mariano, 27 afios, Tipo 1)

6.1.1.3 Nivel Global: “Pensar en generaciones futuras”

Finalmente, los usuarios mencionan su impacto a nivel global o macro,
relacionado al activo cuidado del medio ambiente (Furness 2005, Aldred 2010;
Steinbach et al 2011, Green et al. 2012, Anantharaman 2017), que implica, a su
vez, la preocupacion por otras generaciones.

“Yo creo que toda la idea bueno, no sé si me has captado toda la idea
pero creo que si todo va del hecho de donde estamos viendo como
ciudad y como sociedad o sea, digamos la idea que tenemos de
progreso o que hay es muy simple. Yo progreso si tengo una casa propia
0 un carro propio, pero tratemos de imaginar una Lima de diez millones
de habitantes donde cada habitante tenga una casa y un carro nuestra
ciudad no es sostenible asi que de una u otra forma tenemos que buscar
la forma de cambiar nuestra ciudad y adaptarla para que las
generaciones venideras reciban un mundo mas saludable.” (Jaime, 27
afos, Tipo 1)

Estas narrativas afines a determinadas ideas y significados se han
desarrollado en base a sus experiencias como ciclistas y, sobre todo, a sus
condiciones sociales, especialmente la posicidn socioeconémica que genera un
set determinado de disposiciones o habitus semejantes (Steinbach et al. 2011).
Estos discursos, construidas en base a la diferencia con los usuarios de auto
privado, funcionan como “distinciones defensivas” (Anantharaman 2017)
estrategia individual y grupal que los diferencia de otros y refuerzan su
movilidad, al ser presentada y sentida como una decision libre, un estilo de vida
y de consumo que vela por el bien comun. Esta ayuda a lidiar con el trato
recibido a la hora de movilizarse, parte de la barrera sociocultural, para
continuar con su uso. Estas son, a su vez, base para futuras interacciones con

ciclistas similares ideas y percepciones.
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6.1.2: Interacciones: “Me sentia solo y empecé a buscar grupos”

Segun el trabajo de campo, de las diez personas entrevistadas siete de ellos
participan o participaron en algun grupo ciclista. Conforme a ello se identifico
dos formas en que establecieron relacion con estos grupos. La primera fue la
conexion previa con un ciclista, especialmente de su entorno social, como
novia o amigo, que los animaron no solo a movilizarse en bicicleta, sino

también a participar en estos grupos.

“Claro, Bicicommuters, conozco ese grupo. Cuando mi novia estaba
montando bicicleta ella empezd a buscar y hallo a ese grupo ciclista y
me dijo “oe vamos”, “ok, vamos”, ahi conoci a Tomas, a Esteban, Carlos,
Daniel y todos, y con ellos empecé a perder el miedo de montar porque
ibamos en mancha y es muy curioso de que las personas que empiezan
a montar bicicleta son de personas de mente abierta, y son gente de
tanta mente abierta que la solidaridad abunda el carifio el carisma
abunda y eso también hace que uno diga “ok, me gusta, quiero hacerlo”.
Esos grupos son utiles no solo para conocer a personas que quieren
cambiar las cosas y hacer las cosas distintas sino también de poder,
ademas de perder el miedo a la bicicleta, conocer nuevas rutas y con
eso redescubrir la ciudad. Y eso es lo importante de la bicicleta que te
ayuda a redescubrir otras partes y te hace dar cuenta de que la ciudad
no es chica.” (Mariano, 27 afios, Tipo 1)

“‘Bueno, a Bicicommuters conozco porque a mi enamorada le gustaba ir
ahi, al principio salimos con los Bicicommuters y de hecho esa es una
actividad que ella hacia con la bicicleta y que a mi también me gusto y
los demas grupos ya van llegando porque cuando te pones a buscar
bicicleta en Google o en Facebook te empiezan a llegar la publicidad de
todos pues y también cuando empiezas a salir con esas personas,
también te aparecen como grupos o personas recomendadas. El
Facebook tiene mucho que ver.” (Carlos, 25 afios, Tipo 1)

La segunda, fue por iniciativa propia, donde los usuarios buscaron
activamente relacionarse con ellos, a través de la busqueda de grupos y
paginas en redes sociales, sobre todo, Facebook, debido a se sentian solos,
extrafios y diferentes en la ciudad, por no contar con conexiones previas ni
ciclistas en su entorno cercano, por lo que las buscaron para conocer otros
ciclistas e imbuirse mas en esta subcultura.

“Cuando recién comencé a usar la bicicleta para movilizarme al trabajo,
empeceé a adoptar el ideal de bicicleta y empecé a sentirme que era un
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ciudadano que se movilizaba en bicicleta y eso me hizo buscar en
Facebook mas o menos qué paginas hay, que grupos hay, o sea me
sentia un poco diferente, entonces siempre era un tema de conversacion
que me hizo adoptar como una identidad de ciclista (...) y ya algunas
personas incluso les caia pesado entonces a partir de eso empecé a
buscar grupos de ciclistas, me entere cuales eran la tiendas para ir a
reparar mi bici y bueno, buscando empecé a dar con paginas: como
Cicloaxion, Actibicimo, Lima en Bici, el Femem Bikers, a todos les daba
like y vi que hacian eventos entonces dije “empezaré a ir a estos eventos
para conocer gente pues” y en esos eventos, en Cicloaxién y Actibicimo
empeceé a frecuentar a un amigo que se llama Esteban (...) yo recién me
habia comprado una montafnera, pero que me la robaron, y me compre
una fixie, porque me gustaba la estética de la Fixie pero no lo tenia con
pifidn fijo, sino libre y era como una bicicleta normal, pues tenia los
frenos asi, y la usaba normal. Entonces en una bajada de Actibicimo yo
ya estaba con esa bicicleta y me encontré con Esteban y él estaba en
una bicicleta igualita, y me dijo: “oye, hay un grupo que se llama pifién
fijo, Peru”, que ya no existe, pero ahora ha derivado mas o menos en lo
que es la Mafia ahora y me dijo que vayamos a una salida y fui y me di
cuenta que eran unos locazos que hacian unas salidas asi brutales pero
me gusto su filosofia de vida, de porque manejan la fixie y la verdad yo
decia “no, que miedo” pero me atrevi y cambie, y de ahi empecé a
adoptar también la identidad de ellos, de no salir tanto a montar bicicleta
en mayas sino en jean arremangado, unos traps y ya, sino que esa fue
una fase de mi vida donde perteneci a ese club por moda, una especie
de moda y ya saliendo en ese grupo, posteriormente, el mismo Esteban
me invito a una salida de Bicicommuters, cuando Bicicommuters aun no
era tan grande como es ahora, sino que era la misma gente, todos se
conocian, la mayoria eran ingenieros civiles de la cato, entonces me uni
a su grupo y me caian, y me hice amigos de todos, nos hicimos patas y
de ahi ya empezamos a salir y empecé a conocer a otra gente y
después el chino, (nombre) tenia una rutera, él tenia una Chinelli, y él
una vez que invito a una salida asi de entrenamiento y yo fui con una
Fixie y senti que no iba a su ritmo, entonces dije a ver voy a probar una
rutera y me compre otra rutera, y le empecé a tener carifio y, le compre
las cosas especiales y todo y asi poco a poco, con la gente que iba
conociendo veia si me gustaba su estilo o no.” (Felipe 27 afos, Tipo 1)

Muchos de los entrevistados buscaron establecer contacto y relacion con
algun grupo ciclista. Dada la gran cantidad de estas en la ciudad, asi como la
variedad de acuerdo a su naturaleza, perfiles, fines y dinamicas, elegimos al

grupo Bicicommuters para describiremos y analizar sus interacciones grupales.
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Tabla 24: Mapeo de redes y grupos ciclistas en la ciudad de Lima

Nombre Tipo

La Red Bikers Ciclismo Deportivo
Lady Biker Peru Ciclismo Deportivo
Free Bikers Peru Ciclismo Deportivo
Ciclistas del alba Ciclismo Deportivo
Cultura de Bici Iniciativa publica
Bicilibres Ciclismo urbano
Actibicimo Ciclismo urbano
Bicicommuters Ciclismo urbano
Sosten.ibles Ciclismo urbano
Cicloaxion Ciclismo urbano
Circulo protector de las Huacas Ciclismo urbano
Cicleando en Lima Ciclismo urbano
Enbiciados Ciclismo urbano/deportivo
Fixed Mafia Ciclismo recreativo
Total 14

Fuente: Paginas de Facebook. Elaboracion propia

Bicicommuters fomenta el uso de la bicicleta como modo de transporte en la
ciudad realizando actividades grupales semanales de ocio como: conocer
lugares histéricos, salir a comer, realizar juegos grupales, picnics, etc., a
comparacion de otros que se enfocan en realizar intervenciones en el espacio
publico como forma de protestas mensuales (Rojas et al 2018) '°. Ademas,
cuando se analiza el nombre del grupo indica su naturaleza o perfil: “bici”,
diminutivo de bicicleta y “commuter” palabra en inglés que significa persona
que se moviliza hacia su trabajo. Las redes sociales han sido un elemento
clave para creacion del grupo, asi como para su continuidad:

