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RESUMEN

La bicicleta es un modo de transporte que tiene varias ventajas sobre los demas, es
ambiental y socialmente sostenible, su infraestructura es de bajo costo y tiene un
impacto inigualable sobre la salud y calidad de vida. Es por estos beneficios que cada
vez viene ganando mas lugar dentro de la agenda urbana; sin embargo, los estudios y
politicas de movilidad en torno a ella ain no estan muy desarrollados. El objetivo de
esta tesis es plantear medidas de politicas para el fomento del uso de la bicicleta en la
comunidad de la PUCP que estén basadas en el conocimiento de los ciclistas y en
evidencia de estudios empiricos sobre las motivaciones y actitudes de las personas

hacia este modo.

Para recopilar la informacién necesaria se llevdé a cabo una revision de la literatura
relacionada y se realizaron estudios de aforos, encuestas, entrevistas y observaciones
dentro del campus de la PUCP. A través de ellos se pudo determinar que existe buen
potencial para el uso de la bicicleta dentro de la comunidad, pero que la falta seguridad
e infraestructura dedicada en la ciudad es una de los principales impedimentos para su
desarrollarlo. Asimismo, se rescataron aspectos importantes a tener en cuenta en las
politicas, los cuales pueden ayudar a aumentar los viajes en bicicleta y mejorar su

imagen como modo transporte.

Las medidas de politicas se analizan y plantean desde el punto de vista de la
ingenieria de transporte y el planeamiento urbano, con base en los estudios
cuantitativos y cualitativos realizados como parte de esta tesis. Se plantean politicas en

tres lineas: estimulos, incentivos y acciones.
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INTRODUCCION e

La bicicleta tiene varias vemajas sobre los demas mados de transporte. Comparada
con el auto privado, la bicicleta es ambiental I'y socialmente sostenible, requiere un
espacio minimo, su infraestructura es menos costosa vy tiene un gran impacto posiiivo
sobre la salud y la calidad de vida urbana. Es por estos beneficios que muchas
ciudades afrededcr del mundo estén pensando- en maneras de crear ciudades
adecuadas para el uso de la bicicleta. En este objetivo, las universidades son lugares
muy importantes para comunicar fa sostenibilidad y ayudar a formar habitos de
movilidad sostenible entre los miembros de 1a comunidad universitaria,

Esta tesis busca proponer politicas de fomento para el usc de Ia bicicleta como medio
de transporie enire las personas de la comunidad de ia Pontificia Universidad Catél lica
del Pert (PUCP} v su propdsito es colaberar con la investigacidn sobre Ia mowlldad &h
bicicleta en e} Perd.

OBJETIVOS

Cbistive genersl

e Plantear medidas de politicas para el fornento del uso de la bicicleta entre i3
comunidad de la PUCP.

- Obistivos especificos s

e Conocer los distintos factores que influyen en la decisién de las personas para
usar Ia bicicleta como mode de {ransporie o é
‘s Caracterizar a los usuarios de la bicicleta da la comunidad PUCP e _
& Conocer la actitud hacia la bicicleta de la comunidad PUCE en general 2
' @ Evaluar las condiciones actuales del espacic construido del campus v las
@ facilidades para as usuarios de la bicicleta de 1z PUCP

b
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identificar las caracteristicas que deben tener las medidas de politicas a favor de
la bicicieia

Proponer medidas de politicas gue incentiven el uso de Iz bicicleta como medio
de transporie dentro de la comunidad PUCP

HIPOTESIS

La investigacion maneja las siguienies hipotesis:

&

£l factor amblentat no es de las principales razones por iz gue los ciclistas de'la
PUCP usan la bicicleta.

Una de las principales razones por las que los ciclistas de la PUCP utilizan ia
biciclela es porque les ahorra tiempo respecto a otros modos de iransporie.

La poca sensacién de seguridad.es una de las principales causas por Ja que las
personas no optan por usar la bicicleta para fransportarse.

PROGRAMA DE TRABAJO

£l desarrollo de fa tesis considerara los sigulentss temas:

Objeiavcas hlpo‘i&sns metodologla y conceptualizacion de la investigacion

Ra\nsmp de la literaiura sobre la movilidad en bicicleta: factores que influyen en

la movilidad, tipos de ciclistas y potencizles ciclistas

Revision de ia literatura scbre politicas  de promocién de la bicicleta:

planeamiento, publicos objetives, marketing y evaluacién de los impactos de
politicas.

Resultado de estudios cualitativos y cuantitativas

Recomendaciones de politicas a favor dg la bicicleta para 1a %?’UCF'
Conclusiones

METODOLOGIA

La investigacién incluye las siguientes elapas:

® © 9 B & @

&

Revision ds la literatura

Disefic de la investigacién

Disefic de las herramientas para el levantamiento de informacién
Levantamiento v procesamiento de informacion

- Propusstas de politicas para la bicicleia
Elaboracion de conclusiones vy recomendacioneas

REVISIONES L

Primera Revisidn:
‘o Objetivo g hipdlesis de la Invesligacion
o Marco tedrico y disefio de Iz investigacidn
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e Segunda Revisidn

o Metcdologia del trabajo

o Disefio de herramiertas de levantamiento de informacion
e Tercera Revision:

o Propuestas de politicas

o Conclusiones’

NOTA :
Extensién maxima: 100 paginas.

fé‘r, Nicola Tarque

Dirgctor de investigacion
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1 Introduccién

Durante muchos afios, la infraestructura y las politicas urbanas priorizaron la
circulacion del auto particular. Sin embargo, a partir de mediados del siglo pasado,
cuando se le empez6 a dar mas consideracion a los limites ambientales del planeta y
ver los impactos negativos del uso desmedido del automévil, muchas ciudades
comenzaron a cambiar de enfoque hacia uno de movilidad, el cual prioriza el
desplazamiento de personas en lugar de autos. Cuando a este concepto se le suma el
de sostenibilidad, nace la movilidad sostenible (Dextre y Avellaneda, 2014). Asi; y
considerando los aspectos ambiental, social y econémico la sostenibilidad; hablar de
movilidad sostenible nos obliga no solo a tener en cuenta nuestros desplazamientos,
sino también las consecuencias que estos tienen sobre el ambiente, las demas

personas y la economia, tanto a escala local como global (Sanz, 2008).

Asimismo, es importante hablar de accesibilidad sostenible, la cual pone énfasis en la
facilidad de acceso a bienes y servicios para las personas. Este concepto se enfoca en
reducir la necesidad de uso del transporte motorizado haciendo que los puntos
generadores de viaje estén mas cerca de donde viven las personas (Dextre y
Avellaneda, 2014) e incorpora el uso del suelo para reducir las distancias de viaje y
facilitar que las personas opten por la caminata o la bicicleta (Sanz, 2008). Asi es como
estos dos modos son muy importantes para el desarrollo sostenible de la ciudad en
cuanto permiten viajes cortos y complementan a otros sistemas de transporte menos
flexibles (Tyler et al., 2014).

Especificamente, la bicicleta tiene una serie de ventajas sobre todos los demas modos
de transporte. La bicicleta es ambiental y socialmente sostenible, requiere un espacio
minimo, su infraestructura es menos costosa y tiene un impacto sobre la salud y la
calidad de vida urbana inigualables (Heinen, 2011; Ciclociudades, 2011, tomo I).
Ademas, es una forma barata de transporte, mejora la salud del usuario y muchas
veces puede ser mas rapida que viajar en auto privado, especialmente en zonas
urbanas (ITDP, s.f.; Heinen, 2011). Es por estos beneficios que en muchos lugares del
mundo se esta pensando en maneras de crear ciudades orientadas a los ciudadanos a
través del desarrollo de un ambiente adecuado para el uso de la bicicleta (Pefialosa,
2013). En estos esfuerzos, las universidades son lugares privilegiados debido a su

demografia y ambiente académico. En ellas se puede comunicar esta nueva vision de



movilidad, promover la sostenibilidad y ayudar a formar habitos de movilidad sostenible
(Balsas, 2003).

La Pontifica Universidad Catélica del Pera (PUCP), reconociendo la demanda del uso
de la bicicleta dentro de su comunidad universitaria, ha venido implementando algunas
medidas a favor de esta dentro de su campus. En general, estas acciones han tenido la
forma de provision de cicloparqueaderos, campafias de comunicacion por parte de la
direccion de responsabilidad social y el programa Bici PUCP, un sistema de préstamo
de bicicletas para los alumnos que solo estuvo en operacién durante el segundo
semestre del 2014.

Asimismo, la PUCP cuenta con un Plan Maestro al 2030 para el campus, el cual
delinea su crecimiento y desarrollo integral y sostenible para el mediano y largo plazo.
En este contexto, la universidad podria verse beneficiada adoptando medidas para el
fomento del uso de la bicicleta como medio de transporte entre su comunidad. Esta
tesis tiene como objetivo delinear estas medidas de politicas a partir de la revision de la
literatura sobre el tema y un estudio de la situacion actual de la infraestructura, los

ciclistas y la comunidad universitaria en general.

1.1 Objetivos de la investigacion
Los objetivos de esta tesis se plantean desde el punto de vista de la ingenieria de
transporte y el planeamiento urbano, poniendo énfasis en las politicas de movilidad y

los factores que influyen en la eleccion del modo de transporte de las personas.

1.1.1 Objetivo general
El objetivo principal de la tesis es plantear medidas de politicas para el fomento del uso
de la bicicleta entre la comunidad de la PUCP. Los lineamientos a proponer deben
estar basados en evidencia y las mejores practicas internacionales, ser viables de
implementar y estar dentro del alcance de la PUCP. Asimismo, se espera que la
investigacion contribuya a un mejor entendimiento de diferentes aspectos de la

movilidad en bicicleta en Lima.

1.1.2 Objetivos especificos
Para lograr el objetivo de la tesis, se plantean los siguientes objetivos especificos:
1. Conocer los distintos factores que influyen en la decision de las personas para

usar la bicicleta como modo de transporte



Caracterizar a los usuarios de la bicicleta de la comunidad PUCP
Conocer la actitud hacia la bicicleta de la comunidad PUCP en general
Evaluar las condiciones actuales del espacio construido del campus y las
facilidades para los usuarios de la bicicleta de la PUCP
5. ldentificar las caracteristicas que deben tener las medidas de politicas a favor
de la bicicleta
6. Proponer medidas de politicas que incentiven el uso de la bicicleta como medio
de transporte dentro de la comunidad PUCP
El cumplimiento de estos puntos proveerd la informacién y datos necesarios para
plantear medidas adecuadas y efectivas.
La explicacién de como los objetivos se relacionan entre si y con meta final de la tesis
se presenta en la siguiente seccién, donde se describe la conceptualizacion y disefio

del proyecto.



2 Disefio de lainvestigacion

Para desarrollar politicas efectivas para la promocién del uso de la bicicleta, en primer
lugar, es primordial entender cuales son los factores que determinan su uso entre
distintos grupos de una poblacion. La investigacion sobre la bicicleta se ha centrado,
en general, en los aspectos fisicos, “duros” o factores externos, como la infraestructura
0 estacionamientos. Sin embargo, es razonable pensar que dos personas distintas,
dadas las mismas condiciones externas de clima e infraestructura y con caracteristicas
socio demogréficas similares, puedan elegir diferentes modos de transporte. Es por ello
que investigar los factores internos resulta esencial. Dentro de estos, las actitudes de
las personas y las normas sociales en el ambiente social o de trabajo claramente
varian entre individuos. Para investigar sobre estos factores, esta tesis propuso
primero una revision de la bibliografia relacionada y luego una serie de estudios dentro
de la comunidad PUCP.

Por otro lado, en segundo lugar, también es importante conocer las caracteristicas y
lineamientos que deben tener las politicas para que sean exitosas y tengan el impacto
deseado. En el campo de las politicas urbanas es un error recurrente pensar que un
enfoque de politicas es adecuado para todas las personas dentro de una poblacién
variada. Un enfoque “one-size-fits-all’” no reconoce la diversidad de factores que
pueden afectar el uso de un medio de transporte y puede quedar corto en sus
objetivos. Es por esto que la presente tesis también explora y define, a través de una
revision de la literatura, los distintos tipos de personas en relacion a su potencial uso

de la bicicleta.

Por dltimo, también se vio necesario caracterizar el estado actual de la movilidad en
bicicleta en la PUCP, es decir, cuantos usuarios existen, cuales son sus
caracteristicas, como se comportan, cémo es la infraestructura e instalaciones y cuéles

son las normas que existen en relacién a la bicicleta.

El siguiente esquema de conceptualizacién de la investigacion muestra cémo las

distintas partes se relacionan entre si y con los objetivos planteados.

1 Traducido como “una talla para todos”, ofrece un planteamiento Unico para un problema
variado.



Planteamiento de
politicas para el
fomento de la bicicleta

Cémo deben ser las
politicas para el
fomento de la bicicleta

Coémo es la movilidad
en bicicleta

Como se categoriza a Qué factores influyen
las personas en en la movilidad en
relacién a su uso de la bicicleta

Cdémo son los usuarios Cémo son los no Cémo es la
de la bicicleta en la usuarios de la bicicleta infraestructura e
PUCP en la PUCP instalaciones en la PUCP

OP: Objetivo Principal On: Objetivo especifico n
Gréfico 2.1 Esquema de conceptualizacion de la investigacion. Elaboracion propia.

Por otro lado, es necesario delimitar el alcance de las politicas a plantear. Como se
indica en el objetivo principal de la tesis, las propuestas deben ser de viable
implementacién y estar dentro del alcance de la PUCP, por lo que se entiende que no
se propondran grandes campafias o cambios a la infraestructura. En general, las
politicas a plantear buscaran incidir en el proceso de decisién de modo de transporte
(Gréfico 2.2).



Necesidad de transportarse

Eleccion de modo de transporte

Grafico 2.2 Esquema del proceso de decisiéon del modo de transporte. Adaptado de Presto, 2010

El Grafico 2.1 muestra las preguntas de investigacion, como se relacionan con los
objetivos especificos y como llevan al objetivo general. Para lograrlo, es necesario
recolectar informacion sobre el estado actual de la infraestructura ciclista en la PUCP,
conocer a los usuarios y no usuarios de la bicicleta y las caracteristicas de politicas
exitosas. Esta tesis utiliza métodos cualitativos y cuantitativos para recopilar los datos

necesarios.



Un enfoque cuantitativo se uso para recopilar la informacion relacionada a los objetivos
2, 3y 4, pues se requeria cuantificar a los ciclistas y el uso de los cicloparqueaderos,
ademas de colocar en una escala la actitud de las personas hacia la bicicleta a partir
de una encuesta en linea. La recoleccién con herramientas cuantitativas sirvié para

caracterizar el uso de la bicicleta en la PUCP.

Se usaron métodos cualitativos para los objetivos 1, 3, 4 y 5. Para los objetivos 1y 5,
gue exploran los factores que afectan el uso de la bicicleta y cémo deben ser las
politicas, respectivamente, se realizé un estudio de la literatura relacionada, ya que
ambos tienen un caracter mas exploratorio. Esta revision de la literatura se hizo para
proveer un marco teorico sobre el cual trabajar en la investigacion. En el objetivo 4,
ademas de contar la capacidad de los cicloparqueaderos, también se observé su
calidad y funcionamiento. Asimismo, como parte del objetivo 3, se realizaron
entrevistas a profundidad para conocer la experiencia de los no usuarios y las razones

por las cuales no utilizan la bicicleta.

A continuacion, se presenta una descripcion de los métodos de recoleccion de datos
en cada caso.

2.1 Estudios cuantitativos

2.1.1 Conteo en entradas al campus
El miércoles 26 de octubre del 2015, la Universidad realiz6 un aforo en las puertas de
entrada al campus, estos datos fueron provistos por el Ing. Juan Carlos Dextre. Se
eligio este dia de la semana pues representa un dia normal de la demanda de viajes
del campus. EIl conteo se realizé durante todo el dia en las horas de funcionamiento del
campus, desde las 7:00 a.m. hasta las 11 p.m., en todas las puertas de entrada. Cabe
notar que no se consideré la Puerta 8 pues al momento de la medicién esta puerta solo
era utilizada por personal de mantenimiento y vehiculos de carga. Los resultados del

conteo se presentan en la Seccién 5.1.

2.1.2 Caracterizacion y cuantificacion de cicloparqueaderos
Se inventariaron todos los cicloparqueaderos ubicados dentro del area de estudio.
Ademas, se clasificaron por tipo de cicloparqueadero y capacidad. Posteriormente, los

dias martes 10, jueves 12 y sdbado 14 de noviembre del 2015 se contd el numero de



bicicletas estacionadas en cada cicloparqueadero. Los conteos se hicieron segun la
siguiente tabla:

Dia Horas de conteo

Martes 10 de noviembre del 2015 | 9a.m., 11 a.m.,2 p.m., 4 p.m., 8 p.m., 11 p.m.

Jueves 12 de noviembre del 2015 | 9a.m.,11a.m., 2 p.m., 4 p.m,, 8 p.m., 11 p.m.

Sébado 14 de noviembre del 2015 | 9 a.m., 11 a.m., 2 p.m., 4 p.m., 6 p.m.

Tabla 2.1 Distribucién de dias y horas de toma de datos en cicloparqueaderos. Elaboracién propia.

Se eligio realizar la medicién en estos dias para de poder representar la demanda por
cicloparqueaderos de los dias de semana y el fin de semana. Asimismo, la toma de
datos de los dias martes y jueves sirvieron para confirmar la dinamica de los dias de
semana. Adicionalmente, durante cada conteo se observé cémo estaban distribuidas
las bicicletas y cuantas de ellas estaban mal colocadas y sin candado.

Cabe sefalar que también existen cicloparqueaderos en la zona de maestranza y en el
pabellbn de CEPREPUC, estos cicloparquederos no fueron contabilizados ni
caracterizados pues no se consideraron parte de las instalaciones disponibles para la
comunidad en general de la PUCP. Los resultados y andlisis de este estudio se
presentan en la Seccién 5.2

2.1.3 Encuestas

2.1.3.1 Encuesta a ciclistas
El objeto de estudio de esta parte de la investigacion fueron las personas que usan la
bicicleta para transportarse hacia la PUCP. A través de una encuesta se busco conocer
las caracteristicas, habitos y preferencias de los ciclistas. En un principio se evalué
realizar una encuesta en linea, pero esta tenia limitaciones pues no se habria podido
trazar la ruta habitual del ciclista, asi como controlar que los que respondan sean
realmente usuarios de la bicicleta. Por ello, se opt6é por hacer encuestas personales y

asi también poder profundizar en algunos temas relevantes para cada encuestado.

Los datos se recolectaron entre el 10 de mayo y 24 de agosto del 2016 a través de una
encuesta presencial interceptando a los encuestados cerca a los cicloparqueaderos de
la PUCP a distintas horas del dia. En total se realizaron 21 encuestas, segun el detalle

de la siguiente tabla:



N° encuesta Fecha Hora Lugar
1 10/05/16 2100 Ciencias
2 10/05/16 2100 Ciencias
3 10/05/16 2100 Ciencias
4 10/05/16 2100 Ciencias
5 13/05/16 1300 MacGregor
6 10/05/16 1709 MacGregor
7 10/05/16 1709 MacGregor
8 11/05/16 1200 Pabell6on Z
9 12/05/16 2200 MacGregor
10 18/08/16 2030 MacGregor
11 18/08/16 1720 MacGregor
12 18/08/16 1800 Ciencias
13 18/08/16 2100 MacGregor
14 18/08/16 2108 MacGregor
15 18/05/16 1200 MacGregor
16 19/05/16 1530 Bib. Central
17 20/08/16 1105 Pabelléon A
18 23/08/16 1200 MacGregor
19 23/08/16 1200 MacGregor
20 24/08/16 1300 Pabellén A
21 24/08/16 1300 CCSS

Tabla 2.2 Toma de datos de encuestas a ciclistas PUCP. Elaboracion propia.

