PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL PERU

FACULTAD DE CIENCIAS E INGENIERIA

MODOS DE TRANSPORTE ALTERNATIVOS: CAMBIOS
GENERADOS POR LA PANDEMIA DEL COVID-19 EN LA AVENIDA
AREQUIPA

Tesis para obtener el titulo profesional de Ingeniera Civil
AUTORA:
Zoila Rosa Valeria Carrion Moreno
Tesis para obtener el titulo profesional de Ingeniero Civil
AUTOR:
Harold Alberto Rayo Balandra
ASESOR:

Ing. Félix Israel Cabrera Vega

Lima, marzo, 2022



RESUMEN

La pandemia de COVID-19 ha marcado un hito en el modo de vida de las personas, lo que ha influido
en la forma en que se desplazan o transportan para satisfacer sus necesidades. En este sentido, resulta
importante conocer como se da el uso de modos de transporte alternativos en un contexto inusual cémo
lo es dicha pandemia y en una de las avenidas con ciclovia mas importantes de Lima como lo es la
avenida Arequipa y conocer las opiniones o percepciones de las personas para una mejor planeacion
multimodal de la ciudad de Lima. Es por ello que nuestra investigacion expone los efectos generados
en los viajes, evalua la eficacia del uso de estos modos de transporte alternativos bajo pardmetros de
sostenibilidad, accesibilidad e inclusion social, y examina los factores que incentivaron el uso de estos

modos durante la pandemia en la avenida Arequipa.

La metodologia contempla un disefio no experimental de manera transversal, tiene un enfoque
cuantitativo. Asimismo, el alcance de la investigacion esta definido por cada uno de los objetivos
especificos, pues se tienen alcances descriptivos, correlacionales y explicativos. Se opta por una muestra
no probabilistica, donde la poblacion son las personas que transitan en la avenida Arequipa y que usan

los modos de transporte como los e-scooters, las bicicletas, la caminata, entre otros.

De esta manera, se tienen cambios en la seguridad y conectividad en los viajes. Pues, se encuentra la
adicion de nuevos implementos de seguridad como la mascarilla y que la mayoria de accidentes que
tuvieron las personas ocurrieron durante la pandemia por Covid-19. El 66.43% de personas se sienten
mas seguros al movilizarse por la avenida estudiada tras la pandemia. Ademas, los usuarios han
modificado su ruta y se encuentra que se tienen rutas y conexiones continuas a lo largo de la avenida

exceptuando las intersecciones donde se generan conflictos.

Se evidencia que el uso es sostenible, ya que el modo de transporte alternativo mas usado es la bicicleta,
seguida de la caminata y al cambiar de modo de transporte hubo una disminucién en los tiempos de
viajes de los usuarios. Con respecto a la influencia del perfil del usuario en los niveles de inclusion
social y accesibilidad se concluye que el género y la edad son las variables explicativas mas importantes,
puesto que relacionan directamente la preferencia de uso y el &mbito espacio-temporal del individuo.
Asimismo, el uso de los modos de transporte permite el acceso a las personas de todas las edades, desde
los mas pequefios hasta personas de tercera edad, siendo una mayor preferencia para los jovenes entre

18 y 25 afios.

Respecto a los motivos de viaje, se encuentra que las personas se movilizan mas por la avenida Arequipa
usando el transporte alternativo por recreacion y esparcimiento en comparacion con el que se tenia antes
de la pandemia que era por estudio. Ademas, los factores econémicos y de salud son el incentivo por el
que las personas usan los modos de transporte alternativo. Finalmente, se encuentra que el 94.41% de

las personas si seguiran usando dichos modos luego de la pandemia por Covid-19.
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1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1 Introduccién

A lo largo de la historia, las ciudades han perdido su capacidad de realizar actividades tradicionales y
de ocio, en las que se han priorizado a los vehiculos antes que a los peatones (Miralles-Guasch &
Cebollada, 2003). Las calles se convirtieron en una via de circulaciéon cuyo fin era prevalecer su uso
longitudinal més que la transversal; es decir, la conexion en largas distancias entre distintas areas en
una sola direccion (Miralles-Guasch & Cebollada, 2003). En ellas el incremento de medios de transporte
motorizados como el automodvil han provocado congestién vehicular, accidentes automovilisticos y
dafios al medio ambiente (Fernandez & Blanco, 2002). De acuerdo a Tomtom International BV (2021),
al medirse los niveles de congestion de trafico en mas de 400 ciudades del mundo, Lima se ubicé en el

puesto 7 con un porcentaje de 57%.

En los ultimos afios, en ciudades latinoamericanas como Caracas y Santiago de Chile, se han buscado
resolver los problemas de movilidad urbana enfocandose en la gestion del transito, control del
crecimiento del parque automotor y una adecuada implementacion de sistemas de transporte publico
urbano (Quintero & Quintero, 2015). Por otro lado, en ciudades de Europa se han enfocado en
desarrollar un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) que contiene herramientas y medidas con
el fin de fomentar las buenas practicas como el uso de modos alternativos de transporte (Comision

Europea, 2017).

Respecto al caso de la ciudad de Lima, se desarroll6 el Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano al
2035 (PLAM) con el fin de lograr una adecuada organizacion y equidad territorial; y pugnar por una
reforma de desarrollo urbano sostenible tras una serie de propuestas de caracter estratégico
(Transitemos, 2013). Por ejemplo, a raiz de esta iniciativa, en el distrito de San Isidro se firmo6 el Pacto
por la Movilidad Urbana Sostenible por parte de instituciones y empresas, el cual busca una movilidad
sostenible incentivando el uso de modos de transporte como los desplazamientos a pie, en bicicleta y en

transporte publico (Municipalidad de San Isidro, 2016).

A pesar del avance en gestion de la movilidad, la pandemia del COVID-19, cuyo brote estalld en
diciembre de 2019 en Wuhan (China), ha afectado a todos los continentes del mundo, considerandose
como una “emergencia de salud publica de preocupacion internacional” el 30 de enero de 2020
(Organizacion Mundial de la Salud [OMS], 2020a). Esta coyuntura involucra ejes como la seguridad y
la movilidad urbana, los cuales han sido vulnerados por los cambios en los estilos de vida de las personas
para sus necesidades de desplazamiento (Zunino et al., 2020). Por lo que, el 15 de marzo de 2020 se
declar¢ el Estado de Emergencia Nacional en Pert1 y se establecieron medidas y recomendaciones para

la prevencion y cuidado de este virus, como el aislamiento social obligatorio (El Peruano, 2020). En



dicho contexto, se ha optado por el uso de modos alternativos de transporte principalmente de uso
individual, pues el uso de ellos disminuye el contagio de COVID-19 en relacion con el transporte

publico (Organizacion Panamericana de la Salud [OPS], 2020a).

En este sentido, en los tltimos meses, se han tenido iniciativas por parte de la Municipalidad de Lima
(MML) para promover el uso del transporte alternativo en distintas avenidas. Por ejemplo, en la avenida
Arequipa se busco reactivar las practicas de deporte y recreacion todos los domingos a partir del 11 de
octubre del 2020 con restriccion vehicular (MML, 2020a). Con ello, las personas podrian caminar,
trotar, sacar a sus mascotas, usar bicicletas, scooters eléctricos o patines para movilizarse a lo largo de

la avenida (MML, 2020a).

Por ultimo, tras la evolucion de Lima Metropolitana, la avenida Arequipa hoy en dia es una de las
avenidas principales e historicas de la ciudad, puesto que con los 5.2 km de longitud consolido el eje
metropolitano conectando cuatro distritos: Miraflores, San Isidro, Lince y Cercado de Lima
(Transitemos, 2013). De esta manera, la presente investigacion busca estudiar el uso de modos de

transporte alternativos en la avenida Arequipa durante la pandemia de COVID-19.

1.2 Preguntas de investigacion

Pregunta general:

e ;Qué cambios se han generado en el uso de los modos de transporte alternativos por la
pandemia del Covid-19 en la avenida Arequipa?

Preguntas especificas:

e ;Qué efectos se han generado en los viajes debido a la pandemia en la avenida Arequipa?

e FEl uso de los modos de transporte alternativos en la avenida Arequipa resulta eficaz bajo
parametros de sostenibilidad, accesibilidad e inclusion social?
e Qué factores incentivaron el uso de los modos de transporte alternativos en la avenida

Arequipa durante la pandemia?

1.3 Hipotesis

Hipétesis general:

e Se han generado cambios en cuanto a seguridad, conectividad y motivos de viaje para el uso de

los modos de transporte alternativos en la avenida Arequipa a raiz de la pandemia de Covid-19.

Hipotesis especificas:

e [os efectos que se han generado en los viajes debido a la pandemia en la avenida Arequipa

comprenden cambios en la seguridad y conectividad.



e El uso de los modos de transporte alternativos en la avenida Arequipa durante la pandemia es
eficaz bajo los parametros de sostenibilidad, accesibilidad e inclusion social.
e Los factores que incentivaron el uso de modos de transporte alternativos son de caracter social,

econdmico y sanitario.

1.4 Objetivos
Objetivo general:
Analizar el uso de los modos de transporte alternativos tras la pandemia de COVID-19 en la
avenida Arequipa.
Objetivos especificos

e Exponer los efectos generados en los viajes debido a la pandemia en la avenida Arequipa

e [Evaluar la eficacia del uso de los modos de transporte alternativos usados en la avenida
Arequipa durante la pandemia bajo parametros de sostenibilidad, accesibilidad e inclusion
social

e Examinar los factores que incentivaron el uso de los modos de transporte alternativos en la

avenida Arequipa durante la pandemia

1.5 Justificacién

El analisis planteado busca generar un nuevo aporte para la movilidad al evaluar el uso de medios de
transporte alternativos en una de las avenidas mas importantes de Lima que intercepta 4 distritos y que
cuenta con una ciclovia. Pues, segin Tyler, es necesario conocer y comprender las percepciones de las
personas para luego pensar en el disefio urbano, planeacion y estética de las ciudades, lo cual es lo
contrario al esquema convencional (LA Network, 2017). Asimismo, la pandemia de COVID-19 ha
marcado un hito en el modo de vida de las personas, lo que ha influido en la forma en que se desplazan
o transportan para satisfacer sus necesidades. Es por ello que nuestra investigacion tendria relevancia
social, pues busca generar conocimiento y consciencia de otras alternativas de modos de transporte que

puedan usarse durante y después de la pandemia, ampliando el panorama de los ciudadanos.



2. MARCO TEORICO

2.1 Movilidad urbana
2.1.1 Enfoque integral de la movilidad urbana sostenible

A diferencia de la vision tradicional del concepto de transporte, enfocado principalmente en la
distribucion de oferta y demanda de viajes (Balbo et al., 2003), la movilidad urbana tiene como linea
base el desplazamiento por medios motorizados o no motorizados de los ciudadanos hacia multiples
espacios con el fin de integrarse a la ciudad y ejercer sus derechos politicos y civiles (Palacio, 2017).
Sin embargo, afronta constantemente disimiles problematicas entre el individuo y su entorno debido al
desarrollo de la ciudad, que afecta las condiciones socioecondmicas y espaciales de las personas (Balbo

et al., 2003).

A pesar de que por varios afios la ingenieria de transito y de transporte consideré a las personas como
sujetos de igual condicion, la insercion del concepto de movilidad urbana establecidé como sujeto de
estudio a las personas con una demanda de movilidad distinta (Avellaneda, 2007). Por ello, al introducir
el término de sostenibilidad, este se preocupa en la generacion presente y futura en un ambito social,
ambiental y econdmico a fin de buscar el desarrollo y crecimiento en distintos sectores de la ciudad,
como es el caso de la movilidad urbana (Macedo, 2005). Al unir estos dos conceptos, Sanz (1997)
plantea que la movilidad sostenible tiene como fin promover modos de transporte alternativos que
tengan menos impacto en el medio ambiente y la sociedad, reduzcan la necesidad del uso de transporte

motorizado y maximicen el uso de la autonomia humana para desplazarse.

Si bien para Sanz (1997) la movilidad sostenible presenta un enfoque socioambiental; para Quintero-
Gonzalez (2017), esta prevalece como un enfoque alternativo sobre uno convencional en la planificacion
del transporte e ingenieria de transito. En este enfoque, la calle es vista como un espacio y no como una
via; se prioriza tanto a los peatones como a los transportes no motorizados; se fomenta la accesibilidad,;
y se basa en la gestion del transporte mas que en la demanda de viajes (Quintero-Gonzalez, 2017). Con
todo ello, Regalado (2012) define a la movilidad sostenible dentro de un enfoque integral con base en
cuatro dimensiones: politica, ambiental, social y economica. A continuacion, en la tabla 1 se presentan

los objetivos de cada una de estas dimensiones.



Tabla 1

Objetivos de las dimensiones del enfoque integral de la movilidad sostenible

Dimension Objetivos

Pol e Formulacion y desarrollo de politicas publicas que
olitica
fomenten la movilidad sostenible

e Reduccion de emision de gases contaminantes
) e Reduccion de la contaminacion acustica y visual
Ambiental L
e Optimizacion de recursos renovables y no renovables

e Reciclaje de componentes del transporte

e (Costos razonables del transporte
Econémica e Proyectos financieramente sostenibles

e Equidad econdémica

e Accesibilidad

. e Usos del suelo
Social ) .

e Secguridad vial

e [gualdad y equidad

Nota. Adaptado de Regalado (2012)

Por un lado, de lo mencionado anteriormente, se explica mejor la integracion entre las distintas
dimensiones mediante un esquema en donde se evidencia su interaccion (Figura 1). En ella, Yedla
(2008, citado en Yedla, 2015) presentd cada una de estas interacciones apoyandose de las definiciones

del sistema de movilidad sostenible de la AASHTO (2009, citado en Yedla, 2015):

1. En primer lugar, la interaccion entre lo social y ambiental logra una “equidad ambiental” en la
que se busca satisfacer las necesidades basicas de acceso de los individuos bajo el margen de
una equidad segura y coherente con el medio ambiente.

2. En segundo lugar, la relacion entre lo econdmico y medioambiental conlleva a una “asignacion
de recursos a largo plazo” en el que se busca la optimizacion de recursos a un nivel de
rendimiento sostenible.

3. Por tultimo, las “eficiencias distributivas” radican en la disponibilidad de oportunidades de
viajes y opciones de modos de transporte en las que salvaguarde la economia y dindmica social

del individuo.



Por otro lado, la participacion de la dimension politica con las demas esta dada en la planificacion urbana
y organizacion territorial, la cual busca la integracion de medidas socioambientales y econdmicas con
sus respectivas consecuencias en la movilidad urbana y la responsabilidad que tienen los ciudadanos y

la ciudad con ella (Miralles-Guasch & Cebollada, 2003).

Figura 1

Integracion entre las dimensiones de la movilidad sostenible

Nota. Adaptado de Yedla (2008; citado en Yedla, 2015)

De esta manera, la Organizacion de las Naciones Unidas (2020) plantea como uno de sus objetivos de
desarrollo sostenible el: “proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos (...), prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion
de vulnerabilidad”. En ello queda implicito el deseo de lograr que la movilidad urbana sea mas resiliente,
puesto que el desarrollo de las ciudades esta en un constante cambio. Es decir, la movilidad urbana
sostenible no solo significa una simple integracion estatica entre todas sus dimensiones, sino que
requiere de un dinamismo integral con el fin de seguir alcanzando cambios beneficiosos para la ciudad

y los individuos (Yedla, 2015).

2.1.1.1 Accesibilidad y sus componentes de medicion

En primera instancia, Guerra-Sarche et al. (2020) establecen que la movilidad sostenible es un modelo
en el que el ciudadano tiene la capacidad de desplazarse de un lugar a otro en el que se prevalezca la
seguridad, la accesibilidad universal y el cuidado al medio ambiente. Sin embargo, para Miralles-
Guasch & Cebollada (2003), no se puede hablar de la existencia de una accesibilidad universal, ya que
la organizacion territorial, los roles sociales y las opciones de sistema de transporte definen

principalmente el ambito espacio-temporal del individuo. De esta manera, Miralles-Guasch (2002)



sostiene que la movilidad presenta una dimension temporal basada en la dindmica de las relaciones

sociales y una dimension espacial referida a la accesibilidad.

Dicho esto, se debe entender a la accesibilidad como un parametro que evaliia la posibilidad de
desplazarse de un lugar a otro condicionado por el modo de transporte y la localizacion de actividades
en los espacios publicos (Otarola, 2020). Asimismo, segun Addo (1995), el concepto de accesibilidad
implica establecer diferencias entre sus indicadores: la accesibilidad “potencial”, como a todas las
oportunidades existentes que tienen las personas para desplazarse a su destino mediante distintos canales
disponibles; y la accesibilidad “conductual”, como el verdadero uso de estos canales mediante los

modos de transportes que ofrece el lugar.

Por otro lado, vista la movilidad como un “bien que permite acceder a otros bienes”, el concepto de
accesibilidad evidencia las oportunidades y recursos de la ciudad que ofrece a los individuos dentro de
una jerarquizacion socioeconomica (Otarola, 2020, p. 14). Por ello, un problema en las ciudades
funcionales es mejorar la accesibilidad con la creacion de infraestructura vial y, asi, impulsar el uso
eficiente del transporte motorizado; sin embargo, la construccion vial limita la persona a tener algun

modo de transporte que le permita acceder a ella (Miralles-Guasch & Cebollada, 2003).

En este contexto, Otarola (2020) sostiene que “mayores indices de movilidad no necesariamente estan
relacionados con mayores indices de accesibilidad” (p.11), ya que un ciudadano puede contar con un
modo de transporte para moverse a grandes distancias, pero presenta una mala accesibilidad a espacios
publicos cercanos a ¢él. Esto evidencia uno de los problemas principales de la accesibilidad: la
concentracion de actividades. De esta manera, una mala planificacion urbana y distribucion de los
espacios publicos sumada con la dispersion periférica y un proceso de densificacion poblacional generan
que la movilidad urbana empeore en cuanto a niveles de accesibilidad, es decir, igualdad de

oportunidades de desplazamientos en espacio y tiempo (Balbo et al., 2003).

Pues bien, Geurs & Van Wee (2004, citado en Otarola, 2020) reconocen a la accesibilidad como una
medida de la cantidad de oportunidades en la que el individuo desee desplazarse independientemente
del modo de transporte que use. Siguiendo este argumento, en la Tabla 2 los autores clasifican los

componentes para la medicion de la accesibilidad.



Tabla 2

Variables segun los componentes de medicion de la accesibilidad

Componentes Variables

Oferta y demanda de viajes en relacion con las actividades en
Usos del suelo ) . o
un lugar (centros de estudio, centros de recreacion, servicios

de salud, etc.)

Congestion vehicular, tiempo, velocidad y costos de viajes

Transporte
) Horario disponible y frecuencia para la realizacion de
Tiempo o
actividades
o Edad, sexo, nivel socioecondémico, nivel educativo, modo de
Individuo

transporte usado, condicion fisica, lugar de punto de partida

y llegada, etc.

Nota. Adaptado de Geurs & Van Wee (2004, citado en Otarola, 2020)

Asimismo, estos componentes evidencian una relacion con aquellos factores que afectan la accesibilidad
de las personas, los cuales son la movilidad, la conectividad urbana, la distribucién espacial de
oportunidades de viajes y la aparicion de modos de transporte alternativos (Yedla, 2015). El
planteamiento de politicas del uso del suelo conlleva a una inversion tanto en infraestructura como en
transporte colectivo que influye en el desarrollo urbano, de modo que, si la inversion en su viabilidad
es ineficiente, el ciudadano pierde derecho a la conectividad urbana y a la accesibilidad (Jans, 2009).
Por ello, la distribucion espacial de oportunidades de viaje son a la vez oportunidades de desarrollo
urbano, las cuales el individuo las percibe como concepcion articuladora o fragmentadora de la

movilidad urbana (Borja & Muxi, 2000).

Luego, el componente del tiempo y transporte son importantes en la medicion, puesto que la
globalizacion, la densificacion y la ineficiencia del transporte publico dificultan la movilidad urbana e
incrementan el tiempo y costo invertido en ello (Balbo et al., 2003). Si bien la solucion seria la correcta,
gestion y planificacion de redes integrales que generen conectividad urbana, esta no seria suficiente ni
eficaz sin la importancia de invertir en la calidad de acceso de las personas con el sistema de movilidad
urbana (Santos-Ganges & De La Rivas, 2008). Por lo que, siguiendo la linea de la sostenibilidad, una

accesibilidad integral es aquella que connota la medicion de niveles de satisfaccion y del grado de



interconexion de un punto con otros dentro de un conjunto de oportunidades totales de viaje (Morris et

al, 1979, citado en Addo, 1995).