“Al comienzo solo era algo recreativo porque extrafiaba esto de montar
bici con amigos, porque ya no lo haces, porque uno cuando quiere
montar bici, lo hace solo, no es normal encontrar amigos que salen o no
todos lo pueden hacer, entonces dije, seria bacan lograrlo entonces
¢,Como lo hago? Que hago para que la gente lo quiera hacer y se pueda
apuntar, “ya, tengo que armar un plan chévere” y de ahi dije que iba a
descubrir nuevos cafés en Lima, en bici, y la gente facil por querer
conocer, experimentar se apunte, entonces lo puse como post en
Facebook, y ese es un buen termdémetro ahi, y toda la gente respondio,
“’si, buenaso”, “vamos” como 100 likes, ya, pero de ahi, todos querian ir
pero la hora de la hora, se presentaron 6, para que veas como es la
gente del pensamiento a la accion, entonces, eso siempre ha pasado

pero lo vivimos todos los dias entonces nos fuimos a la cachina a un bar,

% Como el grupo “Masa Critica” movimientos considerados manifiestos publicos, que se
realizan una vez al mes para exigir infraestructura y mejores condiciones de movilidad en

bicicleta en la ciudad.
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porque ahi tenia un contacto que nos dio una mesa y ya, celebramos la
primera salida (entra llamada) y bueno, habia un amiga que no montaba
bici, de todos la que menos montaba era Cecilia, y Cecilia, que no es
una persona fisicamente activa, no tiene mucho fisico, le costaba
bastante y aparte tenia miedo, pucha al comienzo ella era la que nos
hacia ir despacio, y teniamos que esperar, y ahi empecé a pensar
‘pucha, deberiamos de incluir a esa gente que no tiene como que fisico
para hacerlo o la experiencia para hacerlo e irles ensefiando, darles los
tips y poco a poco vayan mejorando”, entonces asi fue como se fue
transformando la idea de abrir e incluir a mas gente, pero de nos dimos
cuenta que habia un proceso de cambio, porque por ejemplo, Ceci que
era una persona muy temerosa en las calles, se convirtid en una chica
super aguerrida, empower total, y se metia entre los carros, y paraba a
los micros, y dejaba pasar a la gente y al final ayudaba a los nuevos
después, y ver ese proceso, y ha ocurrido con nuevos Bicicommuters
nos ha hecho dar cuenta de que, no solamente te conviertes en un
ciclista urbano, en un Bicicommuters, sino que también, al descubrir este
estilo de vida, lo quieres transmitir a otros, entonces te vuelves en un
agente de cambio para Lima porque comunicas esto, tratas de
convencer al resto, les muestras, les explicas los beneficios, los ayudas
incluso en las salidas de Bicicommuters o de manera personal a poder
salir, entonces esta gente ya no es solo ellos mismos, sino que tiene un
efectos en otros, sino que es un efecto tipo cadena, que quisiéramos que
siga replicandose, y a eso apuntamos como estrategia general para
seguir aumentando el numero de personas que se movilicen en bici en
Lima.” (Tomas, 27 afios, Bicicommuters)

Se reunen desde el ano 2016 todos los miércoles en varios puntos: El
Pentagonito — San Borja-, ciclovia de Salaverry — San Isidro y parque Kennedy
— Miraflores, para integrarse en el parque Combate de Abtao, en el distrito de
San lIsidro, del que se movilizan en grupo hacia un destino establecido. Estos
encuentros son organizados y planeados previamente, por el fundador y co-
organizadores, quienes establecen rutas y la actividad. Estos son abiertos al
publico, donde cualquier persona puede participar; no obstante, se observé que
la mayoria son hombres jovenes profesionales que trabajan en empresas
ubicadas en distritos de Lima Centro.

La mayoria viste con ropa informal o deportiva, seguida de aquellos con ropa
formal, de oficina. El tipo predominante de bicicleta es la rutera, seguida por la
de paseo, montanera, BMX y, en menor medida, plegables. La mayoria cuenta
con los elementos de seguridad basicos como casco, cadena y luces, también
se observan varios que usan chalecos reflectores y guantes.
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Fotografia 15: Participantes grupo Bicicommuters

Fuente: Pagina oficial Bicicommuters. Fecha: 22 de octubre 2018

Este grupo tiene una dinamica particular: uno o dos integrantes presentan al
grupo, su finalidad, los nuevos participantes se identifican, se anuncian temas
relacionados al uso de la bicicleta en la ciudad — como la ley del ciclista,
proyectos, etc. - y la actividad a desarrollar, mientras que los demas escuchan
en silencio alrededor. Se comienza el recorrido cuando ellos lo indican, donde
dos o tres personas se colocan al inicio para guiar la ruta; mientras que los
demas se mueven y agrupan detras. Cuando se da el caso, otros integrantes
se ponen en las paralelas del grupo para proteger a los demas obstruyendo el
paso a vehiculos.

Durante el trayecto conversan entre si sobre su trabajo, viajes, pero la
mayoria conversa sobre la bicicleta, sus experiencias, tiendas, recorridos que
han realizado, problemas que han enfrentado, elementos que deben usar,
costos, de otros grupos ciclistas, marcas de bicicletas, etc. Grupalmente se
movilizan principalmente en la pista o ciclovias, respetando las senales de
transito y avisando unos a otros sobre la presencia de baches, huecos, carros,
etc.
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Fotografia 16: Salida Bicicommuters, respetando las sefales de transito

Fuente: Pagina oficial Bicicommuters. Fecha: 2 de agosto 2017

Sus actividades buscan desarrollarse en el espacio publico donde, hasta el
momento que en se realizaron las entrevistas y el trabajo de campo, no han
registrado ni mencionado algun problema o incidente con autoridades,
trabajadores de seguridad ciudadana u otros. Por el contrario se ha observado
que cuando la cantidad de participantes es numerosa, los agentes de
seguridad han cuidado a los ciclistas, poniéndose delante de los carros o
sefalizando pare cuando el semaforo se encontraba en verde. O realizaban
sefales de aprobacion con sus pulgares arriba. Los peatones y conductores se
sorprendian del numero de personas que éramos, algunos grababan, tomaban

fotos, levantaban pulgares o comentaban entre si.
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Fotografia 17: Grupo Bicicommuters con un serenazgo de la Municipalidad de San Isidro

Fuente: Pagina oficial Bicicommuters. Fecha: 4 diciembre 2017

Asi mismo, varios participantes cuentan con contactos que les ha ayudado a
crear alianzas e intervenir en politicas urbanas (como otros grupos ciclistas que
existen en la ciudad). Por ejemplo, de las tres oportunidades que participé, en
la primera, se aliaron con la empresa “Easy taxi”, de la que consiguieron, de
manera gratuita, chalecos reflectantes que fueron repartidos entre los
participantes. Y, en la tercera, informaron y pidieron voluntarios para participar
en la construccion de una propuesta de ciclovia, en el cruce de la avenida
Javier Prado con la avenida Arequipa, para el alcalde.

De esa manera, este grupo, al igual que otros creados por commuters, se
afianza y cobra legitimidad gracias a las conexiones y recursos de sus
integrantes y a su relacién con usuarios de clase media y alta que, a partir de
una necesidad y preocupacién individual por su seguridad — que se deriva de
las experiencias vividas de la barrera sociocultural - la convierten en un
reclamo politico (Novo de Azevedo & Jones 2013; Rojas et al. 2018); para

exigir infraestructura y respeto, aludiendo a la bicicleta como una solucion a los
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problemas de congestion. No obstante, esta es una estrategia que les permite
mantener su status en el espacio publico (Anantharaman 2017).

El éxito de este grupo, asi como de otros existentes en la ciudad, se basa
en el papel que juegan las redes sociales en su creacion y promocién (Salcedo-
Torres 2016), y, sobre todo, por su rol estratégico en la continuidad y refuerzo
de la movilidad de estos usuarios al ser espacios de reunion donde se
comparten tips, informacién y experiencias (Chatterjee et al 2013), refuerzan
identidades (Lugo 2013), se forman lazos de amistad, profesionales vy
amorosos, se realizan actividades y, sobre todo, son el soporte emocional para
aquellos que se sienten aislados, no se animan o no estan seguros con su
decision de empezar a usarla o continuar usandola en la ciudad. Es decir, son,
junto a otros actores de su entorno cercano, esenciales para la formacién de
una identidad ciclista y la continuidad de su movilidad (Furness 2005,
Chatterjee et al 2013, Aldred & Jungnickel 2014, Lugo 2013, Mancilla 2018).

6.2 Tipo 2: El delivery, quien usa la bicicleta como herramienta de trabajo

En esta seccion nos centramos en explicar las narrativas e interacciones de
aquellos que utilizan la bicicleta como herramienta de trabajo, los delivery, las
cuales constituyen estrategias que les permite hacer frente a algunas de las

barreras de accesibilidad que se les presenta en su camino.

6.2.1 Narrativas

Los delivery desarrollan narrativas en base al impacto tanto positivo como
negativo de su movilidad en bicicleta enfatizando el que ha ocurrido a nivel
personal y, en menor medida, grupal y global. Al igual que el anterior tipo, estas
se fundan en valoraciones morales que los diferencia de otros compatriotas
suyos, resaltando la honestidad y esfuerzo que requiere este trabajo que les

ayuda a proveer a sus familias.