Se realiz6 un muestreo no probabilistico por conveniencia, pues al no conocer el
universo total de ciclistas dentro de la PUCP, no es posible establecer un marco
muestral para la investigacion y asi obtener un grado de representatividad. Esta
metodologia fue propuesta por la profesora Ana Valdivia, docente del departamento de
Matematicas de la PUCP y especialista en estadistica, y validada en Otzen y
Manterola.(2017). Debido a que se utilizé esta técnica de muestreo no probabilistico los
resultados obtenidos solo representan las respuestas de las personas encuestadas.
Sin embargo, estos sirven para darnos una buena idea de las caracteristicas y

comportamiento del grupo en general.
Los criterios para seleccionar a los encuestados fueron los siguientes:

e Que sea parte de la comunidad PUCP (alumno(a), profesor(a), personal

administrativo, etc.)



e Que use la bicicleta para ir a la PUCP con frecuencia de al menos 1 vez por

semana

Los resultados de andlisis de este estudio se presentan en la Seccion 5.3 y la

herramienta utilizada para esta encuesta se muestra en el Anexo 1.

2.1.3.2 Encuesta ala comunidad en general
Esta parte de la investigacion tuvo como objetivo conocer las actitudes personales y
normas sociales de las personas de la comunidad PUCP que usan y no usan la
bicicleta.

Entre el 13 de setiembre y el 14 de noviembre del 2016 se realizaron 256 encuestas en
linea por medio de la plataforma Google Forms entre las personas de la comunidad
PUCP (estudiantes de pregrado y postgrado, docentes, personal contratado y
administrativo). Se lleg6 a los encuestados a traves de dos formas: por solicitud directa
a personas para que respondan la encuesta y por invitacion via correo electronico a
personal administrativo y docente. El cuestionario fue adaptado de un estudio realizado
por Eva Heinen (2011), el cual mide las actitudes de las personas hacia distintos
modos de transporte. Siguiendo la metodologia propuesta por la autora, el cuestionario
fue presentado como una encuesta sobre varios habitos de transporte, sin mencionar

el énfasis en la bicicleta para evitar respuestas sesgadas.

Al igual que en la encuesta para ciclistas, la técnica utilizada para ésta fue no
probabilistica, por lo que los resultados obtenidos solo son representativos de la
muestra estudiada; sin embargo, puede darnos una idea de las percepciones del
universo en general. Cabe resaltar que, como el objetivo principal de esta tesis es
proponer politicas, no se consideré imperativo llegar a una representatividad en los
estudios realizados y mas bien se priorizé usar metodologias eficientes para obtener
datos utiles para lograrlo. Las variables estudiadas en esta encuesta se discuten en la

Seccibén 5.4, mientras que la herramienta utilizada se presenta en el Anexo 2.
2.2 Estudios cualitativos

2.2.1 Entrevistas
Para esta parte de la investigacion se plante6 el objetivo de ahondar en las razones por
las cuales algunas personas no usan la bicicleta para sus viajes hacia la PUCP. Se

decidio realizar entrevistas guiadas a profundidad ya que, en ellas, los participantes
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pueden sentirse mas cémodos para compartir sus razones para la eleccion de modos

de transporte (Heinen, 2011).

Se realizaron 8 entrevistas, 5 a mujeres y 3 a hombres, entre el 5 de agosto y el 20 de
setiembre del 2016. Se prefiri6 realizar mas entrevistas a mujeres debido a que ellas
pueden tener mas barreras para adoptar la bicicleta como modo de transporte (Heinen
et al, 2010). Se seleccionaron participantes que usen la bicicleta para sus viajes hacia
la PUCP o que no lo hagan, pero que vivan a una distancia corta como para realizarla
en bicicleta. Como fue una muestra pequefia, se puso énfasis en que entre los
participantes haya un balance entre ciclistas y no ciclistas y que tengan distintas
experiencias. Todas las entrevistas fueron grabadas y luego transcritas, y todas las
personas a las que se les invitd aceptaron participar. De igual forma que en los
estudios descritos anteriormente, la muestra para las entrevistas fue no probabilistica.
La sistematizacion y resultados de las entrevistas se discuten en la Seccién 6.1, y la
guia de entrevistas y transcripcion de las mismas se presentan en los anexos 3y 4,

respectivamente

2.2.2 Observaciones
Con este estudio se reconocieron y evaluaron puntos probleméticos para el
desplazamiento en bicicleta tanto dentro como en las entradas al campus. Asimismo,
se observaron puntos de friccion entre usuarios de la via con el fin de enriquecer el
planteamiento de politicas. Las observaciones se realizaron entre el 22 y 25 de agosto

del 2016, y se realiz6 un registro fotogréafico de lo observado.

2.3 Hipotesis

Para esta investigacion se plantean las siguientes hipoétesis:

1. El factor ambiental no esta entre las principales razones por las que los ciclistas
de la PUCP usan la bicicleta.

2. Una de las principales razones por las que los ciclistas de la PUCP utilizan la
bicicleta es porque les ahorra tiempo respecto a otros modos de transporte.

3. La poca sensacion de seguridad es una de las principales causas por la cual las

personas no optan por usar la bicicleta para transportarse.
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2.4 Areade lainvestigacion

Para todas las etapas de la investigacion el area de estudio fue el campus de la PUCP.
El campus tiene 413,902 m2 y se encuentra en el distrito de San Miguel, en la ciudad
de Lima, Perd. Segun datos propios de la universidad, al 2015 esta contaba con 27,547
estudiantes, 2,223 docentes y 2,787 personas en personal administrativo y obrero; lo

gue resulta en una comunidad universitaria de 32,557 personas (PUCP, 2015).

El campus PUCP se encuentra en una zona plana de Lima, con una pendiente media
de 0.9%, a lo largo de dos vias arteriales: Av. Universitaria y Av. José de la Riva
Aglero, ambas vias de doble sentido de circulacion en el eje norte-sur de la ciudad.
Muy cerca del campus, ademas, pasan otras vias importantes en direccion este-oeste:
la Av. Venezuela, que pasa al norte del campus; la Av. Manuel Cipriano Dulanto (Ex La
Mar) y la Av. La Marina, las cuales pasan al sur del mismo; y las avenidas Bolivar y

Mariano Cornejo, que desembocan al campus universitario (ver Imagen 2.1).

Asimismo, el campus cuenta con 5 puertas de ingreso con las caracteristicas que se
muestran en la siguiente tabla. Las puertas y sus numeros correspondientes se

muestran en la Imagen 2.1.

ltem Puerta Ubicacion Usuarios
Peatones
Av. Universitaria con T
1 | Principal _ " | Ciclistas
Av. Mariano Cornejo | Autos
Motos
Av. Universitaria con Peatones

2 | Ciencias i oo
Calle. Paracas Pisco | Ciclistas

Calle. Urubamba con

3 | Urubamba Pt_’-la_tones
calle. Napo Ciclistas
de | Peatones
Av. José de la Riva T
4 | Riva Aguero Ciclistas
Agiiero Autos
Motos
Av. Universitaria con | Peatones
> Puerta 8 Ciclistas

calle. Santa Sofia i
Camiones y proveedores

Tabla 2.3 Puertas de ingreso a la PUCP
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3 Movilidad en bicicleta: revision de la literatura

La bicicleta tiene varias ventajas frente a otros modos de transporte. Comparada con el
auto privado, la bicicleta es ambiental y socialmente sostenible, requiere un espacio
minimo, la infraestructura es menos costosa y tiene un impacto sobre la salud y la
calidad de vida urbana inigualables (Ciclociudades, 2011, tomo [). Asimismo,
comparandola el transporte masivo, como los sistemas de buses y metros, la bicicleta
resalta por su alta permeabilidad, flexibilidad y capacidad de penetracion,
caracteristicas solo superadas por la caminata (Tyler et al, 2014). Ademas, viajar en
bicicleta a veces puede ser mas rapido que viajar en auto privado, especialmente en
zonas urbanas pues le permite al usuario evitar la congestion vehicular y llegar
directamente a su destino (ITDP, s.f.; Heinen et al, 2010). La Royal Comission on
Enviromental Pollution (2002) reconoce los beneficios de la bicicleta en seis ejes
relacionados entre si: transporte, salud, medio ambiente, calidad de vida, seguridad
vial y desarrollo sostenible. Sin embargo, usar la bicicleta también tiene algunas
desventajas, pues requiere esfuerzo fisico, se esta expuesto al clima y no permite

llevar carga (Heinen et al, 2010).

A pesar de los muchos beneficios de montar bicicleta, la mayoria de personas en Lima
aun no la considera como medio de transporte. Esta solo constituye el 0.3% de la
particion modal de viajes para ir a trabajar o estudiar (LCV, 2016). Sin embargo, cada
vez mas municipios muestran interés por desarrollar politicas e infraestructura a favor
de su uso. Para que estos y cualquier esfuerzo en este sentido tengan éxito es
esencial entender qué factores determinan que una persona decida usar la bicicleta
para transportarse (Heinen et al, 2010) y que éstos no son los mismos que para el

transporte publico o el auto privado (Wardman et al., 1997).

En esta seccion se presentan los factores que influyen en el uso de la bicicleta de la
forma como los divide Eva Heinen (2010). Primero, se describe la relacion que tiene el
ambiente construido con este modo. En segundo lugar, el ambiente natural, el cual
incluye el clima, paisaje y calidad del aire. Luego, se explican los determinantes
compuestos por variables socio-econdmicas. El cuarto grupo describe los factores
psicolégicos como actitudes y normas sociales, este grupo se desarrollara mas
extensamente pues es de especial interés para el desarrollo de esta tesis. Por ultimo,
se discuten algunos aspectos que afectan directamente al usuario, como costo, tiempo

y seguridad.
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3.1 Ambiente construido

El ambiento construido se define como el espacio intervenido por el hombre en el cual
las personas realizan sus actividades diarias, este abarca lugares como edificios,
parques o infraestructura de transporte (Roof y Oleru, 2008). En esta seccion, se
describen tres caracteristicas del ambiente construido: distancia, infraestructura e
instalaciones y facilidades en el destino de viaje, y como estas influyen en la movilidad

en bicicleta.
Distancia

La distancia es una variable importante en cada viaje. Un aumento en la distancia de
viaje resulta en un incremento del tiempo y esfuerzo necesarios para realizarlo, por lo
gue se esperaria que la probabilidad de usar la bicicleta baje (Pucher y Buehler, 2006).
Existe una distancia maxima “aceptable” para un viaje en bicicleta que depende de
cada individuo y de cada género (Heinen et al, 2010). Asimismo, una de las principales
razones de las personas para no usar la bicicleta es que su distancia de viaje es muy
larga (Dickinson et al, 2003). La distancia de viaje de cada persona hacia el centro de
sus actividades esta afectada por la densidad del area donde vive y la variedad de uso
del suelo (Pucher y Buehler, 2006).

Infraestructura

La infraestructura para bicicleta tiene muchas formas: ciclovias, ciclocarriles y calles
compartidas, cicloparqueaderos, sefalizacion y semaforos (Ciclociudades, 2011). La
infraestructura se relaciona directamente con la seguridad, y mas especificamente y en
mayor medida, con la sensacién de seguridad de los ciclistas (Klobucar y Fricker,
2007), es asi cémo las personas tienen mejor actitud para usar la bicicleta en las zonas

donde perciben que existe la infraestructura adecuada para hacerlo.
Instalaciones y facilidades en el destino de viaje

Los ciclistas consideran que tener un lugar seguro para guardar la bicicleta en sus
destinos es un atributo méas importante que contar con duchas o casilleros para
guardar sus pertenencias. Si bien estos dos ultimos también son valorados, la
presencia o ausencia de ellos parece no afectar las decisiones de viaje de los ciclistas
(Heinen et al, 2010).
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3.2 Ambiente natural

A diferencia de otros modos de transporte, la decision de montar bicicleta depende de
qgue si las condiciones ambientales se consideran propicias para ello. Por ejemplo, el
hecho de que haga mucho frio o calor quizds no sea un factor determinante para
utilizar un auto, en cambio, para usar en bicicleta si. En esta categoria se describen la

pendiente y paisaje de la ruta y las condiciones del clima.
Pendiente y paisaje

La presencia de pendientes muy pronunciadas tiene un efecto negativo en la
posibilidad de que las personas realicen sus viajes en bicicleta (Heinen et al, 2010). Si
bien las politicas para el fomento de la bicicleta dificilmente pueden influenciar en la
topografia del terreno, este es un factor importante a tomar en cuenta a la hora de
plantearlas. Por otro lado, un ambiente y paisaje agradables durante el viaje son
importantes para impulsar la bicicleta debido a que este es un modo muy sensorial,
incluso, estos pueden llegar a ser uno de los aspectos mas positivos de usarla.
Asimismo, se debe notar que el atractivo de un lugar puede estar relacionado a la
sensacion de seguridad del ciclista, por lo que no basta intervenir el paisaje para
aumentar el atractivo, si no también trabajar sobre la infraestructura y la seguridad
(Gatersleben y Uzzell, 2007).

Clima

Las condiciones climéticas tienen una gran influencia en la decision de viajar en
bicicleta. La lluvia es considerada como el aspecto mas negativo relacionado al clima.
Ademas, los ciclistas consideran que las temperaturas bajas afectan mas su decision

que las temperaturas altas (Heinen et al, 2010).

3.3 Factores socio-econémicos
Las actitudes hacia cada modo y la decision de usarlos estan fuertemente vinculadas a
las caracteristicas socio-econémicas de cada persona. Cervero (2002) reconoce las

caracteristicas de salario, género y edad como las mas influyentes.

En relacién al género, la mayoria de estudios concluyen que son mas hombres que
mujeres los usan la bicicleta para transportarse y esto es especialmente cierto en
ciudades donde su uso es bajo. Sin embargo, en paises como Holanda o Bélgica, en

donde la bicicleta es mas popular, las mujeres igualan a los hombres en cuanto al uso
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(Heinen et al, 2010). Esto puede deberse a que las mujeres, en general, son mas
sensibles a la seguridad, por lo que se esperaria que en lugares con mejor

infraestructura y trafico mas calmo haya mas ciclistas mujeres.

Pucher y Buehler (2006) argumentan que el uso de la bicicleta disminuye con la edad.
Las personas mayores pueden tener dificultades fisicas para el uso de la bicicleta, y
generalmente mencionan esto como razon para no usarla. Ademas, la habilidad para
maniobrar en la bicicleta y enfrentarse al trafico de vehiculos también disminuye con la

edad, por lo que este aspecto también va relacionado con la seguridad.

En cuanto al salario, Heinen, van Wee y Maat (2010) concluyen a partir de una revision
de la literatura que la relacién entre el ingreso monetario de una personay el uso de la
bicicleta no esta del todo clara, o, por lo menos, es algo especifico a cada ciudad. Para
estos autores, si bien tener mayor ingreso econémico permite tener uno 0 mas autos,
también permite invertir dinero en una bicicleta, lo que deriva en mayor uso de la
misma. Ademas, generalmente, las personas con mayor nivel socio-econémico viven
mas cerca al centro de la ciudad y a puntos generadores de viaje, por lo que sus viajes
son mas cortos y féciles de ser hechos en bicicleta. Asimismo, argumentan que si bien
existe una relacion entre varios factores socio-econémicos y el uso de la bicicleta, la
causalidad de estas relaciones no es del todo clara, especialmente porque existen
diferencias significativas entre distintas ciudades. También reconocen que las
relaciones entre ciertos factores pueden ser resultado de otras variables no estudiadas.
En este sentido, resalta la importancia que pueden tener los factores psicoldgicos

cuando se habla de la eleccién del modo de transporte.

3.4 Factores psicoldgicos: actitudes, normas sociales y habitos

Es razonable pensar que dos personas distintas, dadas las mismas condiciones
externas de clima e infraestructura y con caracteristicas socio demogréficas similares,
puedan elegir diferentes modos de transporte. Esto da muestra de que también hay
factores internos que afectan la decision de usar cada modo. Dentro de estos, las
actitudes de las personas y las normas sociales en el ambiente social o de trabajo
claramente varian entre individuos. Esta seccidn describe el impacto de estos factores
en el uso de la bicicleta, para ello se utiliza la Teoria del Comportamiento Planificado
(TPB por sus siglas en inglés) propuesta por Ajzen (1991). Esta teoria plantea que un

determinante para que una persona tenga un comportamiento o realice una accion es
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la intencion que tenga de realizarla. Las intenciones capturan los factores
motivacionales que influyen en el comportamiento, los cuales son indicadores de
cuanto esfuerzo una persona estd dispuesta a invertir para llegar a realizar dicha

accion.

Actitudes

Norma .
mmmmrd  Comportamiento

subjetiva

Control

conductual

percibido

Gréfico 3.1 Esquema de la TPB. Fuente: Arjzen, 1991.

Como se muestra en el Grafico 3.1, la TPB postula tres antecedentes determinantes de

la intencion.

1. Actitud: se refiere cuan favorable o desfavorable una persona cree que es
cierto comportamiento o accion.

2. Norma subjetiva: se refiere a la presion social percibida para realizar o no
realizar cierta accion.

3. Control conductual percibido: se refiere al grado de facilidad o dificultad
percibido para realizar cierta accion, toma en cuenta experiencias pasadas y

anticipa obstaculos e impedimentos para realizar la accion.

Ademas, Ajzen (1991) resalta que, en muchos casos, la decisién de realizar acciones
no depende solamente de la intencidn de hacerlas, sino también de la disponibilidad de

recursos para realizarlas, es decir, del control conductual percibido.

A continuacion, se discute la relacion que tienen estos determinantes con el uso de la

bicicleta; ademas, se describen los habitos como otro factor a tener en consideracion.
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Actitudes

Heinen, van Wee y Maat (2010) concluyen que tener una actitud positiva hacia el uso
de la bicicleta resulta en una mayor posibilidad de usarla como medio de transporte.
Asimismo, el tener una percepcion negativa de las consecuencias del uso del auto
también estimula el uso de la bicicleta. Ademas, la importancia que las personas le
imprimen a algunas caracteristicas de la bicicleta, como el beneficio de salud o al

ambiente, influyen positivamente en su decision de utilizarla.
Normas subjetiva

La presion social no tiene un impacto negativo en la decision del uso de la bicicleta. Sin
embargo, se puede concluir que una percepcién positiva por parte de la sociedad si
tiene un impacto en su uso, especialmente entre aquellos que ya son ciclistas (Heinen
et al, 2010).

Control percibido

Aquellas personas que no utilizan la bicicleta como medio de transporte perciben
mayores dificultades y barreras para hacerlo (Gatersleben y Appleton, 2007).

Habitos

Si bien la TPB se basa en la suposicion de que el comportamiento es producto de un
razonamiento, también se debe evaluar si este no es producto de un habito, es decir,
de un comportamiento repetitivo sin razonamiento de los factores que pueden llevar a
él. Bamberg y Schmidt (2003), argumentan que las personas no necesariamente toman
todos los factores en cuenta cuando toman una decisiébn de modo de viaje. Es asi
como para romper un hébito de movilidad es necesario reconsiderar todos los factores

asociados y la posibilidad de un cambio de modo (Heinen et al, 2010).

3.5 Costo, tiempo de viaje, esfuerzo y seguridad

Segun Heinen (2011), el costo, tiempo y esfuerzo son aspectos que pueden ser
derivados de la ‘teoria de utilidad’. Esta teoria asume que las personas actuan de una
manera para maximizar la utilidad que pueden conseguir. Cuando se la aplica a la
eleccion de modo de transporte, la teoria asume que un aumento en el costo, tiempo y

esfuerzo para el viaje resulta en una disminucién en la utilidad, y por lo tanto, en la
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probabilidad que este modo sea elegido. En esta seccion se explicara como estos
aspectos se relacionan con el uso de la bicicleta.