Por ultimo, si bien la movilidad se centra en la relacion de la persona con el entorno mediante el estudio
de los motivos de viaje (Balbo et al., 2003), la accesibilidad conlleva a estudiar el perfil del individuo
con el fin de medir la igualdad de oportunidades en la interaccion con el entorno y sus posibles
escenarios en los niveles de exclusion social (Miralles-Guasch & Cebollada 2003). Por lo que una
planificacion de transporte que proporciona altos niveles de accesibilidad garantiza, a su vez, menores
costes de un modo de transporte e incrementa la eficiencia de su uso (Miralles-Guasch & Cebollada
2003); caso contrario, genera menor movilidad y mayores niveles de exclusion social (Balbo et al.,

2003).

2.1.1.2 Influencia del perfil del individuo en los indicadores de inclusién social

La inclusion social representa la participacion que tienen los individuos en relacionarse e interactuar
con la sociedad en equidad y cohesion social; caso contrario, la carencia de participacion social conlleva
al concepto de exclusion social (Jara & Carrasco, 2010). Segtin Figueroa (2014), el término exclusién
social no solo se refiere a la pobreza o a la carencia de medios econdémicos del ser humano, sino que se
define como multidimensional, ya que abarca las desigualdades de distintos contextos presentes en la
piramide social. Ello conlleva a analizar a las dos partes: “los que participan en su dindmica y se
benefician de ella, y los que son excluidos e ignorados, fruto de la misma dindmica social” (Figueroa,

2014, p.11).

Por un lado, se reconoce que el concepto de inclusion social engloba y conecta tanto factores causales
relacionados con el individuo como factores presentes en el entorno local (Lucas, 2012). De Witte et al.
(2013, citado en Castafieda, 2020) llaman a estos factores: condicionantes sociodemograficos (edad,
género, grupo étnico, condicion fisica, nivel socioecondmico y educativo) y condicionantes espaciales
(densidad poblacional, diversidad, disponibilidad de transporte, influencias culturales y migracién),

respectivamente.

En primer lugar, entre estos factores, el género representa una variable explicativa importante dentro de
una sociedad e influye en la movilidad dado a las distintas razones que motivan a hombres y mujeres a
desplazarse (Balbo et al., 2003; Castafieda, 2020). Es decir, a pesar que tanto mujeres y nifias como
hombres y nifios poseen caracteristicas biologicas similares, no significa que ocupen posiciones iguales
en la ciudad, ya que cada uno de ellos tienen intereses y necesidades diferentes debido a su estatus social
(Balbo et al., 2003). Como ejemplo, en un estudio en Barcelona de Miralles-Guasch et al. (2016, citado
en Castafieda, 2020), las mujeres realizan mayores viajes al dia que los hombres, teniendo una diferencia

de 0.7 y un valor de 4.2 viajes al dia.



En segundo lugar, la edad es otra condicionante importante que influye en los desplazamientos, puesto
que es una caracteristica que relaciona y describe el estado fisico, mental y social a lo largo de la vida
de la persona en cuanto a la capacidad de movilizarse, ya sea mediante vehiculos motorizados o
caminatas (Castafieda, 2020). Por ultimo, el individuo estd fuertemente ligado a su nivel
socioeconomico y limitado por los recursos financieros y las alternativas potenciales que le ofrece la
planificacion del transporte (Yedla, 2015). De este modo, se busca una equidad tanto horizontal, en el
que la planificacién urbana ofrezca servicios de transporte a todas las personas sin distinguir entre
grupos sociales, como vertical, en donde se priorice la provision de estos servicios a los grupos mas

vulnerables (Yedla, 2015).

Por otro lado, ya no se analiza meramente el perfil del individuo, sino en cémo estas caracteristicas
estan implicitas y sujetas a la medicion de los niveles de inclusion social, los cuales se determinan

principalmente mediante dos indicadores de participacion social (Jara & Carrasco, 2010):
1. Indicadores de experiencias de vinculacion o movilidad:

Relacionados con la experiencia cotidiana que tienen las personas de desplazarse y las
oportunidades de viajes disponibles dentro de las redes de transporte o en el entorno urbano
(Otarola, 2020). Estos indicadores son la participacion modal por individuo, nimero de viajes
motorizados o no motorizados, nimero de cadenas de actividades, entre otros (ver Tabla 3) (Jara
& Carrasco, 2010). La falta o escasez de alguno de estos indicadores conlleva a la exclusion de
dos tipos: exclusion del modo de transporte y/o a la exclusion al acceso, uso y disfrute de
servicios debido a la falta de accesibilidad del territorio (Cebollada, 2006). De esta manera, si
existen modos de transporte alternativos en el territorio que puedan competir con los vehiculos
privados, entonces la exclusion del modelo de movilidad hegemonico no conlleva a una cadena

causal de sucesivas exclusiones (Avellaneda, 2007).
2. Indicadores de experiencias de participacion de actividades:

Relacionados con los motivos de viajes para la realizacion de actividades (con fines laborales,
de estudio, recreacionales, sociales, compras, etc.), el nimero de actividades que realizan las

personas al dia y el tiempo total invertido en dichas actividades (Jara & Carrasco, 2010).
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Tabla 3

Variables segun los indicadores de inclusion social

Indicadores Variables

e Participacion modal por individuo
e Numero de viajes no motorizados
De experiencias de vinculacion e Numero de viajes motorizados
0 movilidad e Numero de cadenas de actividades
e Numero de viajes al dia

o Numero de cuadras caminadas

Numero de actividades al dia y tiempo total
diario en actividad:
Je experiencias de participacion e Propdsito de trabajo
de actividades e Proposito de estudio
e Proposito social/ recreacional
e Proposito de compras

e Propdsitos no obligatorios

Nota. Adaptado de Jara & Carrasco (2010)

2.1.2 Conectividad urbana y demanda de viajes

Por un lado, la conectividad urbana es uno de los principios basicos del urbanismo sustentable o nuevo
urbanismo que explica la conexién de los puntos de la ciudad donde no se genere trafico o
contaminacion y se tenga respeto por el peaton (Crawford, 2005, citado en Hernandez, 2008). Ademas,
otro principio relacionado a este es el del transporte inteligente que promueve el transporte publico
involucrando a modos alternativos como bicicletas, motocicletas y caminata usando tecnologias
novedosas (Hernandez, 2008). Por otro lado, enfocandose en el andlisis de ciudad, transporte y
accesibilidad, se define como conectividad urbana a “la proximidad o distancia, la relacion con el
sistema de transporte que permite salvar la distancia, el esfuerzo necesitado en tiempo y coste, y la
relacion con la actividad en la que el individuo tome parte (motivos de viaje)” (Santos-Ganges & De La

Rivas, 2008, p. 19).

En este sentido, la conectividad que se tenga en las ciudades podra reflejar la capacidad que se tiene
para interconectar las diferentes necesidades del usuario, brindandole seguridad y accesibilidad con la
incorporacion de actividades externas (Secunza, 2019). Por lo tanto, se tendra un sistema mas accesible

cuando se tengan distintas “opciones de rutas y modos de transporte”, lo que, a la vez, evidencia una
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alta conectividad (ONU-Habitat, 2014, p. 2).

La reduccion de la congestion, el aumento del dinamismo econdmico y el apoyo a la movilidad son
otras ventajas del aumento de la conectividad en zonas urbanizadas (ONU-Habitat, 2014). Entonces, se
mejorara la calidad de vida de las personas, sin embargo, el modelo de crecimiento de las ciudades de
Latinoamérica, como Chile, ha generado un problema de segregacion evitando la integracion de

oportunidades en los aspectos socioeconémicos y la calidad de vida (Vicuida et al., 2019).

Por lo tanto, cuando se realice la planificacion de una ciudad con el fin de mejorar la conectividad, sera
necesario brindar espacio a las vias considerando la capacidad de las calles y la adaptabilidad de los
modos de transporte mas usados (ONU-Habitat, 2013). Ademas, las caracteristicas y atributos de las
redes viales como la frecuencia, densidad de intersecciones, entre otros, “estableceran el grado de
conectividad entre las vialidades de un area urbana” (Secunza, 2019). Asimismo, las dimensiones
basicas en las que se centran las caracteristicas de los entornos urbanos (densidad, diversidad, disefio,
accesibilidad al destino y distancia al transporte) tienen una influencia en las demandas de viajes (ONU-

Habitat, 2013).

La demanda de viaje se genera por la cantidad y tipo de viajes que las personas hacen para poder
satisfacer sus necesidades (Yedla, 2015). Es asi, que esta tendra una intensidad que depende de distintas
razones o factores influyentes (Islas et al., 2002). Como ejemplos, se encuentran las caracteristicas del
viaje y el perfil del individuo, los cuales fueron detallados anteriormente. Asimismo, se encuentran las

caracteristicas del transporte, Islas et al., (2002) explican algunas de estas:

e El precio: este se relaciona con la cantidad de pasajeros del transporte, pues si es menor
se tendra una mayor demanda

e Velocidad del servicio: ayudara a la eleccion del servicio de acuerdo al tiempo de los
usuarios

e (Calidad del servicio: motiva a los usuarios en su uso, asimismo, dependera de los
elementos que consideran las personas como la frecuencia y la confiabilidad del servicio.

e Seguridad: su importancia involucra a los pasajeros, autoridades y suministros del

servicio, sobre todo por las externalidades negativas

Como ejemplos de analisis de movilidad, se tienen los resultados del Décimo Informe Urbano de
Percepcion sobre Calidad de Vida en la Ciudad de Lima Como Vamos del 2019, donde se tiene que los
viajes mas realizados, sin tomar en cuenta los escolares o por trabajo, fueron por hacer compras para el
hogar y hacer alguna visita (Lima Cémo Vamos, 2019a). Asimismo, se encontré que las mujeres son
las que se movilizan mas por dichos motivos (Lima Cémo Vamos, 2019a). Entonces, se evidencia que
las caracteristicas del viaje, caracteristicas del transporte y el perfil del viajero ayudaran a analizar la

movilidad en las ciudades y la conectividad que se tiene dentro de ellas.
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Finalmente, asi como se han expuesto los factores influyentes en los viajes, nos enfocaremos en los
determinantes del uso de la bicicleta, como ejemplo de modo de transporte alternativo. En este sentido,
Rietveld (2004, citado en Fernandez, 2012) los clasifica en factores socioculturales, factores del usuario

e influencias de otros modos, lo cual se evidencia en la Tabla 4.

Tabla 4

Determinantes en el uso de la bicicleta

Elemento

Variables

Factores socio-

demograéficos

Edad, nivel de renta, género, tamafio familiar, disponibilidad de

coche, disponibilidad de bicicleta

individuales

Conveniencia (eficiencia y flexibilidad); pro-bici (ecoldgica,

) saludable, divertida y barata); limitaciones externas:
Variables latentes o ) . o )

(peligrosidad, vandalismo, clima) y condicionantes fisicos

(comodidad, forma fisica, distancias largas)

Costes de la Coste economico, tiempo de viaje, riesgo de accidentes,

movilidad ciclista seguridad, orografia, comodidad, riesgo de robo

o o Disefio urbano, extension de la ciclovia, normativa, instalaciones
Condiciones ciclistas . o .
complementarias, restricciones al trafico motorizado, red de
del entorno .
transporte publico, tasas de transporte

Costes generales del Costes de combustible, aparcamiento peajes, oferta del transporte

transporte publico

Nota. Adaptado de Rietveld (2014, citado en Fernandez, 2012)

2.2 Caracteristicas y uso de modos de transporte alternativos en Lima

2.2.1 Desplazamientos a pie
El desplazamiento a pie es un modo de transporte que forma parte de la micromovilidad o movilidad
activa sostenible, el cual es usado por las personas para viajes de proximidad (Zunino et al., 2020).
Asimismo, el caminar se puede definir desde dos enfoques distintos: el primero, como un medio para
lograr un fin y obtener beneficios positivos de él; y el segundo, como una experiencia cotidiana en el

que el ciudadano experimenta y vive la ciudad (Kéarrholm et al., 2017, citado en Castafieda, 2020).
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Desde el afio 2010, segin el Décimo Informe Urbano de Percepcion sobre Calidad de Vida en la Ciudad
de Lima Como Vamos (2019a), el desplazamiento a pie se considera como el tercer modo de transporte
mas usado por el ciudadano para movilizarse a su trabajo o centro de estudio, llegando a su pico mas
alto en el afio 2019. Ademas, el transporte motorizado lider6 la encuesta con un 84.4% en comparacion

con la preferencia de desplazarse a pie con un 12.7% (Lima Cémo Vamos, 2019a).

Thorson (1995) considera que el desplazamiento a pie es fundamental y primordial, puesto que sin él
no existe un modo de transporte que funcione por si solo, y debe establecerse en la planificacion del
transporte satisfaciendo a los peatones con las mismas necesidades que requiere un vehiculo. Cabe
resaltar que el peaton es el sujeto que se desplaza a pie, el cual posee dos caracteristicas principales que
lo diferencia con el transporte motorizado: velocidad y vulnerabilidad (Thorson, 1995). Asimismo,
comparado con otros modos de transporte, el desplazamiento a pie es considerado como un modo de
transporte saludable, accesible e inclusivo con grupos vulnerables de la poblacion, sin distincion de
edad, género, nivel socioeconomico, etc., y es el mas viable economicamente al no implicar gastos

adicionales (Forsyth & Southworth, 2008, citado en Castafieda, 2020).

Sin embargo, el perfil del usuario y la diversificacion de destinos hacen que el desplazarse a pie tenga
diferencias principalmente en cuanto a dos de las cuatro funciones urbanas: la funcion residencial (viajes
hacia o cerca del hogar) y la funcion laboral (viajes hacia el centro de trabajo). Por lo que, dentro de un
urbanismo androcéntrico, la funcion laboral predomina ante la funcion residencial ligada mas hacia las

mujeres (Tobio, 1995).

2.2.2 Bicicletas
La bicicleta es un medio de transporte que aprovecha la energia del usuario para generar “la fuerza

motriz que la impulsa”, lo cual ayuda a la salud debido al ejercicio fisico realizado (Fernandez, 2012,
p- 20). Por ejemplo, “previene el sedentarismo que constituye uno de los 4 factores de riesgo de
enfermedades cronicas no transmisibles (diabetes, hipertension, obesidad, entre otras)” (OPS, 2020a).
Ademas, se tienen beneficios en el medio ambiente y en las caracteristicas de los viajes. Pues, la energia
que se usa no es proveniente de combustibles o recursos energéticos agotables, por lo tanto, no genera
emisiones de gases contaminantes ni alto ruido (Fernandez, 2012). Ademas, al introducir las bicicletas
como medio de transporte, las personas podran tener una mayor accesibilidad y una disminucion de los

tiempos de viajes (BID, 2015, citado en Sanin, 2020).

Segun Schade (2003, citado en Sanin, 2020), teniendo una mejor direccion hacia la movilidad sostenible
con unas adecuadas politicas se podra mejorar la salud y el medio ambiente. Por ello, segin Geels (2002,
en Fernandez, 2012), el uso de la bicicleta debe integrarse junto a normas y pautas que regulen su uso.
En este sentido, el Perti desde el 2019 cuenta con la Ley N° 30936 “que promueve y regula el uso de la
bicicleta como medio de transporte sostenible” (Congreso de la Republica, 2019). En ella se encuentran

9 articulos que manifiestan “medidas de promocion y regulacion del uso de la bicicleta como medio de
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transporte sostenible y eficiente en el uso de la capacidad vial y en la preservacion del ambiente”
(Congreso de la Republica, 2019). Ademas, se declaro el 3 de junio como el Dia Nacional de la Bicicleta

y se decretaron las siguientes medidas (Congreso de la Republica, 2019):

e Implementar politicas publicas por parte del Ministerio de Transporte y Comunicaciones

(MTC) y por el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI)

e Fomentar la educacion vial por parte del Ministerio de Educacidn, instituciones superiores

publicas y privadas, y gobiernos locales

e Adecuar la infraestructura vial ptblica e implementar medidas que ayuden al transporte

intermodal como los estacionamientos para bicicletas

e Promover el uso de bicicletas por parte de los centros laborales con empleadores privados y

publicos

e Implementar un sistema de bicicleta publica por parte de los gobiernos locales

e Derechos, obligaciones y sanciones para ciclistas

Posteriormente, el MTC elabor6 el Manual para ciclistas del Peru, a través de la Direccion General de
Politicas y Regulacion en Transporte Multimodal, donde se encuentran las medidas y recomendaciones
para los ciclistas (MTC, 2020a). En dicho manual se presentaron los tipos de bicicletas con fuente de
energia humana que son los siguientes: bicicleta convencional, de carga mecanica, SPA y recumbente

o inclinada, todas ellas deben cumplir con las normas dictadas (MTC, 2020a).

En el Décimo Informe Urbano de Percepcion sobre Calidad de Vida en la Ciudad se evidencio que la
bicicleta es uno de los modos menos usados en Lima con 1.5% en el afio 2019 y 1.1% en el afio 2018
(Lima Cémo Vamos, 2019a). Asimismo, el Noveno Informe de Indicadores sobre Calidad de Vida
realizado en el afio 2018 evidencio que el 17.8% de hogares de Lima Metropolitana y Callao tenian al
menos una bicicleta (Lima Cémo Vamos, 2019b). Luego de observar las opiniones de los puntos de
movilidad en la ciudad, se evidencio que los ciudadanos consideraban que el aumento de ciclovias seria

una medida de mayor beneficio (Lima Cémo Vamos, 2019a).

En el contexto de la pandemia por COVID-19, se realiz6 un estudio a cargo de la Municipalidad de
Lima que reveld que el 3% de los residentes usaban con regularidad la bicicleta para movilizarse,
principalmente, para rutas cortas y que un 40% volveria a usarla luego del estado de emergencia (MML,
2020b). Dichas cifras reflejan lo expuesto por Adridn Diaz de la OPS, que recomienda el uso de este
medio de transporte por ser el mas seguro para evitar la transmision en el mediano y largo plazo (OPS,
2020b). Asimismo, la Organizacion Mundial de la Salud reafirmo la prioridad de la bicicleta al retomar

las actividades econdmicas (OPS, 2020a). En este sentido, la Municipalidad Metropolitana de Lima
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también reafirmé su compromiso en la promocion del transporte sostenible y la implementacion de

ciclovias temporales y estacionamientos en las distintas avenidas de la ciudad (MML, 2020b).

2.2.3 Modos alternativos eléctricos
2.2.3.1 Scooters eléctricos
Aquel patinete que funciona con motor eléctrico en la parte delantera o trasera donde el conductor

permanece de pie o sentado se le denomina scooter eléctrico o e-scooter (Aguirre & Ortega, 2020). Este
modo de transporte al momento de dar un paso genera una propulsion eléctrica dando por iniciado el
arranque del scooter (Kazmaier et al., 2020). En Alemania, el disefio de velocidades de estos scooters
es de un minimo de 6 km/h y un maximo de 20km/h (Kazmaier et al., 2020). Entre sus principales
caracteristicas se tienen las siguientes: presentan un disefio sencillo en diferentes modelos, son
fabricados en aluminio, su peso es ligero, son resistentes a pesos mayores de 100 kg, y presentan

incorporado un sistema de iluminacion (Aguirre & Ortega, 2020).

Asimismo, Vega (2018) establece que los scooters eléctricos presentan dos ventajas generales en su
uso. En primer lugar, el tiempo en los viajes disminuye debido a que el modo de transporte puede tener
acceso a carriles o zonas donde un vehiculo o bus no puede movilizarse, es decir, puede circular en
cualquier espacio urbano. En segundo lugar, la bateria recargable de un scooter eléctrico estandar hace
que el modo de transporte sea autonomo y pueda movilizarse hasta 20 kilémetros con una sola recarga.
De igual manera, Lopez (2020) afiade otras ventajas como el bajo coste de la electricidad y de sus
repuestos, el cuidado del medio ambiente ante el uso de un motor eléctrico, no se pagan impuestos, la

velocidad de carga es rapida y eficiente.