6.2.1.1 Nivel individual: “La bicicleta me ha ensefiado a trabajar
duro”
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Su narrativa de movilidad se desprende basicamente de su condicion de
migrantes que trabajan, que les ayuda a compararse y separarse de sus
compatriotas que estan implicados en actividades delictivas. Para ellos, el
movilizarse en bicicleta es una forma de trabajo dura pero digna, que también
les permite estar al aire libre, sentirse libres (Fincham 2008), conocer la ciudad

y realizar ejercicio fisico.

“‘Bueno, representa basicamente mi trabajo, el instrumento que me da de
comer, es como a un llanero, su pala, o sus herramientas para arar la
tierra. Es una pieza fundamental para poder desarrollar mi trabajo. Sin
€s0, no soy nada, por eso soy delivery en bicicleta. Y bueno, claro, ha
cambiado su significado porque antes para mi pasaba desapercibido,
era algo, como te dije, que daba pena, pero ahora es algo que me da
orgullo ser y hacer (...) yo estoy al aire libre disfrutando del dia, claro a
veces se pone pesado, eso no lo voy a negar, pero prefiero tener esa
libertad de moverme y poder estar en fisico, algo que muchas personas
no lo logran porque vivimos en sociedades donde la gente solo esta
sentada frente a un computador y ahi queda todo. Al menos ahora
puedo ver las cosas que pasa, sabe, veo a las senoras que vienen a
pedir limosna, los loquitos que pasean por aqui, los nifilos que estan
vendiendo, a la gente pituca que los ignora. Al aire libre puedes ver
mucho de lo que sucede en las calles y eso te da una idea de cémo son
las personas (...) aprendi a trabajar duro (...) nos rompemos la espalda
para ganar algo, por algo me vengo de los Olivos, sabe, y me quedo
aqui unas 12 o 14 horas cuando no he logrado conseguir lo que debia
un dia antes, entonces, hemos aprendido de ustedes, a trabajar duro, y
también con eso hay que romper un poco esta idea de que nosotros no
trabajamos, somos vagos, tu, que has venido aqui, nos has visto aqui, y
vamos a ver si logras sobrevivir el dia que me acompares. Te terminaré
llevando en la caja, creo (risas).” (Jesus 28 anos, Tipo 2)

También la relacionan con la capacidad de adaptarse, afrontar vicisitudes y
adaptar una actitud mas humilde y sencilla para ahorrar dinero y proveer a sus

familiares en Venezuela.

“(...) al principio, era dificil ver a un venezolano en una bicicleta. Porque
nosotros somos... un poco, que nos interesa mucho el status, no importa
si no tienes dinero o si estas en las ultimas siempre debes mostrar que
estas bien, es como parte de tu dignidad, nos importa mucho las
apariencias y creo que por eso también mi pais se malogré. Siempre
haciendo creer que todo nos iba bien cuando no era asi. Bueno, por eso
al principio era imposible que hayas visto a algun venezolano en una
bicicleta, porque el venezolano noooo, debe estar en moto o carro, con
zapatillas de marca, bien presentado, entre comillas, y no éramos lo
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suficientemente humildes para decir ya por ahora estaré asi y normal, ya
no importa, asi es la vida, tu familia no vive de tu status, entonces yo
creo que ahora hemos cambiado el chip también esta experiencia nos ha
ayudado a ser menos pedantes y ser mas humildes y bueno, el utilizar la
bicicleta es parte de eso, por eso ahora ves cada vez mas Rappis o
deliverys que son venezolanos y es por eso. Ahora hemos tenido que
hacer que algo nos abra la cabeza y ahora vemos las mejores formas de
poder ahorrar dinero. Y me he dado cuenta que esa idea ya lo tenian
aqui hace tiempo, en esta zona donde hay empresas asi y el status
parece ser todo, hay personas que se vienen en bicicleta, y es bueno ver
eso también, uno aprende, que al final es la calidad de persona lo que
importa.” (Jesus, 28 afios, Tipo 2)

6.2.1.2 Nivel social: "Si no hay trabajo para los peruanos menos para
los extranjeros"?°

Resaltan que su movilidad en bicicleta es su trabajo que no solo impacta
positivamente a nivel individual; o sea, solo a ellos, sino también a nivel social
ya que contribuyen a la economia del pais proveyendo un servicio que es
necesario. Por eso, muchos de los casos de discriminacion y xenofobia hacia
esta poblacion se basan, entre muchas otras razones, porque trabajan®'. No
obstante, pese a contar con una mochila de la empresa, que tiene una “placa” o
identificacion numerada en la parte trasera, y estar en una bicicleta, su
presencia en el espacio publico es considerada sospechosa o indeseada, lo
que les expone a una mayor cantidad de situaciones de rechazo por parte de
desconocidos.

“(...) una vez me toco que andabamos con un amigo, justo de aqui,
estabamos en una ciclo via que es para que vayan dos personas, o dos
carriles, a cada lado y yo voy el que va hacia la pista, el que esta en la
vereda y un sefor se pone a una distancia, se coloca al frente, entonces
yo me pongo para el otro lado y el sefior como que se pone a ese lado
también, sabe, entonces estaba como metiéndose, o estaba como
buscando problemas, entonces si uno frena, le puede hacer algo, pero
entonces cuando yo seguia, el sefior me grito y dijo que “bajate de la
vereda, que debes estar en la pista” y yo le dije “no, tranquilo, sefior, yo

estoy frenando para que usted pase y usted se esta metiendo” y “ah, que
eres venezolano” y por ahi empezd y nos dijo algunas groserias por ahi,

20 ver Anexo 3: Peruanos protestan contra venezolanos durante manifestacién en rechazo a Maduro.
21 ver caso de etnografia mévil de Ramén (pagina 170)
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yo también le respondi algunas groserias pero de ahi segui, pero en
aquel entonces no tenia la sefalizacion la ciclo via y yo le dije que
solamente habia espacio para los dos, para que el pase, le dije que se
ponga tranquilo y que no me busque problemas y yo cuando le hable y
escucho el acento ya me empezo a decir “venezolano que no sé qué”
¢ Qué te dijo?
Ah, que me regresara a mi pais, que veneco de eme, asi, cosas
xenofobas, pues.” (Sergio, 28 afos, Tipo 2)

6.2.1.3 Nivel global

Asi como el tipo 1, los delivery resaltan el poder de la bicicleta sobre el

medio ambiente, que contribuye a no contaminar.
“‘Bueno, si, eso es lo que me gusto porque a mi siempre me ha llamado la
atencion, o sea, yo no trato de contaminar mucho y la bicicleta es una
muy buena opcion. O sea, yo trato de reciclar y todo eso y creo que por

eso la bicicleta es una buena opcidn, clasifico mi basura, y no se
contamina”. (Sergio, 28 anos, Tipo 2)

Entonces, estas narrativas les ayuda a hacer frente a la barrera sociocultural
con la que lidian cuando deben movilizarse. A diferencia del tipo 1, que se
basan en su condicion de ciclistas, los delivery, las construyen en base a su
condicion laboral y, sobre todo, de migrante. No obstante, es importante
resaltar que, a pesar que esta sean una estrategia individual que les motive a
seguir usandola, como se observo en los anteriores capitulos, la mayoria de los
delivery tienen una percepcion negativa sobre la bicicleta debido al esfuerzo
que realizan, la mayor exposicion a robos, discriminacion, problemas técnicos y
accidentes de transito, por lo que, a comparacion de Kidder (2009a), los
delivery de nuestro caso de estudio no idealizan o romantizan el peligro, todo lo
contrario, la consideran como un elemento estresante que reduce su
productividad ya que deben movilizarse por determinados espacios o a

velocidades bajas y medias.

6.2.2 Interacciones: “Rappi es un mini Venezuela”

Las redes y grupos de los repartidores de Rappi son numerosos, los cuales

suelen ubicarse en distintos puntos de la ciudad. Los delivery suelen agruparse
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con aquellos con quienes se sientan mas afines en base a criterios como la
edad y ciudad de donde provienen, y, sobre todo, a lugares estratégicos
ubicados en el espacio publico donde exista una mayor demanda de pedidos,
usualmente aceras frente a supermercados, parques, etc., ya que el resto del
tiempo estan movilizandose solos realizando su trabajo.

Para analizar las interacciones que se han formado en base a su movilidad
nos centramos en analizar las dinamicas de un grupo de delivery que se reune
en la ciclovia de la Avenida Salaverry en el limite de San Isidro y Jesus Maria,
debido a la cantidad y diversidad de jévenes deliverys y la facilidad de ubicarlos
dado a su uso constante de ese espacio.