Costo

El costo del modo afecta directamente la eleccién de transportarse en él. La bicicleta
es un modo relativamente barato, y esta es una de las principales razones por las
cuales los ciclistas eligen usarlo. El costo de los demas modos también afecta el uso
de la bicicleta. Por otro lado, estudios en Inglaterra sugieren que pagar a las personas
para que la utilicen tendria un efecto positivo y ofrecer facilidades para la compra de

una también, aungue en menor medida (Heinen, 2011).
Tiempo de viaje y esfuerzo

Cuan conveniente es la bicicleta depende del tiempo de viaje, lo que no sucede con
otros modos de transporte. Ademas, mayor tiempo de viaje resulta en mayor esfuerzo
de parte del ciclista. Mayor esfuerzo generalmente significa una menor actitud positiva
hacia la bicicleta. Sin embargo, se debe notar que, en cierta forma, los ciclistas deciden
usar la bicicleta precisamente por el esfuerzo que esta requiere y algunos de ellos
pueden preferir distancias mas largas, especialmente aquellos interesados en hacer

deporte.
Seguridad

La falta seguridad es una de las razones mas mencionadas por las cuales las personas
no usan la bicicleta. La literatura revisada coincide en que si se percibe un riesgo de
tener un accidente las personas usaran menos la bicicleta. Asimismo, la seguridad no
solo debe ser entendida en términos de accidentalidad, sino también como seguridad

ante robos y asaltos.

Es importante diferenciar la seguridad objetiva de la percibida. La seguridad objetiva se
describe como el niumero de accidentes o incidentes reales en una via, mientras que la
percibida es la sensacion de seguridad, es decir, como las personas experimentan
subjetivamente el riesgo de un accidente o un robo. Asi, no todas las personas
perciben la seguridad de la misma forma, la diferencia mas notoria puede estar entre
sexos, donde la seguridad puede ser menos importante para hombres que para

mujeres (Heinen, 2011).
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Por otro lado, se debe apuntar que la sensacién de seguridad esta relacionada a los
demas actores de la via. Si bien una persona puede sentirse segura de su habilidad
para manejar la bicicleta, esta puede no estar segura para interactuar con los autos. Es
importante notar esto pues se relaciona directamente con la necesidad de proveer
infraestructura segura para los ciclistas para minimizar su interaccion con el trafico

vehicular.
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4 Politicas para la promocidén de la bicicleta: revision de la

literatura

La infraestructura por si misma puede ayudar a promover el uso de la bicicleta, pero
existen otras medidas de menor costo que pueden tener igual 0 mayor impacto. Las
politicas ciclistas “suaves” son aquellas que se enfocan en tener un impacto en el
comportamiento, actitudes o practicas de las personas. Estas resaltan el lado positivo
de la bicicleta, mientras que la provision de infraestructura a veces puede ser vista con
connotacidn negativa pues se implementa, principalmente, para lidiar con los aspectos

negativos de esta, como la falta de seguridad (McClintok, 2000).

En esta seccibn se delinean puntos importantes a tener en cuenta para plantear
politicas y programas para el incentivo de la bicicleta. Primero, se define el proceso de
planteamiento de politica en el marco del planeamiento del transporte. Luego, se
describe la importancia de definir grupos objetivos a los cuales apuntar cada politica y
se profundiza en la descripcion de cada uno. En tercer lugar, se rescatan algunos
principios de la Gestion de la Demanda del Transporte (TDM por sus siglas en inglés)
que pueden ser aplicados al disefio de politicas para la bicicleta. Seguidamente, se
hace énfasis en la importancia del branding. Por ultimo, se describe la importancia de

monitorear los resultados de los programas implementados.

4.1 Proceso de planeamiento de politicas y programas

Para plantear politicas que sean exitosas y acordes a las necesidades de la PUCP, es
esencial definir un marco conceptual para su elaboracién. La Australian Transport
Assessment and Planning (ATAP, 2016) sugiere el proceso de planeamiento de
politicas que se muestra en el Grafico 4.1. Este proceso consiste, en primer lugar, en
definir los objetivos a los que se quieren llegar. Luego, se deben identificar cuales son
los problemas que se deben resolver para lograr dichos objetivos. Se generan
opciones para resolver dichos problemas y, a través de una evaluacién de las

opciones, se generan las politicas y estrategias.

Si bien en algunos escenarios el proceso de estas actividades puede no seguir la

secuencia mostrada, para efectos de esta tesis se seguira este proceso.
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Definicion de objetivos de
las politicas

Identificacion de problemas y Generacion y evaluacion de

oportunidades, evaluacién de opciones

prioridades

Politicas y

estrategias

Gréfico 4.1 Proceso de formulacion de politicas. Fuente: Elaboracion Propia. Adaptado de
ATAP,2016.

4.2 Grupos objetivos

La revision de la literatura indica que la decisidbn de usar la bicicleta se basa en
distintos factores, los cuales varian dependiendo el grupo de personas. Comprender
qgue distintos grupos estan motivados por distintos factores es esencial para la
promocion efectiva de la bicicleta, claramente, un mensaje Gnico no atraera a un grupo
variado de personas, es por esto que los mensajes deben ser creados para enfocarse
en las necesidades y deseos de cada conjunto (PRESTO, 2010). Para hacer que mas
personas utilicen la bicicleta se debe influir en sus actitudes e intenciones para
eventualmente cambiar su comportamiento, para ello, primero es necesario identificar a
los grupos a los que se quiere dirigir. Para esto, el modelo de los cuatro grupos de
ciclistas propuesto por Roger Geller (2013) ofrece un marco aceptado por varios
planeadores de transporte para categorizar a las personas de acuerdo a su uso y
percepcion de la bicicleta.

4.2.1 Tiposy potenciales ciclistas
Roger Geller (2013) clasifica a los residentes de Portland segun su disposiciéon para
usar la bicicleta como medio de transporte. Lo que llama “los cuatro tipos de ciclistas
de transporte” se compone de categorias determinadas por el confort que tiene una

persona en bicicleta y sus actitudes hacia ella (Dill y McNeil, 2013). Esta clasificacion
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es ampliamente aceptada por investigadores y planeadores de transporte (Geller,
2013; Dill y McNeil, 2013). Los “fuertes y audaces” son personas que usan la bicicleta
en las condiciones que muchos considerarian las peores, como calles sin
infraestructura dedicada y con alta velocidad vehicular. Los “entusiasmados y
confiados” son aquellos que pueden interactuar con el trafico vehicular, pero prefieren
las rutas con infraestructura ciclista. Los “interesados pero preocupados” son las
personas que tienen una buena actitud hacia la bicicleta y estan interesados en usarla,
pero les preocupa la interaccién con los automaviles; con las condiciones adecuadas
de infraestructura, este grupo la usara. Por ultimo, los “de ninguna manera, no hay
forma” no usaran la bicicleta para transportarse por motivos de “topografia, falta de
habilidad o simplemente porque no tienen interés” (Geller, 2013). A continuacion, el

Grafico 4.2 muestra las mencionadas cuatro categorias.

DENIEIRE! .
Interesado pero Entusiasmado
manera, no hay : Fuerte y audaz
o preocupado y confiado
e No estdn e No estan e Comodo con e Usan la
interesados en comodos el trafico bicicleta sin
usar la bicicleta interactuando motorizado importar las
para transporte con autos dadas las condiciones.
condiciones, No les afecta
prefiere la distancia de
distancias viaje.
cortas

Menos confort y — Masconfort "y
actitud positiva

actitud negativa
Gréfico 4.2 Cuatro tipos de ciclistas. Fuente: Adaptado de Geller, 2013. Elaboracion propia.
Otra forma de categorizacion de los que son usuarios frecuentes de la bicicleta es la
descrita por Eva Heinen (2011), la cual se basa en la frecuencia del uso de la bicicleta
(ver Gréfico 4.3). La primera distincion se hace entre ciclistas y no ciclistas. Dentro de
los que utilizan la bicicleta hay personas que no la utilizan para la mayoria de sus
viajes, por lo que se hace la distincidon entre ciclistas de tiempo completo y ciclistas de
medio tiempo. Finalmente, los del ultimo grupo se pueden separar de acuerdo a la
frecuencia con que usan la bicicleta. Los ciclistas frecuentes son los que su modo
preferencial es la bicicleta y la usan siempre y cuando ciertas condiciones se dan; su

razonamiento es de la forma “yo uso la bicicleta excepto cuando...”. El grupo de
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ciclistas ocasionales tiene preferencia por otros modos a menos que se den ciertas

condiciones; su razonamiento es de la forma “yo solo uso la bicicleta cuando...”.

Ciclistas

No ciclistas

Ciclistas a medio ocasionales

tiempo
Ciclistas

frecuentes

Ciclistas a tiempo

completo

Grafico 4.3 Ciclistas clasificados por frecuencia de uso de la bicicleta.
Fuente: Heinen, 2011.

Existen otras categorizaciones de ciclistas que se basan en el potencial para usar la
bicicleta o la actitud que tienen hacia ella (Dill y McNeil, 2013). Sin embargo, en esta
investigacion se usaran las clasificaciones descritas en los parrafos anteriores debido a
gue ponen mayor énfasis en los factores que hacen que las personas decidan usar la

bicicleta.

4.2.2 Segmentacion y orientacion
Segun el Proyecto Europeo para la Promocion de la Bicicleta como Medio de
Transporte para Todos (PRESTO, 2010), el proceso de marketing para el uso de la

bicicleta se puede dividir en dos etapas: segmentacion y orientacion.

La segmentacion consiste en dividir grupos con similares caracteristicas en subgrupos
y asi obtener conjuntos con las mismas necesidades al cual dirigirse directamente.
Algunos criterios para la segmentacion pueden ser, por ejemplo, edad, género, nivel
socio-econémico o actitudes hacia algin modo de transporte. De esta manera, los
cuatro grupos descritos en la seccion anterior (ver Gréafico 4.2) se pueden subdividir de

acuerdo a ciertas caracteristicas de los individuos.

En la orientacién estos subgrupos con caracteristicas en comun son evaluados de
acuerdo a su potencial para usar la bicicleta. Asi, las medidas pueden enfocarse
primero en los grupos que tengan mas probabilidad de ser receptivos y asi concentrar

recursos para lograr resultados.
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4.3 Principios adoptados de TDM

Como una visibn mas general, esta seccion describe algunos principios de la Gestion
de la Demanda de Transporte (TDM por sus siglas en inglés). Segun Broaddus et al
(2009), la TDM tiene como objetivo maximizar la eficiencia en los sistemas de
transporte urbanos desincentivando el uso innecesario del auto privado y promoviendo
otros modos mas efectivos, saludables y sostenibles como la bicicleta. La TDM utiliza
un enfoque de tres frentes: 1) mejorar las opciones de movilidad, 2) implementar
medidas econdmicas y 3) manejo de los usos de suelo. Queda claro que la PUCP no
tiene la capacidad de incidir sobre los usos del suelo, por lo que ese frente queda

descartado. Esta tesis solo propondra medidas alineadas a los dos primeros ejes.

Existen dos tipos de medidas en la TDM. Las medidas push (empujar) trabajan para
hacer que el auto privado sea menos atractivo, mientras que las llamadas pull (atraer)
hacen que otros modos se vuelvan mas atrayentes. Para lograr estrategias mas
efectivas, el enfoque de TDM recomienda que ambos tipos de medidas sean
implementadas al mismo tiempo. Cuando solo se implementan incentivos positivos pull,
los resultados pueden ser limitados pues invertir en la bicicleta no tendra muchos frutos
si el auto privado continda siendo una opcion barata y eficiente a los ojos de las
personas. Del mismo modo, si solo implementar medidas push o incentivos negativos a
los autos (por ejemplo, cobro por estacionamiento), se pueden obtener resultados que
no necesariamente beneficien a la bicicleta pues seria poco practico desincentivar el
uso del auto sin proveer otras opciones. Nuevamente, es importante recalcar las
limitaciones que tiene la PUCP para implementar estas medidas a gran escala, pero es

necesario tener presente que ambas van de la mano.

Las medidas push y pull pueden consistir en acciones concretas de infraestructura o en
medidas suaves, como politicas de incentivos y estimulos, y es este Ultimo grupo
donde se enfoca esta tesis. En este sentido, es importante hacer una definicion de

cada uno.

Un estimulo es una motivacion positiva 0 negativa que provoca cambios en la
percepcion de una persona y lleva al deseo de realizar una accion. Los estimulos son
sefiales externas y, en el caso de la promocién de la bicicleta, los estimulos son
comunicacion y marketing enfocados en mensajes. Los mensajes para los estimulos se

pueden sub-dividir en dos tipos: informativos y persuasivos. Los mensajes informativos
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son aquellos que brindan hechos especificos; por ejemplo: “la seguridad vial es un
problema serio en el pais”. Por otro lado, los mensajes persuasivos son mas afectivos
y apelan a los sentimientos. Algo que persuade busca inducir a la persona a un
determinado comportamiento y debe hacer sentir a la persona que lo que se propone la
har& sentir mejor o peor, segun sea el objetivo. Esta es una practica que la industria del
automovil utiliza de manera frecuente, los autos se promocionan en base al placer, la
comodidad y la felicidad. Un ejemplo de mensaje persuasivo: “Haga con que su

corazon se quede activo. jCamine!” (Mendez et al, 2012).

Por otro lado, un incentivo es algo externo a la persona, pero que responde a
motivaciones internas y sirve como catalizador para realizar una accion. Dependiendo
de los objetivos, los incentivos pueden servir como recompensas o castigos. Asimismo,
estos se pueden clasificar en dos tipos: financieros y no financieros. Los bonos y
comisiones son incentivos financieros, mientras que los no financieros son aquellos
que no otorgan algo monetario, sino son reconocimientos por acciones 0 Mméritos,

placas conmemorativas, diplomas, entre otros (Garcia y Patjane, 2005).

4.4 Marketing

Crear infraestructura y proveer seguridad no son condiciones suficientes para
aumentar el uso de la bicicleta, también se debe prestar atencién a otros factores,
especialmente a aquellos que tienen que ver con actitudes culturales. La cultura se
define como el “estilo de vida”, la conducta diaria que muchas veces pasa
desapercibida y esta definiciéon se asemeja al “habito” en términos de la conducta de
transporte (Williams, 1988). La bicicleta tiene un fuerte impacto cultural debido al
cambio que promueve. Desarrollando esta cultura de cambio, también se ayuda a
promover la bicicleta. Se debe desestigmatizar a la bicicleta de la imagen de vehiculo
de recreo, peligroso e ineficiente a través de campafas de promocién, mas que nada,
comunicacionales. En Cyclists and Cycling Around the World: Creating Livable and
Bikeable Cities, Mikael Colville-Andersen (2013) resalta la importancia de difundir el
concepto de la bicicleta como una forma natural de transporte en la ciudad moderna
usando “marketing y branding’: “La filosofia de que el ciclismo urbano es un producto
como cualquier otro y debe ser vendido usando principios basicos de marketing parece
simple, pero simplemente no se estd haciendo lo suficiente...Ciertamente esto
representa un reto, dado el hecho de que a una generacién entera alrededor del

mundo se le ha vendido la idea de que la bicicleta es solo para deporte”.
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5 Estudios Cuantitativos

En esta seccibn se presenta la descripcion y los resultados de los estudios

cuantitativos.

5.1 Conteo en entradas al campus

La tabla a continuacién presenta los resultados del aforo realizado por la Universidad

en las entradas al campus PUCP.

Entrada Autos Motos Bicicletas Peatones
Principal 2,326 29 85 15,136
Riva Aglero 2,349 0 20 839
Ciencias - - 45 8975
Urubamba - - 38 2,579
Total 4,675 29 188 27,529

Tabla 5.1 Conteo en entradas al campus. Datos provistos por la PUCP.

Considerando una tasa de ocupacion de 1.5 personas por auto, se puede calcular que

alrededor de 7,000 personas ingresan en automévil privado. Sumando los valores para

todos los modos, se calcula que el dia de la medicion ingresaron a la PUCP

aproximadamente 34,750 personas.

5.2 Caracterizacién y cuantificacién de cicloparqueaderos

5.2.1 Variables

Las variables observadas fueron las siguientes:
Sobre el cicloparqueadero:

e Ubicacion
e Tipo
e Capacidad total

Sobre las bicicletas:

e Numero total de bicicletas en cicloparqueadero
e Numero de bicicletas fuera del cicloparqueadero

e NuUmero de bicicletas sin candado

28




Adicionalmente, se observaron caracteristicas cualitativas de uso y funcionalidad de
cada cicloparqueadero, sobre ellas se tratara en la Seccién 5.2.

5.2.2 Resultados
Se observé que existen dos clases de cicloparqueadero en la PUCP: tipo “pétalo” y tipo

“‘onda”.

pro TN

Imagen 5.2 Cicloparqueadero tipo "onda". Foto propia.

El cicloparqueadro tipo pétalo se compone de varios modulos individuales, la capaciad
de este tipo de cicloparqueaderos es una bicicleta por médulo. Por otro lado, la
capacidad de los cicloparqueaderos tipo onda es indeterminada pues tienen un disefio
poco funcional que hace dificil de intuir como dejar las bicicletas (Pardo, 2013). Para
efectos de esta tesis y cuantificar la capacidad de este tipo de ciloparqueaderos se ha
establecido una capacidad media de 6 bicicletas por médulo, siendo un médulo el que
se ve en la Imagen 5.2.
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En total, los cicloparqueaderos de la PUCP tienen capacidad para asegurar 218
bicicletas de manera ordenada. En el cuadro y la imagen a continuacién se muestra la

ubicacién de cada uno y su capacidad.

Ne Ubicacion Tipo Capacidad total
1| McGregor Onda 12
2 | Arte Onda 12
3| EEGGLL Pétalo 27
4 | EEGGCC Pétalo 22
5 | Polideportivo Onda 12
6 | Psicologia Pétalo 8
7 | Pab. Z externo Onda 6
8 | Pab. Z pileta Pétalo 5
9 | Pab. H externo Onda 6
10 | Pab. H interno Pétalo 9
11 | Sociales Pétalo 10
12 | Fepuc Pétalo 4
13 | Ingenieria Civil Onda
14 | Pabellén V Pétalo 21
15 | Pabellén V teléfono Pétalo 2
16 | Quimica Pétalo 4
17 | Puerta Ciencias Onda 12
18 | Pabelldn A Pétalo 27
19 | Dinthilac Pétalo 5
20 | Biblioteca Central Pétalo 6
21| Educacién Pétalo 2

Total 218

Tabla 5.2 Cicloparqueaderos y su capacidad. Elaboracién propia.
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Imagen 5.3 Distribucién de cicloparqueaderos en el campus, la numeracion corresponde ala de la
Tabla 5.2 y 5.3. Fuente: MTC. Elaboracién propia.