Sin embargo, segtn los estudios de Hollingsworth et al. (2019, citado en Kazmaier et al., 2020) en
Estados Unidos, el scooter presenta resultados no tan favorables durante su ciclo de vida en cuanto a su
intervencion en la emision de gases contaminantes. Puesto que este modo de transporte emite
aproximadamente 126 g de CO2-eq por pasajero-kilometro (50% durante su fabricacion y 43% en su
distribucion). Por otro lado, seglin los estudios de Moreau et al. (2020, citado en Kazmaier et al., 2020)
en Bélgica, el scooter emite 131 g de CO2-eq por pasajero-kilometro, reforzando los resultados de
Hollingsworth. No obstante, la insercion de variantes como el uso de baterias intercambiables o baterias
de ion de litio hacen que la emision de gases llegue a 35 g de CO2-eq por pasajero-kilometro, segun los
estudios de Mgller et al. (2020, citado en Kazmaier et al., 2020) realizados en Paris. Con todo ello se
puede establecer que este modo de transporte es potencialmente sostenible dependiendo de su
fabricacion y distribucion tanto del material del producto como el de las baterias o fuente de energia

(Kazmaier et al., 2020).

En el Peru, hasta la actualidad no existe una norma o ley que regule el uso de esta clase de vehiculos de
movilidad personal, por lo que algunas municipalidades como Miraflores y San Isidro han empezado a

preparar ordenanzas de circulacion para ellos (Paz, 2019). Asimismo, debido a la emergencia sanitaria
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que se vive en el Pert, empresas como Movo Peru y Grin Pert que promovia el uso de scooters
eléctricos, tomaron la decision de suspender sus servicios hasta nuevo aviso, dejando asi al usuario la

posibilidad de adquirir su propio scooter eléctrico (Veliz, 2020).

2.2.3.2 Bicicletas eléctricas
La bicicleta eléctrica o e-bike es un vehiculo de dos ruedas que suele tener pedales y que cuenta con un

motor eléctrico que brinda la energia para su funcionamiento (VAIC, 2016, citado en Ordofiez, 2016).
Se pueden clasificar en bicicletas eléctricas puras, que integran y se impulsan con un motor, o en
bicicletas de accionamiento mecéanico, que apoya al piloto cuando se pedalea (Abagnale et al., 2015,

citado en Ordofiez, 2016).

Este tipo de medio de transporte es una alternativa que cuenta con distintos beneficios respecto a los

automoviles, Weiss et al. (2015) y Fishman & Cherry (2016) explican y coinciden en estas:

e Medio ambiente: su uso reduce las emisiones de diéxido de carbono (CO2) y el ruido

e Costo: es una alternativa mas barata al automoévil (Popovich et al., 2014, citado en
Fishman & Cherry, 2016). Ademas, se estima que, en el afio 2012, se vendieron 31
millones de bicicletas eléctricas (MacArthur et al., 2014, citado en Weiss et al., 2015),
mientras que, en la Gltima década, se vendieron mas de 150 millones de estas (Jamerson

& Benjamin, 2013, citado en Weiss et al., 2015)

e Salud: se generan mejoras en la salud debido al aumento de actividad fisica realizada,

ademas, los usuarios movilidad reducida pueden conducir este tipo de bicicletas

e Viajes: el uso de bicicletas eléctricas permite viajes de largas distancias brindandole al
usuario una variedad de motivos de viajes (Langford et al., 2013, citado en Fishman &

Cherry, 2016)

Al igual que el scooter eléctrico, atin no hay una norma que pueda regular el uso de las e-bikes en todo
el Peri. Ademas, es importante resaltar que estas no aparecen en el Manual para ciclistas del Perti, donde
explican los vehiculos que corresponden a ser “ciclos” y que tienen que seguir la norma. Aunque aun
no se tienen cifras sobre su uso en Lima, existen diversas empresas que las ofrecen como Cycla,

Coolbox, GreenLine, entre otras.

2.3 Probleméticas que no incentivan la micro movilidad

2.3.1 Falta de infraestructura vial para la micromovilidad

La micromovilidad es el conjunto de pequefios y ligeros dispositivos o medios de transporte de
propulsion humana o eléctrica que funcionan a velocidades inferiores a 25 km/h y que te permite

movilizarte hasta por 10 kilometros como las bicicletas, e-scooters, e-bikes, entre otros (Institute for
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Transportation & Development Policy [ITDP], 2020). Para su implementacion en las ciudades sera
necesario una planificacion y un disefio de infraestructura adecuados (Pedestrian and Bicycle

Information Center [PBIC], s.f.).

Las ciudades aun no se encuentran preparadas para la micromovilidad (EY, 2020); como es el caso de
Estados Unidos, pues la pandemia de COVID-19 generé la insercion de nuevos usuarios de
micromovilidad y condujo a la implementacion de nueva infraestructura ciclovial y peatonal (PBIC,
s.f.). Otro caso similar se tuvo en la ciudad de Lima, en la que la falta de infraestructura para la
micromovilidad seguira siendo un problema hasta que se pueda tener una adecuada red de ciclovia. Pues
se conoce que existen mas de 70 ciclovias en 14 distritos que no se encuentran conectadas (EI Comercio,
2020). Ademas, en el 2012 se tenian 120.3 kilémetros de infraestructura ciclista, de los cuales 62.77
fueron construidos en nueve afios (Nicolacci, 2012). Actualmente, se tienen 227 kilometros de ciclovias
existentes (Gerencia de movilidad urbana, s.f.), lo cual refleja una mejora de rapidez de implementacion
de kilémetro por afio. Por lo que, debido a la pandemia se dieron a notar los problemas de conectividad
y falta de infraestructura que tenia Lima. En este sentido, se tiene como proyecto a corto plazo la
implementacion de 21 kilometros de ciclovias permanentes y de 46 kilémetros de ciclovias temporales
(Gerencia de movilidad urbana, s.f.), estas ultimas han sido una solucion rapida ante las posibles

aglomeraciones que suele tener el transporte publico (World Health Organization [WHO], 2020).

Como se ha podido evidenciar las redes para micromovilidad brindan beneficios tanto al medio
ambiente como a las personas durante la pandemia por COVID-19 (WHO, 2020), en las que es
importante que se tenga un acceso a plazas de aparcamiento o estacionamientos (EY, 2020). Por
ejemplo, Paris encontré una forma econdmica de permitir un estacionamiento adecuado para los e-
scooters asignando 2500 plazas a 15000 dispositivos repartidos entre tres operadores (EY, 2020).
Ademas, sera necesario considerar factores de los vehiculos como la velocidad, tasa de aceleracion,
entre otros, para el disefio de su infraestructura (NACTO, 2019a). A continuacion, se presentan las

diferentes formas en que las ciudades pueden implementar la infraestructura para la micromovilidad:
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Tabla5

Infraestructura para la micromovilidad

Infraestructura /

complementos

Descripcién

Carriles para bicicletas
protegidos

Estos carriles se encuentran al nivel de la calle y cuentan con
sistemas de proteccion fisicos?. Ademas, ayudan a separar los
modos de movilidad, pues el transporte motorizado, los peatones

y los vehiculos de la micromovilidad no tendran contacto®.

Autopistas para ciclistas

Estas son rutas de buena calidad que ayudan con la promocion
del ciclismo de larga distancia®, lo cual permite viajes entre
centros urbanos®. En este tipo de infraestructura se permiten los

distintos vehiculos de transporte alternativo®.

Calles de baja velocidad

Son aquellas cuyo limite de velocidad es 30 km/h, pues los

usuarios de la micromovilidad circularan en un trafico mixto®.

Estacionamientos

designados

Estos deben ser disefiados para cada tipo de modos de transporte

alternativo con el fin de no generar problemas con los peatones®.

Nota. Adaptado de *“NACTO (2019b), ® European Commission (2019), ¢ ITDP (2020).

2.3.2 Inseguridad y accidentalidad

La micromovilidad ha ayudado a la sostenibilidad de las ciudades; sin embargo, existen problemas en
su aceptacion por la inseguridad y accidentalidad (EIT Urban Mobility, 2020). Ello se puede evidenciar
en las cifras a nivel mundial, donde el 26% y 28% de muertes corresponden a ciclistas y peatones, y a
vehiculos motorizados de dos y tres ruedas, respectivamente (WHO, 2018). Asimismo, al analizar la
situacion de Perq, se evidencia que el atropello es el segundo tipo de accidentes registrados mas comun,

conun 17.4% en el 2019 y 14.1% en el 2020 (Figura 2), de los cuales mas de la mitad se dieron en Lima

(INEL 2021a).
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Figura 2

Accidentes de transito registrados por tipo de accidente en el 2020

14.07%
28.50% Atropello
Choque
Volcadura
1.75% Caida de pasajero
Lo 53.72% Otros

Nota. Adaptado del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica - Censo Nacional de Comisarias y

Ministerio del Interior- Oficina de Planeamiento y Estadistica, citados en INEI (2021a)

Por otro lado, el 30.2% fue el porcentaje de vehiculos menores implicados en siniestros viales en el
2020, los cuales agrupan a la moto, motocar, triciclo, furgoneta y bicicleta (Direccion de Seguridad
Vial, 2020). Se registraron 13 040 (55.01%) accidentes con moto lineal, 7 014 (29.59%) con motocar y
809 (3.4%) con bicicleta (INEI, 2021a), lo cual se puede evidenciar en la Figura 3.

Figura 3

Accidentes de transito registrados por tipo de vehiculo menor en el 2020

Moto lineal 55.01%
Motocar 29.59%
Bicicleta 3.41%
Furgoneta 0.73%
Triciclo 0.52%
Otros 10.74%

Nota. Adaptado del Ministerio del Interior - Oficina de Planeamiento y Estadistica, citado en INEI
(2021a)
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Al analizar los accidentes fatales con bicicletas, se produjeron 89 accidentes a escala nacional en el 2020
y 28 hasta mayo de 2021, ademas, hubo un incremento de accidentes con bicicleta del 2019 al 2020 en
Lima Metropolitana, lo cual se evidencia en la Figura 4 (Andina, 2021). Ello se relaciona al aumento de
uso de la bicicleta por la pandemia por COVID-19. Sin embargo, al analizar las estadisticas sobre
accidentes y el tipo de vehiculos a nivel nacional, atin no se encuentran datos de otros modos como

scooters eléctricos o bicicletas eléctricas.

Figura 4
Accidentes fatales con bicicleta al 27 de mayo del 2021 en Lima Metropolitana

2019 2020 2021

Nota. Adaptado de PNP (2021, citado en Andina, 2021)

Como se evidencid anteriormente (Figura 2), la vulnerabilidad de los peatones en su interaccién con
vehiculos motorizados de altas velocidades corresponde a su exposicion debido a la falta de proteccion
(Theofilatos & Efthymiou, 2012). También, se sabe que la velocidad y masa de los modos motorizados
con la falta de educacion vial de sus conductores vulneran a los ciclistas (MTC, 2020b). Sin embargo,
de acuerdo a los accidentes registrados durante la pandemia (Figura 4), el 60% “son causados por la
imprudencia del ciclista, mientras que el 40 % restante es a causa de los conductores de vehiculos
mayores (autos, camionetas, buses o combis) que no respetan a los ciclistas ni a las normas de transito”
(Andina, 2021). Entonces, la imprudencia es un factor importante junto a la vulnerabilidad del modo de

transporte.

Ademas, los accidentes que involucran a bicicletas y scoofers eléctricos con automoéviles se generan por
la inadecuada infraestructura para los distintos modos de transporte alternativos (Cherry, 2021). Por lo
tanto, es necesario “proveer espacios de circulacion adecuados, amplios, libres de obstaculos y
segregados del trafico motorizado” (MTC, 2020b, p. 6) a dichos modos a fin de reducir la probabilidad
de accidentes. Asimismo, las campafias de concienciacion y el cumplimiento de las sanciones ante las

imprudencias, tendrian un efecto positivo en la seguridad de la micromovilidad (EY, 2020).
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2.4 Impacto de la pandemia del COVID-19 en la ciudadania

De acuerdo a la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) (2020a), los efectos
de la pandemia del COVID-19, causados por el virus SARS-CoV-2, han generado un impacto en los
distintos ambitos de las personas. Los primeros casos fueron reportados en diciembre de 2019 en la
ciudad de Wuhan en China, sin embargo, la Organizaciéon Mundial de la Salud (2020b) declaré la
expansion del COVID-19 como pandemia el 11 de marzo de 2020 y se detecto el 7 de marzo del mismo
afio el primer caso en el Pert (Vega & Suclupe, 2020). América Latina y el Caribe se convirtieron en
zonas criticas debido a sus inadecuados sistemas de salud, desigualdades y una débil proteccion social
(CEPAL, 2020c¢). En este sentido, se explicaran los cambios generados en los distintos aspectos de la

vida humana.
2.4.1 Aspecto social

El COVID-19 es un virus que se transmite de forma aérea, por lo que para evitar su expansion fueron
necesarios el confinamiento y distanciamiento social, los cuales han afectado la actividad econdmica
(CEPAL, 2020b). Es asi como la pandemia generd pérdidas de empleo y una reduccion de ingresos en
la poblacion, sobre todo en los estratos de menores ingresos, lo cual conllevo a un incremento de pobreza
y pobreza extrema (CEPAL, 2020a). Ademas, generd vulnerabilidad en las personas que trabajan en
condiciones de precariedad laboral y exposiciones a despidos o reducciones salariales (CEPAL, 2020d).
Al analizar Lima Metropolitana y al comparar el trimestre movil diciembre 2019 y enero-febrero 2020
con el de diciembre 2020 y enero-febrero 2021, se evidencia una disminucion del 15,3% de la poblacion
ocupada (INEI, 2021d). En ella, “la poblacion ocupada con empleo adecuado disminuy6 en -34,2% (-1
millon 85 mil 400 personas); por el contrario, la poblacion subempleada aumentd en 17,7% (323 mil

personas)” (INEIL, 2021d).

La poblacion de mayor edad se volvio vulnerable al riesgo de contraer el virus y tener consecuencias
fatales, al igual que las personas con discapacidad; por otro lado, las mujeres y nifias han sido afectadas
por la violencia en los hogares, feminicidios y presion en el cuidado de los familiares enfermos (CEPAL,
2020c¢). En el Pert, desde mediados de marzo hasta finales de agosto de 2020, el Ministerio de la Mujer
registro y reportd mas de 14 000 casos de violencia contra la mujer durante el aislamiento social
obligatorio (Plan International, 2021). Por lo tanto, se evidencia un aumento de la violencia hacia las
mujeres que viven en espacios vulnerables, que principalmente se dan en Cusco, Junin, Lima

Metropolitana, Hudnuco y Ancash (Plan International, 2021).

A raiz de las medidas estrictas de inmovilizacion social obligatoria, surgio el trabajo remoto o el trabajo
desde el hogar como alternativa al trabajo presencial, pues este era muy riesgoso. Esta nueva modalidad
se regulod el 15 de marzo de 2020 en Perti, mediante el decreto N° 026-2020 y se expidieron sus ajustes

el 24 de marzo de 2020 por el Ministerio de Trabajo y Promocion del Empleo (Delgado, 2020). Meses
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después, se reanudaron las actividades economicas de forma gradual; sin embargo, no todos los sectores
se pudieron adecuar por las continuas medidas de inmovilizacion tomadas por el aumento de casos. Es
asi que, mediante el Decreto de Urgencia N° 055-2021, se extendié esta modalidad hasta el 31 de

diciembre de 2021 en los sectores publico y privado (EI Peruano, 2021).
Por otro lado, segin Zunino et al (2020), se generaron cambios en la movilidad:

e Sec fomenta el uso de la bicicleta como alternativa, pues permite un transporte seguro, de bajo
costo respetando las distancias de seguridad recomendadas (PAHO, 2020, citado en Zunino et
al, 2020);

e sc genera el paradigma sobre la crisis del transporte piblico, debido a la cantidad de personas
que se movilizan y las medidas de los diversos paises; y

e cl transporte publico se instala piiblicamente como un espacio que no es seguro en la pandemia
por el COVID-19, por lo que se necesitan tomar medidas; sin embargo, no se sabe si es mas

alto el nivel de riesgo del uso de este modo u otras actividades laborales.

Por ultimo, se tuvieron iniciativas de aprendizaje a distancia mediante el uso de plataformas digitales o
programas educativos transmitidos por los medios de comunicacion. En el caso de Per(, se iniciaron las
clases el 6 de abril de 2020 mediante el programa “Aprendo en casa” para escuelas publicas de
educacion basica, mientras que las instituciones privadas y las de educacion superior virtualizaron sus
clases con distintas plataformas digitales (Instituto Peruano de Economia [IPE], 2020a). Sin embargo,
se han descubierto brechas importantes de acceso a las redes digitales debido a las desigualdades
sociales (CEPAL, 2020b). Entonces, el acceso a plataformas digitales se relaciona con el nivel
socioeconomico del hogar, por lo que es necesario cerrar la brecha digital a una mayor velocidad (IPE,

2020a).

2.4.2 Aspecto econémico
A raiz de la propagacion masiva del COVID-19, se vislumbr6 un gran impacto negativo en la economia

mundial, el cual afectd principalmente a sectores como transporte, comercio, empresas privadas y
trabajo social (CEPAL, 2020b). Es por ello que el Producto Bruto Interno (PBI) peruano tuvo su mayor
impacto en abril, pues se contrajo en 39.9%, que fue un valor mayor a las caidas de paises como
Argentina, Colombia, México, Brasil y Chile (IPE, 2020b). En dicho contexto, se desarrolld un
programa de ayuda econdmica para la poblacion vulnerable y para empresas, movilizando recursos
equivalentes al 20% del PBI; sin embargo, se llegd a una tasa de pobreza de 27% en 2020 (Banco
Mundial, 2021).

A finales del afio 2020, el PBI se contrajo en 11.1%, que evidencia una recesiéon mundial de -3,3%, que
fue mayor a la de la crisis econémica de hace 11 afios (INEI, 2021b). Ademas, se tuvieron los siguientes

resultados luego de la evaluacion anual de la economia peruana (INEI, 2021b, p. 13):
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e Se afectaron las siguientes actividades economicas: “alojamiento y restaurantes, transporte,
almacenamiento, correo y mensajeria, servicios prestados a las empresas y comercio”

e C(Crecieron las siguientes actividades: “servicios financieros, seguros y pensiones,
telecomunicaciones y otros servicios de informacion, y administracion publica y defensa”

e Se generd una reduccion en “el empleo, los ingresos laborales y el ingreso nacional”, por
ejemplo, el ingreso nominal promedio disminuy6 en 11.3%

e Se contrajo la demanda interna en 10.1%

e Se disminuyeron las exportaciones en -19% y las importaciones en -14.9%

Luego, en el primer trimestre del 2021, el PBI creci6 3.8% respecto al mismo periodo del 2020, lo cual
se relaciona a las medidas tomadas durante la pandemia del COVID-19 para reactivar las actividades
economicas (INEI, 2020c). Entonces, se espera una estabilizacion de la economia mediante una efectiva
prestacion de servicios publicos de calidad, la generacion de planes de proteccion y politicas para
mejorar los mercados (Banco Mundial, 2021).

2.4.3 Aspecto sanitario

Hablar de la pandemia también es sinonimo de hablar de movilidad, puesto que el virus atraviesa
distintas fronteras generando un impacto tanto global como local (Zunino et al., 2020). A escala global,
distintos paises tomaron las primeras estrategias de mitigacion del COVID-19 de manera estricta para
toda su poblacion: el confinamiento, el distanciamiento social, la higiene personal y medidas sanitarias
colectivas (Olivera, 2020). A escala local, en el Pert el grado de afectacion golped varios sectores en
distintas partes del pais, especialmente el sistema de salud (De La Cruz-Vargas, 2020). Es decir, el pais
vive en un contexto donde la pandemia del COVID-19 evidencié nuestro sector como un “sistema de
salud débil, fragmentado y segregado con brechas evidentes de desigualdad y centralizadas en el ambito
urbano”, aquel que ha sido olvidado y no apoyado por varios afios (Olivera, 2020, p.11). Asimismo, el
ambiente que se vive diariamente en los centros de triaje hace que el personal médico esté inmerso en
una presion constante dado a un sobreesfuerzo fisico-mental, un exhaustivo cuidado tanto personal
como colectivo, el fallecimiento de colegas, y el alto aumento de casos de contagios y muertes (De La

Cruz-Vargas, 2020).