“‘Bueno, si todos somos venezolanos. Bueno nos empezamos a juntar
porque por aqui salen pedidos, especialmente de los supermercados
entonces para esperar o descansar nos ponemos aqui. Y empezamos a
llegar uno a uno, y por el tema de los pedidos es que ya nos hemos
empezado a hablar y conocer. Empez6 por uno que se sentd un dia aca
a esperar el pedido o descansar y el otro se le junté y asi, y la mayoria
tenemos entre 25 a 30 afios, somos contemporaneos y la mayoria
somos de provincias, no tanto de Caracas, entonces por eso que nos
llevamos bien, también. Empezamos a hablar entre nosotros y ya creo
que somos como una familia, o bueno para mi son como mi familia
porque como yo no tengo a nadie, uno tiene el animo bajo y a veces
ellos te escriben y te dan animos. Por ejemplo, tenemos un grupo de
Whatassp, donde nos escribimos cada vez que tenemos un accidente o
para avisarnos donde esta saliendo mas. Ahorita somos pocos, pero
somos varios que nos movemos por este sector. Claro, habran otros
Rappi venezolanos que trabajan por aqui, pero en la mayor parte del
tiempo nosotros somos los que pasamos mas tiempo juntos” (Carlos, 29
afnos, Grupo 2)

En el tiempo que se reunen aprovechan para descansar, sentandose en la
infraestructura existente, jugar a través de sus aplicativos, conversar sobre
diversos temas, realizar bromas, comer en grupo y sentirse acompanados. Este
es un espacio familiar y seguro para ellos ya que comparten la edad, sexo,

actividad laboral, y, especialmente, su nacionalidad y situacion personal.
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Fotografia 18: Delivery venezolano descansando mientras que los demas conversan

Fuente: Danae Roman - 17 enero 2020

Entre todos cuidan sus herramientas de trabajo, las bicicletas y mochilas, las
cuales no son entregadas por la empresa, sino que deben ser adquiridas por
ellos mismos para comenzar a trabajar (Negri 2019). Debido a que varios no
poseen cadena y para ahorrar tiempo, las dejan estacionadas sin asegurarlas a
alguna infraestructura. Lo mismo pasa con sus mochilas que las dejan encima
de una infraestructura, apiladas unas con otras para evitar cargarlas todo el
tiempo. Estas son cuidadas de manera grupal mientras el duefio descansa,

recoge un pedido o va a los servicios higiénicos.
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Fotografia 19: Mochilas apiladas y bicicleta estacionada

Fuente: Danae Roman Garcia. 27 diciembre 2019

Asi mismo, cuando tienen problemas técnicos con sus bicicletas, se ayudan
entre ellos arreglandolas en conjunto, compartiendo sus herramientas y

escuchando recomendaciones.

Fotografia 20: Deliverys arreglando una bicicleta

Fuente: Danae Roman. Fecha: 27 diciembre 2019
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A pesar que cada uno elige un espacio para realizar los pedidos, el
aplicativo, por demanda del mercado, une de manera indirecta a los delivery.
Por lo tanto, su agrupamiento no ha sido organizado ni calculado, sino que se
ha dado de manera espontanea, por el encuentro y uso comun de espacios,
donde los usuarios han llegado de manera individual sin planificacién o un
acuerdo de antemano. Por eso, la formacidén o agrupamiento personal se da en
base a la interaccién cara a cara, cuando se conversa sobre la demanda o se
pide ayuda, para luego fortalecerse a través del uso de redes sociales,
principalmente Whatassp (Negri 2019, Del Bono 2019). Por eso, no existe una
organizacion de por medio o0 una cabeza de grupo, ya que predomina la

horizontalidad de los miembros.

“‘Bueno, los venezolanos somos muy conversadores, hacemos amigos
rapidos, nos relacionamos rapido y simplemente al juntar, juntas 15
venezolanos en un mismo espacio, a esperar, pedidos, entonces
obviamente se van a hacer panas, a ser companeros, a cuidarse uno al
otro y dejando diferencias a un lado porque hay venezolanos que si son
muy malos, pero por lo menos, los buenos, tratamos de cuidarnos unos
con otros tanto asi que el dia de hoy, dejo mi bicicleta en la parte de alla
(sefiala donde estan las bicicletas estacionadas en medio de la ciclo
via), por mas de ocho horas sé que no le va a pasar nada porque
cuando vuelva la voy a encontrar en el mismo lugar. Tenemos grupos de
whatassp, nos compartimos informacion, sobre cédmo esta el dia, si esta
bueno, si esta malo, eso ajeno a la vida que tiene cada quien. Es decir,
cada quien tiene su lucha, sus problemas pero igual es como un refuerzo
porque si bien hay personas que trabajan aca que se sienten asfixiados
por los peruanos o asfixiados por su trabajo, entonces hablar con un
venezolano, si es que tiene que pagar los errores de su familia, o esta
mal, o en ocasiones no gana lo que no deberia ganar, pero también si es
que no le alcanza para la renta, los servicios, y si, sé que los peruanos
también lo pagan, pero a diferencia de nosotros, es que ellos ya
pudieron acceder a la vivienda. El venezolano tiene que pagar todo al
contado porque no puede disfrutar del uso del crédito, es decir, yo no
puedo comprarme un televisor de 1500 soles en cuotas de 100 soles al
mes, no, yo no puedo, yo debo de ir y pagar los 1500 entonces que el
hecho de que tengas comparneros que te desestrezan en el aspecto, de
al menos saber que ellos me van a escuchar o si es que la llanta se me
pincha, o el caucho, no sé si viste la vez que me pinche (si) ya, entre
todos nos ayudamos. Entonces es algo bonito en medio de tanto
problema y bueno, no sé si utilizar la palabra tragedia, pero son las
circunstancias que uno tiene que pasar, pero si tu le preguntas a cada
uno de ellos, todos se quieren regresar a Venezuela, también que no
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pueden pero cuando uno conversa con tanto venezolano, uno se siente
como en casa, y también como mas seguro de lo que esta haciendo
logra tener un significado.” (Rubén 20, Grupo 2)

Se ha observado que aparte de interactuar entre ciclistas, lo hacen con otros
delivery motorizados y con ambulantes venezolanos que llevan helados, café,
refrescos y empanadas que ellos compran como manera de apoyarse.

“‘Cuando estaba esperando a Ramén, durante la realizacion de la
etnografia movil, me uni a sus companeros que se encontraban debajo
de un arbol. Llega un heladero de 68 afios 0 mas afos, venezolano, que
se acerca a vender. Rapidamente conversa de manera amena con los
demas, bromean sobre hechos que pasaron en Venezuela y sobre los
estados de los que eran oriundos. Eramos alrededor de 7 personas,
todos le compramos y él comid junto a nosotros un helado que vendia.

Después de haber vendido entre 7 a 10 helados, se marché contento a
continuar con su venta.” (Cuaderno de campo, 17 de enero)

Como se menciono en el capitulo 4?2, al ser un trabajo legal pero precario no
brinda condiciones de trabajo adecuadas, tanto de instrumentos, que deben ser
proveidos por ellos, asi como ambientales, ya que las calles, son en si su
centro de trabajo, por lo que se reunen en espacios publicos no contar con
espacios para descansar de manera adecuada. Ellos se ubican al frente del
Real Plaza, en el medio y a los costados de la ciclo via de la avenida Salaverry,
donde existen varias estructuras que pueden ser usadas: desde la base de un
panel publicitario que se encuentra al lado de un arbol, una alcantarilla, donde

dejan sus mochilas o se sientan y las bermas, usadas para posar las bicicletas.

22 \Ver paginas 119, 120 o anexo 6.
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Fotografia 21: Uso de la ciclo via de Salaverry, bermas, infraestructura

Fuente: Danae Roman Garcia. 28 diciembre 2019

Al encontrarse trabajando en el espacio publico, que recorren para recoger y
entregar sus pedidos, se encuentran constantemente expuestos a tener
problemas con los agentes de seguridad distrital o personas en general, pues
se argumenta que no pueden situarse en determinados lugares o estar
reunidos en grupos porque no usan adecuadamente estos espacios o por
seguridad. Debido a los hechos delictivos que involucran a personas de su
nacionalidad, su presencia es considerada potencialmente delictiva, una
actividad dudosa que debe ser constantemente observada, vigilada y normada
por las autoridades, sean serenazgo o fiscalizadores. El cual es un gran
problema ya que pasan entre 8 a 12 horas al dia, 6 dias de la semana en las
calles, por lo que muchos grupos alternan lugares, o se encuentran en lugares
publicos, como grifos o a las afueras de algunos establecimientos.

“Por ejemplo en San Miguel, llegé un jefe y dijo que no podiamos estar
ahi, en Plaza San Miguel, hay una ciclovia, donde hay un

estacionamiento de bicicletas y supuestamente el jefe o el de serenazgo
vino y nos dijo que no podiamos estar ahi, pero si yo pienso que si ese
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es un estacionamiento de bicicletas y yo tengo una bicicleta, entonces
puedo estacionar ahi, en el estacionamiento, ¢quién dice que no? Y, él
dijo que no podiamos dejar las bicicletas ahi por que como estabamos
trabajando, eso era mas para los vecinos, nada mas y es algo como
¢por qué? Si tenemos una bicicleta, y ni siquiera la tenemos todo el dia
estacionada ahi, la tenemos 15, 20 minutos, porque llegan pedidos y nos
movilizamos. Rappi mayormente tiene horas muertas como ahora, y
nosotros estamos aqui, como aqui, dando vueltas y alla nos dijeron que
no, que nos quitemos de ahi, que no podiamos estar ahi. Yo no sé, pero
creo que es si es por el hecho de ser extranjero, venezolano como tal, o
porque estamos trabajando, pero yo lo senti que era mas enfocado en
nosotros, porque ahi habian personas que dejaban 6, 7 horas sus
bicicletas y no les decian nada, dejabamos las bicicletas en otro lado y
luego fue porque nosotros nos sentdbamos en la grama, y llegaron
nuevamente y nos dijeron que nos sentemos en el banco. Y como
éramos bastante personas, luego llegaron y luego nos dijeron que no
podiamos estar en el distrito de San Miguel porque estabamos haciendo
publicidad, con las cajas, y nosotros les deciamos que estabamos
trabajando y ellos decian que ellos respetaban nuestro trabajo pero que
también teniamos que respetar el de ellos. Entonces ¢;cdémo voy a
trabajar sin bicicleta y sin maleta? No pues, entonces es como un poco a
nosotros nada mas.” (Alejandro 26 afios)

Junto a esta problematica se afiade las regulaciones o prohibiciones que
existen para usar infraestructura urbana en general. Por ejemplo, a pesar de
ser ciclistas y de encarnar al cliente para recoger los pedidos en las tiendas,
por el hecho de ser venezolanos y trabajadores de delivery; en otras palabras,
los ciclistas “incorrectos” se les prohibid, en numerosas ocasiones, hacer uso

los estacionamientos.