Respecto al nimero de bicicletas observadas, se encontr6 que en promedio hay 150
bicicletas durante un dia de semana en la PUCP y 85 bicicletas en promedio los dias
sabados. Los cicloparqueaderos con mayor demanda son los ubicados el Edificio
McGregor, la Puerta de Ciencias y el Pabellon A. Los resultados del conteo se

muestran en la Tabla 5.3.
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MARTES JUEVES SABADO
Cicloparqueadero Tipo Capacidad Promt?dio Usq/ Promt?dio Usq/ Prom(?dio Usq/

total al dia capacidad al dia capacidad al dia capacidad

1| McGregor Onda 12 17.8 149% 16.8 140% 8.5 71%
2 | Arte Onda 12 5.3 44% 4.5 38% 1.0 8%
3 | EEGGLL Pétalo 27 11.0 41% 7.2 27% 4.8 18%
4| EEGGCC Pétalo 22 11.5 52% 13.2 60% 6.2 28%
5| Polideportivo Onda 12 7.3 61% 5.3 44% 2.7 22%
6 | Psicologia Pétalo 8 5.5 69% 5.7 71% 4.0 50%
7 | Pabellén Z externo Onda 6 5.0 83% 7.2 119% 4.5 75%
8 | Pabelldn Z pileta Pétalo 5 7.2 143% 6.2 123% 5.0 100%
9 | Pabellon H externo Onda 6 7.3 122% 8.2 136% 6.8 114%
10| Pabelldn H interno Pétalo 9 6.3 70% 7.0 78% 3.7 41%
11 | Sociales Pétalo 10 8.7 87% 6.8 68% 5.3 53%
12 | Fepuc Pétalo 4 3.0 75% 4.2 104% 1.8 46%
13 | Ingenieria Civil Onda 2.7 44% 3.8 64% 1.0 17%
14 | Pabellon V Pétalo 21 9.8 47% 11.0 52% 5.5 26%
15| Pabellén V teléfono Pétalo 1.0 50% 0.7 33% 0.8 42%
16 | Quimica Pétalo 4 2.5 63% 2.8 71% 0.8 21%
17 | Puerta Ciencias Onda 12 10.3 86% 10.7 89% 6.7 56%
18 | Pabellon A Pétalo 27 16.5 61% 16.8 62% 7.2 27%
19 | Dinthilac Pétalo 5 5.5 110% 4.7 93% 4.2 83%
20 | Biblioteca Central Pétalo 6 5.0 83% 5.5 92% 4.5 75%
21 | Educacién Pétalo 2 0.5 25% 0.7 33% 0.0 0%
Total 218 149.8 69% 148.8 68% 85.0 39%

Tabla 5.3 Resultados de conteo de cicloparqueaderos. Elaboracion propia.
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Se observa que los cicloparqueaderos ubicados en los edificios McGregor, Pabellén Z,
Pabellon H, Fepuc, y Dinthilac se utilizan a por encima de su capacidad total, lo que
genera desorden e incomodidad.

5.2.3 Analisis y conclusiones
En primer lugar, se puede concluir que los tipos de cicloparqueaderos utilizados no son
los 6ptimos. Desde el punto de vista del usuario, estos generan incomodidad a la hora
de encadenar la bicicleta. En el caso del tipo “pétalo” el usuario se tiene que agachar
para encadenar la bicicleta y pasar la cadena por una abertura pequefia. En el caso del
tipo “onda”, este cicloparqueadero tiene un disefio poco intuitivo y no deja claro la
forma como se deben asegurar las bicicletas. Ademas, estas tipologias no aprovechan
el espacio eficientemente. Para mejorar la comodidad de los usuarios sera necesario

proponer un cambio en la tipologia de los cicloparqueaderos.

En cuanto a su uso, se concluye que la capacidad total de los cicloparquederos del
campus es de 218 bicicletas. Ademas, se calcula que en un dia de semana promedio
hay 150 bicicletas estacionadas en el campus y 85 bicicletas los dias sdbados. En ese
sentido, se puede calcular que los cicloparqueaderos del campus se utilizan a un 69%
del total de la capacidad. Sin embargo, algunos de estos tienen mas uso que otros. Lo
cicloparqueaderos con mas demanda son los ubicados en el Edificio McGregor (el cual
funciona a un maximo de 149% de su capacidad total), la pileta de agua cerca al
Pabellbn Z (143% de su capacidad), el Pabellébn H al lado de la calzada vehicular
(136%) y en el Pabellén Z al lado de la pista de autos (119%).

5.3 Encuestaaciclistas
En total se encuestd a 21 ciclistas (15 hombres y 6 mujeres) entre el 10 de mayo y 24

de agosto del 2016 en varias horas del dia.

5.3.1 Variables
La Tabla 5.4 muestra las variables estudiadas. La encuesta aplicada se enfoco en 8

categorias de variables que buscan responder a las siguientes preguntas:

e ;CoOmo son los ciclistas de la PUCP?
e ¢ Qué habitos y conductas tienen?
e ¢ Cuales son sus motivaciones y desmotivaciones para usar la bicicleta?

e ¢ Cuales son las rutas mas utilizadas para ir a la PUCP?
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El cuestionario utilizado se muestra en el Anexo 1.

Categoria de variable [Pregunta Variable
1 Sexo

Caracterizacién del 2 Edad

usuario 3 Categoria en la comunidad PUCP
4 Facultad

. ) 17 ¢Qué tipo de bicicleta maneja?

Equipamiento 18 éCuales delos siguientes accesorios tiene su bicicleta? Puede marca mas
5 éCon qué frecuencia usa la bicicleta? No neceseariamente para viajes

Habitos y actitudes 6 éDesde cudando usa la bicicleta con esa regularidad?

sobreel uso dela 7 Generalmente, épara que utiliza la bicicleta?

bicicleta 12 ¢Cudnto tiempo estd dispuesto a invertir en un viaje habitual en
20 Mientras conduce bicicleta, que tan frecuentemente usted:
8 Distrito de origen de su viaje en bicicleta hacia la PUCP
9 Tomando como referencia la semana anterior écual fue su frecuencia de
10 Generalmente, cuando no viene a la PUCP en bicicleta équé otro medio

. 11 éCuanto tiempo le demora el viaje en bicicleta hacia la PUCP?

Habitos del uso dela - - — - - . -

bicicleta en la PUCP 12 ¢Cuanto tiempo estd dispuesto a invertir en un viaje habitual en
13 ¢En que intervalos de horario sueleir y volver en bicicleta hacia la PUCP?
14 Generalmente, ¢ por cudl puerta ingresa a la PUCP cuando viene en
15 éUsa los estacionamientos de bicicletas? ¢Cual es el que usa
16 é¢También utiliza su bicicleta para desplazarse dentro del campus?

. . 21 Un accidente es cualquier hecho imprevisto durante su desplazamiento y

Accidentalidad 22 El accidente consistid en:

Motivaciones y 19 éCudles son sus motivaciones para utilizar la bicicleta como medio de

desmotivacones para 23 En su ruta habitual en bicicleta hacia la PUCP, écuan seguro se siente

el uso dela bicicleta 24 éCudles son sus principales desmotivaciones para utilizar la bicicleta
25 ¢Como calificaria los siguientes aspectos que ofrece la PUCP para
26 En general, del 1 al 5, écudn satisfecho o insatisfecho estd con los

Servicios que ofrece la A ~ - —

PUCP 27 ¢De qué manera cree que la PUCP podria mejorar los servicios para los
28 ¢Qué opinidn tiene sobre el hecho de que tenga que dejar un documento
29 Algun comentario o sugerencia adicional:

Rutas elegidas 30 Marque su ruta habitual hacia la PUCP

Tabla 5.4 Variables estudiadas en encuesta a ciclistas. Elaboracion propia.

5.3.2 Resultados

5.3.2.1 Descripcién de la muestra

71.4% de los encuestados fueron hombres, mientras que el 28.6%, mujeres. El 76.2%

de la muestra tenia entre 21 y 29 afios de edad. El 71.4% de ellos fueron estudiantes

de pregrado; 19.0%, personal administrativo y 9.5%, docente o alumno de postgrado.

Asimismo, el 25% de los encuestados fue de la Facultad de Artes y Ciencias de la

Comunicacion, seguido del 18.8% de la Facultad de Ciencias Sociales y 12.5% para

cada una de las facultades de Derecho, Ciencias e Ingenieria y Arte.
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5.3.2.2 Habitos de uso de la bicicleta
El 100% de los encuestados manifestd que usa la bicicleta principalmente como medio
de transporte. El 28.6% dijo que la utilizaba entre 3 y 4 veces por semana y el 52.4%
dijo usarla al menos 5 dias a la semana para sus viajes cotidianos, no necesariamente
hacia la PUCP. Un importante 38.1% de los encuetados dijo usar la bicicleta desde

hace menos de un afio, es decir, Son usuarios nuevos.

La Tabla 5.5 muestra las conductas de los encuestados en la bicicleta. Cabe resaltar
que, en general, los encuestados manifiestan tener un buen comportamiento al

manejar bicicleta.

Muy pocas Algunas Frecuente

Nunca veces veces mente Siempre
g;:as::ita porelladoizquierdode | g 5o, 52.4% 14.3% 4.8% 0.0%
FIzgs'l'traansna porel lado derecho de la 0.0% 0.0% 0.0% 38.1% 61.9%
C. Se pasa semaforos en rojo 9.5% 38.1% 33.3% 14.3% 4.8%
D. Utiliza su celular 66.7% 19.0% 14.3% 0.0% 0.0%
E. Usa audifonos 42.9% 4.8% 0.0% 23.8% 28.6%
F. Conduce contra el sentido del
trénsito 38.1% 28.6% 28.6% 4.8% 0.0%
G. Hace zigzag entre los carros 33.3% 28.6% 9.5% 23.8% 4.8%
H. Lo hace luego de tomaralcohol o
drogas 61.9% 19.0% 14.3% 4.8% 0.0%
|I.Se sujeta a otro vehiculo 90.5% 0.0% 9.5% 0.0% 0.0%
J. Transita porla vereda 9.5% 42.9% 28.6% 19.0% 0.0%
bicicleta 9.5% 23.8% 28.6% 33.3% 4.8%
L. Usa las ciclovias donde existen 0.0% 0.0% 4.8% 19.0% 76.2%
M. Hace sefiales manuales para o o o o o
girar cuando es necesario 38.1% 14.3% 9.5% 19.0% 19.0%
N. Toca el timbre a peatones en la
vereda 66.7% 19.0% 9.5% 4.8% 0.0%

Tabla 5.5 Habitos y conductas de ciclistas encuestados. Elaboracion propia.

52.4% de los encuestados dijo estar dispuesto a invertir entre 20 y 45 minutos en un
viaje habitual en bicicleta. Esto contrasta con el 61.9% que dijo demorarse hasta 20
minutos para sus viajes hacia la PUCP, es decir, la una parte de los encuestados esta

dispuesta a hacer viajes mas largos de los que ya realizan.
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Un importante 76.2% de los viajes de los encuestados tiene como origen algun distrito
de Lima Centro, entro ellos resaltan Pueblo Libre, San Miguel y San Isidro con 23.8%,
14.3% y 14.3, respectivamente. Respecto a la frecuencia de viajes hacia la PUCP, el
57.1% de los encuestados dice realizar este viaje entre 4 y 5 dias a la semana, es

decir, son ciclistas a tiempo completo.

A decir de los intervalos de horario en el que los encuestados llegan y salen de la
PUCP en bicicleta, el 71.4% dijo llegar entre las 6 y 10 a.m. y el 61.9% dijo retirarse
entrelas 6y 10 p.m.

5.3.2.3 Motivaciones para el uso de la bicicleta
Para identificar cuales son las principales razones por las cuales los encuestados usan
la bicicleta se les pidi6 ordenar sus motivaciones del 1 al 6, siendo 1 la mas importante
y 6 la menos importante, con posibilidad de afadir otra razén personal si es que la
tuviese. Ningun encuestado manifesté otra razén que no estuviera listada. El 33.3% de
los encuestados dijo que el principal motivo por el cual usa la bicicleta es evitar la
congestion vehicular, otro 28.6% puso a la rapidez de la bicicleta frente a otras
opciones como la razén principal para usarla. Resalta que el ahorrar dinero y evitar la
congestion vehicular fueron citadas mas veces como la Ultima razén. Los resultados

obtenidos se muestran en la Tabla 5.6.

Ranking

1 2 3 4 5 6
A. Es mas rdpido respecto a
otras opciones 28.6% 19.0% 28.6% 0.0% 23.8% 0.0%
B. Contribuyo al medio
ambientey calidad del aire 9.5%| 14.3%| 14.3%| 19.0%| 23.8%| 19.0%
C. Hago ejercicio fisico sin
dedicarle tiempo exclusivo 9.5% 23.8% 33.3% 9.5% 19.0% 4.8%
D. Ahorro dinero 0.0% 14.3% 9.5% 28.6% 14.3% 33.3%
E.Porquedisfruto haciéndolo | = 19 gor|  14395|  14.3%| 28.6%| 9.5%| 14.3%
F. Le permite evitar la
congestion vehicular 33.3% 14.3% 0.0% 14.3% 9.5% 28.6%

Tabla 5.6 Motivaciones para usar la bicicleta. Elaboracion propia.

Haciendo una ponderacion de los porcentajes de la Tabla 5.6 se puede obtener un
orden de importancia de cada atributo. La Tabla 5.7 muestra que en un 20.4% el hecho

de poder ir mas rapido respecto de otros modos es el mas importante para los
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encuestados. Cabe notar que el atributo de “contribuyo al medio ambiente y calidad del

aire” quedd quinto en la lista de motivaciones, lo cual comprueba una de las hipétesis

iniciales.

Porcentaje ponderado
A. Es mas rdpido respecto a
rap P 20.4%
otras opciones
C. Hago ejercicio fisico sin
289 I . 18.1%
dedicarle tiempo exclusivo
E. Porque disfruto haciéndolo 17.2%
F. Le permite evitar la
permite ev 17.2%
congestion vehicular
B. Contribuyo al medio o
ambientey calidad del aire 14.7%
D. Ahorro dinero 12.2%

Tabla 5.7 Ranking de motivaciones para usar la bicicleta. Elaboracion propia.

El Gréfico 5.1 muestra las principales desmotivaciones que tienen los encuestados

para montar bicicleta, la suma de valores de las respuestas es mayor a 100% dado que

los encuestados podian marcar mas de una opcién. El 52.4% de los encuestados

menciond que los accidentes de transito son una de las principales desmotivaciones

para usar la bicicleta, un igual porcentaje dijo los mismo sobre la falta de ciclovias.

Cabe resaltar que el 80% de las mujeres manifestaron que el acoso sexual era una

desmotivacion.

60.0%

50.0%

40.0%

30.0%

20.0%

10.0%

0.0%

52.4% 52.4%
38.1%
33.3%
28.6%
23.8%
9.5%
4.8%
Accidentes de Falta de Sudor Robo oasalto  Cansancio Acoso sexual Otro Contaminacion

transito ciclovias e del aire

infrestructura
ciclista

Gréfico 5.1 Desmotivaciones para usar la bicicleta. Elaboracién propia.

37




5.3.2.4 Opiniones sobre servicios que ofrece la PUCP
En la Tabla 5.8 se muestra como los encuestados califican algunas caracteristicas de
la PUCP, en ella se ve que la accesibilidad y la disponibilidad de cicloparqueaderos
son las que tienen mas baja calificacion, con 18.5% y 23.8% de los encuestados

calificandolas como malas o muy malas, respectivamente.

Muy malo Malo Regular Bueno Muy bueno
A. Cicloparqueaderos 9.5% 14.3% 42.9% 33.3% 0.0%
B. Ingresos 4.8% 14.3% 33.3% 47.6% 0.0%
C. Seguridad 9.5% 4.8% 23.8% 61.9% 0.0%
D. Accesibilidad 9.5% 19.0% 42.9% 28.6% 0.0%

Tabla 5.8 Calificacion de los servicios de la PUCP. Elaboracion propia.

La Tabla 5.9 muestra, en general, cuan satisfechos estan los encuestados con las
condiciones que ofrece la PUCP para los usuarios de la bicicleta. Resalta que ninguno
dijo estar muy satisfecho, el 33.3% dijo estar satisfecho, y un importante 28.5%

manifestd estar insatisfecho o muy insatisfecho.

Muy insatisfecho Insatisfecho Indiferente Satisfecho Muy satisfecho

9.5% 19.0% 38.1% 33.3% 0.0%

Tabla 5.9 Satisfaccion con los servicios de la PUCP. Elaboracion propia.

Asimismo, se le pregunté a los encuestados de qué manera la PUCP podria mejorar
los servicios para los usuarios de la bicicleta de la universidad, estas respuestas se
muestran en el Grafico 5.2. Dentro de la categoria “Otros” se encuentran respuestas

como implementar programas de educacion vial y mejorar los ingresos al campus.

Ante la pregunta “¢,Qué opinién tiene sobre el hecho de que tenga que dejar un
documento en la puerta al ingresar en bicicleta a diferencia de los que ingresan en
auto?”, el 52.6% dijo que la medida le parecia innecesaria y que deberia ser eliminada,
28.6% pensoO que era una buena medida de seguridad y un 19% dijo que se deberia
buscar otro sistema igual de seguro pero que les permita a los ciclistas ingresar y salir

por diferentes puertas del campus.

38



100.0%
85.7%
80.0% -
61.9%

60 Oty ’ 571% £ A0/

. 0 ILF/0

42.9%

40.0% ° 38.1%

. 0

19.0%
[
20.0% 9.5% 9.5%
0.0% - . . . I l
o X 5 & D o S
& &S o eé@ og“ f & <
& & é‘éﬂ o ’bé,,‘ \Qg‘
z‘},bc é,@(a\ @"b > @’b (’\\(S\\k \6@(\
\
@’b zo"é’ . \(‘0\\\% K\'bbo
O O N
Grafico 5.2 Sugerencias para mejorar servicios. Elaboracién propia.
5.3.2.5 Rutas hacia la PUCP
n | o

| ——————— N \\. \
N | {santaBeatriz

C 3 v, 1

\

j s 4 g

N4 /A

< o ek
>rimares - /‘ 1 J -
< ” / Sy \
X J > 74 5%
[ 4 Tant 4 -~
LEYENDA F ] \.\
© Puertas de ingreso PUCP > s C t
Rutas evaluadas e /A

ol pucp L YA T and T |
| Distri de Lima M poli S : o 0.5 l"]

Imagen 5.4 Rutas de ciclistas hacia la PUCP. Elaboracion propia
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La Imagen 5.4 presenta las rutas por las que transitan los ciclistas encuestados y la
densidad de cada una. Se aprecia que las rutas mas utilizadas son las avenidas y
calles colectoras, no hay transito de ciclistas por vias y calles locales. Las vias de mas
uso son la Av. Mariano Cornejo, Av. Simon Bolivar, Av. Manuel Cipriano Dulanto (ex
av. La Mar y, en menor medida, la Av. La Marina y Jirébn Cuzco. Resalta la ruta
conformada por la Av. San Felipe, Av. Vivanco y la Calle José Leguia Meléndez, esta
ruta sirve a los ciclistas que salen desde las inmediaciones de la Av. San Felipe y es la
Unica que pasa por una calle local. Resalta también la importancia de la ciclovia de la
Av. Universitaria, que recolecta los viajes de las demas avenidas en direccion este-

oeste y los deriva hacia la PUCP.

5.3.3 Analisis y conclusiones
Se observo que la mayoria de usuarios actuales de la bicicleta en la comunidad PUCP
son jévenes de entre 21 y 29 afos de edad (76.2% de los encuestados) y la mayor
parte de ellos son hombres. El 71.4% de los encuestados fueron alumnos de pregrado,
mientras que un 19.0% eran personal administrativo, solo el 4.8% de los encuestados
fueron docentes. Los encuestados eran usuarios frecuentes de la bicicleta, 52.4% de
ellos la usaba 5 0 mas veces a la semana y 28.6% la usaba entre 3 y 4 veces por
semana. El 61.9% de ellos la usaba frecuentemente hace méas de un afio. Estos datos
pueden llevar a pensar que la mayor parte de los usuarios encuestados eran del tipo
“fuerte y audaz” o “entusiasmado y confiado”, dado su uso frecuente de la bicicleta.
Estas personas ya tenian interiorizado el uso de este modo como medio de transporte

y ya era parte de su rutina.