De esta manera, Maguifia (2020) evidencia la urgencia en la salud publica en las diferentes regiones del

pais donde se vive una triste realidad a través de los siguientes problemas:

e la existencia de centros de salud deplorables y en mal estado;

e la carencia de equipos de bioseguridad, laboratorios especializados, camas para unidad de
cuidados intensivos, ventiladores mecanicos y balones de oxigeno; y

e la ausencia de especialistas de primera linea y la mala remuneracion hacia los trabajadores de

salud.
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Cabe resaltar que la salud en plena crisis sanitaria también se relaciona directamente con la seguridad.
Es por ello que el transporte publico fue restringido y posteriormente aperturado con ciertos limites y
exigencias dado que era visto como un foco infeccioso que al estar varias personas dentro de un mismo
espacio se vulnera la capacidad de contagio (Zunino et al., 2020). Por ello, el transporte individual y
privado se convirtié en sinonimo de movilidad segura con el fin de evitar la propagacion del virus y

contagio (Zunino et al., 2020).

Por otro lado, a raiz de la cuarentena obligatoria, distintas personas presentaron sintomas de depresion,
estrés y ansiedad, y se incrementaron los niveles de trastorno en ellas al no poder asistir a un
asesoramiento psicoterapéutico personal optimo (Xiao C., 2020, citado en Huarcaya-Victoria, 2020).
En primer lugar, la ansiedad conlleva a que las personas sientan que sus emociones, sus cogniciones, su
fisiologia y sus conductas no puedan ser controladas adecuadamente (Salas-Auvert, 2008). Entonces,
cuando una persona presenta altos niveles de ansiedad desencadena una serie de conductas
desadaptativas como asistir a centros de salud para realizarse pruebas, comprar excesivamente
mascarillas, protectores faciales, guantes, desinfectantes, etc. (Huarcaya-Victoria, 2020). Caso
contrario, la persona no cabe dentro de sus posibilidades el hecho de contagiar ni de ser contagiado,
siendo irresponsable ante la coyuntura que atraviesa todo su entorno (Asmundson et al., 2020, citado en

Huarcaya-Victoria, 2020).

En segundo lugar, tras la muerte de miles de peruanos, se ha generado en la poblacion sentimientos de
ira, tristeza, frustracidon y culpa, que conlleva a episodios depresivos para los familiares (Ho CS et al.,
2020, citado en Huarcaya-Victoria, 2020). En tercer lugar, el estrés promueve la aparicion de ciertas
enfermedades y estimula conductas nocivas desfavorables para la salud (Pérez et al., 2014). Esto se
evidencio principalmente durante la fase inicial de la pandemia, principalmente en personas jovenes y
adultas. Ello debido a la sobreinformacion existente tanto en las redes sociales como canales de
television acerca del incremento del virus a nivel mundial, la responsabilidad del cuidado de familiares,
la demanda de compra de balones de oxigeno, asistencia a las clinicas, etc. (Qiu et al., 2020, citado en

Huarcaya-Victoria, 2020).

En resumen, la coyuntura actual muestra a la pandemia como consecuencia de la movilidad global en
donde abarca ejes principales como la movilidad segura y la salud mental (Zunino et al., 2020).
Asimismo, esta es motivo de pugnar por una reforma sanitaria que sostenga un sistema integrado,
coordinado y universal de la salud junto con un presupuesto proclive hacia una mejora en la gestion y

planificacion de la salud publica (Maguiiia, 2020).
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3. METODOLOGIA

3.1 Disefio de la investigacion

La presente investigacion tuvo como objetivo general analizar el uso de los modos de transporte
alternativos tras la pandemia de COVID-19 en la avenida Arequipa, por lo tanto, se realizd mediante un
disefio no experimental. Este se caracteriza por observar situaciones existentes o en su estado natural,
donde no es posible manipular las variables independientes ni se puede influir en ellas (Hernandez et

al., 2014).

Cabe resaltar que la pandemia por el COVID-19 ha marcado un hito en la vida de las personas e inicid
en el afio 2020. En este sentido, el estudio se realizd de manera transversal, ya que los datos recolectados
fueron de un tiempo unico y se analizaron las variables en un momento dado (Cortés & Iglesias, 2004).

Los datos fueron tomados entre agosto y noviembre de 2021 durante la pandemia de COVID-19.

3.2 Enfoque y alcance de la investigacion
En base a los objetivos especificos planteados y al contexto en el que se tomaron los datos, se decidid
tener un enfoque cuantitativo. Este es el conjunto de procesos estructurados que se dan de manera
secuencial con el objetivo de probar las teorias (Hernandez et al., 2014); es decir, se prueban las
hipotesis planteadas inicialmente mediante la recoleccion de datos y el andlisis con resultados
estadisticos. Ademads, se determinaron distintos alcances para cada objetivo especifico, los cuales se

detallan a continuacion.

El primer objetivo especifico consistid en exponer los efectos generados en los viajes debido a la
pandemia en la avenida Arequipa, el cual tiene un alcance descriptivo. Tener este tipo de alcance
permitid describir los fendmenos, situaciones, contextos y eventos sin analizar la relacion entre variables
independientes, solo se rige a detallar y especificar sus caracteristicas (Hernandez et al., 2014). Es por
ello que las variables a describir fueron los efectos que genero la pandemia en los viajes de las personas.
Entre las principales variables se tuvieron a la seguridad y a la conectividad. Este objetivo busco analizar
y detallar las caracteristicas de cada una de las variables, mas no su origen, ya que este se analizo en

otro objetivo especifico.

El segundo objetivo especifico fue evaluar la eficacia del uso de los modos de transporte alternativos
usados en la avenida Arequipa durante la pandemia bajo parametros de sostenibilidad, accesibilidad e
inclusion social, por lo que se tuvo un alcance correlacional. El propdsito de este alcance fue comprender
la relacion entre las variables independientes y analizar la vinculacion que tienen estas con la muestra
de la poblacion (Hernandez et al., 2014). En este caso, por un lado, se tuvieron los parametros que
determinan la eficacia del uso de un modo alternativo de transporte (sostenibilidad, accesibilidad y
exclusion social); y, por otro lado, a los mismos modos y al perfil del usuario (edad, género, nivel

socioeconomico, lugar de origen y de llegada, entre otros).
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Finalmente, el ltimo objetivo consistioé en examinar los factores que incentivaron el uso de los modos
de transporte alternativos en la avenida Arequipa durante la pandemia, entonces se tuvo un alcance
explicativo. Pues este pretendio responder y establecer las causas de los fenomenos fisicos o sociales
(Hernandez et al., 2014). Entonces, se encontraron las causas o factores que incentivaron el uso de los
diferentes modos de transporte alternativos durante la pandemia. Estas causas se agruparon en aspectos

sociales, econdmicos y sanitarios que se han evaluado en la revision de la literatura.

3.3 Area de estudio

El area de estudio determinada para la investigacion comprendi6 la avenida Arequipa que intercepta 4
distritos del area de Lima Metropolitana, los cuales son Miraflores, San Isidro, Lince y Cercado de
Lima. Ademas, cuenta con una ciclovia en su centro que separa ambos sentidos de la avenida y tiene
una extension de 5.2 kilometros. A continuacion, se muestra el area de estudio con mas detalle (Figura

5).

Figura 5

Limites de los distritos en la avenida Arequipa

Nota. Adaptado de Mapbox (s.f.)

3.4 Poblacién, muestra y muestreo

En primer lugar, se denomina poblacion al conjunto de personas con una serie de caracteristicas
especificas relacionadas entre si dentro de un mismo espacio y tiempo (Lepkowski, 2008b, citado en
Hernandez et al., 2014). La poblacion estudiada fueron las personas que usaron modos de transporte
alternativos como las bicicletas, los scooters eléctricos, las e-bikes o la caminata en la avenida

Arequipa durante la pandemia de COVID-19.

En segundo lugar, dentro de la poblacion se encuentra un subgrupo denominado muestra, la cual es
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una representacion significativa de toda la poblacion que, a su vez, puede dividirse en muestra
probabilistica y muestra no probabilistica (Hernandez et al., 2014). En este caso, la muestra
seleccionada fue no probabilistica. Este tipo de muestra tiene un procedimiento de seleccion que se
orienta a las caracteristicas especificas de la poblacion de la investigacion y ofrece riqueza al
investigador con la recoleccion y analisis de datos (Hernandez et al., 2014). De esa manera, se eligio
trabajar con esta, ya que no se tuvo un nimero exacto de las personas que se movilizaron por la

avenida Arequipa; es decir, el flujo de personas y modos fue variable.

Adicionalmente, se us6 como referencia el nimero de una muestra probabilistica para una poblacion
infinita con un nivel de confianza de 95% y un margen de error de 5%. Para hallar dicho valor se

realiz6 la siguiente operacion:

Z2xpxq_ 1.645°%0.5%0.5
d? 0.05°

n= =271

Donde:
Z: Parametro estadistico en base al nivel de confianza
p: Probabilidad de éxito
q: Probabilidad de fracaso

d: Error de estimacion
Finalmente, el muestreo o técnica de seleccion de la muestra para los datos cuantitativos se dio de dos
formas. Por un lado, como esta avenida intercepta 4 distritos, se decidio recolectar los datos en base a
los paraderos de la avenida. Por lo tanto, se entregaron volantes con codigos QR del cuestionario en
cada dos paraderos en los cruces con avenidas secundarias y en todos los cruces de la avenida Arequipa
con las avenidas principales de doble sentido. Entre los cruces mencionados se tienen el 6valo de
Miraflores y los cruces con las siguientes avenidas: Angamos Oeste, Andrés Aramburt, Javier Prado
Este, Juan Pardo de Zela, Alejandro Tirado y 28 de Julio. Por otro lado, se generd una campafia por las
redes sociales y correos electronicos para tener un mayor alcance; por lo tanto, se buscaron voluntarios
que cumplan con las especificaciones de la poblacion. Con todo ello, se obtuvo un total de 286

cuestionarios validos.

3.5 Técnica e instrumento de recoleccién de datos

Para la medicion de los datos cuantitativos de los tres objetivos especificos se emplearon la encuesta
y el cuestionario como técnica e instrumento de recoleccion de datos, respectivamente. Se usaron
cuestionarios autoadministrados por Google forms para recolectar datos, debido a las limitaciones del

contexto en el que se realizo la recoleccion de datos.
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El instrumento de medicion de la presente investigacion fue elaborado en base a la revision de la
literatura presentada en el marco tedrico conteniendo algunas preguntas adaptadas de la encuesta de
percepcion y en la evaluacion de ciclovia de la Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte
Sostenible no Motorizado (MTC, 2020b) y en el Décimo Informe Urbano de Percepcion sobre Calidad
de Vida en la Ciudad (Lima Cémo Vamos, 2019a).

El cuestionario comprendid preguntas cerradas con respuestas multiples y abiertas. Cabe resaltar que
se uso la escala de Likert para algunas preguntas de percepcion. De esta manera, con dicho método
psicométrico, el encuestado pudo indicar su acuerdo o desacuerdo en las afirmaciones en una escala

ordenada y unidimensional (Bertram, 2008, citado en Matas, 2018).

Finalmente, se resumio la estructura del cuestionario, que puede visualizarse en la seccion de anexos.
Primero, se realiz6 una pregunta general sobre el modo de transporte alternativo que usaba para
movilizarse el usuario y, luego, sobre sus caracteristicas. Luego de ello, las partes 3, 4 y 5 dependian
del modo elegido. Se hizo diferencia entre peatones y personas que usaban los siguientes modos
alternativos: bicicleta, scooter eléctrico, bicicleta eléctrica, bicimoto, patines, skateboard, skateboard
eléctrico, entre otros. Dichas preguntas comprenden la tematica de sostenibilidad, seguridad y
conectividad. Finalmente, se afiadié una ultima seccion del cuestionario para cualquier modo de
transporte alternativo que trate de los motivos de viaje durante el contexto analizado.

3.6 Herramientas para procesar los datos

Como se indic6 anteriormente, nuestros datos fueron recolectados mediante un formulario de Google
Forms, que, adicionalmente, nos brindé un procesamiento estadistico en base al nimero de personas
que completaron la encuesta. Asimismo, se descargaron los datos clasificados en la extension de .xlIsx,
que corresponde al software Microsoft Excel. Entonces, se uso la version 2019 para Windows 10 de
dicho software. En el programa se crearon nuevas hojas de calculo para un mejor orden y clasificacion

de los datos con el fin de facilitar la relacion con las preguntas de investigacion

3.7 Validacioén del instrumento

Como se menciono anteriormente, el instrumento contenia preguntas de opcion multiple y con la escala
de Likert para una mejor respuesta sobre la percepcion de las personas. Ademas, el cuestionario ha sido

elaborado en base a la revision de la literatura presentada en el marco teorico.

Para la aplicacion del cuestionario resultdé importante hacer una validacion previa, ya que todo
instrumento de medicidon necesita cumplir con tres requisitos: confiabilidad, validez y objetividad
(Hernandez et al., 2014). En este sentido, se tuvieron distintas formas de validar, de las cuales se aplico

la validacion de expertos.
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Asimismo, el instrumento de medicion tuvo una prueba piloto para comprobar que parte de la muestra
comprendiera las preguntas con claridad. De esa manera, se modificaron las preguntas necesarias para
una mejor comprension. En este caso, se realizo esta prueba a treinta voluntarios cuyos perfiles cumplian
los requisitos, de modo que, al finalizar la encuesta, expresen sus comentarios al respecto. Es decir, que
brindaran su apreciacion en cuanto a claridad de las preguntas, duracion del cuestionario, adicion de
nuevas preguntas o mejora en la formulacion de estas. Aplicado esta prueba, se tuvieron cambios al
instrumento en diversas preguntas, donde se pudo mejorar la claridad de las respuestas en el cuestionario
y se adicionaron nuevas respuestas en las preguntas de opcion multiple. Finalmente, las primera y Gltima
version del instrumento fueron validadas por el asesor de la presente tesis de investigacion para la

administracion y recoleccion de datos.
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4. ANALISIS DE RESULTADOS

Como se indico en la seccion de metodologia de la presente investigacion, se tuvieron distintas formas
de llegar al publico objetivo. En este sentido, se registraron 286 cuestionarios validos que fueron
analizados. A continuacion, se presentan los resultados de las preguntas propuestas en el instrumento

de toma de datos con el fin de responder a las preguntas de investigacion planteadas inicialmente.
4.1 Perfil del usuario

Se obtuvieron distintas caracteristicas de las personas que cumplian con el perfil de estudio, las cuales
se presentaran a continuacion. La primera de ellas fue la edad, donde se tiene un rango amplio de edades
de las personas que se movilizan por la avenida Arequipa y usan algiin modo de transporte alternativo,
pues se obtuvieron datos de personas entre 16 y 68 afios. Ademas, destacaron los jovenes de 20 y 24
aflos, ambos con un 11.89%.

Figura 6

FEdades de los usuarios encuestados
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Nota. Elaboracion propia

Ademas, si agrupamos las edades por grupos etarios, se evidencia que los jovenes entre 18 y 25 afios
con un 72.4% son los que hacen mayor uso del transporte alternativo por la avenida analizada, seguido
con un 16% de las personas entre 26 y 35 afios. Un 3.85% corresponde a las personas entre 46 y 55
aflos, mientras que 3.15% a las personas entre 36 y 45 afios. Finalmente, se tienen 2.45 % y 2.10% para

las personas entre 16 y 17 afios y entre 56 y 68 afios, respectivamente.

Respecto al género de los usuarios, se obtuvo una predominancia de 73.78% de personas con género

masculino al hacer uso de los modos de transporte alternativo sobre un 26.22% con género femenino.
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Ademas, respecto al nivel socioecondomico, se obtuvo que un 54.90% corresponde a la clase C, un
36.71% a las clases A/B, mientras que solo el 8.39% a las clases D/E. Dichos resultados se relacionaran

posteriormente con el tipo de transporte utilizado.

Asimismo, la mayoria de personas con el perfil estudiado se encuentra realizando estudios universitarios
(70.98%) o ya los culmind (22.38%). Por otro lado, se obtuvo que el 2.80% tiene educacion profesional
técnica culminada, y 2.10% tiene educacion regular culminada. El 1.40% tiene educacion técnica en
proceso y solo 0.35% educacion regular en proceso. Respecto al estado civil, se obtuvieron 92.31% de
personas solteras, 6.29% casadas y 1.40% divorciadas. Cabe mencionar que el 99.65% de personas
encuestadas no tenian alguna discapacidad fisica, mientras que el 0.35% si tenia y pertenecia al grupo

de personas que usan la caminata como modo de transporte.

Para culminar con esta seccion, se presentan los modos de transporte alternativo que usan las personas
para movilizarse. Se obtuvieron datos principalmente de personas que usan a la bicicleta como modo de
transporte alternativo al pasar por la avenida Arequipa con un 58.04%, mientras que le sigue la caminata
con un 32.52%. Adicionalmente, se tuvieron modos como la bicicleta eléctrica (3.15%), scooter
eléctrico (2.45%), patines (1.75%), skateboard (1.40%), bicimoto (0.35%), scooter (0.35%). Ello
muestra una gran variedad de modos de transporte que pasan por la avenida estudiada que cuenta con

una ciclovia en el centro.

Figura 7

Modos de transporte alternativo usados por las personas encuestadas
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4.2 Sostenibilidad

Para evaluar la sostenibilidad del uso de los distintos modos de transporte alternativo se hicieron

diversas preguntas que se presentaran a continuacion con sus respectivos comentarios.

e Duracion de los viajes con los modos de transporte alternativo durante la pandemia

En general, se evidencia que las personas hacen uso de los modos de transporte alternativos para
variados tiempos de viajes con poca o larga duracion. El principal rango de duracion de viajes
encontrado comprende principalmente un intervalo de 40 a 60 minutos (39.51%), seguido de 25 a 35
minutos (35.31%) y de 8 a 20 minutos (12.24%). Cabe notar que los rangos de mayor duracion, de 70
minutos a mas, suman un total de 12.93%. Con respecto al tiempo en que consiste el viaje con el uso de
los modos de transporte alternativos, se evidencio que los viajes suelen durar mas entre 25 a 60 minutos.

De esta manera, el 39.51% de viajes son de 40 a 60 minutos y el 35.31% son de 25 a 35 minutos.

Figura 8

Tiempos de viajes con los modos de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia

Por otro lado, se encontré que la bicicleta es el transporte alternativo mas utilizado para viajes con mayor
duracion de tiempo. Ademas, este modo junto a la caminata representa alternativas para viajes con
diferentes tiempos de viaje, ya que es empleado tanto para viajes de corta como larga duracion. Sin
embargo, el skateboard, el scooter eléctrico, los patines y la bicimoto son usados para viajes de corta

duracion. Dicha informacion, se observa con mas detalle en la Figura 9.
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Figura 9

Distribucion de los tiempos de viajes de cada modo de transporte
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Nota. Elaboracion propia
e Uso de los modos de transporte antes de la pandemia para dirigirse al mismo Iugar de destino

Las respuestas dan a notar de manera directa el cambio en el uso de un transporte motorizado por uno
alternativo, pues el 47.90% de personas no usaban los modos de transporte alternativo antes de la
pandemia por Covid-19, mientras que el 52.10% si lo hacia. Analizando cada modo, se obtuvo que un
26.88% de peatones no usaban los desplazamientos a pie para movilizarse antes de la pandemia,
mientras que 73.1% continua usando dicho modo. Ademas, se observa que los modos eléctricos han
sido novedosos, ya que se aumento su uso incluyendo nuevos usuarios, que corresponden al 85.71%
para el caso de scooter eléctrico y 66.67% para bicicleta eléctrica. Lo mismo ocurrié con los nuevos
ciclistas que comprenden un 59.64% que antes no usaban la bicicleta para movilizarse por la avenida
Arequipa. Al contrario de ello, se tuvo que no hubo nuevos usuarios que usen skateboard, patines y
bicimotos, ya que la totalidad de resultados de personas que usan dichos modos los usaban incluso antes

de la pandemia del Covid-19.
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Figura 10

Uso de los modos de transporte alternativos antes de la pandemia por Covid-19
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e Uso de los modos de transporte antes de la pandemia por Covid-19

Continuando el andlisis de la pregunta anterior, se evidencié que un 47.9% cambiaron el uso de un modo
de transporte motorizado convencional por uno alternativo. De tal modo que al observar en las
respuestas los modos que usaba principalmente el usuario antes de la pandemia por Covid-19, se
encontraron vehiculos como el automoévil propio, bus, combi o custer, corredores complementarios,
metropolitano o taxi. Ello evidencia la gran variedad de vehiculos de transporte publico y privado que
corresponden a los mas usados en la ciudad de Lima y Callao. Ademas, es importante resaltar que,
muchos de estos, pertenecen a los modos de transporte colectivos, los cuales tienen la capacidad de

movilizar a grupos de personas.