“(...) cuando comencé ves ese lugar, ahi nos dejaban a nosotros poner
las bicicletas, las motos (senala los estacionamientos en la esquina del
Real Plaza Salaverry) pero los de fiscalizacion, los que mueven los
transportes, no dejan parar ahi, los que ven las multas, creo que es
fiscalizacion, bueno vino una organizacion y nos sacaron de ahi, a todos
de delivery, y eso era mas comodo porque uno lo dejaba ahi sin amarrar
0 con cadena y normal porque siempre tenias a alguien que te la
vigilara, era mas seguro pero cuando nos corrieron de ahi, en pocas
palabras, porque de ahi dicen que nos iban a poner multas, pues normal
buscamos un sitio y todo sucedi6 asi de la nada.

¢ Qué les dijeron cuando los movieron de alla?

Que no podiamos estar alla porque, eso es parte del centro comercial y
es mas que todo para las personas normales, que los que tienen trabajo
con delivery que busquen donde estacionarse, que busquen otro lugar.”
(Ruben 20 anos, Grupo 2, énfasis nuestro)
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Asi como sucede en su movilidad individual, su uso del espacio también es
observado y cuestionado no solo por las autoridades distritales, sino también
por las personas en general que se desplazan por los espacios en los que se

encuentran.

“Cuando estaba realizando el trabajo de campo al menos dos veces un
ciclista, o varios, que transitaba (n) por la ciclovia (de la avenida
Salaverry) grité (aron), en la primera oportunidad: “jQuitense de ahi!” y
“esto no es estacionamiento”, en la segunda. Ellos respondieron gritando
que se callara. Me comentaron que a veces hay uno que otro tipo que
pasa por la ciclo via y les dice algo, pero ellos le replican que dado a que
no pueden usar los estacionamientos del centro comercial deben dejar
sus bicicletas en ese lugar. También uno que otro ciclista pasa y les toca
el timbre o el claxon, o se queda mirandolos pero no les dicen nada.”
(Cuaderno de campo, 28 diciembre 2019)

En suma, las interacciones y formaciéon de grupos y redes por parte de
quienes usan la bicicleta como herramienta de trabajo han surgido de manera
espontanea, con la finalidad de acompanarse, descansar, cuidar sus
pertenencias y ayudarse cuando tienen problemas mecanicos utilizando de
manera intensa el espacio publico, al no contar con espacios para descansar,
por lo que reportan problemas constantes con autoridades y otros ciclistas. No
obstante, se mantienen gracias a su comunicacion a través de redes sociales,
especialmente whatassp. Estos se basan en su condicion laboral como delivery
(Fincham 2007, Kidder 2009a) y, especialmente, de migrante mas que de
ciclista. Estos son espacios seguros que no solo los protegen de robos sino
donde pueden compartir los mismos cddigos culturales, es una estrategia
grupal desarrollada para lidiar con las barreras tecnologicas y socioculturales

que se les presentan al momento de movilizarse.

6.3 Conclusiones

Ambos grupos coinciden en el impacto de la movilidad en bicicleta en la
vision que tienen actualmente sobre su vida, donde rechazan la busqueda de

felicidad y status a través de elementos materiales, resaltando la sencillez y
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humildad, asi como el cuidado del medio ambiente, valores que su experiencia
les ha ayudado a incluir en su vida y que sostiene, a su vez, su movilidad.

Las narrativas de los usuarios del tipo 1 responden en cierta manera a las
exigencias sobre su posicion de clase, como la posesion material y el consumo,
donde resaltan su capacidad de haber elegido ciertas “filosofias” o “formas de
vida” que se basan en valoraciones morales que se basan en la comparacion
con el uso del auto, los cuales generan una sentimiento de superioridad vy, asi,
un argumento para continuar con ella. A su vez, les ayuda a lidiar con la
barrera de accesibilidad sociocultural, donde sienten el rechazo de la cultura de
movilidad predominante, a través de las actitudes y acciones de los
conductores hacia ellos en la pista.

Mientras que las narrativas del tipo 2 también poseen un argumento moral;
no obstante, estas se centran en el impacto individual que les ayuda a
sobrellevar su situacién y lidiar con sus principales barreras de accesibilidad: la
financiera, no perdiendo el objetivo de su uso, el ahorrar la mayor cantidad de
dinero para su sustento y el de sus familias en Venezuela y la sociocultural,
que les ayuda a contrarrestar los casos de xenofobia que experimentan, al
distinguirlos de sus compatriotas, al identificarse y ser identificado como un
migrante trabajador.

En cuanto a sus redes de sociabilidad estas fueron creadas como
estrategias grupales, espacios seguros donde pueden validar su actividad,
conocer a otros, reforzar su identidad, intercambiar informacién, compartir
experiencias Yy, sobre todo, los mismos cddigos culturales, por un lado, en base
a su condicion de ciclistas, mientras que otros, sobre su condiciona de
migrantes y trabajadores de delivery.

En cuanto a las diferencias, el del tipo 1 ha surgido y continuado gracias a
las redes sociales, donde estas son buscadas activamente a través de ellas
para desembocar en el encuentro cara a cara, donde usualmente asisten
ciclistas con similares caracteristicas socioeconoémicas. Estos grupos suelen
poseer una organizacion semi-formal, con lideres identificables, y se organizan
para realizar salidas en el espacio publico con actividades especificas y

predeterminadas, como comer, conocer lugares historicos, etc. Usualmente
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reciben apoyo de las autoridades, seguridad y personas en general. Y
responden a la necesidad de ensefar y difundir mejores maneras de manejar
en la ciudad y, asi, lidiar de manera eficiente con las barreras fisicas/
espaciales y socioculturales con las cuales pueden negociar, exigiendo, a
través de su presencia, mas infraestructura urbana y respeto hacia el ciclista
por parte de otros vehiculos.

En cuanto al segundo tipo, sus redes han surgido de manera improvisada,
ocurriendo primero el encuentro cara a cara, consolidandose a través de redes
sociales, fundamentalmente Whatassp. Las cuales tienen como finalidad el
acompafnarse mientras esperan pedidos, descansar, conversar, comer, VY,
especialmente, cuidar sus mochilas y bicicletas. No poseen una organizacion
formal ni lideres identificables y esta conformada por hombres venezolanos que
trabajan en delivery. Estas responden a su necesidad de lidiar con las mayores
barreras de accesibilidad que enfrentan, la sociocultural, proteccion frente a
situaciones de discriminacion; financiera, evitar robos; tecnolégicas, arreglar
sus bicicletas y organizacionales/ temporales, sentirse acompafados en los
tiempos muertos al no poder manipular la aplicacion.

Entonces, tanto sus narrativas como sus interacciones reproducen
activamente las diferencias existentes entre ambos. EI commuter legitima su
practica sin perder su status de clase social usando los espacios publicos sin
problemas y siendo oido y apoyado por el publico en general y la autoridad;
mientras que la movilidad del delivery se experimenta en condicion de
marginalidad, que es agravada por su condicion laboral y, sobre todo, de
migrante, por lo que es expulsado de los espacios publicos tanto por las
autoridades como por otras personas.

Estas narrativas al ser analizadas a través de las entrevistas
semiestructuradas y presentadas en esta seccion, han permitido que las
significaciones simbdlicas, creadas a través de la experiencia de su movilidad
en bicicleta por la ciudad, resalten las diferencias entre ambos que parten
basicamente de sus condiciones socioeconémicas que forma determinadas
disposiciones y comportamientos, un “habitus” particular (Steinbach et al.
2011). El cual se resalta en las interacciones que establecen con otros, donde
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estas responden a una misma necesidad, ser espacios seguros, pero a

diferentes fines practicos, unos para socializar por placer; mientras que otros,

socializar por inercia, para compartir el mismo espacio de trabajo, y necesidad

proteger sus herramientas de trabajo.

Tabla 25: Narrativas e interacciones

Variable Dimensién Tipo 1 — Medio de transporte Tipo 2 — Herramienta de
trabajo
Narrativas Individual Autocuidado personal: Herramienta de trabajo
Mejora en salud Ser humildes
Adaptarse a las circunstancias
Realizar ejercicio
Estar al aire libre
Dejar de lado el status
Social Individuos moralmente Trabajar honradamente
responsables por cambiar la Contribuir a la economia del
ciudad y buscar soluciones al pais.
problema del trafico.
Quebrar comportamientos
“malos” de la sociedad, la
busqueda de status a través
de objetos
Generar una sociedad pacifica
Global Cuidado del medio ambiente
Interacciones | Tiempo que | Se rednen una vez a la | Se reunen todos los dias que

pasan juntos

semana — miércoles.

trabajan, desde la mafana

hasta la noche.