El 23.8% de los encuestados empezaba su viaje en el distrito de Pueblo Libre, 14.3%
desde San Miguel, 14.3% desde San Isidro y 9.5% desde Magdalena. Resalta que el
76.2% de los viajes encuestados empezaban en distritos de la zona central de Lima
cercanos al campus, por esto, no sorprende que el 61.9% de ellos no tardaran mas de
20 minutos. Se concluye, entonces, que la mayor parte de los viajes realizados en

bicicleta son cortos y desde distritos cercanos al campus.

En cuanto a los horarios de llegada al campus, el 71.4% de los encuestados suele
llegar antes de las 10 a.m. y otro 19% dice hacerlo entre dicha hora y las 12 p.m. De
igual forma, la mayor parte de ellos (61.9%) se retira entre las 6 p.m. y 10 p.m. El

ingreso mas usado es la Puerta Principal, con 57.1%, seguido de la puerta de Ciencias,
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con 19% vy la puerta Urubamba, con 14.3%. La entrada de Riva Aglero y la Puerta 8

son las menos usadas por los encuestados, con solo 4.8% de uso en ambos casos.

En referencia a las motivaciones para usar la bicicleta, la principal razén fue el poder ir
mas rapido respecto a otros modos, seguido de la posibilidad de hacer ejercicio.
Luego, la sensacion de disfrute al usar la bicicleta y el hecho de poder evitar la
congestion vehicular obtuvieron el mismo puntaje en la escala de importancia.
Contribuir al medio ambiente quedd en el penultimo lugar de esta escala, y ahorrar
dinero quedd en ultimo lugar. Estas posiciones confirman dos de las hipétesis iniciales
de la investigacion, las cuales indicaban que el factor ambiental no era una de las
principales razones por la que los ciclistas de la PUCP usan la bicicleta y, por el
contrario, el poder ahorrar tiempo si era una razén importante. Sin embargo, sorprende
que el ahorro de dinero sea la caracteristica de menor valoracion, dado que en la
revision de la literatura se encontré que esta era una razén importante para los ciclistas
de otras ciudades. Esta diferencia puede deberse a que los encuestados estiman que
el transporte publico es barato, por lo que pueden no sentir una mayor diferencia

econémica dejandolo de usar.

Las principales desmotivaciones para usar la bicicleta citadas por los encuestados
fueron las relacionadas con la seguridad. Los accidentes de transito y la falta de
ciclovias fueron mencionadas por el 52.4% de los encuestados. Otro factor relacionado
a la seguridad fue el del temor a los robos o0 asaltos, mencionado por el 33.3%. Cabe
resaltar que el acoso sexual fue mencionado como un factor importante por el 83% de
las mujeres encuestadas. Si bien los factores relacionados al esfuerzo fisico, como el
sudor y cansancio, también fueron mencionados, estos son variables que dependen de

la distancia de viaje, a diferencia de aquellos que se relacionan con la seguridad.

En general, los encuestados no estaban muy satisfechos con los servicios que la
PUCP brinda para los ciclistas, solo el 33.3% dijo que estaba contento con ellos. En
cuanto a la calidad de los estacionamientos, ingresos, seguridad y accesibilidad para
las bicicletas en el campus, ningun encuestado los calific6 como muy buenos. El
aspecto mejor calificado fue la seguridad, y el peor fue la accesibilidad, seguido por los
estacionamientos. Como sugerencias para mejorar el servicio, las personas
mencionaron colocar mas y mejores estacionamientos como una de las medidas mas

importantes. Por otro lado, el 71.4% se mostré en desacuerdo con la medida de dejar
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un documento en la puerta al ingresar con bicicleta y 19% penso6 que se debe buscar
otro sistema seguro que permita ingresar y salir a los ciclistas por puertas diferentes.

En cuanto a las rutas mas utilizadas por los encuestados, el 90% dijo ir en bicicleta
haca la PUCP desde un origen al este del campus. El 10% restante manifesto utilizar
rutas al sur-oeste del campus, en la zona del Parque de las Leyendas. Ningun
encuestado manifesto ir hacia la PUCP desde destinos al oeste o norte de ella. Esto
evidencia la barrera fisica que suponen la Av. Venezuela y el campus de la Universidad
de San Marcos para la movilidad en bicicleta. Resalta que no se hayan encontrado
viajes que vengan del norte por la ciclovia de la Av. Universitaria, esto puede deberse a
la falta de continuidad en esta via.

5.4 Encuestaalacomunidad en general

5.4.1 Variables
Esta encuesta fue adaptada de un estudio realizado por Eva Heinen (2011), el cual
mide las actitudes de las personas hacia distintos modos de transporte. Se eligié esta
metodologia pues permite cuantificar la actitud a partir de varios aspectos de la
bicicleta, por lo que se considerd util para colocar a las personas en una escala segun
su actitud y contar con un marco tedrico solido. La tunica modificacion realizada fue que
en el cuestionario utilizado para esta tesis no se midi6 el habito pues se consideré que,
si bien es una variable que ayuda a entender mejor la decisibn de viaje de las

personas, esta no es relevante para el objetivo de plantear politicas para la bicicleta.

Como se menciond en la Seccion 3.4, las actitudes hacia el uso de la bicicleta se
midieron usando el modelo de la teoria del comportamiento planificado de Ajzen
(1991), segun la cual la actitud hacia un comportamiento es el producto de la
expectativa de los resultados que tiene dicho comportamiento y la importancia
asociada a los mismos. En la encuesta se usaron dos escalas: una para medir la
expectativa de los resultados de montar bicicleta (por ejemplo, afirmaciones como
“movilizarse en bicicleta es confortable”), la cual varia desde “muy en desacuerdo” (con
un valor asignado de -2) y “muy de acuerdo” (con un valor de +2). La otra escala midio
cuan importante es para el encuestado que el modo en que se movilice tenga dichos

resultados (por ejemplo, respuestas a la pregunta “;Qué tan importante es que el
modo en el que viaja sea confortable?”), la cual varié desde “muy poco importante”

(con un valor asignado de 1) y “muy importante” (con un valor de 5). La actitud de cada
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encuestado se calcul6 sumando los productos de las expectativas y la importancia. Se
consideraron 14 aspectos a calificar. De esta manera con 14 aspectos y productos que
varian entre -10 y +10 para cada uno, el rango de valores para medir la actitud va
desde -140 hasta +140.

Las normas sociales dentro del ambiente de la universidad (trabajo o estudios) se

midieron con la pregunta “¢En qué modo de transporte piensa que sus colegas
esperan que usted se movilice?”. Para las respuestas, los encuetados podian

seleccionar entre todos los modos.

Expectativa de Importancia de Actitud hacia el

los resultados los resultados modo

de usar el modo de usar el modo
(valores de -10 a 10)

(valores de -2 a 2) (valores de 1 a 5)

Grafico 5.3 Esquema de como se halla la actitud hacia el modo. Elaboracion propia.

5.4.2 Resultados

5.4.2.1 Perfil de encuestados
En total se encuestaron a 256 personas de la comunidad PUCP, de los cuales 32.8%
fueron alumnos de pregrado; 36.3%, docentes; 20.3%, personal administrativo y 10.5%
otros miembros, entre los que estan los alumnos de postgrado, personal contratado,
pre-docentes, entro otros. El 57.4% de los encuestados fueron hombres, mientras que
el 42.6% fueron mujeres. El 28% de los participantes tenia entre 21 y 24 afios; el 19%,
entre 40 y 50 afios; el 18%, mas de 50 afios; y el 13%, entre 25y 29 afios.

5.4.2.2 Actitud hacia la bicicleta
La Tabla 5.10 muestra las variables de la encuesta y los resultados. Resalta que el
53.5% de ellos dijo que en su hogar tenia disponibilidad de usar un auto, y otro 30.1%
dijo que podia usar una bicicleta.
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34.8% manifesto ir en transporte publico hacia el campus, otro 30.5% dijo hacerlo en
auto privado. 10.5% dijo que utilizaba una combinacién de auto y bicicleta para ir a la
PUCP, mientras solo el 5.5% dijo hacerlo en bicicleta.

El 33.2 % de los encuestados dijo demorarse menos de 20 minutos en su viaje hacia el
campus, 34.0% dijo tardar entre 20 y 44 minutos, el 32.8% restante dijo demorar mas
de 45 minutos.

Los factores mas citados que los desmotivaban a usar la bicicleta fueron la falta de

ciclovias y la percepcion de que es peligroso, con 73.6% y 71.7% de menciones.
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Descripcion Variables Valores Desviacion

Un auto 53.5%
En su casa usted tiene Una bicicleta 30.9%
disponibilidad de usar... Una moto 1.6%
Ninguno de los anteriores 30.5%
Transporte publico 34.8%
Auto privado 30.5%
éEn qué modo de Combinacién de auto y bicicleta 10.5%
‘s Taxi 7.8%
trarns!oorte se mowlllza A pie 6.3%
principalmente haciala Bicicleta 5 59
PUCP? Combinacion de transporte publico y bicicletd 2.7%
Combinacién de auto y transporte publico 2.0%
Moto 0.0%
Menos de 10 minutos 10.2%
Generalmente éCuénto Entre 10 y 19 minutos 23.0%
tiempo demora su viaje Entre 20 y 29 m!nutos 15.6%
Entre 30 y 44 minutos 18.4%
hacia la PUCP? Entre 45 y 59 minutos 12.1%
De 60 minutos a mas 20.7%

Actitud hacia la bicicleta Entre -140 y +140 26.7 39.7
Desean cambiar de modo de |Si 65.2%
transporte para ir a la PUCP__|No 34.8%
Modo al que quisieran Bicicleta 31.7%
cambiar Otro modo 68.3%
Transporte publico 35.8%
Auto privado 32.1%
Combinacion de auto y transporte publico 9.4%
- Taxi 7.5%
Modo_desde e! que Ly Combinacién de transporte publico y bicicletd 5.7%
cambiar a la bicgled Combinacién de auto y bicicleta 3.8%
A pie 3.8%
Bicicleta 1.9%
Moto 0.0%
Falta de ciclovias 73.6%
Es peligroso 71.7%
Es dificil cruzar las vias 58.5%
Accidentes de transito 52.8%
Tiene que transportar bultos o paquetes 43.4%
Factores que le impiden zaggro asaltos gzgz’
- .. . 0
u.t|l'|zar Ia.bl.C|cIeta pqra Sus No dispone de una bicicleta 32.1%
Vviajes cotidianos hacia la Toma mucho tiempo 32.1%
PUCP La distancia de viaje es muy larga 28.3%
El acoso callejero 24.5%
Cansancio 13.2%
Contaminacion del aire 11.3%
Otros 9.4%
No tiene donde estacionarlo 5.7%

Posibilidad de ir en bicicleta [Entre 1y 5 2.4 1.4

Tabla 5.10 Resultados de encuesta a comunidad PUCP. Elaboracién propia.
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En la Tabla 5.11 se muestran los valores promedio obtenidos en cada escala y para
cada atributo. En la escala de opinibn sobre las caracteristicas de la bicicleta,
“amigable con el ambiente”, “saludable” y “barato” resaltan por obtener un puntaje alto,
1.33, 1.23 y 1.21, respectivamente. Por otro lado, las caracteristicas que obtuvieron los
puntajes méas bajos fueron las de “da estatus”, “ofrece privacidad” y “seguro”, todas con
puntajes negativos de -0.11, -0.27, -0.87, respectivamente. En la escala de
importancia, los encuestados manifestaron que “mentalmente relajante”,”seguro”,
“fisicamente relajante”, “ahorro de tiempo” y “confortable” son caracteristicas
importantes que debe tener un modo de transporte, obteniendo puntajes superiores a

4.

Sobre la actitud final hacia cada caracteristica de la bicicleta, los encuestados resaltan
que es amigable con el medio ambiente y la sociedad y que es un modo de transporte
saludable y barato. En general, todas las caracteristicas obtuvieron valoraciones
positivas excepto “da estatus”, “ofrece privacidad” y “es seguro”. Esta ultima
caracteristica es la que marcadamente obtuvo el puntaje mas bajo (-3.99), es decir, los
encuestados consideran que es muy importante usar un modo de transporte seguro y
que la bicicleta no lo es. Es asi que la seguridad es una de las principales barreras

para el uso de la bicicleta entre los encuestados.

Por otro lado, en una escala del 1 al 5 de cuan posible era ir en bicicleta hacia la PUCP

el resultado fue de 2.37, es decir, aproximadamente a la mitad de la escala.
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Desviaciéon

Media 3
estandar

Amigable con el ambiente 1.33 1.01

Amigable con la sociedad 1.07 1.07

Mentalmente relajante 0.68 1.10

Fisicamente relajante 0.66 1.13

Confortable 0.17 1.03

Opinidn sobre Ahorra tiempo 0.09 1.07
movilizarse en Flexible 0.64 1.01
bicicleta Barato 1.21 1.06
(escala de -2 a +2) Placentero . 0.62 0.99
Ofrece privacidad -0.27 1.12

Da estatus -0.11 0.84

Saludable 1.23 0.98

Seguro -0.87 0.97

Acorde a mi estilo de vida 0.03 1.05

Amigable con el ambiente 3.95 0.85

Amigable con la sociedad 3.95 0.88

Mentalmente relajante 4.17 0.82

Fisicamente relajante 4.10 0.82

Confortable 4.25 0.76

Ahorra tiempo 4.54 0.72

Importancia Flexible 4.09 0.83
(escalade 1a5) Barato 3.99 0.88
Placentero 3.91 0.89

Ofrece privacidad 3.77 1.00

Da estatus 2.69 1.06

Saludable 4.00 0.87

Seguro 4.51 0.74

Acorde a mi estilo de vida 3.59 0.98

Amigable con el ambiente 5.38 4.36

Amigable con la sociedad 4.38 4.54

Mentalmente relajante 2.87 4.87

Fisicamente relajante 2.75 4.89

Confortable 0.70 4.56

Actitud hacia cada Ahorra tiempo 0.44 4.96
e Flexible 2.77 4.40
caracteristica Barato 287 2.46
(escalade -10a +10) Placentero 2.56 4.12
Ofrece privacidad -0.97 4.42

Da estatus -0.19 2.39

Saludable 4.96 4.22

Seguro -3.99 4.56

Acorde a mi estilo de vida 0.20 4.18

Posibilidad de ir en bicicleta (escalade 1a5) 2.37 1.43

Tabla 5.11 Opiniones, importancia y actitudes hacia la bicicleta. Elaboracién propia.
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Puesto Caracteristica Puntaje
1 Ahorra tiempo 4.54
2 Seguro 4.51
3 Confortable 4.25
4 Mentalmente relajante 4.17
5 Fisicamente relajante 4.10
6 Flexible 4.09
7 Saludable 4.00
8 Barato 3.99
9 Amigable con el ambiente 3.95
10 Amigable con la sociedad 3.95
11 Placentero 3.91
12 Ofrece privacidad 3.77
13 Acorde a mi estilo de vida 3.59
14 Da estatus 2.69

Tabla 5.12 Orden de importancia de cada caracteristica de la bicicleta. Elaboracién propia.

En la Tabla 5.12 se ha ordenado la escala de importancia de mayor a menor
valoracién. Se nota que los primeros 8 puestos los ocupan caracteristicas que
significan un beneficio personal al usuario y que las caracteristicas mas apreciadas de
un modo de transporte por los encuestados es que sea rapido y seguro. El factor
ambiental recién aparece en el puesto 9 de la lista, lo cual se alinea con la hipétesis

inicial de que este no es uno de los mas valorados por las personas.

En la Tabla 5.13 se comparan los promedios de los valores de actitud obtenidos para
cada atributo de la bicicleta segun sexo y categoria del encuestado dentro de la
comunidad PUCP. Las mayores diferencias de percepcién entre hombres y mujeres se
notan en las categorias de confortabilidad y seguridad. En la primera, el puntaje de los
hombres es 0.20, mientras que el de las mujeres es 1.38, lo que se interpreta como
gue las mujeres ven a la bicicleta como un modo de transporte que ofrece mas
comodidad y valoran dicha caracteristica mas que los hombres. De igual forma, en
cuanto a la seguridad, el puntaje de las mujeres es -3.39 mientras el de los hombres es
-4.43. Esto que evidencia que, si bien ambos sexos perciben a la bicicleta como un
modo inseguro (puntaje negativo), las mujeres tienen una mejor actitud hacia ella. A
pesar de esto, los hombres manifestaron una mayor posibilidad de usar la bicicleta que
las mujeres, lo que se puede interpretar como una mayor disponibilidad a aceptar el

riesgo percibido de usarla.
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En relacion a la diferencia de actitudes entre los alumnos de pregrado y los profesores
de la PUCP, los primeros muestran tener una mucha mejor actitud hacia la bicicleta,
asignando mayores puntajes que los docentes en todas las caracteristicas. Las
diferencias que més resaltan son entre “ahorro de tiempo” y “es barato”, esto puede
deberse a que, debido a su estilo de vida, los docentes consideran que la bicicleta es
mas lenta respecto a otros modos y que es menos importante que el modo de

transporte que usan sea barato, pues sus ingresos son mayores a los de los alumnos.
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Sexo Comunidad PUCP
. Alumno de pregrado Personal
Hombres (147) Mujeres (109) (84) Docente (93) administrativo (52) Otros (27)
. Desviacion i Desviacion . Desviacion i Desviacion . Desviacion i Desviacion
Media ) Media ) Media ) Media , Media ) Media ,
estandar estandar estandar estandar estandar estandar

Amigable con el 5.56 4.19 5.13 458 5.52 3.99 5.02 5.12 5.19 3.54 6.48 4.04
ambiente
Amigable con la 4.67 4.50 3.99 458 4.44 4.48 423 5.12 3.83 3.98 5.78 3.36
sociedad
Mentalmente 2.64 4.83 3.18 4.93 3.68 4.70 1.30 5.08 3.46 3.94 4.63 5.02
relajante
Fisicamente 2.63 5.00 2.92 4.75 3.02 4.75 1.66 5.25 3.62 427 4.04 4.63
relajante
Confortable 0.20 4.82 1.38 411 1.81 4.62 -1.13 4.33 2.06 4.16 0.96 3.95
Ahorra tiempo 0.47 5.28 0.40 4.53 1.36 4.85 -1.31 4.34 1.54 5.50 1.52 4.77
Flexible 3.01 4.62 2.45 4.09 3.07 4.22 2.13 461 2.67 4.37 4.26 4.03
Barato 5.09 4.49 4.57 4.43 6.08 3.69 3.75 5.27 4.62 3.61 541 4.30
Placentero 2.71 4.32 2.37 3.83 2.64 3.84 1.81 441 2.81 3.89 4.44 3.85
Ofrece privacidad -1.56 4.59 -0.18 4.06 -1.20 4.34 -1.23 4.15 -0.50 4.84 -0.30 481
Da estatus -0.37 2.45 0.06 2.29 -0.11 2.08 -0.53 2.08 0.19 3.16 0.00 2.54
Saludable 5.22 4.09 4.61 4.37 5.21 3.98 4.49 4.99 4.69 3.21 6.33 3.54
Seguro -4.43 4.42 -3.39 4.69 -3.49 4.74 -5.37 4.17 -2.25 4.71 -4.15 3.66
Acorde a mi estilo

. 0.48 4.64 -0.17 3.46 0.80 4.23 -0.95 391 0.77 3.75 1.22 5.03
de vida
Posibilidad deir en
bicicleta 2.56 1.47 2.11 1.34 2.60 1.42 2.12 1.24 2.08 141 3.11 1.78

Tabla 5.13 Actitudes hacia la bicicleta por grupo demografico. Elaboracién propia.
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Asimismo, la Tabla 5.14 muestra el resumen de las actitudes hacia la bicicleta por
grupo demografico. Resalta que, las mujeres obtuvieron un puntaje mas alto que los
hombres; sin embargo, estos son aun muy similares (27.3 vs. 26.3). Se puede ver
también que los estudiantes de pregrado tienen una actitud marcadamente mejor que
los docentes (32.8 vs. 13.9). En relacion a los rangos de edad, aquellos que tienen los
valores més altos de actitud son las personas de menos de 30 afios. Ademas, se
aprecia que la actitud baja a medida que aumenta la edad, llegando a un valor de 13.3

para aquellos mayores de 50 afos.