Al observar la Figura 11, se evidencia un mayor uso en el bus, pues un 51.09% de las personas que usan
algiin modo alternativo usaban dicho medio de transporte para llegar a su destino. Seguidamente, la
combi o custer y el automovil propio son los que mas se usaban para movilizarse por la avenida
Arequipa. Dichos resultados eran los esperados siguiendo el Décimo Informe Urbano de Percepcion
sobre Calidad de Vida en la Ciudad, donde en Lima el 65.3% de personas usaban el transporte ptblico
colectivo (bus, combi o custer, metropolitano, colectivo, corredores complementarios, Metro de Lima),
mientras que el 6.4% usaba transporte publico individual (mototaxi y taxi) y el 12.7% transporte privado
individual (automovil propio y motocicleta) para movilizarse dentro de la ciudad (Lima Como Vamos,

2019a).
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Figura 11

Medios de transporte usados principalmente antes de la pandemia por Covid-19
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Nota. Elaboracion propia

Por otro lado, la Figura 12 nos ayuda a evaluar los nuevos modos que usan las personas durante la
pandemia por Covid-19 por cada modo usado anteriormente. En este sentido, se evidencia que los que
usaban bus para movilizarse han optado por modos alternativos como la bicicleta, bicicleta eléctrica,
caminata, scooter y scooter eléctrico. Por lo que se observa el cambio del modo mas usado antes de la
pandemia y la eleccion de un modo alternativo individual que permite a las personas movilizarse con
menor riesgo de contagio del virus de Covid-19. Lo mismo ocurre con los otros modos de transporte,
donde por diversos factores han cambiado su uso por uno alternativo. Adicionalmente, al evaluar el
modo alternativo mas preferido para realizar dicho cambio, se evidencia que la bicicleta y la caminata
fueron los mas elegidos por las personas. Ademas, los vehiculos eléctricos (scooter eléctrico y bicicleta

eléctrica) fueron otras de las alternativas, pero con un menor porcentaje.
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Figura 12
Medios de transporte usados principalmente antes de la pandemia por Covid-19 y su relacion con los modos

actuales
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Nota. Elaboracion propia

e Tiempo de viajes con los modos de transporte antes de la pandemia por Covid-19

Esta pregunta fue formulada para conocer el tiempo que duraban los viajes de las personas antes de la
pandemia de Covid-19, evidentemente con los medios de transporte publico y privado. Cabe resaltar
que dichos medios de transporte se involucran en el problema de congestion que tiene la ciudad de
Lima, ya que los conductores suelen tener un mal comportamiento queriendo ahorrar tiempo de viaje
para si mismos, lo cual genera un bloqueo en las intersecciones y trafico (Thomson & Bull, 2001). En
este sentido, se encontraron diversos tiempos de viajes, de los cuales destacaron los de una duracién
considerablemente mayor. Especificamente, se encontrd que el 43.07% de viajes duraban entre 40 y 60
minutos, seguidamente, el 29.93% tenian tiempos de viajes entre 25 a 35 minutos. El tiempo promedio
era el esperado al saber que el 28.8% de ciudadanos de Lima indicaron que demoraban en promedio una

hora en cada uno de sus viajes en el afio 2019 (Lima Como Vamos, 2019b).
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Figura 13

Tiempos de viajes antes de la pandemia por Covid-19
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Nota. Elaboracion propia

Por otro lado, la Figura 14 nos ayuda a evaluar los tiempos de viajes de cada modo de transporte antes
de la pandemia por Covid-19. Alli se evidencia que los medios de transporte publico colectivo son los
que abarcan mayores rangos de tiempo en sus viajes, a comparacion del transporte privado, donde la

concentracion de uso y el tiempo de viaje son menores.
Figura 14

Tiempos de viajes de cada modo de transporte antes de la pandemia por Covid-19
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Nota. Elaboracion propia
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Con todo ello, se realizé una comparacion del tiempo de duracion del uso del medio de transporte en
los viajes de los usuarios antes y durante la pandemia del Covid-19. En la Figura 15, se muestra la
diferencia de tiempos, en la que se evidencia un beneficio al usar un modo de transporte alternativo
sobre uno convencional. Esta ventaja se muestra con un 51.09% de los usuarios que disminuyeron el
tiempo de viaje entre 5 y 105 minutos, concentrandose mayor porcentaje entre 5 y 30 minutos.
Asimismo, existe un 20.44% de usuarios que no aumentaron ni disminuyeron su tiempo de viaje al
cambiar de modo de transporte. Sin embargo, un 28.47% de las personas aumentaron la duracion de sus

viajes, ya sea por diferentes motivos o factores posteriormente analizados.
Figura 15

Comparacion de tiempos de viajes tras la pandemia por Covid-19
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Nota. Elaboracion propia

e Ruidos durante el desplazamiento en la avenida estudiada
A pesar de que por la avenida Arequipa no pasen los buses convencionales o micros, tanto los corredores
complementarios como vehiculos motorizados particulares generan un tipo de contaminacion mediante
el ruido excesivo, denominado contaminacion sonora, que es una externalidad negativa del transporte.
En este sentido, se pudo obtener que el 66.43% de usuarios que se movilizaron por la avenida Arequipa
se incomodaron al escuchar ruidos excesivos en sus viajes, mientras que el 33.57% no se incomodo. Es

importante mencionar que los modos alternativos son sostenibles al no contribuir con este tipo de
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contaminacion, por lo que dicha incomodidad es provocada principalmente por el trafico vehicular en

la ciudad.
e (Congestion en las intersecciones de la avenida Arequipa

Otra de las externalidades negativas en los viajes es la congestion vehicular y esta, como se mencion6
anteriormente, se tiene en la ciudad de Lima. Entonces, al evaluar si los usuarios notaron ello al
movilizarse en la avenida Arequipa, se obtuvo que un 61.19% de las personas evidenciaron ese
problema en las intersecciones, ya sea entre modos motorizados o alternativos, mientras que el 38.81%
no lo presenciaron. En la Figura 16, se evidencia la percepcion de la congestion de los usuarios al
movilizarse con los distintos modos de transporte alternativos al cruzar las intersecciones de la avenida.

De ello, se destaca que los peatones fueron los que notaron mas la congestion en la avenida Arequipa.

Figura 16

Congestion en las intersecciones de la avenida Arequipa segun la percepcion de los modos de transporte

alternativo durante la pandemia por Covid-19
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Nota. Elaboracion propia

e Conflictos de los modos de transporte alternativo durante la pandemia

Otro de los costes negativos que se presencian en los viajes son los conflictos entre modos de transporte
y peatones. Al analizar los conflictos en la avenida Arequipa, se observa que el 69.93% de los usuarios

tuvieron conflictos en dicha avenida, mientras que el 30.07% no tuvo ninguno al movilizarse. Asimismo,
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se evidencia que la bicicleta es el modo con el que mas se han tenido conflictos con un 31.12%. Ademas,

se observan distintos modos de transporte individual y colectivo.

Figura 17

Conflicto de los modos de transporte alternativo durante la pandemia por Covid-19
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Nota. Elaboracion propia

Analizando solamente a los usuarios que emplean un modo de transporte alternativo que no sea la
caminata, en su predominancia la bicicleta, se obtuvo que un 32.53% de ellos no han tenido conflicto
con ningun otro modo de transporte. Sin embargo, un 27.71% han tenido conflictos con los usuarios de
las bicicletas. Cabe resaltar que, dentro de este porcentaje, aproximadamente la mitad de usuarios de
bicicletas han tenido conflicto entre ellos mismos. Asimismo, estos conflictos también tienen presencia
con otros modos como: bicimoto, peatones, e-scooter, automoévil, motocicleta, e-bike, skateboard,
patines y taxi. Ademas, desde la perspectiva de los peatones, se obtuvo que un 34.41% ha tenido
conflictos con las bicicletas, mientras que 27.96% no ha tenido ninglin conflicto. Adicionalmente, se
incluyeron nuevos modos involucrados en los conflictos como: skateboard eléctrico, combis, colectivos

informales y bus.
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Tabla 6

Conflictos de los modos de transporte alternativos con otros medios

Modo de Modo de transporte usado
transporte
con el que .
- Bicicleta .. . . Scooter
se .thIj.VS Bicicleta eléctrica Bicimoto Caminata Patines Scooter eléctrico Skateboard
conflicto
Automovil 4.82% 100% 2.15% - - - -
Bicicleta 27.71% 33.33% - 34.41% 60% 100% 28.57% 50%
Bicicleta ) 41, - - 2.15% - - - 25%
eléctrica
Bicimoto 10.84% 11.11% - 5.38% - - - 25%
Bus - - - 5.38% - - - -
Colectlvos ) ) ) 1.08% i ) i )
informales
Combis - - - 1.08% - - - -
Ninguno 32.53% 11.11% - 27.96% 20% - 57.14% -
Patines 1.20% - - 3.23% - - - -
Scooter 5.42% - - 215%  20% ; ; ;
eléctrico
Skateboard 2.41% 11.11% - 4.30% - - - -
Skateboard ) ) ) 1.08% i ) i )
eléctrico ’
Taxis 0.60% - - 2.15% - - - )
Peatones 9.04% 33.33% - 5.38% - - 14.29% )
Motocicleta 3.01% - - 2.15% - - -

Nota. Elaboracion propia

Modos de transporte distintos a la caminata

e Precio aproximado del medio de transporte que esta usando

Para analizar la sostenibilidad del uso del modo de transporte alternativo, es necesario tener en cuenta
el costo y el rendimiento econdmico a corto y largo plazo. Esta primera pregunta se centra en el costo
economico del modo de transporte, donde se obtuvo de manera global que a un 40.93% le ha costado

entre 0 y 500 soles la adquisicion de su medio de transporte; mientras que a un 29.53% entre 500 y 1000

soles.
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Figura 18

Precios de adquisicion de los modos de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia

Si se observa cada modo en particular, se obtiene que el costo predominante de las bicicletas y los
skateboard que usan los usuarios es hasta 500 soles, mientras que los patines, el scooter y la bicicleta
eléctrica oscila entre 0 y 2000 soles. Es decir, si bien los precios de compra fluctian en rangos variados,
a comparacion de los vehiculos motorizados el costo es muchisimo menos. Ademas, se destaca la
variedad de rango de precios para una futura eleccion de modos alternativos de los nuevos usuarios.

Figura 19

Precios de adquisicion de cada modo de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia
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o Gastos de mantenimiento de los modos alternativos

Dado a la anterior pregunta, de manera general el costo del mantenimiento del modo de transporte
alternativo prevalece en un monto entre los 0 y 100 soles con un porcentaje de 77.72%, seguido de un

19.69% entre los 101 y 300 soles.
Figura 20

Rango de precios de mantenimiento de los modos de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia

De manera particular para cada modo, se observa que existe una predominancia de costo de
mantenimiento entre los 0 y 100 soles para todos los modos de transporte alternativo. Ello indica que el
medio de transporte empleado genera un rendimiento sostenible al necesitar un gasto econdémico

razonable de mantenimiento y reparacion comparado con los modos de transporte convencionales.
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Figura 21

Rango de precios de mantenimiento de cada modo de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia
e Frecuencia de reparacion de los modos de transporte alternativos

La reparacion del modo de transporte es un aspecto econdmico importante a largo y corto plazo al
analizar la sostenibilidad de este, pero no solo se relaciona directamente con que, si la marca del
transporte es la mejor o no, sino también del cuidado que se tiene de este para un viaje pleno y bienestar
personal. Dicho esto, se obtuvo que un 36.27% de las personas reparan su modo de transporte cada 2 o

3 meses para su correcta conservacion y cuidado del mismo, seguido de un 26.94% cada 5 o 6 meses.
Figura 22
Frecuencia de reparacion de los modos de transporte alternativo
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Al analizar la Figura 23, se resalta que emplear la bicicleta conlleva a poseer rangos de frecuencia de
reparacion variados al afio. Asimismo, se observa que para los modos de transporte eléctricos se tiene
una similar distribucion de rangos de frecuencia de reparacion, predominando la eleccion de cada 5 0 6
meses. Cabe resaltar que los otros modos, como el skateboard, los patines y la bicimoto, presentan un

rango de frecuencia de reparacion muy bajo respecto al afio.

Figura 23

Frecuencia de reparacion de cada modo de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia

e Multas al usar los modos de transporte alternativos

De los resultados, se obtuvo que solamente un 1.04% de los usuarios han tenido multas. Adicionalmente,
se evidencid que solo la bicicleta y la e-bike han formado parte de los modos sancionados.
Recientemente, el MTC ha extendido la aplicacion de multas para sanciones leves o graves para los
modos de transporte alternativo hasta marzo del 2022 (Clima de cambios, 2021). Se ampli6 el plazo de
aplicacion, ya que se espera que los ciclistas puedan regularizar sus implementos de seguridad y puedan
conocer mas sobre las nuevas reglas para el uso de la bicicleta y otros modos a través de las campaiias

de comunicacion y concientizacion (Clima de cambios, 2021).
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4.3 Seguridad

Para evaluar la seguridad del uso de los modos de transporte alternativo, se realizaron las siguientes

preguntas:
e Accidentes con los modos de transportes usados en la avenida Arequipa

Como se mencion6 en el capitulo dos, no se tiene un registro de accidentes de los distintos modos
alternativos en el pais, a excepcion de los que involucran a la bicicleta o al peaton. Asimismo, a raiz de
la pandemia, se tuvo un crecimiento de accidentes con dichos modos, vulnerando la seguridad de los
usuarios. En este sentido, al preguntar a las personas que se movilizaron en transporte alternativo en la
avenida Arequipa si han tenido algin accidente, se obtuvo que el 84.97% no tuvieron, mientras que un
15.03% si. De manera particular, se han registrado adicionalmente nuevos vehiculos menores como el
scooter, los patines, la bicicleta eléctrica, entre otros, los cuales han tenido accidentes. Esto aumenta las
variables de modos de transporte que han sufrido accidentes de las cuales el MTC deberia tomar en
consideracion para un adecuado registro de accidentalidad.

Figura 24

Accidentalidad de cada modo de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia

o Frecuencia de accidentes

De las personas que si tuvieron algin accidente, se obtuvo que el 41.86% ha tenido de 3 a mas
accidentes, el 37.21% ha tenido dos, y un 20.93% tan solo uno. Lo cual evidencia que un gran porcentaje

de usuarios ha sufrido mas de un accidente y que a pesar de haberlos tenido, siguieron usando el mismo
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modo de transporte. Los medios involucrados fueron la bicicleta, la e-bike, la caminata, los patines y el
scooter. De acuerdo a la Figura 25, los usuarios que tuvieron mas de 3 accidentes fueron los que se
movilizaron con scooter, patines, bicicleta eléctrica y bicicleta, mientras que los peatones tuvieron entre
1 0 2 accidentes tras su movilizacion en la avenida Arequipa. Todo ello evidencia que, frecuentemente,
los usuarios de los modos de transporte alternativo han sufrido o se han visto involucrados en algin
accidente. Lo cual se esperaba tras conocer las cifras a nivel mundial sobre las muertes de ciclistas y

peatones mencionadas en el capitulo dos.

Figura 25

Frecuencia de accidentes en la avenida Arequipa por modo de transporte
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Nota. Elaboracion propia

e Tipos de accidentes

Los tipos de accidentes en los que estuvieron involucrados los usuarios fueron 5. En la Figura 26, se
observa que el despiste fue el tipo de accidente mas frecuente con un 29.49%. Seguidamente, se
encuentran los de choque o colision y al final se encuentran los de caida o atropello. Ante ello, es
importante resaltar que se esperaba que el atropello sea parte de los tipos de accidentes sufridos entre
estos modos, ya que fue el segundo tipo de accidente mas comun en el 2019 y en el 2020 (INEI, 2021a).
Ademas, se pudieron conocer los tipos de accidentes que suelen ocurrir en una avenida con una ciclovia
central donde se movilizan distintos modos de transporte alternativo junto a modos motorizados

convencionales.
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Figura 26

Tipos de accidentes en la avenida Arequipa
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Nota. Elaboracion propia

Al observar los tipos de accidentes por cada modo de transporte, se evidencia que los ciclistas estuvieron
involucrados en todos los accidentes encontrados. Asimismo, estos junto a los peatones son los que han
sufrido atropellos. Por otro lado, los usuarios que se movilizaban en scooter o en patines sufrieron en su

mayoria de caidas, mientras que la caminata, la bicicleta y la e-bike estuvieron involucrados en mayor
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Figura 27

Tipos de accidentes en la avenida Arequipa segun cada modo de transporte alternativo
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o (Causas de los accidentes

Se encontrd que la causa principal de los accidentes previamente mencionados, que involucran a los
modos de transporte alternativo, era la imprudencia ya sea del conductor del automovil, moto o bus
(21.11%) o de la imprudencia misma del peaton (16.67%). Lo cual resultd ser lo contrario de los
registros durante la pandemia, donde el 60% de accidentes donde estuvo involucrada la bicicleta fueron
causados por la imprudencia de sus conductores (Andina, 2021). Otras de las causas encontradas fueron

la mala conservacion de la via (15.56%) y el exceso de velocidad del vehiculo motorizado (13.33%).

Figura 28

Causas de accidentes en la avenida Arequipa de los modos de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia

Al observar la Tabla N°7, se tienen las causas de los accidentes y los modos de transporte involucrados.
En este sentido, al solo notar las causas de los accidentes de bicicletas, se tiene que en mayor porcentaje
se produjeron por la imprudencia del conductor del automévil, moto o bus. Ello se esperaba tras conocer
los tipos de accidentes fatales en la avenida estudiada, pues una ciclista falleci¢ atropellada durante la
pandemia por un bus de corredor azul perteneciente al transporte publico (La Republica, 2021).
Asimismo, la imprudencia del peaton fue la causa de mayor porcentaje en el modo de caminata, mientras
que los usuarios que se movilizan en patines sufrieron accidentes en su mayoria por las vias en mal
estado, como grietas o baches existentes. Finalmente, para el scooter o bicicleta eléctrica se evidencian

distintas causas que involucran a los vehiculos motorizados, peatones o el estado de las vias.
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Tabla 7

Causas de accidentes en la avenida Arequipa por modo de transporte alternativo

Modo de transporte alternativo involucrado

Causa __
Bicicleta ~ Bicicleta  caminata  Patines  Scooter
eléctrica
Exceso de velocidad del
12.7% 20% 22.22% 11.11% -
vehiculo
Falla mecanica del transporte
) 3.17% 20% - - -
alternativo
Falta de luces del vehiculo 3.17% - 11.11% - 25%
Incumplimiento de sefiales de
) 7.94% - 11.11%  22.22% -
transito por parte del conductor
Incumplimiento de sefiales de
) 6.35% - 11.11% 11.11% -
transito por parte del peaton
Via en mal estado 12.7% - 11.11%  44.44% 25%
Estado de ebriedad del
1.59% - - - -
conductor
Imprudencia del conductor del
25.40% 20% - 11.11% 25%

automovil, moto o bus
Imprudencia del conductor del

. 11.11% 20% - - -
modo de transporte alternativo

Imprudencia del peaton 15.87% 20% 33.33% - 25%

Nota. Elaboracion propia

e Contexto del accidente

Aunque ya se conoce que los accidentes de los modos de transporte estudiados aumentaron durante la
pandemia debido al incremento de nuevos usuarios, es importante conocer cuando ocurri6 ello en la
avenida Arequipa. En este sentido, la Figura 29, confirma lo mencionado, ya que el 60.42% de los
usuarios sufrieron algun accidente durante la pandemia, mientras que el 39.58% antes de la pandemia.
Ademas, respecto a la caminata, se evidencia que antes de la pandemia es donde se tuvieron mas
accidentes, lo cual pudo deberse a la mayor congestion que existia en la ciudad de Lima en ese contexto.
Asimismo, se evidencia que los ciclistas tuvieron mas accidentes durante la pandemia, lo cual era lo
esperado. Finalmente, los otros modos restantes tuvieron la mayoria de sus accidentes durante la
pandemia, mientras que los que se movilizaban en bicicleta eléctrica y scooter no tuvieron ninguno antes

de la pandemia por Covid-19.
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Figura 29

Momento del accidente en la avenida Arequipa para cada modo de transporte alternativo
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® Aumento de la seguridad al movilizarse por la avenida Arequipa tras la pandemia
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Esta pregunta es una de las mas importantes, pues ayudara a conocer la percepcion sobre la seguridad

que sienten los usuarios de los modos de transporte alternativos al movilizarse por la avenida Arequipa

tras la pandemia. Con ella, se pudo obtener que el 33.57% de personas no se sienten mas seguros,

mientras que el 66.43% se sienten mas seguros tras su movilizacion. Dentro de estos porcentajes, se

resalta que se obtuvo una gran mayoria de aceptacion de modos de transporte alternativo como la

bicicleta, la bicicleta eléctrica, patines y scooter eléctricos. Sin embargo, los usuarios tanto de las

bicimotos como los scooters sienten tajantemente lo contrario, ya sea por la vulnerabilidad que el propio

transporte ofrece o el medio por el cual circula.