Formacion Se cre6 a través de redes | Encuentro improvisado dada
sociales. Sus actividades se | la demanda. El aplicativo “une”
difunden a través de esta | de manera indirecta.
plataforma. Para luego | Primero son las interacciones
encontrarse con otros. cara a cara, y se refuerza con

un grupo de whatassp.

Estructura Las actividades son | No existe organizacion.
planificadas Horizontalidad.

Existe una especie de | Las actividades son
estructura: fundador y co- | esporadicas.

organizadores que presentan

las actividades.

Apertura Abiertos al publico en general- | Se reuinen solo entre quienes
han llegado a participar nifios, | realizan delivery o con otros
mujeres y personas de edad | venezolanos.
avanzada.

Dinamicas Los participantes se reunen en | Los usuarios se reunen

uno de los tres puntos de
concentracion, para juntarse
con los demas en el parque
combate de Abtao.

Se realiza la presentacion del

grupo, actividad y nuevos
integrantes
Unos toman la delantera y

todos en

guian, siguen

después de haber entregado
sus pedidos para esperar,
descansar, conversar, comer.
Interactuan libremente entre
ellos, con motorizados vy
ambulantes de nacionalidad
venezolana.

Dejan las bicicletas y cajas,
mientras que los demas las
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conjunto cuidan.
Se llega al lugar y se realiza la
actividad (jugar, comer,
conversar, visitar, etc.)

Actividades | Se movilizan en conjunto | Descansar, dormir, comer,
desde y hacia puntos | jugar, conversar sobre el
establecidos, respetando las | trabajo, cuanto de dinero han
normas de transito. logrado generar, problemas,
Conversan sobre temas | anécdotas.
relacionados a la bicicleta,
movilidad, asi como
profesional, problematicas que
viven al movilizarse.

Finalidad Fomentar el uso de la bicicleta | Cuidarse entre todos, ya sea,
como medio de transporte vigilar las bicicletas y mochilas
Socializar mientras se recogen pedidos
Conocer nuevos puntos Arreglar bicicletas o préstamos
Motivar y ayudar a aquellos | de herramientas entre ellos
que aun no se animan a usarla
Que las autoridades los noten.

Sentirse acompafiado — formar un espacio familiar y seguro
entre ellos, se comparten codigos culturales similares.
Busqueda de semejantes y reforzar identidad, ya sea de
ciclistas o migrantes.

Uso del | Apoyo o tolerancia de los | Se realiza por necesidad al no

espacio agentes de seguridad o | existir espacios donde puedan

publico publico en general. Salvo en | descansar o esperar pedidos.
algunos momentos donde se | Reportan casos de expulsion
estan movilizando donde se | del espacio publico
les toca el claxon. Su presencia es considerada
potencialmente delictiva.
Actividad constantemente
observada por las autoridades,
sean serenazgo o]
fiscalizadores y la poblacion
en general.

Fuente: Elaboracién propia
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CONCLUSIONES

La presente tesis se ha orientado a conocer codmo se construyen las
diferencias de acceso al espacio de trabajo de dos tipos de usuarios de
bicicleta: para transporte, “commuter”, y reparto, “delivery” al distrito de San
Isidro, donde se ha entendido como parte del acceso, el contexto en el que se
desarrolla, las barreras de accesibilidad que se presentan en su camino vy las
negociaciones individuales y grupales que han desarrollado. Y, sobre las
diferencias, nos preguntamos en qué residen y de qué maneras estas producen
desigualdades entre ambos tipos de usuarios en la manera de desplazarse y
vivir la ciudad; es decir, desigualdades sociales urbanas.

Las respuestas a las sub preguntas son: Primero, el contexto urbano
material y de movilidad en el que se desarrolla la movilidad en bicicleta en la
ciudad de Lima se caracteriza por ser una ciudad fragmentada social y
espacialmente, que se reproduce y refleja en la falta de una politica de
movilidad ciclista integral a escala metropolitana con la discontinuidad de
dichas intervenciones, generando un espacio riesgoso y poco habilitado para la
realizacion de esta practica. Este modelo de desarrollo urbano no solo refleja
esta diferencia, sino que profundiza el acceso diferenciado en bicicleta de
determinados grupos al espacio de trabajo, donde se favorece a quienes mas
conectados se encuentran a dichas infraestructuras como a diversos servicios
de transporte, invisibilizando a quienes necesitan de dicha movilidad para
acceder a la ciudad.

Segundo, las barreras de accesibilidad, variable cualitativa que pondera la
facilidad o dificultad del viaje mediante la cantidad y tipo de barreras o
limitaciones que se presentan en el camino (Gutiérrez 2010, Jiron & Mantilla
2014), que se presentan en la movilidad de ambos tipos de usuarios para
acceder a su espacio de trabajo varian en cada tipo de usuario, donde las
caracteristicas socioecondmicas seran la base que generaran dichas
diferencias. Por un lado, los commuter perciben y viven de dos a cuatro
barreras de accesibilidad durante su movilidad: la organizacional — con las
condiciones y horarios impuestos por su centro de trabajo; temporal- la noche;
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la espacial, dificultad para movilizarse en la ciudad por la calidad de la
infraestructura urbana y sociocultural, con el trato recibido por parte de y forma
de conducir de otros vehiculos; es decir, su experiencia estd marcada por su
condicion de ciclista. Por otro, en el caso del delivery, se identificaron de cinco
a siete barreras, donde, aquellas que afectan al commuter, impactan en mayor
medida a estos usuarios, ya que en las organizacionales y temporales se
afiaden los tiempos y condiciones que impone la aplicacion, laborar en una
situacion de precariedad; sobre las espaciales, la distancia, y en las
socioculturales, los problemas que se desencadenan por su condicion de
migrante, su mayor exposiciéon al robo de sus pertenencias, casos de
discriminacion y expulsion del espacio publico; asi como las financieras, con su
incapacidad de adquirir una moto, bicicletas mas ligeras y elementos de
seguridad; la humana, con su cansancio fisico y psicolégico y tecnolégicos, con
problemas técnicos constantes con su bicicleta y la limitacion de manejar los
aplicativos. Entonces, las barreras de accesibilidad que se presentan en la
movilidad del delivery, desembocan en una que es mas espesa; es decir,
desgastante y limitante que las que experimenta el commuter, dada la mayor
cantidad e impacto de las barreras que se presentan en su camino cuando
busca acceder a su espacio de trabajo que se basan en sus caracteristicas
socioeconomicas particulares, aquellas relacionadas al laboral y migrante.

En cuanto a las negociaciones individuales, las desarrolladas por los delivery
durante su movilidad son mucho mas complejas y numerosas que del
commuter, ya que son mas vulnerables debido a la cantidad de barreras que se
presentan en su camino a comparacion del commuter, quien las construye solo
en su condicién de ciclista, mientras que al del delivery se afiade su condicion
laboral precaria y de migrante haciendo uso de la ciudad. No obstante, se
observa que el commuter ha desarrollado una mejor gama de respuestas a las
barreras que se enfrenta gracias a su condicidn, habitus y recursos que se
derivan de su clase social, que les permite elegir un determinado tipo de
bicicletas, indumentaria, elementos de proteccion, conocimiento de leyes, etc.,

mientras que en el delivery, no son las mas optimas.
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En cuanto a sus negociaciones grupales, derivadas de sus interacciones con
otros usuarios semejantes a ellos, construyen espacios seguros, donde
comparten experiencias, codigos culturales, refuerzan su identidad,
intercambian informacion y construyen estrategias para continuar con su
movilidad en un ambiente en el que se sienten ajenos o “excluidos” y que
responden a las barreras que mas impactan a la hora de movilizarse; en el
caso del commuter, el fisico/ espacial exigiendo infraestructura a la autoridad y
el sociocultural, respeto por parte de otros vehiculos y, en el caso del delivery,
la financiera, cuidando sus herramientas de trabajo entre todos; tecnoldgica,
apoyo para arreglar bicicletas; la sociocultural, proteccion frente a situaciones
de discriminacion y humanas/temporales, descansar y sentirse acompafados
en sus tiempos de espera.

Finalmente, en cuanto a la tercera subpregunta, las diferencias existentes
residen en las caracteristicas socioecondmicas particulares del tipo 2, del
delivery, quien usa y se moviliza en la ciudad como un trabajador de empleo
precario y migrante. Estas diferencias, en efecto, producen desigualdades
cotidianas entre ambos tipos de usuarios que se observa en su movilidad: en la
manera en que conducen por las calles, utilizan los espacios publicos, se
relacionan con la autoridad y con otros habitantes, y los recursos y redes que
tienen para exigir (0 no) cierto tipo de demandas de acuerdo a sus
necesidades.

En ese sentido, respondemos a la pregunta general: Las diferencias de
acceso al espacio de trabajo entre estos dos tipos de usuarios de bicicleta,
para transporte- el commuter -y para reparto - el delivery, se construyen en
base a las caracteristicas socioecondmicas particulares del segundo tipo, del
que resalta su condicion laboral y de migrante, quien experimenta una
movilidad mas densa; es decir, desgastante y limitante, dada la mayor cantidad
de barreras de movilidad que se presentan en su camino por lo que realiza una
mayor cantidad de negociaciones individuales y grupales que, en la mayoria de
casos no logran ser las mas Optimas dentro de una ciudad y sistema de
movilidad general y ciclista fragmentado y riesgoso para la movilidad en
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bicicleta y, particularmente hostil e intolerante, visto en el trato, hacia aquellos
ciclistas migrantes y que la utilizan por necesidad.