Actitud hacia la bicicleta (Escala entre -140 y +140)
Variable Segmentos Valores Desv,lamc’)n
estandar
Total Total de la muestra 26.7 39.7
, Masculino 26.3 41.7
Género :

Femenino 27.3 36.9
Estudiante de pregrado 32.8 35.5
Puesto dentro de la |Docente 13.9 41.7
comunidad PUCP  |Personal administrativo 32.7 39.2
Otros (post-grado, contratados, pre-dg 40.6 35.7
15 a 17 afios 51.5 10.6
18 a 20 arios 33.3 52.7
21 a 24 afos 36.5 33.3
Rango de edad 25 a 29 anOS 33.3 28.9
30 a 34 afos 16.4 47.6
35 a 39 afos 25.2 50.6
40 a 50 arios 22.3 41.9
Mas de 50 afios 13.3 37.1

Tabla 5.14 Actitud hacia la bicicleta. Elaboracion propia.

5.4.3 Analisis y conclusiones
Esta parte del estudio fue importante porque permitié conocer las caracteristicas de las
personas que no utilizan la bicicleta y los aspectos que se deben tomar en cuenta al

plantear las medidas de politicas.

En general, los encuestados mostraron una actitud positiva hacia la bicicleta, con un
valor de 26.7 en una escala de entre -140 y +140. Como valor referencial, la ciudad
holandesa de Delft obtuvo un valor de 33.9 en la misma escala. Esto llama la atencion

debido a la diferencia de condiciones entre ambas ciudades. Asimismo, es de suponer
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gue la comunidad PUCP obtendra un valor mas alto que la media de la poblacion de

Lima debido al ambiente académico, joven e innovador que se vive en ella.

Un importante 48.8% dijo demorarse menos de 30 minutos en sus viajes hacia la
PUCP. Esta poblacion podria ser especialmente susceptible a cambiar de modo hacia
la bicicleta si se dan las condiciones apropiadas.

Resalta que el 65.2% expres6 que deseaba movilizarse en un modo distinto al que
usaba, entre ellos, un 31.7% dijo querer usar la bicicleta. Es decir, un 20.7% del total
de encuestados dijo querer usar la bicicleta en lugar del modo que venia utilizando.
Estas cifras evidencian que existe un deseo de las personas de usar la bicicleta. Es
importante notar también que el 35.8% de aquellos que querian cambiar de modo
dijeron usar normalmente el transporte publico y 32.1% el auto privado.

Algunas de las caracteristicas que los encuestados valoran mas en un modo de
transporte son la seguridad, seguidamente de la comodidad y que este sea fisicamente
relajante. Estas tres caracteristicas son claves para la adopcién de la bicicleta, pues
son justamente aquellas que obtuvieron valores bajos en la escala de opinién, es decir,
los encuestados creen que la bicicleta carece de estas caracteristicas. Estas son las
caracteristicas barrera y todas ellas tienen que ver, en gran parte, con la falta de
infraestructura ciclista. Asimismo, los factores mas importantes que impiden que los
encuestados adopten la bicicleta tienen que ver con la seguridad e infraestructura.
Estos resultados van en la linea de los datos obtenidos de la encuesta a ciclistas
descrita en la Seccién 5.3, donde los encuestados manifestaron que sus mayores

desmotivaciones tenian que ver con la falta seguridad.

Resalta que la caracteristica de amigable con el ambiente obtuvo el resultado mas alto
de todas. Sin embargo, esta misma caracteristica obtiene uno de los puestos mas
bajos en la lista de atributos que motivan a los ciclistas (ver Tabla 5.7). De igual forma,
otras caracteristicas que se destaca de la bicicleta es en la salud y el costo, pues
ambas obtuvieron puntajes de valoracion altos y, sin embargo, esto contrasta con lo
manifestado por los ciclistas encuestados, quienes calificaron el bajo costo de la
bicicleta como un factor poco importante para ellos (ver Tabla 5.7). Estos contrastes
pueden deberse a que las personas que no utilizan la bicicleta tienen una visiéon de la

movilidad en ella distinta a aquellos que ya la utilizan de forma regular.
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Un factor en el que se debe hacer incidencia es en la rapidez de la bicicleta, pues esta
es la principal motivacion de aquellos que ya la usan (ver Tabla 5.7), pero obtiene un
puntaje medio en las actitudes, es decir, aquellos que aln no utilizan la bicicleta
valoran bastante un modo de transporte que sea rapido, pero no piensan que la
bicicleta cumple esta caracteristica. En ese sentido, se debe poner especial énfasis en
comunicar que la bicicleta si es una opcién rapida para movilizarse, teniendo en cuenta
que muchas personas de la comunidad PUCP viven cerca al campus Yy realizan viajes

cortos.

Asimismo, se vio que el grupo demografico con mejor actitud hacia la bicicleta y con
mayor posibilidad de usarla son los alumnos de pregrado, independientemente de su
sexo, pue se encontré que ambos tienen una actitud similarmente buena hacia ella. El
unico atributo que en el que los sexos difieren es en el de “acorde a mi estilo de vida”,
por lo que quizas se deba trabajar en este aspecto con el fin de que las mujeres

adopten la bicicleta en mayor nimero.
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6 Estudios cualitativos

6.1 Entrevistas

6.1.1 Resultados
Los participantes trataron varios aspectos sobre su relacion con la bicicleta que, si bien
todos son relevantes en el estudio de este modo, queda fuera del alcance de esta tesis
discutirlos todos. Esta seccidn presenta y discute los resultados clasificandolos en los

temas pertinentes a esta investigacion, los cuales se muestran en la siguiente tabla.

N° Tema Participantes
p : ! g Ciclistas
1 Qué les hizo considerar la bicicleta
como una opcién de transporte o
No ciclistas
2 | Por qué razones utiliza la bicicleta Ciclistas
5 Por qué razones no utilizan la Ciclistas
bicicleta No ciclistas

Opinion sobre la relacion entre la —
4 o Ciclistas
PUCP vy la bicicleta

Tabla 6.1 Clasificacion de temas de entrevistas. Elaboracion propia.

Para ahondar en las preguntas realizadas en cada tema ver la guia de entrevistas
Presentada en el Anexo 3. A continuacion, se muestran y se analizan las frases mas
relevantes extraidas de las entrevistas clasificadas por tema, con el sexo, edad y

modos de viaje de cada participante citado.
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6.1.1.1 Por qué consideraron la bicicleta

No ciclistas "Que iba a ser mas rapido yno tendria que

dependerde si pasa el micro o no. Es mas
felxible y mas sostenible también." (Mujer,
23 afios, transporte publico)

"Que puedo llegar mas rapido... cuando yo
tomo el bus siempre espero un montén a
que llege, en cambio creo que si viniese en
bici seria mas rapido. Yo me demoro un
monton de tiempo para vivir tan cerca."
(Mujer, 23 afios, transporte publico)

Ciclistas

"Empecé a ver gente conocida que venia en
bicicleta, amigos. También la cultura de la
PUCP que estaba impulsandola un poco, a la
movilidad sostenible. Pero fue mas un tema
de ver a los demas." (Hombre, 24 afios,
bicicleta)

"Detesto el transporte publico porque es
inefectivo y nunca te respetan. Como mujer
estas propensa a que te sucedan muchas
cosas. Muchas veces que he tenido que iren
transporte publico he tenido una mala
experiencia." (Mujer, 22 afios, bicicleta y

"Tenia un poco de indignacidon [hacia el
transporte publico]. Basicamente fue porlas
peleas que habian dentro del bus. Estaba
aburrida. Al principio fue poruna necesidad,
poruna cuestion cotidiana." (Mujer, 36 afos,
bicicleta)

"Fue el hecho de que sentia que estaba
perdiendo demasiado tiempo en el bus, no
puedes hacer nada mas aparte de estar
parado y escuchar musica, en cambio en la
bici te relajas, estas haciendo ejercicio y
tienes otro tipo de relacién con la gente y el
medio ambiente." (Mujer, 22 afios, bicicleta)

"Consegui una bicicleta y quize ahorrarme
unos soles del pasaje ycomencé a veniren
bicicleta. A partirde ahi me di cuenta de que
era la mejor opciéon." (Hombre, 23 afios,
bicicleta)

"Primero porque la PUCP es cerca a mi casa.
Segundo, hayciclovia desde mi casa;y
tercero porque buscaba una manera de
hacer deporte yno tener que quitar horas de
mi tiempo, creo que puedo aprovechariren
bicicleta y hacerun poco de ejercicio, asi
mato dos pajaros de un tiro." (Hombre, 24
afios, bicicleta)

Tabla 6.2 Por qué consideraron usar la bicicleta. Elaboracion propia.

Todos los participantes, incluyendo los no ciclistas, manifestaron que en algun
momento consideraron usar la bicicleta como modo de transporte. Una de ellos, incluso
dijo que tenia muchas ganas de usar la bicicleta, pero habia muchas barreras y le tenia
temor. Los participantes mencionaron bastantes motivos por los que consideraron en
un principio a la bicicleta como una opcion de transporte. Entre ellos resaltan la
independencia y flexibilidad que les podia brindar. Una entrevistada también resalto la
influencia que habian tenido en su decisién los grupos de ciclismo y de los eventos
relacionados a la movilidad sostenible organizados en la PUCP. Todas las mujeres,
excepto una, mencionaron que estaban cansadas de la mala calidad del transporte
publico y del maltrato que sentian en él; dos de ellas mencionaron el acoso sexual en
este modo como algo importante y eso les hizo considerar a la bicicleta como una
mejor opcién. Otro tema recurrente entre los participantes fue que consideraron que ir

en bicicleta les ahorraria tiempo. Es notable que solo dos entrevistados, un ciclista y un
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no ciclista, mencionaran que una de sus consideraciones iniciales para montar bicicleta

fue el medio ambiente.

6.1.1.2 Por qué utilizan la bicicleta

Ciclistas

"Porque me di cuenta de que era mas rapido
veniren bici. "(Mujer, 22 afios, bicicleta)

"Porque quiero una ciudad mejor, porque
simplemente la bicicleta te da una
perspectiva diferente de la ciudad, mas
libertad... Para mi creo que lo mas
importante es lo politico, yen segundo lugar
lo practico: hago deporte ... También llego
mas relajada ydesestresada. Y aparte
también porque siento como una especie de
libertad, de disfrute. Me gusta, me da
placer." (Mujer, 36 afios, bicicleta)

"Cuando cogia la bicicleta me di cuenta de
que me ahorraba tiempo, de que me
ahorraba muchisimo dinero, yllegaba a mi
destino practicamente hasta la puerta, a la
puerta de mi saldn. Es mucho mas efectivo
que veniren auto. Se me facilitaban
muchisimo las cosas. Yo lo disfruto un
monton ysi me ves en bici me siento super
feliz. Me gusta." (Mujer, 22 afios, bicicleta y
auto privado)

"Quiero hacer ejercicio y creo que es una
mejor manera de moverme. Tiene mucho que
ver con mi carrera también, yo soyingeniero
civil ymi especialidad es ingenieria
ambiental, es una manera limpia de
moverme." (Hombre, 24 afios, bicicleta)

"Si bien comenzd como un tema econdmico,
ahora es mas un tema politico yde salud.
Politico porque al montar bicicleta
utilizamos energia enddégena; yporsalud,
claro, la bicicleta te hace mucho mejor...
[Ademas] no voy a tener que gastardinero,
voy a ahorrarme trafico, voy a llegar mas
rapido a mi destino, voya llegar con una
mejor actitud, voy a sentime mejor después
de haber pedaleado." (Hombre, 23 afios,
bicicleta)

"La ventaja principal para mi es el tiempo,
vengo en bici yllego en un tercio del tiempo
que me demoro caminando. Una vez que lo
probe descubrieso." (Hombre, 24 afios,
bicicleta)

Tabla 6.3 Por qué utilizan la bicicleta. Elaboracién propia.

Respecto a las razones por las cuales los ciclistas utilizan la bicicleta, uno de las mas
recurrentes fue el ahorro de tiempo respecto a otros modos. También algunos
mencionaron el disfrute y la libertad que sienten al montar bicicleta y cdmo eso impacta
positivamente en su dia. Asimismo, dos participantes dijeron que lo hacian porque de
esa manera aprovechaban el tiempo para ejercitarse y mantenerse activos, algo que
relacionaban al disfrute que pueden sentir en la bicicleta. Resalta que dos
entrevistados dijeron que el “aspecto politico” era una de sus principales razones, ellos
consideraban que el montar bicicleta es una declaracion politica para crear una mejor
ciudad y frente al uso de una matriz energética poco sostenible, uno de ellos incluso
menciond a las poblaciones afectadas por la extraccion de materia prima para generar

energia.
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6.1.1.3 Por qué no utilizan la bicicleta

No ciclistas

"Me da miedo por que yo aprendi a montar
bicicleta hace poco ysiento que no la hago
en la calle...Pero a mi me da miedo y me da
flojera, porque llegaria sudada y me tendria
que banar." (Mujer, 23 afios, transporte
publico)

"Porque no se manejar bicicleta y no tengo
una...Mas puede mi miedo a mis ganas de
hacerlo." (Mujer, 23 afios, transporte publico)

"Para llegarde la PUCP a mi casa me imagino
que tendria que pasar porla Brasil o porla
Marina y eso me atemoriza mucho. Esas son
las rutas que conozco." (Mujer, 23 afios,
transporte publico)

Ciclistas

"Cuando donde tengo que ir esta
relativamente lejos. Creo que si demoro 25
minutos en micro ya lo considero
relativamente lejos. Pero creo que quizas es
una cuestion de probaralguna veziren
bicicleta, ahora que lo digo lo pienso."
(Hombre, 24 afios, bicicleta)

"Los dias que no vengo en bicicleta es
porque a veces tengo clases en la maestria,
salgo tarde yen invierno me agripo.Solo lo
dejo de hacer cuando estoydelicada [de
salud] pero mayormente no me agripo,
mayormente estoy bien de salud. Ese es el

)

unico motivo por que no vengo en bicicleta.'
(Mujer, 36 afios, bicicleta)

"Ahora que me estoy quedando hasta tarde
no me gusta venir en bicicleta porque me da
temor. He escuchado a demasiada gente a la
que le han robado. Las calles siempre estan
oscuras. A partirde eso he decidido no
exponerme. De hecho es complicado hacer el
cruce de la mar con universitaria porla
noche porque haydemasiados autos y
nadie respeta ni a |Is peatones ni ciclistas,
poreso prefiero no veniren bici." (Mujer, 22
afios, bicicleta yauto privado)

"Cuando tengo cosas muy pesadas por traer,
pero casi nunca ocurre. O cuando mi
enamorada quiere regresaren micro."
(Hombre, 23 afios, bicicleta)

Tabla 6.4 Por qué no utilizan la bicicleta. Elaboracion propia.

Respecto a por qué no utilizan la bicicleta, los entrevistados no ciclistas argumentaron
que no sabian manejar bicicleta o que no se sentian con la habilidad suficiente para
manejar en las calles y eso le generaba miedo. Cabe resaltar que lo que les causaba
temor no era el manejar bicicleta, si no la interaccion con los demés usuarios de la via

y la posibilidad de accidentes.

Todos los ciclistas mencionaron diferentes motivos que los desincentivan a montar
bicicleta, como la distancia de viaje, el clima, seguridad y el tener que cargar bultos y
paquetes. Si bien todos resaltaron diferentes motivos, todos ellos son tomados en

cuenta por los entrevistados, pero en distinto grado de importancia.
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6.1.1.4 Opiniones sobre la relaciéon entre la PUCP y la

bicicleta

Ciclistas

"Me siento bastante contento, me siento
mucho mds seguro que afuera de la PUCP.
Aunque para ingresar pienso que no esta
del todo adecuado. Trato de siempre ir por
las pistas al rededor del campus, no porlas
veredas. Las pistas creo que son un poco
angostas ya veces los conductores pasarn
muy cerca, eso es incdmodo." (Hombre, 24
afios, bicicleta)

"Yo me siento cdmodo porque el lugardonde
la dejo siempre estd disponible. No he
tenido problemas. Sin embargo creo que si
dejase mi bicicleta en otro lado seria mas
dificil porque a veces se llena. Lo que si me
molesta es que en algunos
cicloparqueaderos mi bicicleta no entra
porque es aro 29”." (Hombre, 24 afios,
bicicleta)

"Bien, comparandolo con otros lugares, pero
no estoysatisfecha, siento que se pueden
hacer muchas cosas. No es que sienta que
dentro de la universidad hayan dificultades
para venir en bicicleta, no hayuna barrera
por asi decirlo, pero se podrian hacer
muchas mas cosas... incentivos y
sefalizacién." (Mujer, 36 afios, bicicleta)

"Al principio me fastidiaba mucho porque
los peatones no te dan el paso, a veces si
tienes que ir por el tontédromo es la peor
pesadilla... En la PUCP me siento segura pero
incbmoda también, como cuado tengo que
estacionarme en la biblioteca [central],
porque nadie te va a dar pase [en los
corredores] ytienes que bajarte de la bici."
(Mujer, 22 afios, bicicleta y auto privado)

"No estoy muy cémodo porque la Unica ruta
para bicicleta [para su facultad] es la pista
de tierra, entonces dentro de la universidad
prefiero movilizarme a pie, porque si no
tienes que meterte porlos pasadizos y hay
un monton de gente... Entonces no esta bien,
meterme yo con la bicicleta sabiendo que
soy mas grande y voy mas rapido y podria
incomodar a los peatones. Peroigual lo
hago." (Hombre, 23 afios, bicicleta)

Tabla 6.5 Opiniones sobre larelacion entre la PUCP y la bicicleta. Elaboracion propia.

Si bien todos los ciclistas entrevistados reconocen que estan mas seguros dentro de la
PUCP que fuera de ella, dos de ellos declararon no sentirse cdmodos debido a la falta
de rutas de acceso desde la puerta principal hasta los estacionamientos de sus
facultades y resaltaron que la ubicacion de algunos cicloparqueaderos incentiva a ir en

bicicleta por los corredores internos, lo que genera fricciones con los peatones.

6.1.2 Analisis y conclusiones
Todos los entrevistados habian considerado en algin momento empezar a usar la
bicicleta, en buena parte como opcién ante la congestion y la baja calidad del
transporte publico. Esto era especialmente importante entre las mujeres pues estaban
cansadas del acoso y maltrato que sentian en él. Los que adn no usaban la bicicleta
citaron la falta de infraestructura y que no tenian mucha habilidad en ella como para

usarla con confianza. Cabe sefialar este Ultimo punto pues resalta que los
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entrevistados no solo toman en cuenta la infraestructura si no también su propia

habilidad en la bicicleta.

Nuevamente, las razones mas citadas por los ciclistas para usar la bicicleta fueron la
rapidez y la posibilidad de hacer actividad fisica sin necesidad de dedicarle tiempo
exclusivo a ello. También mencionaron el disfrute y la libertad que sienten al montar
bicicleta y como eso impacta positivamente en su dia de estudios. Resalta, ademas,
gue algunos entrevistaron mencionaron que usaban la bicicleta también como una
declaracién politica para ayudar a crear una mejor ciudad. Esto es importante pues
este factor no se encontré durante la revision de la literatura. Es posible que, en una
ciudad como Lima y en un entre un grupo joven y académico como es la poblacion de
la PUCP, este factor cobre mas importancia, asi cabe la pena tenerlo en cuenta al
plantear las politicas.