Figura 30

Percepcion de seguridad de los modos de transporte alternativo al movilizarse por la avenida Arequipa
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Se obtuvieron gran cantidad de respuestas sobre el porqué les parecia seguro o no el movilizarse por la
avenida Arequipa, ya sea en la ciclovia, la infraestructura peatonal o la misma via. En primer lugar, se
analizaron las respuestas positivas. De la Figura 31, se obtuvo que un 18.4% de los usuarios destaca la
importancia de la seguridad en la exclusividad que tiene el modo de transporte alternativo al movilizarse
por la ciclovia. Ya que describen que, al movilizarse por la pista, los conductores no los respetan y hasta
les cierran el paso. Asimismo, un 17.9% de las personas afirman que el uso del modo de transporte
alternativo les ayuda a cuidar su seguridad personal al prevenir contagios del Covid-19, puesto que ya
no se movilizan con mayor frecuencia en transportes colectivos publicos. Luego, un 14.2% de los
usuarios sostienen que el uso del nuevo modo de transporte genera una menor congestion o trafico entre
los modos de transporte convencionales al reducir el flujo en los viajes ademas de la reduccion adicional

del flujo vehicular debido al contexto de la pandemia.

Siguiendo la misma linea, un 9.5% de los usuarios perciben a la adecuada infraestructura peatonal y
ciclovia como espacio seguro, puesto que existe una buena sefializacion a lo largo de su trazado para
prevenir cualquier accidente y generar confort en su viaje. Otro 9% de los usuarios afirman sentirse mas
seguros al no desplazarse solos en la ciclovias o infraestructura peatonal; es decir, al haber un aumento
de nuevos modos con sus respectivos motivos de viaje, la ciclovia es mas transitada por ellos sin generar
una posible congestion y reduciendo intentos de robos. La pandemia generé cambios en los estilos de
vida de las personas y la frecuencia de transitar por las calles, en este sentido, un 7.9% de las personas
sostienen que existe una menor aglomeracion de gente en las ciclovias o infraestructura peatonal que
retrasen el tiempo de viaje. Ademas, otro 5.3% de los usuarios ven reflejado el aumento de ciclovias
como parte de su seguridad, es decir, al tener rutas interconectadas les facilita la movilizacion en sus
viajes al igual que el aumento de sefializacion horizontal y vertical para los ciclistas en intersecciones

de la avenida Arequipa.

De la misma manera, se obtuvieron varias respuestas con menor porcentaje que caben destacar, la cual
en su conjunto conforman un 17.9% del total. Estos motivos de percepcion de seguridad del uso del
modo de transporte alternativo en la avenida Arequipa son los siguientes: el incremento de serenazgo o
personal municipal supervisor, el respeto del limite de velocidad en la ciclovia, menores actos de
delincuencia y accidentes, la evasion del trafico, y la mayor importancia y respeto para con el ciclista

teniendo un personal de la municipalidad que los respalda.
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Figura 31

Explicacion de la percepcion positiva de la seguridad en los modos de transporte alternativo al movilizarse por

la avenida Arequipa

Nota. Elaboracion propia

En segundo lugar, se analizaron las respuestas negativas. De la Figura 32, se muestra que un 24.2% de
las personas afirman que la seguridad no ha mejorado en la avenida, ya que sostienen que la congestion
vehicular sigue siendo la misma y no hay un compromiso de los vehiculos por mejorar ello. Ademas,
con la insercion de una mayor cantidad de modos de transporte alternativo se dificulta el correcto
desplazamiento a pie de las personas. Es decir, ya no solo tienen que ver en las intersecciones los
vehiculos convencionales, sino en la misma infraestructura peatonal, que comparte con la ciclovia, si
pasan estos modos de transporte alternativo. Cabe resaltar que esta principal razon se puede tomar en
cuenta en ciertos momentos donde la hora punta demanda mayor cantidad de vehiculos tanto en la
ciclovia como en la misma avenida. Por lo que, en término generales, sumado con la cantidad de gente
que siente que si existe un cambio positivo en la seguridad al usar estos modos en la avenida, es
necesario seguir con las medidas de concientizacion del uso de estos modos para reducir conflictos entre

los mismos modos de transporte y peatones y se pueda tener una buena relacion entre dichos modos.

Asimismo, se obtuvo que un 24.2% de los usuarios sostienen que no les es seguro transitar por la avenida
Arequipa debido al mayor transito de otros modos de transporte alternativo. Es decir, que al aumentar
estos nuevos modos se genero cierta congestion en las ciclovias e hizo que los conductores se vuelvan
impacientes y no midan su cuidado para los peatones y ciclistas causando accidentes o conflictos. A
ello se suma un 21% de usuarios que lo relacionan con la poca cultura vial o de respeto hacia con los

modos de transporte alternativos. Ademas, las personas perciben que, a la nueva demanda de estos
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modos, existen usuarios que no respetan las reglas de transito, vulnerando la seguridad de los peatones
y de ellos mismos al ocasionar algin accidente. Existe un 8.4% que presenciaron o fueron participes de
robos en la avenida y un 3.2% que al haber menos cantidad de gente transitar se sienten menos
protegidos o solo vulneran su seguridad. Caso contrario a los motivos positivos previamente
mencionados, un 3.2% de los usuarios establecen que la ciclovia no presenta una conectividad con otras
ciclovias y no presenta continuidad. Lo cual se esperaba debido a que no existe una ciclovia conectada
directamente con la avenida, sino cercana a cuadras distantes a estas. No obstante, la continuidad de la
ciclovia si se vio reflejada durante la pandemia dado que se pint6 y sefiald un desvio o continuidad al

cruzar la avenida Javier Prado que antes no tenia.

Por tultimo, se encontraron otros motivos que en conjunto significaron un 12.6% del total. Entre estos
se encontraron que las personas no perciben al uso del transporte alternativo como seguro debido al
riesgo de accidentes como choques o atropellos, a la falta de experiencia de uso de los nuevos usuarios,
a una mala planificacion urbanistica arraigada desde afios, al incremento del transporte informal como

colectivos, y a la falta de mantenimiento en la zona como grietas o baches.

Figura 32

Explicacion de la percepcion negativa de la seguridad en los modos de transporte alternativo al movilizarse por

la avenida Arequipa

Nota. Elaboracion propia
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Peatones

e La infraestructura peatonal de la avenida Arequipa es segura a lo largo de su trazado

Esta pregunta enfocada para los peatones tiene como objetivo conocer la percepcion de seguridad de
los peatones al movilizarse por la infraestructura peatonal de la avenida Arequipa. En ella se obtuvo que
un 43.01% de los usuarios no estaban ni de acuerdo ni en desacuerdo, pero que un 41.94% de usuarios
estuvieron de acuerdo con dicha afirmacion. Las respuestas reflejan que el mayor porcentaje de personas
no tiene una posicion definida respecto a lo positivo o negativo sobre la seguridad de la infraestructura.
Sin embargo, se rescata que hay un 41.94% a favor versus un 12.9% en desacuerdo, lo cual en términos
generales favorece la percepcion de seguridad de la infraestructura peatonal en la avenida. Finalmente,
se puede notar que bajos porcentajes (1.08%) de usuarios estaban totalmente de acuerdo o totalmente

en desacuerdo sobre la afirmacion de seguridad.

Figura 33

Percepcion de seguridad de la infraestructura peatonal de la avenida Arequipa
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Nota. Elaboracion propia

Modos de transporte alternativos distintos a la caminata

e Laciclovia es segura a lo largo de su trazado
En esta pregunta, se tiene un objetivo similar al anterior, pero entorno a la infraestructura ciclista, que
en el caso de estudio es la ciclovia de la avenida Arequipa. Se observa que la percepcion de seguridad
de la ciclovia que tienen los usuarios de los modos de transporte distintos a la caminata es alta, ya que
se tiene que un 43.01% de personas estan de acuerdo con la afirmacion propuesta. Seguido de ello, se
evidencia que un 22.80% no se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo y un 11.40% se encuentra

totalmente de acuerdo. Por lo tanto, se evidencia que en general se percibe seguridad en la ciclovia a lo

56



largo de su trazado. Ademas, este nivel de percepcion se apoya de las respuestas en donde mas del 80%

de los usuarios no han tenido algun accidente.

Figura 34

Percepcion de seguridad de la ciclovia de la avenida Arequipa
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e Laciclovia es apta para ciclistas novatos y experimentados
La pandemia por Covid-19 gener6 un aumento de nuevos usuarios que cambiaron su modo de transporte
a uno alternativo por diversos factores. Ante ello, resulta importante conocer si la ciclovia por el que se
movilizan los usuarios de la avenida Arequipa es adecuada para los ciclistas novatos y experimentados.
En la Figura 35, se evidencia que el 34.20% de usuarios estan de acuerdo con la afirmacion presentada,
mientras que el 23.83% no se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo.

Figura 35

Percepcion sobre la ciclovia de la avenida Arequipa
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e Uso de implementos cuenta de proteccion

La pandemia por Covid-19 gener6 un cambio en los implementos de seguridad personal para todas las
personas, sobre todo por el uso de la mascarilla para evitar los contagios. Ademads, asi como se
implemento la proteccion de la salud, se generé un aumento en el uso de accesorios que garanticen la
seguridad de los usuarios tras su movilizacion. Asimismo, muchos de estos son parte de las nuevas
disposiciones del uso de bicicleta en la ciudad por parte del Ministerio de Transporte y Comunicaciones.
De acuerdo al Manual de Ciclistas (MTC, 2020a), los siguientes accesorios son necesarios para hacer
notar la presencia del usuario: casco, prenda reflectante, sistema de frenos, alumbrado delantero y
trasero, laminas reflectantes y dispositivo sonoro. La ubicacion de estos se evidencia en la siguiente

figura.

Figura 36

Equipamiento obligatorio de la bicicleta

Nota. Adaptado de MTC (2020a)

En este sentido, se pudo conocer con qué implementos cuentan los usuarios de los modos de transporte
alternativos que se desplazan por la avenida Arequipa durante la pandemia. Se obtuvieron altos
porcentajes en el uso de mascarillas (17.67%), el casco (17.55%), luz LED blanca (11.32%), luz LED
roja (10.85) y timbre (10.62%), lo cual era lo esperado. Asimismo, se observa la variedad de accesorios
que no solo sirven de proteccion personal sino también que ayuda a los usuarios a su seguridad vial y a

combatir la inseguridad ciudadana.
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Figura 37

Implementos de proteccion con el uso de modos de transporte alternativos
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e Uso de implementos de proteccion que no se solian usar
Seguido de la anterior pregunta, el uso de nuevos implementos, ya sea por necesidad, por proteccion
personal, por exigencia municipal o la propia emergencia sanitaria, se ha visto reflejado en un 77.84%

de las personas que si adicionaron estos para sus viajes.

e Nuevos implementos

Ademas, para apoyar lo esperado sobre los implementos exigidos por el MTC o para evitar contagios
se pregunt6 a los usuarios cudles fueron los accesorios nuevos que implementaron. En este sentido, se
encontr6 que el 23.74% y 16.20% de las personas adicionaron las mascarillas y el casco,
respectivamente, para sus viajes. Adicionalmente, se observa que los usuarios implementaron la luz
LED roja y blanca y el timbre a sus modos de transporte. Finalmente, se evidencian accesorios como
guantes, candados, juego de llaves Allen e inflador. Estos dos tltimos forman parte de los objetos de

asistencia mecanica de los medios como la bicicleta.
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Figura 38

Nuevos implementos de proteccion con el uso de modos de transporte alternativos
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Nota. Elaboracion propia
4.4 Conectividad

Para evaluar la conectividad que ofrece la avenida Arequipa a los modos de transporte alternativo se

realizaron las siguientes preguntas:

e Modificacion de la ruta tras el uso del modo de transporte alternativo

Al usar un nuevo modo de transporte para sus diferentes motivos de desplazamiento, algunos usuarios
tuvieron que cambiar la ruta de su viaje a raiz de la pandemia por Covid-19. De los resultados, se obtuvo
que el 82.48% de los nuevos usuarios, que durante la pandemia emplearon nuevos modos de transporte
alternativo, si tuvieron que modificar su ruta y pasar por la avenida Arequipa como parte de ella.
Mientras que el 17.52% ha mantenido su ruta tras el uso del modo de transporte alternativo. Asimismo,
se evidencid al comienzo del presente capitulo que las personas se pueden movilizar con distintos modos
de transporte en la avenida Arequipa. Ello junto a la capacidad de ofrecer opciones de rutas evidencian
un sistema accesible y, a su vez, una alta conectividad (ONU-Habitat, 2014, p. 2). Por lo tanto, al
observar que las personas tuvieron una nueva opcion de ruta y pudieron elegir un nuevo modo de

transporte, se evidencia conectividad.
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e Frecuencia semanal del uso de modos de transporte alternativos

Se sabe que el estilo de vida de la gran mayoria de personas ha cambiado para movilizarse. Como se
evidencio en la pregunta anterior, las personas tuvieron que modificar su ruta en el contexto de la
pandemia usando un nuevo modo de transporte. Por lo que, evaluar la frecuencia con la que se movilizan
los usuarios resulta importante para poder medir la conectividad, ya que la frecuencia es una de las
caracteristicas que establecen el grado de conectividad de un area urbana (Secunza, 2019). Entonces, se
obtuvo que el 40.6% de personas usaron algin modo de transporte alternativo y se movilizaron por la
avenida Arequipa durante la pandemia por Covid-19 al menos un dia a la semana. Mientras que el 43%
de los usuarios con el mismo perfil se movilizaron de 2 a 3 dias a la semana. Finalmente, el resto de

personas se movilizaron de 4 a 7 dias a la semana.

Figura 39

Frecuencia del uso del modo de transporte alternativo por dias a la semana
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Nota. Elaboracion propia

Por otro lado, se puede observar la relacion de los modos de transporte alternativo y la frecuencia de
uso de estos por dias a la semana. En la Figura 40, se evidencia que el skateboard, el scooter y la
caminata son modos usados, en su mayoria, al menos un dia a la semana. Asimismo, los modos usados
con una frecuencia de 6 a 7 dias son los patines, la bicimoto, la bicicleta y la e-bike. Ademas, la bicicleta,
la bicicleta eléctrica, scooter eléctrico y skateboard, fueron usados en mayor porcentaje en una

frecuencia de 2 a 3 dias a la semana.
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Figura 40

Frecuencia del uso por dias a la semana para cada modo de transporte alternativo
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Nota. Elaboracion propia

e Frecuencia diaria de viajes no motorizados
Asi cdmo se pregunt6 por la frecuencia de los viajes a la semana, se pudo conocer la frecuencia diaria
de los usuarios. Entonces, se obtuvo las personas se movilizan més una vez al dia y de 2 a 3 veces al
dia, ambas con un 47.90%. Con ello, se puede deducir que la mayoria de personas utiliza el modo de
transporte con el fin de salir y retornar el mismo punto de partida. Finalmente, se tuvo un porcentaje
bajo de personas que cuya frecuencia de uso de modos de transporte alternativo es de 4 a mas veces al

dia.

Figura 41

Frecuencia del uso del modo de transporte alternativo en un dia
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Adicionalmente, se puede observar la relacion de los modos de transporte alternativo y la frecuencia de
uso de estos en un dia. Se evidencio6 que la bicicleta, la e-bike y la caminata fueron modos de transporte
usados de 4 a 5 veces en un dia. La caminata fue el inico modo con el que se movilizan de 6 a mas
veces al dia, mientras que todos los modos presentados, a excepcion de la bicimoto, fueron usados al
menos una vez al dia. Finalmente, el scooter eléctrico, los patines, la bicimoto, la e-bike y la bicicleta,
fueron usados, en mayor porcentaje, de 2 a 3 veces al dia. Esto ultimo evidencia los modos usados para

los viajes de ida y vuelta al punto de partida.

Figura 42

Frecuencia del uso en un dia para cada modo de transporte
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Nota. Elaboracion propia

e Frecuencia de viaje y motivos

La frecuencia con la que el usuario se moviliza se encuentra relacionada a los motivos de su viaje, lo
cual ayudara a evaluar si la ciudad ofrece una adecuada conectividad a las personas. En primer lugar, al
no existir ciclovias conectadas entre si, los modos de transporte alternativo siguen siendo puntos
vulnerables en las pistas donde la congestion vehicular y la falta de respeto por estos modos son
constantes, los cuales atentan contra su seguridad. Es decir, existe una conectividad en sus viajes, puesto
que pueden llegar a su punto de destino, pero arriesgan su seguridad movilizaindose en vias que no
fueron disefiadas para su transito y convivencia con los otros modos convencionales. Con todo ello, de
la Figura 43 se observa que la frecuencia mayoritaria en los resultados fue de maximo tres dias a la

semana para todos los motivos de viaje mencionados, el cual demuestra que a lo largo de la pandemia
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las personas percibieron la falta de conectividad de las ciclovias y sus rutas y la disponibilidad de
estacionamientos en los puntos de destino evidenciando que ni en Lima ni en la avenida se ha ejecutado

un plan de transporte para estos nuevos modos en conjunto con la sociedad.

Sin embargo, a raiz de la pandemia la necesidad de ciclovias aumentd y progresivamente se
construyeron nuevas ciclovias, pero no significa que a mayores ciclovias lograra mayor conectividad.
Por lo que, de todas las ciclovias que se ejecutaron, existe una cantidad que si logran conectarse entre
si, pero otras que al pasar de varias cuadras recién se conectan con otras. Entonces, la poca frecuencia
de uso de estos modos se refleja también en la percepcion de conectividad de la ciclovia: de qué tan 1til
es tomar esa ruta, de qué tan seguro es a lo largo de todo el viaje o de qué tan accesible es el uso del
modo de transporte alternativo. Cabe resaltar que existe un aproximado del 15 al 20% de los usuarios
que la frecuencia de viaje es de 4 a 7 dias a la semana para casi todos los motivos, lo cual significa que

le dan una mayor importancia a este modo de transporte alternativo.

Figura 43

Frecuencia del uso del modo de transporte alternativo en una semana segun los motivos de viaje
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Nota. Elaboracion propia
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Peatones

e La infraestructura peatonal de la avenida Arequipa ofrece rutas y conexiones continuas

Con respecto a la conectividad de la infraestructura peatonal de la avenida Arequipa durante la pandemia
por Covid-19, se obtuvo que el 45.16% esta de acuerdo con la afirmacion presentada. Es decir, dicho
porcentaje de personas esta de acuerdo que la avenida ofrece rutas y conexiones continuas. Lo cual se
esperaba dado que a lo largo de ella ofrece varios destinos y cruces con otras avenidas altamente

transitadas. Adicionalmente, se evidencia que el 38.71% no esta de acuerdo ni en desacuerdo.