La hipdtesis planteada se descarta parcialmente, ya que se plante6 que las
diferencias se construian en base a la finalidad de uso de la bicicleta; es decir,
como medio de transporte y como herramienta de trabajo; no obstante, estas
no son las bases en las que esta se constituye. Y, por otro, si confirmamos que
las negociaciones y barreras del delivery son mucho mas numerosas e
improvisadas que del commuter, dada la gran cantidad de distancias que
recorre, donde enfrenta nuevos problemas cada vez que va a un nuevo lugar.

Nuestro caso ha permitido observar el dinamismo de la desigualdad social
urbana a través aspectos que pasan desapercibidos o han sido ignorados en
los estudios sobre la vida en la ciudad, como es la movilidad cotidiana, que
mediante su caracter dinamico, relacional y fluido presentan nueva informacion
complementando la existente sobre el tema. Ademas, mediante el uso de
conceptos como movilidad urbana cotidiana, acceso, barreras de accesibilidad,
negociaciones, y, sobre todo, con la aplicacion de la etnografia mouvil,
metodologia poco utilizada pero con grandes alcances informativos que permite
abrir el complejo y oculto mundo de las experiencias de vivir y habitar la ciudad,
recuperando la presencia del individuo a través de su movilidad, se ha
observado la coexistencia, aparicion y desaparicion de limitantes en el tiempo y
espacio y las huella diferenciadas que imprimen en la experiencia de quienes
se desplazan por la ciudad.

Las principales limitaciones de esta investigacion fueron la cantidad de
entrevistas realizadas, que no nos permite realizar conclusiones generalizables
que impliquen a todos los usuarios de cada grupo o tipo; sin embargo, es un
primer acercamiento a la experiencia particular de nuestros participantes sobre
como es la movilidad en bicicleta y el habitar la ciudad. Este primer esfuerzo de
investigar las barreras de movilidad entre distintos tipos de usuarios de bicicleta
en el contexto latinoamericano brinda informacion valiosa sobre el fendmeno
social en estudio y propone varias lineas de investigacion que abre una agenda

de investigacion a futuro.
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Por otro lado, debido a razones metodoldgicas, los participantes de ambos
tipos de usuarios fueron hombres, dejandose de lado la variable de género; a
pesar que se puedan vislumbrar algunos datos sobre los impactos
diferenciados a través de los relatos etnograficos, donde se han incluido los
comentarios de la investigadora y sus impresiones como mujer ciclista que se
desplaza cotidianamente por la ciudad, es necesario e importante abrir la
discusion sobre los impactos diferenciados de esta practica de acuerdo al
género y cudles son las barreras que se presentan exclusivamente a este
grupo y qué tipo de negociaciones desarrollan.

Segundo, al centrarnos en las diferencias entre ambos tipos de usuarios no
se analizd las particularidades existentes dentro de cada uno de estos tipos,
donde claramente podemos diferenciarlas a través de por ejemplo, el tiempo de
su practica ciclista o sus espacios de residencia. Este ultimo fue descrito
detalladamente dentro de los relatos de campo pero analizado a grandes
rasgos dentro de la formulacién de nuestras conclusiones.

Tercero, en base a la heterogeneidad de usuarios de bicicleta es importante
que se explore mas los distintos perfiles, que han sido descritos en la
observacion de campo, y sus distintas experiencias, practicas y significados,
como los trabajadores manuales - electricistas, jardineros, obreros, entre otros-
que la usan como herramienta de trabajo y medio de transporte por necesidad
desde mucho antes de su promocion y uso por moda.

Finalmente, dentro de contextos de crisis sociales, como el actual, con la
pandemia del COVID 19, la bicicleta ha tomado un protagonismo y rol como un
medio de transporte eficaz. En este nuevo contexto ha sido promovida para
mantener el distanciamiento social durante el traslado, por lo que la
investigacion sobre sus impactos a reducir los niveles de contagio y mejorar la
salud, estan pendientes, asi como su impacto en las maneras de pensar la
ciudad, el planeamiento urbano, las politicas centradas en el ciclista y el
surgimiento de nuevas (o el agravamiento de las existentes) inequidades de

uso, conexion y acceso a la ciudad a través de este vehiculo a la ciudad.
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ANEXOS

Anexo 1:
Alcalde de Lima, Jorge Mufioz, llegé en bicicleta a la Municipalidad

Fuente: America tv

Fecha: 02 de enero 2019

Enlace: https://www.americatv.com.pe/noticias/actualidad/alcalde-lima-jorge-
munoz-se-dirige-bicicleta-municipalidad-n353198

El nuevo alcalde de Lima, Jorge Munoz, sorprendié al dirigirse desde su
vivienda en Miraflores hacia la Municipalidad en el Centro de Lima en bicicleta.
La autoridad fue elegida por Accion Popular en las pasadas elecciones de
octubre 2018.

En declaraciones, Muhoz sefald que, como parte de su plan de gobierno, esta
la promocion del uso de la bicicleta. También senaldé que se busca mejorar el
servicio de transporte publico.

Recordé ademas que mafnana tendra una sesion del comité de seguridad
ciudadana por la tarde en el Parque del Trabajo en San Martin de Porres. Hoy
a las 6 de la tarde tendra lugar la ceremonia de juramentacion.

Dias antes, Mufioz Wells senalé cuando fue elegido que su gestion sera
diferente a la de su predecesor Luis Castafieda Lossio. Semanas antes del
inicio de afo, y asumir el cargo, comenzo a coordinar medidas para mejorar la
ciudada, como trabajar en planes de circulacion para evitar el trafico en la
Panamericana Sur, donde se vienen realizando obras.

Respaldo a los fiscales Vela y Domingo Pérez

El alcalde de Lima Jorge Mufioz opin6 que los fiscales Rafael Velay José
Domingo Pérez deberian ser repuestos en sus cargos en el equipo especial del
caso Lava Jato. Lament6 que se haya llegado a una situacion asi.


https://www.americatv.com.pe/noticias/actualidad/alcalde-lima-jorge-munoz-se-dirige-bicicleta-municipalidad-n353198
https://www.americatv.com.pe/noticias/actualidad/alcalde-lima-jorge-munoz-se-dirige-bicicleta-municipalidad-n353198
https://www.americatv.com.pe/noticias/buscar/Jorge%20Mu%C3%B1oz
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Anexo 2:

Medio ambiente: los beneficios del uso de la bicicleta al planeta: Reduce la
emision de gases contaminantes en gran forma.

Fecha: 31 Ene 2020

Fuente: Publimetro
Enlace:https://elpopular.pe/actualidad-y-policiales/2016-04-28-medio-ambiente-
los-beneficios-del-uso-de-la-bicicleta-al-planeta

Entre los principales, es reducir las emisiones de CO2, el trafico vehicular y
mejorar las condiciones del espacio publico para el traslado en las vias de
transporte.

Respecto a la reduccion de gases contaminantes, si se toma en cuenta por
cada kilbmetro que recorres en bicicleta en vez de usar un auto, evitas la
emisién de aproximadamente 300 gramos de CO2 (diéxido de carbono).

Y si la bicicleta alcanza el 5% de viajes por ciudad se dejaria de emitir 2.4
millones de toneladas de CO2 al afio, detalla el Ministerio del Ambiente.

Otro beneficio es el espacio que ocupa este medio de transporte, por ejemplo,
seis bicicletas ocupan el espacio de un auto. Ademas andar en bicicleta reduce
la contaminacién sonora que tanto generan los micros y autos.

Como si esto fuera poco, andar en bicicleta es muy beneficioso para la salud.
En solo diez minutos de actividad a un ritmo menor a 16 km/h, una persona que
pesa 60 kg habra quemado 40 calorias y una persona de 100 kg habra
consumido casi 70.

Un aspecto muy importante a tomar en cuenta es que Lima tiene 320 km de
ciclovias y cada ano se venden mas de 100 millones de bicicletas en todo el
mundo. Asi que, qué esperas, comienza a montar tu bicicleta.


https://elpopular.pe/actualidad-y-policiales/2016-04-28-medio-ambiente-los-beneficios-del-uso-de-la-bicicleta-al-planeta
https://elpopular.pe/actualidad-y-policiales/2016-04-28-medio-ambiente-los-beneficios-del-uso-de-la-bicicleta-al-planeta
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Anexo 3:

Peruanos protestan contra venezolanos durante manifestacion en rechazo a
Maduro

Fecha: 03 Febrero 2019

Fuente: Peru 21

Enlace: https://peru21.pe/lima/peruanos-protestan-venezolanos-manifestacion-
rechazo-nicolas-maduro-fotos-457509-noticia/

Un grupo de peruanos se acercO hasta la manifestacion de venezolanos
contra Nicolas Maduro en Pueblo Libre para atacar a los extranjeros con
insultos y carteles.

Gritando "la patria se defiende", estos compatriotas interrumpieron el evento
que los extranjeros organizaron en el distrito para manifestar su apoyo a Juan
Guaido y su rechazo a Nicolas Maduro.

Estos sujetos llevaban pancartas con mensajes xenofébicos que exigian la
salida de los ciudadanos venezolanos del Peru porque "si no hay trabajo para
los peruanos menos para los extranjeros".