También se resalto la falta de accesibilidad en las puertas del campus y hacia los
estacionamientos en cada facultad, un tema que también se repite en los estudios

cuantitativos.

6.2 Observaciones
En esta seccion se presentan las observaciones realizadas dentro del campus PUCP y

en sus alrededores. Las observaciones se clasificaron en las siguientes categorias:

¢ Infraestructura y accesibilidad
e Politicas

¢ Cicloparqueaderos
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6.2.1

Infraestructura y accesibilidad

La pista para correr ubicada en la zona
norte del campus es la ruta mas corta
para ir desde la puerta principal hasta los
pabellones y cicloparqueaderos del lado
oeste, como EEGGLL. Esta pista dificulta

el acceso a estas zonas en bicicleta.

Imagen 6.2 Pendiente en pista para correr. Foto
propia.

En la pista de tierra antes mencionada
de
pronunciada, la superficie es de tierra

hay una rampa pendiente
suelta, lo que hace especialmente dificil
maniobrar con la bicicleta. Ademas, la
rampa desemboca al sentido contrario de

los parqueaderos de EEGGLL.

Imagen 6.3 Accesibilidad en cicloparqueadero
Pabellén H. Foto propia.

En el cicloparqueadero ubicado al lado
este del Pabellébn H no tiene rampas de
acceso para subir en bicicleta desde la

calzada.
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Imagen 6.4 Falta de accesibilidad en rampa de
estacionamientos Pabelldn A - 1. Foto propia.

En la bajada cerca al CIA hacia los
estacionamientos del sotano Pabellén A
se ha cercado los accesos hacia las
verdas, esto obliga a los ciclistas que
vienen por la pista a hacer un giro
entrar hacia los

cerrado  para

cicloparqueaderos del Pabellon A.

Imagen 6.5 Falta de accesibilidad en rampa de
estacionamientos Pabellén A - 2. Foto propia.

En la bajada cerca de Quimica hacia los
estacionamientos del sotano del Pabellon
A se ha cercado un acceso directo que
antes tenian los ciclistas que les evitaba
tener fricciones con los peatones. Ahora
se les obliga a hacer un giro cerrado y
compartir el corredor con los peatones,
esto es especialmente incomodo dado

gue en la zona hay alto flujo peatonal

A

L & B

Imagen 6.6 Falta de accesibilidad en Puerta
Urubamba. Foto propia.

En la puerta de Calle Urubamba se ha
cercado la vereda para direccionar el
flujo peatonal hacia el cruce de zebra.
Esto causa incomodidad a los ciclistas a
los que se les obliga a hacer un giro
cerrado para entrar a la estrecha vereda
y luego tener que compartirla con los
peatones que intentan salir o entrar al

campus.
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6.2.2 Politicas

Imagen 6.7 Cadenas en bicicletas que pernoctan.
Foto propia.

Existe la politica de ponerle una cadena
a las bicicletas que se quedan a
pernoctar dentro de la PUCP. Esto es un
desincentivo para los ciclistas que llegan
en bicicleta y que por razones de
seguridad o comodidad necesitan dejarla

durante la noche.

6.2.3 Cicloparqueaderos

Imagen 6.8 Bicicletas estacionadas fuera de los
cicloparqueaderos. Foto propia.

La falta de cicloparqueaderos cerca a la
entrada principal que sean visibles y
accesibles incentiva a que algunos
ciclistas dejen sus bicicletas en otro

lugares menos apropiados.
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Imagen 6.9 Bicicleta parqueada fuera del
cicloparqueadero. Foto propia.

El los modulos de

cicloparqueaderos y el desorden que

mal disefio de

estos ocacionan, fomenta que los

ciclistas dejen sus bicicletas en otros

lugares que consideran mas comodos.

i

et a2

Imagen 6.10 Cicloparqueaderos a maxima
capacidad. Foto propia.

Existen ciclopargueaderos que funcionan
pasada su capacidad, sumado al mal
disefio que tienen, esto genera desorden

e incomodidad entre los usuarios.

Imagen 6.11 Poca accesibilidad en
cicloparqueadero de Fepuc. Foto propia.

El cicloparqueadero ubicado al lado de la
FEPUC se encuenta en otro nivel que el
corredor que lleva a el, lo que dificulta su
accesibilidad. Ademas se encuentra
dentro de la trama de la universidad, y su
acceso a el conlleva que los ciclistas

interactuen con el flujo peatonal.
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Imagen 6.12 Poca accesibilidad en
cicloparqueadero de Psicologia. Foto propia.

El cicloparqueadero del pabellon de
Psicologia se encuentra dentro de la
trama de la universidad y su acceso a el
conlleva que los ciclistas interactuen con
el flujo peatonal a través de una vereda

estrecha.

Imagen 6.13 Falta de cicloparqueaderos en
Derecho. Foto propia.

No hay cicloparqueaderos cerca de la
Facultad de Derecho, por lo que algunos
ciclistas aseguran sus bicicletas dentro
de la facultad, dificultando el transito de

los peatones.

6.2.4 Analisis y conclusiones

Destaca la falta de accesibilidad hacia los cicloparqueaderos y que la ubicacién de

algunos de estos incentiva a que los ciclistas vayan por los corredores internos,

creando conflictos con los peatones. Ademas, resalta que algunas medidas destinadas

a los peatones pueden generar incomodidad en los ciclistas. Especificamente, como se

observa en las imagenes 6.4, 6.5 y 6.6, cercar el acceso a los peatones a algunos

movimientos en la via limita la accesibilidad para los ciclistas. Si bien se reconoce que

estas medidas se realizan para direccionar el flujo de peatones y mejorar su seguridad,

también se hacen para corregir fallas de disefio en la via, las cuales se pueden evitar

en un primer momento incorporando un enfoque cicloinclusivo en la etapa de disefio.
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Asimismo, como se menciond en la Seccion 5.2, se observé que el funcionamiento de
los cicloparqueaderos no es éptimo. El propio disefio de estos no facilita su uso y no
deja claro cémo es que se deben estacionar las bicicletas. No es poco comun
encontrar bicicletas encadenadas a elementos fijjo muy cerca de los mismos

cicloparqueaderos debido a que los usuarios prefieren no usarlos.
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7 Recomendaciones de politicas

En esta seccion se describen las medidas planteadas teniendo en cuenta los
resultados obtenidos de los estudios de diagnéstico descritos en las secciones

anteriores.

Antes de describir las politicas propuestas, es pertinente enmarcarlas en el proceso de
planteamiento de politicas y programas presentado en la Seccién 4.1, el cual proponia

4 etapas:

1. Definicion de objetivos de las politicas

2. ldentificacién de problemas y oportunidades y evaluacién de prioridades
3. Generacion y evaluacion de opciones
4

Planteamiento de politicas

Teniendo esto en cuenta, a continuacion, se presentan las recomendaciones. Primero,
se define el enfoque de las medidas. Luego, se explica la importancia de separar el
enfoque en los distintos grupos de personas a partir de su actitud hacia la bicicleta y
las oportunidades que estos presentan. Seguidamente, se sugieren una serie de

medidas categorizadas de acuerdo a su nivel de intervencion.

7.1 Enfoque de las politicas a favor de la bicicleta
Para plantear los objetivos y el enfoque de las politicas a plantear, en primer lugar, se
deben reconocer nuevamente las limitaciones existentes. Como se indicé en el objetivo
principal de la tesis, las propuestas deben ser de viable implementacién y estar dentro
del alcance de la PUCP. En ese sentido, no es posible proponer mayores
intervenciones a la infraestructura existente y mucho menos fuera del campus
universitario. Teniendo en cuenta esto, y el proceso de decision de modo mostrado en
el Gréfico 2.2, las politicas planteadas se enfocaran en crear conciencia y un cambio

de actitud y comportamiento hacia la bicicleta.

Crear conciencia se refiere al proceso en el cual una persona llega a conocer un tema,
se hace consciente de sus caracteristicas y de cémo puede actuar frente a él. El
cambio de comportamiento se refiere a efectivamente llevar a cabo la accion que uno
desea promover y es el complemento a la creacion de conciencia. Ambas acciones se

basan en pasos pequerfios a través de refuerzos progresivos.
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Al presentar el enfoque en estas dos lineas se pueden mejorar las condiciones para la
bicicleta asi no se creen mas ciclistas. Por ejemplo, si los usuarios de auto privado solo
toman conciencia de la importancia del respeto a todas las personas en la via, se estan

mejorando las condiciones para la bicicleta.

7.2 Objetivos en distintos grupos objetivos
La revisién de la literatura (secciones 3 y 4) se describié que distintos grupos de
personas estdn motivados por factores diferentes. Saber esto es esencial para
promover el ciclismo ya que las personas pueden ser motivadas de diferentes
maneras. Las politicas pueden ser mas efectivas si se enfocan en promover el ciclismo

a un grupo especifico a la vez.

Teniendo en cuenta las diferenciaciones entre tipos de ciclistas, los conceptos de
segmentacion y orientacion expuestos en la Seccion 4.2, y aplicandolos al enfoque
descrito anteriormente, se pueden construir una idea de los objetivos que se quiere
lograr con las medidas a plantear. De acuerdo a la categorizacion de los cuatro tipos
de ciclistas, la poblacién de la comunidad PUCP se puede representar como una
pirdmide (ver Gréfico 7.1). El grupo de “fuertes y audaces” es el que tiene menor
poblacion, seguido de el de “entusiasmados y confiados”, las personas de estos dos
grupos son las que ya usan la bicicleta. A continuacién, se puede asumir que el grupo
de “interesados pero preocupados” es donde se encuentra la mayor cantidad de
poblacion pues, si bien no utiliza la bicicleta, la reconocen como un modo de transporte
sostenible hacia el cual desearian migrar, teniendo en cuenta la buena actitud hacia
ella encontrada en la encuesta a la comunidad PUCP (ver Seccion 5.4). Por dltimo, el
grupo de personas que nunca migraria a la bicicleta se puede asumir menos humeroso

que el si lo desean.

El Gréfico 7.2 muestra las tres posibles transiciones entre los 4 grupos identificados.
Primero, el Gréfico 7.2(a) muestra la posible migraciéon de personas desde el grupo
renuente a usarla hacia el que esta interesado, pero ain con algunas preocupaciones.
Este sera un objetivo es dificil de lograr dado que el primer grupo es el que tiene mas
barreras para usar la bicicleta, es por esto que se recomienda no enfocar esfuerzos en
lograr esta transicion y esperar que las acciones dirigidas a lograr otras transiciones
tengan un efecto indirecto en esta. Ademas, logrando esta transicién no se aumentan

los viajes en bicicleta directamente, sino solo se mejora la imagen de este modo.
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En segundo lugar, se puede realizar una transicion de aquellos interesados, pero
preocupados hacia el grupo de entusiasmados y confiados (Gréfico 7.2(b)). Esta es la
transicion mas importante dado que se podria movilizar al mayor nimero de personas
debido a la buena actitud de la comunidad PUCP en general hacia la bicicleta. Este
esfuerzo debe estar enfocado, principalmente, a los estudiantes y con los mensajes de
gue la bicicleta es un modo rapido y saludable.

La dltima transicion posible consiste en movilizar personas hacia el grupo de “fuertes y
audaces”, el cual usa la bicicleta en la mayoria de condiciones (Gréfico 7.2(c)). Este

también es un objetivo dificil pues, tal como lo describe Geller (2013), es un grupo duro

y dificil de ampliar debido a que para lograrlo generalmente se requiere intervenir en

audaz

Entusiasmado y
confiado

varios factores a mayor escala.

Interesado pero
preocupado
De ninguna manera

Grafico 7.1 Piramide poblacional de la PUCP segun su uso de la bicicleta. Elaboracion propia.
Adaptado de Geller, 2013.

@)

Interesado pero
preocupado

De ninguna manera

68



Entusiasmado y
confiado

(b)

Interesado pero
preocupado

Fuerte y
audaz

Entusiasmado y

AT
AR
Y-\
TR

confiado

(©)

Grafico 7.2 Posibles transiciones entre grupos objetivos. Elaboracién propia.
Adaptado de Geller, 2013.

Teniendo en cuenta estas posibles transiciones, la siguiente seccion describe las
estrategias propuestas para el fomento de la bicicleta en la PUCP.

7.3 Politicas de fomento del uso de la bicicleta
Es importante mencionar que para cualquier politica o medida a implementar sea

exitosa y pueda tener continuidad en el tiempo se requieren lo siguiente:

1. Financiamiento sostenido de la estrategia

2. Compromiso de los departamentos académicos y administrativos de adoptar los
programas planteados y la vision de la movilidad sostenible en general

3. Una fuerte vinculacion con el alumnado

Apoyo y voluntad politica de parte de las autoridades

Por otro lado, también es importante tener en cuenta que, debido a la naturaleza de la
bicicleta, los esfuerzos para su promocién pueden ser articulados con otras estrategias
gue la PUCP viene implementando. Se pueden realizar acciones de interlocucion con

los siguientes proyectos e iniciativas:
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e PUCP Saludable: Programa que busca promover los estilos de vida saludables
en beneficio de toda la comunidad universitaria.

e Clima de Cambios: Iniciativa de la PUCP para visibilizar y sensibilizar sobre el
cambio climatico en el pais

o Plan Maestro PUCP: Es la vision que rige el crecimiento del campus a largo
plazo teniendo en cuenta su sostenibilidad ambiental. Precisamente, los
esfuerzos a favor de la bicicleta se pueden articular con las estrategias 8 y 11
de este plan, las cuales tocan los temas de la racionalizacion del transporte vial
en el campus y la vinculacion de la Universidad con la sociedad civil y empresa,

respectivamente.

Las politicas a plantear estaran divididas en tres categorias: estimulos, incentivos, y
acciones y actividades. Las dos primeras no deben ser confundidas. Los estimulos
buscan motivar e impulsar el uso de la bicicleta incidiendo en las razones que motivan
a las personas; por otro lado, los incentivos son disefiados para atender estas
motivaciones internas. Cabe sefalar, ademas, que algunas de las politicas propuestas

pueden caer en mas de una categoria.

7.3.1 Estimulos
Como se definié en la Seccién 4.3, los estimulos son sefiales externas que motivan a
las personas a querer realizar una accion. El programa de estimulos tendria como
objetivo brindar la informaciéon necesaria para cambiar la percepcion de aquellos que
tienen una buena actitud hacia la bicicleta pero que aun encuentran barreras y crear
conciencia en aquellos que la ven con malos ojos. Los estimulos deberan consistir en
mensajes informativos y persuasivos y deben ser construidos teniendo en cuenta las
motivaciones de las personas y la importancia asignada a ellas. Como se concluy6 a
partir de los estudios cuantitativos descritos en la Seccion 5, los mensajes deben hacer

incidencia en los siguientes temas:

e Rapidez
e Ahorro de dinero
e Construccion de ciudad

e Relajo y actividad fisica

En este sentido, algunos mensajes informativos podrian ser:
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e La bicicleta es mas rapida respecto a otros modos. Mostrando un cuadro de
efectividad de modos segun distancia recorrida

e La bicicleta significa un ahorro de dinero ¢cuanto se pude ahorrar al mes
usando bicicleta durante la semana?

e Usar la bicicleta es mentalmente relajante y placentero, aumenta la atencién en

clase y la vitalidad a lo largo del dia.

Si bien este Ultimo mensaje apela a las percepciones relativas de cada persona, se
basa en los testimonios de aquellos que ya usan la bicicleta y es citado como uno de
los principales motivos para hacerlo. Asi, con este mensaje persuasivo se espera
introducir la idea de que la bicicleta puede ser relajante y placentera, pero finalmente

quedara a criterio de cada uno decidir si es el caso para ellos.

Los estimulos, ademas de motivar a la comunidad a usar la bicicleta, ayudaran a crear
un ecosistema en el que hacerlo sea bien visto y alentado. La Imagen 7.1 muestra un
buen ejemplo de estimulo a través de la comunicacién clara y concisa. Una manera de
crear esta atmosfera ciclo-inclusiva es poniendo a una persona o grupos de personas
reconocidas como ejemplo a seguir, asi, estas personas dan el ejemplo de cambio de
modo dentro de la comunidad. En el caso de la PUCP, las personas reconocidas

podrian ser profesores y asi aprovechar su mayor estatus y credibilidad.

Imagen 7.1 Poster de estimulo a la bicicleta. Fuente: bogota.gov, s.f., imagen.

Asimismo, también se pueden aplicar los principios de las medidas push y pull

descritas en la Seccion 4.3. El mensaje principal para los estimulos negativos para el
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uso del automavil también se puede extraer de los estudios realizados. Principalmente,

se debe comunicar que el auto privado no es siempre la opcion mas rapida.

Otro estimulo importante es el de introducir el tema de la bicicleta, y el de la movilidad
urbana en general, en la agenda académica. De esta forma se puede generar una
discusion del papel de la bicicleta en la ciudad en eventos académicos que promuevan
este modo.

7.3.2 Incentivos
De igual forma, como se definié en la Seccién 4.3, un incentivo es algo externo a la
persona pero que responde a motivaciones internas de las mismas y sirven como
catalizador para realizar una accion. Con ellos se intenta atraer a las personas que
deseen cambiar de modo de transporte a través de premios o gratificaciones. Los
incentivos estaran dirigidos tanto a los que ya son ciclistas y a los que quieran
participar de ellos. Algunas opciones de incentivos son las siguientes:

Incentivos financieros:

¢ Alianzas con fabricantes para obtener descuentos especiales para clientes de la
comunidad PUCP.

¢ Medio dia libre pagado a los trabajadores PUCP cada 30 dias que lleguen en
bicicleta. Cabe resaltar que para incentivos de este tipo seria necesario
implementar un sistema de registro de ciclistas. Este puede aprovechar el
sistema actual que requiere dejar un documento en la entrada al ingresar con
bicicleta.

o Descuentos en comedores a aquellos miembros de la comunidad PUCP cada
vez que cumplan cierta cuota de viajes en bicicleta. De igual forma, se

necesitaria un sistema de registro.
Incentivos no financieros:
e Placas de identificacion y reconocimiento como ciclista PUCP

De igual manera que los estimulos, se puede pensar en incentivos negativos (push)
para hacer que las personas dejen el auto privado. Sin embargo, esto seria
especialmente dificil pues significaria colocar algun tipo de medida para los que usan el

auto, lo cual podria resultar contraproducente en el contexto de la PUCP.
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Por otro lado, es importante que los incentivos sean monitoreados periddicamente para
verificar que se estan cumpliendo los objetivos de atraer nuevos viajes en bicicleta. Si
los incentivos solo atienden a la actual poblacién de ciclistas, estos no habran sido

exitosos y debera evaluarse su continuidad.

7.3.3 Acciones y actividades
Las acciones y actividades tendran como objetivo complementar y reforzar los
programas de incentivos y estimulos, asi como promover actividades para que estos
puedan ser mas Vvisibles. Estas acciones se separardn en 3 ejes: campafias,

infraestructura y facilidades, y servicios.
Campaiias

Las campafias son acciones puntuales que buscan proveer opciones para resolver
problemas puntuales que dificultan la movilidad en bicicleta. Las entrevistas realizadas
(ver Seccién 6.1) revelaron que un motivo por el cual las personas no adoptan la
bicicleta es por el desconocimiento de las posibles rutas y la falta de seguridad que
inicialmente pueden sentir. Ante esto, se proponen las siguientes actividades:

e Ensefianza de manejo y habilidades en bicicleta. Las entrevistas a
profundidad mostraron que algunas personas que no utilizan la bicicleta no solo
perciben la falta de seguridad por la ausencia de infraestructura sino también
por su falta de habilidad en la bicicleta. Este programa podria proveer un
espacio seguro en donde aquellos que no saben usarla se sientan comodos de
aprender y ganar confianza.

e Creacidon de rutas o bhike-pooling. La revision de la literatura indicé que la
percepcion de seguridad aumenta si se usa la bicicleta en grupo. Se pueden
crear rutas y horarios en los cuales ciclistas con mayor experiencia sean
voluntarios para acompafiar a otros en sus rutas. Estas rutas se pueden crear
tomando en cuenta la demanda de rutas mostrada en la Seccion 5.3.2.5.

e Eventos del dia sin auto. En este tipo de eventos se incentiva a las personas
a usar otros modos ademas del auto privado. De esta manera, los usuarios del
auto pueden experimentar otros modos. Durante este dia, se pueden destinar
espacios normalmente usados por el auto para cicloparqueaderos y asi tener

mejor visibilidad.
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Conteo de ciclistas. Realizando conteos de ciclistas y compartiendo los datos
con toda la comunidad se puede visibilizar el uso de la bicicleta y la
participacion que tiene en la movilidad de la PUCP. Ademas, puede ayudar a
crear un sentido de comunidad entre los ciclistas y asi incentivar a otras
personas a usar la bicicleta al sentirse parte de una comunidad.