Figura 44

Percepcion sobre las rutas de la infraestructura peatonal de la avenida Arequipa
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e La infraestructura peatonal de la avenida Arequipa es muy comoda y agradable

Asimismo, se pudo conocer qué tan comoda y agradable resulta para los peatones la avenida estudiada.
En este sentido, se obtuvo que un 45.16% de los usuarios no estan de acuerdo ni en desacuerdo con que
la infraestructura de la avenida Arequipa sea muy comoda y agradable. De ello, se puede interpretar que
para estas personas la infraestructura cumple con al menos el minimo estandar de calidad y les da confort
el desplazarse por la zona. A pesar de ello, el 35.56% de los usuarios si estan de acuerdo con que la

infraestructura sea comoda y agradable, por lo cual, la avenida es vista como una ruta adecuada que

brinda tanto seguridad como confort a lo largo de su trazado.
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Figura 45

Percepcion sobre la comodidad de la infraestructura peatonal de la avenida Arequipa
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Modos de transporte distintos a la caminata
e Laciclovia ofrece rutas y conexiones continuas

Se realizaron las mismas preguntas presentadas anteriormente a los usuarios que hacen uso de la ciclovia
con los modos de transporte distintos a la caminata. Se encontrd que un 32.64% estaba de acuerdo con
que la ciclovia ofrece rutas y conexiones continuas. Sin embargo, un 28.50% no esta ni de acuerdo ni
en desacuerdo y un 25.39% prescinde con la conexion de rutas. Ello debido a que la ciclovia no cuenta
con conexiones cercanas con otras ciclovias. La avenida Arequipa cuenta con una de las primeras
ciclovias de Lima, sin embargo, esta no logra conectarse con otras ciclovias cercanas o con varias
ciclovias emergentes que han sido provistas durante la pandemia por Covid-19. De estas ultimas, se
tiene el tramo de la avenida Arequipa, avenida Garcilaso de la Vega, avenida Tacna y avenida
Prolongacion Tacna. Se demuestra el déficit que atin existe con la conexion de nuevas rutas en la ciudad,
que conecten con una de las ciclovias mas importantes de Lima. Cabe destacar que los modos que
transitan por la ciclovia son las bicicletas, los scoofers y las bicicletas eléctricas, mientras que los demas

usan la misma infraestructura peatonal o la via de los motorizados.
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Figura 46

Percepcion sobre las rutas de la ciclovia de la avenida Arequipa
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e Laciclovia es muy comoda y agradable

Se observa que el 36.27% de usuarios que usan los modos de transporte alternativo distinto a la caminata
y usan la ciclovia central perteneciente a la avenida Arequipa no estan de acuerdo ni en desacuerdo que
esta les resulte comoda y agradable. Ademas, se obtuvo que el 34.20% si estd de acuerdo con dicha
afirmacion. En mayor porcentaje, adicionando a los que estan totalmente de acuerdo, se tiene que seria

una ciclovia comoda y agradable.

Figura 47

Percepcion sobre la comodidad de la ciclovia de la avenida Arequipa
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4.5 Motivos

Para conocer los cambios en los motivos principales de los viajes tras la pandemia por Covid-19, se

realizaron diversas preguntas:

e Motivo principal de viaje

Esta pregunta nos ayud6 a conocer el motivo principal de los viajes durante la pandemia de Covid-19
de las personas que usan algiin modo de transporte alternativo. De esta manera, se pudo obtener que el
motivo por el que mas se movilizan por la avenida Arequipa usando el transporte alternativo es el de
recreacion y esparcimiento con un 34.27%. Adicionalmente, se destacan los motivos por deporte, por

visitas y por trabajo, lo cual se puede evidenciar en la Figura 48.

Figura 48

Motivo principal por el que se movilizan en la avenida Arequipa

Nota. Elaboracion propia

Dichas respuestas se esperaban dado al crecimiento de campafias o promocion del transporte sostenible
que pueda ayudar a proteger la salud de las personas al ser modos individuales. Como ejemplos de
campaias, se tienen los de la Subgerencia de Transporte No Motorizado de la Municipalidad
Metropolitana de Lima junto con la Policia Nacional de Transito. De estos tuvo un mayor impacto

“Domingo sin autos”, la ciclovia recreativa de la avenida Arequipa, clases de ciclismo urbano y auxilio
b 9
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mecanico gratuito (Gobierno del Peru, 2021). En este sentido, al implementarse la ciclovia recreativa
en la avenida estudiada se permiti6 que, en 2020, 156,527 ciclistas, 32,012 corredores, 23,483 peatones
y 10,684 skaters, entre otros usuarios de modos de transporte alternativo puedan realizar actividades de

recreacion (Gobierno del Pert, 2021).

e Motivo principal de viaje antes de la pandemia

Luego de conocer el motivo principal de los viajes durante la pandemia, resulta importante conocer el
motivo por el que se movilizaban las personas antes de dicho contexto. Debido a que se ha evidenciado
un cambio de estilo de vida de las personas y en sus motivos de viaje. En la figura 49, se observa que
antes de la pandemia por Covid-19, las personas se movilizaban principalmente por estudio con un

28.62%. Asimismo, se destaca la recreacion y esparcimiento, deporte y trabajo.

Figura 49

Motivo principal por el que se movilizan en la avenida Arequipa antes de la pandemia por Covid-19

Nota. Elaboracion propia

Al comparar el principal motivo de viaje antes y durante la pandemia, resulto ser lo esperado tras el
cambio en el estilo de vida de todas las personas. Por ejemplo, todas las instituciones educativas cerraron
sus puertas dada la emergencia sanitaria por lo que, ese motivo dejo de ser el principal tras la pandemia
por Covid-19. Al no poder movilizarse con fines de estudio, las personas tuvieron que buscar otros

motivos de viaje, ya que toda persona necesita movilizarse.
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Finalmente, se comparan los motivos de viaje que tenian antes con los motivos principales actuales para
conocer los porcentajes de personas que cambiaron su motivo tras la pandemia. De esa manera, se
obtuvo que el 51.40 % si cambio6 su motivo tras el contexto mencionado, mientras que el 48.60% no lo
cambi6. Adicionalmente, se pudo obtener dichos resultados por cada modo de transporte alternativo, lo
cual se evidencia en la figura 50. Entonces, las personas que se movilizan en bicicleta y bicicleta

eléctrica fueron aquellas que, en su mayoria, cambiaron su motivo tras la pandemia por Covid-19.

Figura 50

Cambio de motivo de viaje tras la pandemia por Covid-19 por cada modo de transporte alternativo.
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Nota. Elaboracion propia

e Factores que incentivaron el uso de los modos de transporte alternativo

Para los diferentes motivos o fines de viajes, se les pregunto a los usuarios los incentivos para el uso de
transporte alternativo, de los cuales se obtuvieron diversas respuestas. Se encontrd que, en su mayoria,
fueron factores de salud, ya sea por salud fisica (22.40%), por evitar el contagio en el transporte
colectivo (20.48%) o salud mental (16.77%). Otro de los factores fue el economico como el ahorro de
dinero al emplear un nuevo modo de transporte o modificar sus rutas (15.93%). Cabe mencionar que el
factor ambiental también estuvo presente por la concientizacion del cuidado del medio ambiente
(7.31%). En este sentido, se evidencia que las personas le dieron mayor importancia al aspecto del
cuidado de la salud fisica o mental como incentivo de sus viajes. Lo cual era lo esperado debido a los

contagios por la pandemia por Covid-19 y al cambio en el estilo de vida de las personas.
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Figura 51

Incentivos en el uso de modos de transporte alternativos
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e Uso del modo de transporte alternativo cuando se termine la pandemia por Covid-19
Esta pregunta resulta importante, ya que nos ayuda a conocer si es que tras la pandemia seguiran
haciendo uso de algiin modo de transporte alternativo. En este sentido, se encontr6 que el 94.41% de las
personas si seguiran usando dichos modos luego de la pandemia por Covid-19, mientras que el 5.59%
no lo hara. Ello quiere decir que la mayoria de personas que se movilizan usando el transporte alternativo
lo seguira haciendo tras la pandemia, lo que demuestra, a su vez, que les brinda diversos beneficios o
facilidades que involucran la seguridad, accesibilidad y conectividad que perciben. Adicionalmente, en
la figura 52 se evidencian los porcentajes de las respuestas por cada modo de transporte alternativo. De
esta se observa que un bajo porcentaje de personas que usan la bicicleta, la caminata y la bicicleta

eléctrica no seguiran usando ese transporte para movilizarse luego de la pandemia por Covid-19.
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Figura 52

Uso de los modos de transporte alternativos luego de la pandemia
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Fuente: Propia

Con las respuestas anteriores se pudo comparar con las de aquellas personas que antes de la pandemia
no usaban algin modo de transporte alternativo para movilizarse. Por lo tanto, se pudo obtener que el
91.97% de personas que no solian usar esos modos de transporte, pero que durante la pandemia los usan,
los seguiran usando luego de dicho contexto, mientras que el 8.03% de personas no lo haran. Entonces,
se evidencia que un gran porcentaje de nuevos usuarios seguiran haciendo uso del transporte alternativo
debido a diversos incentivos, que se analizaran posteriormente. En la figura 53, se evidencian estos
porcentajes de respuestas por cada modo, donde se observa que un bajo porcentaje de usuarios nuevos
de bicicleta o caminata no se seguiran movilizando usando dichos modos luego de la pandemia.

Figura 53

Uso de los modos de transporte alternativos luego de la pandemia de los nuevos usuarios
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Se obtuvieron gran cantidad de respuestas sobre el porqué seguirian usando o no el modo de transporte
alternativo actual para movilizarse a su destino por la avenida Arequipa luego de la pandemia, ya sea
en la ciclovia, la infraestructura peatonal o la misma via. En primer lugar, se analizaron las respuestas
positivas. De la Figura 54, se obtuvo que un 26.67% de los usuarios seguirian usando el modo de
transporte alternativo con motivos de mejora para su salud fisica y mental, ya que sostienen que aparte
de movilizarse de un lado a otro, es principal para despejar su mente y hacer deporte. Ademas, algunos
usuarios de caminata concuerdan que prefieren desplazarse mejor a pie para tramos cortos, en vez de

usar colectivos u autos para evitar contagios.

Asimismo, existe un 21.48% que consideran que el ahorro del tiempo y/o dinero es favorable para seguir
usando su actual modo, ya que sostienen que el costo del modo es mas econoémico a corto y largo plazo.
Viendo desde otra perspectiva, los usuarios sostienen que para tramos cortos las redes complementarias
de corredores no ofrecen una tarifa menor a la unica, por lo que usar estos modos es una buena

alternativa para desplazarse hasta en viajes proximos.

Por otro lado, el 16.3% de las personas concuerdan que el usar estos modos alternativos conduce a una
actividad relajante y comoda porque ofrece la posibilidad de integrarse mas con la ciudad. Por ejemplo,
sostienen que, a lo largo de sus viajes, caben con la posibilidad de hacer paradas para hacer cualquier
actividad (ir de compras, sentarse a descansar en un parque, ir a alguna feria, etc.) y un desplazamiento
mas directo en sus rutas. Luego, un 8.89% de los usuarios sostienen que ya es un habito desplazarse con
su modo de transporte y un 7.78% porque les gusta simplemente usar ese medio. Asimismo, un 5.19%
de los usuarios lo ven desde un enfoque medioambiental, puesto que sostienen que su principal razén
de seguir usando su modo de transporte alternativo es porque ayuda al medio ambiente. Otro 3.33%
sostiene que seguiria usando su modo por la misma seguridad de este y de la avenida, sumado a las
razones detalladas en las anteriores preguntas. Ademas, otras respuestas en conjunto sumaron un total
del 10.36%, las cuales son que la modificacion de la ruta a causa de la pandemia es muy buena, que
ofrece mayor interaccion con la ciudad, que no les gusta movilizarse con el transporte publico, para

continuar con esta buena practica y por deporte.
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Figura 54

Motivos principales de los usuarios de los modos de transporte alternativos para seguir usando estos modos
luego de la pandemia

Fuente: Propia

En segundo lugar, se analizaron las respuestas negativas. Cabe resaltar que se obtuvo un minimo
porcentaje de estas respuestas; sin embargo, fueron detalladas representandose en la Figura 55. De ella,
se observa que un 43.75% de los usuarios no seguirian usando el modo de transporte alternativo porque
concluyen que el modo de transporte convencional les es mas 1itil. Asimismo, un 18.75% sostienen que
la falta de conexion en las ciclovias hace que sus rutas no estén bien conectadas, por lo que dificulta la
movilidad y seguridad. Ademas, el 12.50% de las personas afirman que los accidentes ocasionados por
los vehiculos vulneran la seguridad de los ciclistas y peatones, por lo que el movilizarse se vuelve mas
riesgoso y peligroso. Desde una perspectiva mas del tiempo, un 6.25% de las personas sostienen que
desplazarse en modo alternativo es un aumento de tiempo, puesto que también depende de la distancia

de tu destino y evaluar si el modo es rentable para sus objetivos planteados.

Por otro lado, asi como se noté un aumento en los modos de transporte alternativo, los peatones también
notaron un aumento de vehiculos convencionales por la avenida, lo cual aumenta el conflicto entre
ambos tipos de modo. Ello denotd un 6.25% de las respuestas en el grafico. Por ultimo, un 6.25% de los

usuarios afirman que la sudoracion al movilizarse con el modo de transporte es fastidiosa para su viaje.
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Figura 55

Motivos principales de los usuarios de los modos de transporte alternativos para no seguir usando estos modos
luego de la pandemia

Fuente: Propia
4.6 Accesibilidad e inclusion social
e Género y modos de transporte alternativo

La influencia del perfil del usuario en los niveles de inclusion social estd dada bajo condicionantes
sociodemograficos y espaciales. De los resultados se evidencia que el género, al ser una variable
explicativa sociodemografica, es aquella que muestra inclusion en el uso de los distintos modos de
transporte alternativo. Cabe destacar los usuarios de género masculino son quienes tienen mayor
porcentaje de uso con un 73.78%, mientras que el género femenino tiene un 26.22%. Entonces, se
observa una predominancia masculina para cada uno de los modos de transporte. Adicionalmente, en la
figura 56, se evidencia la relacion de cada modo de transporte alternativo con el género. De esta, se
observa el modo en el que predominé el género femenino fue la bicimoto, mientras que para el género

masculino fue el skateboard y el scooter.
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Figura 56

Relacion de los modos de transporte alternativos con el género
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e (Género y motivos de viaje
De la misma manera, para este caso, los indicadores de experiencias en participacion de actividades
muestran a los motivos de viajes diferenciados por el género del usuario. De ello, se obtuvo que existe
una inclusion social en cuanto a la cantidad de hombres y mujeres con respecto a la diversidad en sus
motivos. Sin embargo, en todos los motivos de viajes, el género masculino lidera los porcentajes de una

manera mucho mayor que el femenino, lo cual se puede evidenciar en la figura 57.

Figura 57

Relacion de los motivos de viaje con el género
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e Género y frecuencia de viajes (dias a la semana)

De la figura 58, se observa que existe una predominancia del género masculino sobre el femenino debido
a que la cantidad de resultados hechas por personas del primer género mencionado representa el 73.78%.
Sin embargo, se puede rescatar una tendencia de proporcion entre géneros que usan los modos de
transporte alternativo en distintas frecuencias en dias a la semana. Es decir, para los cuatro tipos de
frecuencias de uso, el porcentaje es alrededor del 27% para el femenino, mientras que un 73% para el

masculino.

Figura 58

Relacion de la frecuencia de viajes con el género
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e Edad con modos

Al relacionar la edad de las personas con los modos que usan para movilizarse, se encontré que los
usuarios entre 18 y 25 afios muestran una preferencia en los dos modos con alto mayor de respuestas,
los cuales son la caminata y la bicicleta. Cabe resaltar que para dichos modos la variedad de edad que
los prefieren varia desde los 16 a 45 afios. Asimismo, se puede observar que usuarios entre los 56 a 68
afios prefieren movilizarse con patines, bicicleta eléctrica y bicicleta, mas que los otros modos restantes
(entre ellos la caminata). Entonces, se evidencia que cualquier modo de transporte alternativo puede ser

usado por cualquier persona sin restriccion de edad.
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Figura 59

Relacion de modo de frecuencia con la edad
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e FEdad con motivos de viaje

Previamente se obtuvo que en mayor porcentaje los usuarios de los modos de transporte alternativos se
movilizan con el fin de recreacion y esparcimiento, hacer deporte, visitas y trabajo. Con ello, se observa
en la Figura 60 que usuarios entre 18 y 25 afios de edad son los que tienen mayor porcentaje en cada
uno de estos motivos. Cabe resaltar que personas adultas mayores entre los 36 y 55 afios prevalecen los
motivos de trabajo, deporte, compras y visitas. Asimismo, se evidencia una variedad de rangos de
edades en los distintos motivos de viaje.

Figura 60

Relacion de edades de los usuarios con los motivos de viaje
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e Modos de transporte alternativo y motivos de viaje

La relacion de los modos de transporte alternativo con los motivos de viaje muestra los modos
preferidos. En este sentido, al analizar cada modo de transporte y los diferentes motivos para los que
son usados de la tabla N°8, se encuentra que se prefiere usar la bicicleta para la recreacion y
esparcimiento (32.53%) y para hacer deporte (22.89%). Respecto a otros modos como la bicimoto, la
caminata, el scooter y la bicicleta eléctrica, se evidencia su preferencia para la recreacion y
esparcimiento. Por otro lado, predomina el uso del scooter eléctrico para fines de trabajo, mientras que
el skateboard es usado mas con motivo de visitas. Finalmente, las personas usan los patines para hacer
deporte, en su mayoria. Con todo ello, se evidencia la variedad de fines con los que las personas usan

un determinado modo de transporte.

Tabla 8

Relacion de los motivos de viaje con modos de transporte

Modo de Motivos de viaje

transporte Asistencia Recreacion y

Compras Deporte Estudio Trabajo Visitas

médica esparcimiento
Bicicleta - 7.83% 22.89% 4.22% 32.53% 16.87% 15.66%
Bicicleta
] - - - 11.11% 33.33% 33.33% 22.22%
eléctrica
Bicimoto - - - - 100.00% - -
Caminata 3.23% 12.90% 9.68% 8.60% 37.63% 10.75% 17.20%
Patines - - 60.00% - 40.00% - -
Scooter - - - - 100.00% - -
Scooter
_ 14.29% 14.29% - - 14.29% 42.86% 14.29%
eléctrico
Skateboard - - - 25.00% 25.00% - 50.00%
Total 1.40% 9.09% 17.48% 5.94% 34.27% 15.38% 16.43%

Fuente: Propia

e Nivel socioecondmico y modos de transporte alternativo

Al evaluar el nivel socioeconémico, el perfil de usuario muestra una variedad en cuanto a la
accesibilidad de compra para los distintos modos de transporte dependiendo sus motivos de viaje y su
ingreso econdémico. De los resultados, se observa que el nivel C predomina con un 54.9%, mientras que
le sigue el nivel A y B con un 36.71% vy, finalmente, se encuentra el nivel D y E con un 8.39%.
Adicionalmente, en la figura 61, se evidencia la predominancia del nivel socioeconémico de acuerdo al
modo de transporte que se usa. Por ejemplo, para el sector C los modos mas adquiridos son la bicicleta,

la bicicleta eléctrica, la bicimoto, el skateboard y los patines. Mientras que para el sector A/B prefiere
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el scooter eléctrico y el D/E prefiere el scooter. Finalmente, se destaca que para el sector C, la caminata

es la preferencia mayor en porcentaje con un 58.06%.

Figura 61

Relacion del nivel socioeconomico y modos de transporte

Skateboard 100%
Scooter eléctrico 71.4% 28.6%
Scooter 100%
Patines 40% 40% 20%

Caminata 32.3% 58.1% 9.7%

Modo de transporte

Bicimoto 100%
Bicicleta eléctrica 22.2% 77.8%
Bicicleta 39.8% 52.4 7.8%
0% 10%  20% 30%  40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
Porcentaje

A/B C "D/E

Fuente: Propia
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

La presente investigacion tuvo como objetivo principal analizar el uso de los modos de transporte
alternativos tras la pandemia de COVID-19 en la avenida Arequipa. En este sentido, se ha llegado a
verificar las hipotesis planteadas para cada uno de los objetivos. A continuacion, se mostraran las

conclusiones para cada objetivo.
Objetivo 1: Exponer los efectos generados en los viajes debido a la pandemia en la avenida Arequipa

Se encontraron cambios en la seguridad y conectividad en los viajes de las personas que se movilizaban
por la avenida estudiada. Por un lado, los accidentes de transito involucraron en mayor proporcion a los
ciclistas, siendo el despiste el tipo de accidente mas frecuente (29.49%), lo cual no era lo esperado, pues
el atropello era el segundo mas frecuente en el afio 2019 y 2020. Asimismo, al evaluar la causa de estos,
los accidentes fueron generados por la imprudencia del conductor del automovil o bus o por la del
peaton. Es importante resaltar que la mayoria de accidentes de las personas que se movilizan con alglin
modo de transporte alternativo ocurrieron durante la pandemia, que se debi6 al aumento de flujos de los

modos estudiados y a la imprudencia de los conductores.