En otro de los carteles se leia otros textos como "No a la mano de obra barata",
"Exigimos acabar con la delincuencia venezolana", entre otros.

La Policia Nacional retiré a los peruanos de la plaza donde se congregaban los
venezolanos mientras se desarrollaba la actividad en contra de Nicolas
Maduro. Sin embargo, ellos optaron por ponerse a un costado y continuar
gritando.


https://peru21.pe/lima/peruanos-protestan-venezolanos-manifestacion-rechazo-nicolas-maduro-fotos-457509-noticia/
https://peru21.pe/lima/peruanos-protestan-venezolanos-manifestacion-rechazo-nicolas-maduro-fotos-457509-noticia/
https://peru21.pe/lima/concentracion-venezolanos-pueblo-libre-rechazo-maduro-457374?foto=1/
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Anexo 4:
Carta de convenio con el Grupo Actibicimo
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Anexo 5:

Trabajadores de San Isidro participaron en singular caravana en bici

Fecha: 24 de febrero 2017

Fuente: Andina

Enlace: https://andina.pe/agencia/noticia-trabajadores-san-isidro-participaron-
singular-caravana-bici-655431.aspx

Decenas de trabajadores de diversas empresas e instituciones de San lIsidro
participaron hoy de una singular “Caravana empresarial de bicis”, organizada
por la municipalidad del distrito y que recorrié las principales avenidas y calles
del centro financiero.

La finalidad de este evento fue hacer un llamado de atencién para promover y
sensibilizar sobre el uso de la bicicleta como un medio alternativo de transporte
que pueda ser usado para dirigirse a los centros de labor o de estudios.

Durante la caravana se pudo apreciar a personas que salieron de sus trabajos
y se sumaron a esta caravana, la misma que recorrié una distancia de cinco
kilbmetros, en plena hora punta y entre autos particulares y buses.

De esta manera, la comuna sanisidrina continia con su politica de promover el
uso de medios de transito sostenibles, como la bicicleta, el transporte publico,
servicios de taxi y el "carpooling", por citar algunos ejemplos.

Los ciclistas participantes pertenecian a diversas empresas e instituciones que
tienen sus sedes en el corazdn financiero de San Isidro las cuales aplican
también politicas de promocion de este medio de transporte, tal es el caso de
PetroPeru, PromPeru, entre otras.


https://andina.pe/agencia/noticia-trabajadores-san-isidro-participaron-singular-caravana-bici-655431.aspx
https://andina.pe/agencia/noticia-trabajadores-san-isidro-participaron-singular-caravana-bici-655431.aspx
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Anexo 6:

Apps de delivery: ¢ Por qué no existe un vinculo laboral entre los repartidores
y las empresas?

Fecha: 07 de noviembre 2019

Fuente: El Comercio

Enlace: https://elcomercio.pe/economia/peru/por-que-las-aplicaciones-de-
delivery-no-tienen-en-planilla-a-sus-repartidores-glovo-uber-eats-rappi-noticia/

Las apps de reparto Glovo y Uber Eats afirman que no existe vinculo laboral
entre los repartidores y las empresas. En tanto, el Ministerio de Trabajo
oficializé la creacidén de un grupo de trabajo que formulara recomendaciones
para mejorar las condiciones laborales de los colaboradores

Un grupo de repartidores de Glovo llevdé a cabo, hace dos semanas, una
protesta para denunciar una futura reduccién de sus pagos, ante un cambio
en la forma de calcular los ingresos por servicio. De acuerdo con los
manifestantes, la empresa trataria de recortarles el precio base por entrega
de S/2,50 a S/1,20. No obstante, Glovo asegurd, mediante un comunicado,
que las modificaciones no afectarian las comisiones que reciben los
repartidores.

Al margen de los entretelones de este caso particular, lo que salta a la vista
es que el significativo avance de las companias de tecnologia —en este caso
las aplicaciones (apps) de reparto— no ha ido de la mano con una regulacion
laboral que se adapte a las nuevas formas de trabajo.

(...)
ECONOMIA COLABORATIVA

Las compaifiias tecnoldgicas de reparto, por ejemplo Glovo y Uber Eats, se
definen a si mismas como plataformas de intermediacion entre los
repartidores, restaurantes, negocios y usuarios. De esta manera, se logra la
compra, recojo y entrega de los productos.

(...)

“Son colaboradores de la empresa y operan de manera independiente”,
explica.


https://elcomercio.pe/economia/peru/por-que-las-aplicaciones-de-delivery-no-tienen-en-planilla-a-sus-repartidores-glovo-uber-eats-rappi-noticia/
https://elcomercio.pe/economia/peru/por-que-las-aplicaciones-de-delivery-no-tienen-en-planilla-a-sus-repartidores-glovo-uber-eats-rappi-noticia/
https://elcomercio.pe/noticias/glovo/
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Anexo 7:
Guia de entrevista

Datos personales
1. Nombre
Edad
Lugar de nacimiento — Tiempo en Lima
Distrito de residencia
Distrito(s) donde labora
Distritos por donde se suele movilizar y actividades que realiza
Ocupacion

NoOORWODN

Motivaciones

8. ¢Por qué te movilizan en bicicleta y no otros medios de transporte? ; Qué
ventajas y desventajas has visto?

9. ¢ Existe algun suceso o acontecimiento en particular que hizo que optes
por la bicicleta? ; Como asi llegaste a ella?

10.Antes de la bicicleta s qué medios de transporte usaste? ;Cuales? ;Qué
diferencias has encontrado has encontrado entre esas y la bicicleta?

11. ¢ Qué otros elementos consideras que han repercutido para que la sigas
usando?

12. ¢ Qué cambios positivos y negativos han ocurrido en tu vida desde que
empezaste a usar la bicicleta?

13. ¢ Reemplazarias la bicicleta por otro medio de transporte?  Cual seria? y
¢ Por qué?

14.; Te ves usando la bicicleta para movilizarte en el futuro, 5 o 10 anos?
¢ Por qué?

Practicas

15. Anteriormente ¢ usaste la bicicleta? ; De qué manera o para que fines?

16. ¢ Desde hace cuanto te movilizas en bicicleta?

17.¢ Cuales son las actividades que usualmente realizas con la bicicleta?

18. ¢ Utilizas algun elemento de seguridad o proteccién? ; Cuales? Y ¢ por
queé?

19. ¢ Existe diferencia entre como te movilizabas al inicio a lo que haces
ahora?

20.Imagina que empezare a usar la bicicleta para movilizarme por tus rutas,
¢cudles serian tus recomendaciones? ; Qué deberia tener y hacer?

21.Experiencia - Trayectos

22. 4 Cuales son los distritos por los que te movilizas usualmente? ;Para qué
fines?

23.Para ti, jcuales son los mejores y peores distritos para usar bicicleta?
¢ Por qué?
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24 . Describeme cuales y como son las calles usuales por las que te movilizas.
¢ En qué casos utilizas usar vereda, pista?

25. ¢, Cuales son las principales situaciones y problemas a los cuales te
enfrentas cada vez que te movilizas? ; Qué haces ante ellas?

26. ¢ Le ha pasado alguna experiencia desagradable o contraproducente?
¢ Cual?

27.Cuando llegas a tu punto final, destino, ¢qué tipo de elementos te son
necesarios para poder continuar con tu rutina?

28.De acuerdo a tu experiencia, ¢qué tipo de medidas o proyectos
implementarias para mejorar tu experiencia o condiciones de movilidad?

29.Narrativas

30. ¢, Consideras que es comun usar la bicicleta en la ciudad de la misma
forma que tu lo haces? ¢ Por qué?

31.¢ Crees que hay algun tipo de persona en particular que la utilice mas?

32. ¢, Qué percepcion tenias sobre el uso de la bicicleta como medio de
transporte en la ciudad?

33.Para ti 4 qué representa la bicicleta? ; Ha cambiado el significado que
tenias de ella?

34.El movilizarte en bicicleta ¢ te ha ayudado a entender algo en particular de
la ciudad?

35. ¢, Consideras que es bueno promover la bicicleta como medio de
transporte? ¢ Por qué?

Interacciones

36. ¢, Qué te dijeron las personas de tu entorno mas cercano cuando se
enteraban que la usabas de manera continua? ;Cuales fueron sus
reacciones y comentarios?

37.¢,Como te relacionas con autos privados, taxis, buses, peatones, otros
ciclistas, motociclistas, seguridad ciudadana? ; Has tenido algun
problema? ¢ Qué tipo y como la has enfrentado?

38. ¢, Conoces alguna ley o proyecto sobre el incentivo de la bicicleta en la
ciudad? ;Qué crees de ella?

39.En una ciudad ideal, ;cémo seria el transito? Que cosas podrias hacer
como ciclista y que cosa deberias de hacer? (derechos y deberes)

40. s Conoces alguna organizacion o grupo ciclista? ;cémo llegaste a ella?
¢ Qué te parecié? ;Qué tipo de actividades realizan en conjunto?

41.;Desde hace cuanto tiempo te encuentras participando en ese grupo?
¢ Para qué te reunes con ellos? ;Han tenido problemas como grupo?

42.; Te gustaria agregar algo o deseas comentarme algo que consideres
necesario que sepa saber para entender mejor todo lo que hemos
conversado?

FIN DE ENTREVISTA