Ademas, se pudo conocer el aumento de la seguridad que tienen estas personas tras la pandemia debido
a la exclusividad de la ciclovia o infraestructura peatonal, a la evasion del contagio del virus de Covid-
19 y la disminucion del trafico automovilistico. Al ahondar en la percepcion de seguridad de la
infraestructura peatonal o ciclovial, se pudo conocer que la mayoria de las personas estdn de acuerdo
que la avenida Arequipa es segura a lo largo de su trazado e inclusive, es apta para ciclistas novatos y
experimentados. Finalmente, se evidencid un cambio en el uso de implementos de seguridad de uso

personal, donde se destaco el uso de la mascarilla y casco.

Por otro lado, se evidencié que la mayoria de personas que se movilizan con algin modo de transporte
alternativo por la avenida Arequipa tuvieron que modificar su ruta tras la pandemia por Covid-19.
Asimismo, se encontraron las principales frecuencias semanales y diarias del uso de estos modos, las
cuales fueron de 1 a 3 dias y 1 a 3 veces, respectivamente. En este sentido, se evidencio la preferencia
de los siguientes modos para una frecuencia diaria de 2 a 3 veces que corresponden a los modos para
viajes de ida y vuelta: scooter eléctrico, patines, bicimoto, e-bike y bicicleta. Ademas, con el nuevo
tramo de ciclovia temporal durante la pandemia y el mejoramiento de la infraestructura peatonal y
ciclista de la avenida Arequipa, se pudo conocer la percepcion de las personas sobre las rutas y
conexiones continuas que ofrece la infraestructura de la avenida estudiada. Entonces, los peatones no
estuvieron de acuerdo ni en desacuerdo con ello, mientras que los usuarios de los otros modos

alternativos, en su mayoria creen que se ofrece una conexion continua. Sin embargo, al relacionar la
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conectividad con los motivos de viajes o la seguridad percibida, se encontr6 que las personas opinan
que falta mas conectividad con otras ciclovias, lo cual influye en la continuidad del uso del modo de

transporte alternativo luego de la pandemia por Covid-19.

Objetivo 2: Evaluar la eficacia del uso de los modos de transporte alternativos usados en la avenida

Arequipa durante la pandemia bajo parametros de sostenibilidad, accesibilidad e inclusion social

Se verificod que el uso de los modos de transporte alternativos es sostenible en la avenida estudiada, ya
que proporciona un ahorro de tiempo en los viajes, un ahorro economico y cuidado al medio ambiente.
Asimismo, el uso de estos modos es accesible y permite incluir a varios grupos sociales, ya que no
discrimina los principales condicionantes sociodemograficos del usuario, los cuales son el género, la

edad y el nivel socioeconomico.

En primer lugar, se reemplazo el uso de modos de transporte colectivos como buses o red metropolitana
por estos nuevos modos alternativos, ya sea para viajes de larga o corta duracion, predominando el uso
de la bicicleta y la caminata. Asimismo, con respecto a la duracion de los viajes, se pudo evidenciar que
un 51.09% de los usuarios disminuyeron sus tiempos de viajes, siendo un ahorro en cuestion de tiempo.
A comparacion de los modos convencionales, el uso de estos nuevos modos no genera ruidos excesivos,
sin embargo, son los modos convencionales los que generan contaminacion actistica mayormente en las
intersecciones de las avenidas principales. Con respecto al factor econémico, el uso de estos modos trae
una variedad de precio de adquisicion para cualquier persona. Ademas, la ventaja de estos modos es que
los gastos de mantenimiento mayormente no superan los 100 soles, y para un mejor rendimiento la

frecuencia de reparacion es de 2 o 3 meses.

En segundo lugar, la influencia del perfil del usuario en los niveles de inclusion social esta dada bajo
condicionantes sociodemograficos y espaciales. Se concluyd que el género y la edad son las variables
explicativas mas importantes, puesto que relacionan directamente la preferencia de uso y el ambito
espacio-temporal de individuo. Por un lado, la relacion del género con el modo de transporte alternativo
demostrd que en cada modo existe un género que obtuvo todo el porcentaje, siendo el género masculino
el predominante en todos los modos excepto la bicimoto. Asimismo, existe una inclusion social en
cuanto a la cantidad de hombres y mujeres con respecto a la diversidad en sus motivos, donde el género
masculino lidera los porcentajes de una manera mucho mayor que el femenino. Ademas, la frecuencia
de viajes por los usuarios masculinos y femeninos representan una tendencia de la misma proporcion
para cada frecuencia. Por otro lado, el uso de los modos de transporte permite el acceso a las personas
de todas las edades, desde los mas pequefios hasta personas de tercera edad, siendo una mayor
preferencia para los jovenes entre 18 y 25 afios. Estos jovenes se movilizan mayormente con el fin de
recreacion y de esparcimiento, mientras que los adultos entre los 36 y 55 afios prevalecen motivos de

viaje como el trabajo, deporte, compras y visitas. Por ultimo, cabe destacar que la posibilidad de
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desplazarse con el modo de transporte alternativo no excluye a ninguna variable del nivel

socioeconomico del individuo, por lo que es accesible adquirir y usar aquel modo.

Objetivo 3: Examinar los factores que incentivaron el uso de los modos de transporte alternativos en la

avenida Arequipa durante la pandemia

Se pudieron conocer cuales fueron los factores que incentivaron a las personas para usar modos de
transporte alternativos durante la pandemia por Covid-19. En este sentido, se determind que, en su
mayoria, las personas hicieron uso de este tipo de modos por un factor sanitario, como el de mejorar la
salud fisica (22.40%), evitar el contagio del virus (20.48%) y ayudar en la salud mental (16.77%).
Adicionalmente, el ahorro de dinero fue otro factor por el que la mayoria de personas se movilizan con

modos alternativos, el cual corresponde a un factor econémico.

Asimismo, se realizé una comparacion de los motivos de viajes de las personas, en donde se encontrd
que antes de la pandemia por Covid-19 se movilizaban en su mayoria por estudios (28.62%). Sin
embargo, tras el cambio de vida de las personas con las medidas sanitarias el motivo cambid por
recreacion y esparcimiento (34.27%), seguido del deporte (17.48%) y visitas (16.43%). Estas ultimas

fueron incentivadas por la “ciclovia recreativa” de la avenida estudiada.

Finalmente, se encontrd que el 94.41% de usuarios encuestados seguiran movilizandose con modos de
transporte alternativo por la avenida Arequipa luego de la pandemia, mientras que el 91.97% de los
nuevos usuarios que se sumaron al uso de estos modos durante la pandemia haran lo mismo. Los factores
resaltantes que acompanaron las respuestas positivas fueron la mejora en la salud, ahorro de tiempo y
dinero y confort. Mientras que las negativas fueron que luego de la pandemia haran uso de transporte
convencional como el transporte publico o el auto particular, que faltan mas ciclovias conectadas en

Lima o por el aumento de accidentes que sufren los usuarios de estos modos.

5.2 Recomendaciones

0 Respecto a la muestra de la investigacion, se recomienda una que sea probabilistica para poder
generalizar los resultados obtenidos; esta podria ser estratificada o por conglomerados,
buscando llegar a personas con alguna discapacidad fisica o cognitiva. Lo cual podra ofrecer el
conocimiento de las necesidades de las personas que se movilizan con modos sostenibles de
transporte pudiendo ser incluidas sus percepciones en la planificacion de Lima.
Adicionalmente, seria interesante contar con las opiniones de posibles nuevos usuarios de estos

modos.
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0 Se sugiere realizar una investigacion adicional con un enfoque cualitativo para conocer con mas
exactitud los problemas en la movilizacion de los usuarios de estos modos para permitirles una

mejor accesibilidad, seguridad, conectividad, sostenibilidad e inclusion social.

0 Durante la culminacion de la presente investigacion, se observaron mejoras en la avenida
Arequipa, como la adicidon de semaforos para ciclistas y el aumento de campafias que incentivan
el uso de los modos estudiados. En este sentido, se recomienda realizar la investigacion

nuevamente tras dichas mejorias.

0 Se sugiere que, para las futuras intervenciones urbanas, basadas en acupuntura urbana, se tome
en cuenta las opiniones de las personas para el disefio urbano, ya que, por ejemplo, con la
presente investigacion se pudieron conocer distintos puntos de opinién de personas que se
movilizan con modos de transporte alternativo con el fin de tomarlo como base para el futuro

disefio de las ciclovias de la avenida estudiada.

0 Si bien existe accesibilidad para las personas en silla de ruedas a lo largo de la ciclovia conjunta
con la infraestructura peatonal en las intersecciones, se recomienda investigar para mejorar la
accesibilidad en las intersecciones con las avenidas principales, puesto que no existen rampas

o infraestructura adecuada para las personas con sillas de ruedas
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7. ANEXOS

Encabezado del Cuestionario
Hola, somos estudiantes de ingenieria civil y nos encontramos realizando una investigacion sobre el uso
de modos de transporte alternativos en la avenida Arequipa durante la pandemia del COVID-19. Si
usted ha usado dicha avenida para movilizarse o ha sido parte de su ruta en alguno de sus viajes y ha
usado algun modo de transporte alternativo (caminata, bicicleta, bicicleta eléctrica, scooter eléctrico,
patines, skateboard, skateboard eléctrico, bicimoto u otro), le invitamos a llenar el siguiente

cuestionario que le tomard, aproximadamente, 10 minutos.

El siguiente cuestionario contiene preguntas cerradas y abiertas, le pedimos que responda con la mayor
sinceridad posible. Sus respuestas seran totalmente anoénimas y seran usadas con fines académicos.

Muchas gracias por su tiempo y ayuda.
Preguntas del Cuestionario

Tabla 9

Primera parte del cuestionario: Modo de transporte alternativo

PARTE 1: MODO DE TRANSPORTE ALTERNATIVO

¢ Qué modo de transporte esta ) Caminata

usando principalmente para ) Bicicleta
movilizarse? ) Bicicleta eléctrica

) Scooter eléctrico

) Patines

) Skateboard

) Skateboard eléctrico
) Bicimoto

) Otro:

e N e N e e U e e T

Nota. Elaboracion propia
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Tabla 10

Segunda parte del cuestionario: Perfil del usuario

PARTE 2: PERFIL DEL USUARIO

Edad @

Profesion/Ocupacion

Género 2 ( ) Masculino
( ) Femenino
( ) Otro:
Nivel socioeconémico ( ) A/B
( )C
( ) D/E
Estado Civil ( ) Soltero
( ) Casado
( ) Divorciado
( ) Otro:
Nivel Educativo ( ) Educacion basica regular
( ) Educacion profesional técnica
( ) Educacion universitaria
¢ Tiene alguna discapacidad fisica?  ( ) Si
( ) No

Nota. Elaboracion propia a partir de *MTC (2020b)
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Tabla 11

Tercera parte del cuestionario para peatones: Sostenibilidad

PARTE 3: SOSTENIBILIDAD

¢Usaba este medio de transporte antesde la  ( ) Si
pandemia para ir al mismo lugar de destino?  ( ) No
Si su respuesta fue NO, ¢qué medio de ( ) Bus®
transporte usaba principalmente? a ( ) Combi o clster’
( ) Automévil propio®
( ) Mototaxi®
( ) Metropolitano®
( ) Metro de Lima®
( ) Colectivo®
( ) Motocicleta propia®
( ) Corredores complementarios®
( ) Taxi
¢ Cuénto tiempo se demoraba con ese medio de
transporte?
¢Ha notado congestion en las intersecciones de  ( ) Si
la avenida Arequipa? ( ) No
Si su respuesta fue Si: ¢Con qué medios de ( ) Caminata
transporte? ( ) Bicicleta
( ) Bicicleta eléctrica
( ) Scooter eléctrico
( ) Patines
( ) Skateboard
( ) Skateboard eléctrico
( ) Bicimoto
( ) Otro:
¢Ha sufrido de contaminaci6n acustica ( ) Si
durante su desplazamiento en esta avenida?  ( ) No

¢ Cuanto tiempo le toma llegar a su destino con

el modo de transporte que esta usando?

Nota. Elaboracion propia a partir de *MTC (2020b), ®Lima Cémo Vamos (2019a)
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Tabla 12

Cuarta parte del cuestionario para peatones: Seguridad

PARTE 4: SEGURIDAD

¢Ha tenido accidentes con el modo  ( ) Si
de transporte que estd usandoen  ( ) No
esta avenida?
Si su respuesta fue Si: ;Cuantas  ( )1
veces ha tenido accidentes? ( )2
( ) 3 o mas
¢Cuéndo tuvo los accidentes? ( ) Durante la pandemia
( ) Antes de la pandemia
( ) Otro:
¢ Se siente mas seguro movilizarse  ( ) Si
por la avenida Arequipa tras la ( ) No
pandemia?
¢Por qué?
La avenida Arequipa es seguraalo ( ) Totalmente en desacuerdo
largo de su trazado @ ( ) En desacuerdo
( ) Neutral
( ) De acuerdo
( ) Totalmente en acuerdo

Nota. Elaboracion propia a partir de *“MTC (2020b)
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Tabla 13

Quinta parte del cuestionario para peatones.: Conectividad

PARTE 5: CONECTIVIDAD

Punto de origen

Punto de destino

¢ Cual es el nimero de viajes no ( ) Una vez
motorizados que realiza en una ( ) De 2 a 3 veces
semana? ( ) De 4 a 5 veces
( ) De 6 a 7 veces
¢ Cudl es el numero de viajes no ( ) Una vez
motorizados que realiza en un dia? ( ) De 2 a 3 veces
( ) De 4 a 5 veces
( ) De 6 a mas
La avenida Arequipa ofrece rutasy ( ) Totalmente en desacuerdo
conexiones continuas * ( ) En desacuerdo
( ) Neutral
( ) De acuerdo
( ) Totalmente en acuerdo
La Avenida Arequipa es muy ( ) Totalmente en desacuerdo
cémoda y agradable * ( ) En desacuerdo
( ) Neutral
( ) De acuerdo
( ) Totalmente en acuerdo

Nota. Elaboracion propia a partir de *MTC (2020b)
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Tabla 14

Tercera parte del cuestionario para modos diferentes a la caminata: Sostenibilidad

PARTE 3: SOSTENIBILIDAD

Precio aproximado del medio de transporte () Entre 0 y 100 soles
que esta usando () Entre 100 y 300
() Entre 300 y 500
() Masde 500
¢Usaba este medio de transporte antes de la () Si
pandemia para ir al mismo lugar de destino? ( ) No
Si su respuesta fue NO, ¢qué medio de (  )Bus®
transporte usaba principalmente? ? () Combi o custer®
() Automovil propio®
() Mototaxi®
() Metropolitano®
() Metro de Lima®
() Colectivo®
() Motocicleta propia®
() Corredores complementarios®
( )Taxi®
¢ Cuanto tiempo se demoraba con ese medio
de transporte?
¢Ha notado congestion en las intersecciones () Si
de la ciclovia? ( )No
Si su respuesta fue Si: ¢Con qué mediosde () Caminata
transporte? () Bicicleta
() Bicicleta eléctrica
() Scooter eléctrico
() Patines
() Skateboard
() Skateboard eléctrico
() Bicimoto; () Otro:
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PARTE 3: SOSTENIBILIDAD

¢Ha sufrido de contaminacion acustica ( )Si
durante su desplazamiento en esta avenida? () No

¢Con qué frecuencia debe reparar su modo ) Una vez al mes

(
de transporte? () Cada2o 3 meses
() Cada5 o 6meses
() Unavezal afio
(

) Otro:

¢ Cuanto aproximadamente gasta en cada () Entre 0y 100 soles
mantenimiento de su modo de transporte? () Entre 100 y 300
() Entre 300 y 500
( )Masde 500

¢Hatenido alguna multa al usar sumodode ( )Si

transporte? ( )No

¢ Cuéanto tiempo le toma llegar a su destino

con el modo de transporte que esta usando?

Nota. Elaboracion propia a partir de “MTC (2020b), *Lima Cémo Vamos (2019a)
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Tabla 15

Cuarta parte del cuestionario para modos diferentes a la caminata: Seguridad

PARTE 4: SEGURIDAD

¢Con qué implementos cuenta para su ( ) Casco
proteccién? ( ) Rodilleras
( ) Coderas
( ) Mascarilla
( ) Guantes quirurgicos o deportivos
( ) Timbre
( ) Luz LED blanca
( ) Inflador
( ) Luz LED roja
( ) GPS-ruta
( ) Kit antipinchazos
( ) Juego de llaves Allen
( ) Candado estilo U-lock
( ) Otro:
¢Ha tenido accidentes con el modo de ( ) Si
transporte que estd usando en esta ( ) No
avenida?
Si su respuesta fue Si: ¢Cuantas veces ha  ( )1
tenido accidentes? ( )2

( ) 3 o mas

¢Cuando tuvo los accidentes? ( ) Durante la pandemia
( ) Antes de la pandemia
( ) Otro:

¢ Se siente mas seguro movilizarse por la  ( ) Si
ciclovia tras la pandemia? ( ) No
¢Por qué?

103



PARTE 4: SEGURIDAD

La ciclovia es segura a lo largo de su ) Totalmente en desacuerdo

trazado ® ) En desacuerdo
) Neutral

) De acuerdo

~ A~ AN~~~

) Totalmente en acuerdo

La ciclovia es apta para ciclistas novatos y ) Totalmente en desacuerdo

experimentados * ) En desacuerdo
) Neutral

) De acuerdo

~ A~ AN~~~

) Totalmente en acuerdo

Nota. Elaboracion propia a partir de *“MTC (2020b)

Tabla 16

Quinta parte del cuestionario para modos diferentes a la caminata: Conectividad

PARTE 5: CONECTIVIDAD

Punto de origen

Punto de destino

¢Cual es el numero de viajes no ( ) Una vez
motorizados que realiza en una semana? ( ) De 2 a 3 veces
( ) De 4 a 5 veces
( ) De 6 a 7 veces

¢Cual es el numero de viajes no ( ) Una vez
motorizados que realiza en un dia? ( ) De 2 a 3 veces
( ) De 4 a 5 veces

( ) De 6 a mas
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PARTE 5: CONECTIVIDAD

La ciclovia ofrece rutas y conexiones ) Totalmente en desacuerdo

continuas @ ) En desacuerdo
) Neutral

) De acuerdo

~ e~~~ o~

) Totalmente en acuerdo

La ciclovia es muy cémoda y agradable @ ) Totalmente en desacuerdo
) En desacuerdo
) Neutral

) De acuerdo

e e e

) Totalmente en acuerdo

Nota. Elaboracion propia a partir de *“MTC (2020b)

Tabla 17

Sexta parte del cuestionario: Motivos de viaje

PARTE 6: MOTIVOS DE VIAJE

¢ Cual es el motivo de su viaje? ) Trabajo

) Estudio

) Compras

) Visitas

) Deporte

) Recreacion y esparcimiento

) Asistencia médica

) Otro:
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PARTE 6: MOTIVOS DE VIAJE

¢Qué lo incentivé a usar los modos  ( ) Evasion del contagio en el transporte colectivo
de transporte alternativo? ( ) Salud mental (estrés, ansiedad y/o depresion)
( ) Salud fisica
( ) Mantenimiento de la infraestructura
( ) Implementacién de nuevas redes de ciclovias
( ) Insercidn de ciclovias temporales cercanas
( ) Concientizacion del cuidado del medio ambiente
( ) Desplazamientos de proximidad
( ) Ahorro de tiempo
( ) Ahorro de dinero
( ) Otro:
¢Seguiria usando su modo de ( ) Si
transporte alternativo luegode la  ( ) No
pandemia?
¢Por qué?

Nota. Elaboracion propia
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