Carrera de modos. Ayuda a demostrar la eficiencia de la bicicleta comparada
con otros modos. Consiste en elegir un origen y destino comunes Yy realizar el
viaje en distintos modos de transporte durante la hora punta y demostrar cual

de ellos seréa el mas rapido. Generalmente, la bicicleta es la ganadora.

Tiempos de Viaje 2014

Imagen 7.2 Resultados de la carrera de modos en Santiago. Fuente: Bicivilizate, s. f., imagen.

Eventos académicos. Los eventos académicos en torno a la ciudad y la
movilidad urbana ayudan a formar a los proximos tomadores de decisiones,
poner el tema en agenda y exponer los beneficios de la bicicleta en un
ambiente de mayor credibilidad.

Redes sociales. Todas las acciones realizadas deben ser comunicadas
efectivamente a través de las redes sociales para que alcancen a una poblacion
mayor. Los mensajes en las redes deben seguir los lineamientos propuestos en

la seccidn anterior, ser claros y orientados a un grupo especifico.

Infraestructuray facilidades

Como se desprende de los estudios cualitativos y cuantitativos, la infraestructura es
una de las principales razones citadas para no usar la bicicleta. Hacer mejoras en la
infraestructura sera necesario si se quiere mejorar las condiciones para la bicicleta. Si
bien la PUCP no tiene posibilidad de intervenir fuera del campus, si puede realizar

algunos cambios menores dentro de este.
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e Mejorar accesibilidad. Se sugiere mejorar la accesibilidad para los usuarios de
la bicicleta, implementando rampas cerca a los cicloparqueaderos y teniendo en
cuenta los recorridos de los ciclistas dentro del campus al hacer cualquier
modificacion en las vias de transito.

o Cicloparqueaderos. Se debe hacer un reordenamiento de la ubicacion de los
cicloparqueaderos y de las rutas que llevan a ellos. Los cicloparqueaderos
deben estar, en la medida de lo posible, en las afueras de la trama peatonal del
campus a fin de evitar fricciones con los peatones, en lugares visibles y

accesibles. Asimismo, se debe mejorar la legibilidad de los cicloparqueaderos.

Respecto a este Ultimo punto, se ensayd una solucion frente a la falta de legibilidad de
los cicloparqueaderos tipo onda, en los que los usuarios tienen problemas en
interpretar cdmo asegurar las bicicletas (ver Seccién 5.2 y 6.2). Se instal6 el aviso de
tamafio A3 mostrado en la Imagen 7.3 en los cicloparqueaderos identificados como los
mas desordenados ubicados en el Edificio McGregor y en el Pabell6n Z. Los avisos se
dejaron en dichos lugares los dias 13 y 14 de diciembre del 2017 y se evaluo6 si las

bicicletas se encontraban mejor aseguradas.

ESTACIONA
ORDENADAMENTE

LU

Imagen 7.3 Cartel colocado en cicloparqueaderos. Elaboracion propia.

75



Imagen 7.4 Cicloparqueadero con cartel de como estacionar. Foto propia.

A partir de la observacion en dichos dias, se concluyd que el aviso pudo haber tenido
un efecto positivo, pero se tendria que evaluar mas dias y con un aviso mas visible
pues se observé que pudo haber pasado desapercibido en comparacién con otro cartel
existente. En todo caso, si se recomienda que en los cicloparqueaderos haya una

indicacion de cédmo se deben dejar las bicicletas para mejorar la legibilidad y el orden.

De todas formas, y en la medida de lo posible, se recomienda que los
cicloparqueaderos sean modificados para instalar el modelo en forma de U invertida,
pues es el mas eficiente en el uso del espacio, funcional y comodo para los usuarios
(Pardo, 2013). De no ser posible modificar los existentes, igual se recomienda adoptar

este disefio para los futuros cicloparqueaderos a instalar.
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Imagen 7.5 Cicloparqueadero de U invertida. Fuente: visitstives, s.f., imagen.

Por otro lado, cabe mencionar que no se recomienda la implementacién de duchas
especiales para los ciclistas, dado que los estudios realizados no muestran que
tendrian un impacto significativo en aumentar el nimero de viajes en bicicleta. Se
asume que, por la naturaleza de los viajes, este esfuerzo se puede enfocar en mejorar
la accesibilidad y proveer confort para atraer viajes en bicicleta de aquellos que viven
en los distritos vecinos y realizan viajes cortos, por lo que no necesariamente se verian

un beneficio en usar duchas.
Servicios
Se sugiere implementar los siguientes servicios:

e Estaciéon de servicio y mantenimiento. ubicada en un punto estratégico del
campus, la estacion de servicio deberia contar con un inflador de llantas y

llaves para darle mantenimiento a la bicicleta.
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Imagen 7.6 Estacién de mantenimiento de bicicletas en San Isidro, Lima. Fuente: El Comercio, 2016
,imagen.

e Registro de bicicletas. A través de un registro voluntario de bicicletas se
puede tener una idea mas exacta de cuantos ciclistas hay en la PUCP y otros
datos relevantes, como su distancia y frecuencia de viaje. Ademas, se pueden
implementar incentivos como los descritos en la seccién anterior. Asimismo,
creando un sistema de registro con algun distintivo de la PUCP para cada
bicicleta puede beneficiar a este modo involucrandolo al sentido de pertenencia
gue la comunidad ya siente con la universidad y afianzar asi la nocion de estilo

de vida de este modo.

Por otro lado, se sugiere eliminar la politica de que los ciclistas deben dejar un
documento en la puerta para ingresar, se ha determinado que la mayoria de ciclistas
dentro del campus cuentan con su propio candado y que esta medida en lugar de
aumentar la seguridad para los usuarios, desincentiva el uso de la bicicleta al restringir
la salida por otras puertas y afecta que los alumnos puedan acceder a otros servicios
dentro del campus que requieren del carnet, como al préstamo de libros en bibliotecas,
menu universitario y espacios de estudio.
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Asimismo, se sugiere eliminar la medida de no permitir que las bicicletas pernocten en

la universidad. Esta medida no guarda sentido con la manera en como se trata a los

usuarios del automovil, los cuales no tienen restriccion de hacer lo mismo. Esta

medida, ademds, desincentiva a los ciclistas que por motivos de seguridad o

comodidad tengan que dejar su bicicleta en el campus durante la noche. Una solucién

podria ser que el sistema de registro de bicicletas propuesto en el parrafo anterior

consista en un software simple que pueda identificar si la bicicleta est4 dentro o fuera

del campus y entregue un carné de identificacion personal a cada ciclista.

La tabla a continuacion presenta las acciones planteadas y sus objetivos especificos.

Eje

Accioén

Objetivos

Camparia

Ensefianza de

habilidades en bicicleta

Promover un espacio seguro en el que las
personas pueden aprender y ganar

confianza en el uso de la bicicleta

Rutas o Bike-Pooling

Crear sensacion de seguridad y sentido de
comunidad en usuarios menos
experimentados. Identificar y visibilizar
rutas seguras y tranquilas entre el campus

y puntos de interés.

Evento Dia Sin Auto

Incentivar a las personas usar otros modos

de transporte.

Conteo de ciclistas

Visibilizar el uso de la bicicleta en la PUCP
y el progreso que se hace en cada afio.
Contar con datos sobre el uso de la

bicicleta para la toma de decisiones.

Carrera de modos

Demostrar que la bicicleta puede ser el

modo mas rapido en la ciudad.

Eventos académicos

Poner el tema de la movilidad sostenible y
el uso de la bicicleta en la agenda e
incentivar la investigacion académica en el

tema.

Infraestructura

y facilidades

Mejorar accesibilidad

Hacer el campus mas amigable y comodo

para los ciclistas
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Mejorar

cicloparqueaderos

Mejorar la comodidad para los ciclistas en
el campus y evitar fricciones con otros

usuarios.

Servicios

Estacion de

mantenimiento

Proveer un lugar para el mantenimiento de

bicicletas

Sistema de registro de

Crear sentido de pertenencia y comunidad

entre los ciclistas de la PUCP, ademas de

o proveer seguridad ante posibles robos
bicicletas - .

dentro del campus y contabilizar el nUmero

de usuarios y bicicletas dentro del campus.

Eliminar  politica de | Facilitar la flexibilidad del uso de la bicicleta

ingreso con documento

dentro del campus.

Permitir a bicicletas

pernoctar

Facilitar la flexibilidad del uso de la bicicleta
dentro del campus.

Tabla 7.1 Resumen de acciones planteadas y sus objetivos. Elaboracion propia.

80




8 Conclusiones

La bicicleta tiene varias ventajas sobre todos los demas modos de transporte, es
ambiental y socialmente sostenible, requiere un espacio minimo, su infraestructura es
menos costosa y tiene un impacto sobre la salud y la calidad de vida urbana
inigualables. Sin embargo, la mayoria de personas en Lima aun no la considera como
medio de transporte y solo constituye el 0.3% de la particion modal de viajes para ir a
trabajar o estudiar (LCV, 2016). Asimismo, los estudios y metodologias de
planeamiento urbano relacionadas con la bicicleta aun no estan tan desarrolladas
como los otros modos de transporte. Precisamente por esto es importante investigar

los distintos factores que influyen en el uso de la bicicleta para el transporte urbano.

El ambiente natural afecta de manera importante el uso de la bicicleta, debido a que
esta es muy sensible a las condiciones del clima y el terreno. En cuanto al factor socio
econdmico, no es concluyente que el ingreso monetario tenga una relacion con el uso
de la bicicleta. Lo que si lo afecta directamente son los factores psicoldgicos internos
de la persona y las normas sociales del ambiente donde habita. Es decir, si una
persona tiene una mala actitud hacia este modo, por mas que se den las condiciones
ideales para usarlo esta persona puede no considerarlo como una opcion, por esto es
importante no solo considerar los factores externos, si no los internos de cada persona.
Sin embargo, el factor que tiene mas relevancia es el ambiente construido, pues este
es el que habilita en un principio toda la movilidad en bicicleta. La infraestructura
impacta en la distancia que se puede recorrer y en los lugares a donde se puede llegar,
pero mas importante, se relaciona directamente con el confort y la seguridad vial. En
este sentido, cualquier politica de fomento de la bicicleta debe tener en especial

consideracioén las condiciones de infraestructura y las instalaciones.

Para que una politica de movilidad en bicicleta sea exitosa primero se debe conocer el
contexto, la problematica y las oportunidades de cada lugar. Ademas, es necesario
investigar las caracteristicas de los distintos grupos de personas con el fin de
segmentarlos y enfocar las medidas de acuerdo a las necesidades de cada publico
objetivo. Debido a que la bicicleta no goza de una muy buena imagen entre el publico
en general, las politicas a favor de ella deben involucrar un fuerte componente
comunicacional a fin de hacerla ver como una opcion viable dentro de la movilidad

urbana.
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En el caso de la PUCP, el campus se localiza en un lugar privilegiado dentro de la
ciudad, pues se encuentra en la zona central cerca de arterias viales. Se estima que,
en un dia de semana, entran unas 188 bicicletas al campus, representando un 0.5% de
viajes. Se analiz6 que los cicloparqueaderos del campus, en general, funcionan a un
69% de su capacidad total, pero hay algunos que se usan hasta a 149% de la
capacidad, lo cual genera desorden e incomodidad entre los usuarios. Ademas, se
observé que el modelo de cicloparqueaderos utilizado no es el mejor, tanto en términos
de espacio como de comodidad para el usuario. Asimismo, existen algunos problemas
de accesibilidad para la bicicleta y la ubicacién de algunos cicloparqueaderos genera
conflicto con los peatones. Quizds debido a esto, solo el 33% de los ciclistas

encuestados en la PUCP dijo no estar satisfecho con los servicios que esta le ofrecia.

Sin embargo, se puede decir que existe una buena actitud hacia la bicicleta en la
comunidad PUCP en general. Con la metodologia aplicada se obtuvo un valor
comparable con el de otras ciudades mas ciclo-inclusivas, como Delft en Holanda. Los
alumnos de pregrado, jévenes de entre 18 y 29 afios, son los que tienen mejor actitud y
es en ellos hacia donde los esfuerzos deben ser enfocados. Resalta, ademas, que no
se encontraron diferencias significativas entre hombres y mujeres en cuanto a su
actitud hacia la bicicleta. Los valores de actitud mas baja fueron los profesores, lo cual

era esperable debido a su mayor edad.

A partir de los estudios realizados también se concluyé que los aspectos mas
valorados de la bicicleta son su rapidez y sentido de libertad y vivacidad que esta
provee a los usuarios. Ademas, se comprobé que el aspecto ambiental no tiene mucha

importancia a la hora de elegir el modo.

Por otro lado, una de las mayores desmotivaciones entre ciclistas para usar la bicicleta
es la falta de seguridad vial e de infraestructura dedicada. Este también es el principal
factor que los no usuarios de la bicicleta citan para no usarla. Asi, falta de seguridad es
un gran impedimento para el desarrollo de la bicicleta como modo de transporte en la
comunidad PUCP y es especialmente probleméatico pues no depende de la
universidad, sino de la gestion de la municipalidad local y metropolitana revertir esta
situacion. Si bien la propuesta de soluciones de infraestructura vial a estos niveles de
gestién queda fuera del alcance de esta tesis, se recomienda empezar por acciones
faciles de implementar que muestren un cambio de actitud de las autoridades hacia la

movilidad en bicicleta. Mejorar el disefio vial de intersecciones recuperando
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remanentes viales con pintura puede mejorar la legibilidad y sensacion de seguridad de
los ciclistas. Asimismo, impartir un enfoque cicloinclusivo a los fiscalizadores de
transito puede ayudar a los ciclistas a sentirse mas respaldados por la autoridad en
caso de conflictos con otros actores en la via. En sintesis, existen medidas que pueden
ayudar a mejorar la seguridad vial para los ciclistas que no necesariamente implican
una gran inversion en infraestructura y, por lo tanto, pasar por el tedioso proceso

burocratico de las obras municipales.

Cabe resaltar que, si bien se encontr6 que la falta de seguridad vial es una de las
principales barreras para usar la bicicleta, a partir de las entrevistas a profundidad
realizadas se concluye que aquellos que adoptaron la bicicleta lograron sobrellevar
estas barreras debido a distintos factores, entre los que destacan la busqueda de
mayor flexibilidad en el transporte, ahorro de dinero y el deseo de construir una mejor
ciudad. Lo entrevistados también dijeron que uno de los principales catalizadores para
gque usaran la bicicleta fue ver a personas de su circulo personal hacerlo. Asimismo,
manifestaron que, si bien al principio se sentian inseguros, esta sensacion se fue

perdiendo a medida que usaban mas la bicicleta.

Las medidas planteadas toman en consideracion estos descubrimientos y se dividen
en tres categorias. En primer lugar, los estimulos buscan motivar y promocionar la
bicicleta teniendo en cuenta los aspectos que mas motivan a las personas. Estos
toman la forma, principalmente, de campafias de comunicacion. En segundo lugar, los
incentivos son medidas que buscan atraer a las personas a través de premios o
gratificaciones, algunas de estas medidas incluyen descuentos para la compra de
bicicletas y en los comedores de la universidad. Por udltimo, las acciones que se
plantean complementan los estimulos e incentivos. Algunas de ellas son promover
campafias de enseflanza de manejo de bicicleta y establecer rutas para los ciclistas de
la universidad con el fin de crear conciencia de comunidad y un efecto viral que
contagie a mas personas a adoptar la bicicleta. Alineado con esto, se propone la
inclusion del tema de la bicicleta y de la movilidad urbana en general en la agenda
académica. Por ultimo, realizar mejoras fisicas en la accesibilidad y los

cicloparqueaderos ayudara a mejorar las condiciones para los ciclistas ya existentes.
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Anexo 1

Cuestionario de encuesta a ciclistas



ENCUESTA A CICLISTAS PUCP

Encuestador Fecha Dia Hora Lugar Cédigo
Hola, estoy realizando una encuesta para una tesis de B. HABITOS Y USO DE LA BICICLETA
investigacion sobre los ciclistas de la PUCP. La
encuesta dura solo 8 minutos y es anénima. Por favor 5. éCon qué fecuencia usa la bicicleta? No neceseariamente para
responda coc conciencia y veracidad pues de ello viajes hacia la PUCP.
depende el desarrollo del estudio. Muchas gracias. Menos de 1 vez por semana 1
1 vez por semana 2
2 veces por semana 3
A. DATOS PERSONALES Entre 3 y 4 veces por semana 4
5 0 mas veces por semana 5
1. Sexo
Hombre 1 6. éDesde cuando usa la bicicleta con esa regularidad?
Mujer 2 Menos de 6 meses 1
Entre 6 meses y 1 afio 2
2. ¢Qué edad tiene? Entrely3 3
15218 1 30a34 5 Entre3y5 4
18a20 2 35a39 6 Mds de 5 5
21a24 3 40a 50 7
25a29 4 mas de 50 8 7. Generalmente, ¢ para que utiliza la bicicleta?
Ocio
3. Es usted: Transporte
Alumno pregrado 1 Deporte / ejercicio 3
Alumno postgrado 2 Otro 98
Pre-docente 3
Docente 4 8. Distrito de origen de su viaje en bicicleta hacia la PUCP
Administrativo 5
4. Facultad
EEGGCC 1 9. Tomando como referencia la semana anterior écudl fue su
EEGGLL 2 frecuencia de viajes en bicicleta hacia la PUCP?
Arquitectura 3 1 dia en la semana 1
Arte 4 2 dias en la semana 2
Artes Escénicas 5 3 dias en la semana 3
Ciencias e Ingenieria 6 4 dias en la semana 4
Comunicacién 7 5 dias en la semana 5
Ciencias Contables 8 6 dias en la semana 6
Sociales 9 7 dias en la semana 7
Derecho 10
Educacion 11 10. Generalmente, cuando no viene a la PUCP en bicicleta ¢qué otro
Gestion 12 medio utiliza?
Humanidades 13 Auto privado 1
Otro 14 Auto compartido 2
Transporte publico 3
A pie 4
Otro 98

11. ¢Cuanto tiempo le demora el viaje en bicicleta hacia la PUCP?

Menos de 10 min
Entre 10 y 20 min
Entre 20 y 30 min
Entre 30 y 45 min
Entre 45y 60 min
Mds de 60 min

A Ul WN B



12. iCudnto tiempo estd dispuesto a invertir en un EQUIPAMIENTO
viaje habitual en bicicleta? Tener en cuenta solo la ida.

17. éQué tipo de bicicleta maneja?

Menos de 10 min 1 Montafiera 1 Pifion fijo
Entre 10 y 20 min 2 Plegable 2 BMX
Entre 20 y 30 min 3 Pista / Carrera 3 Eléctrica
Entre 30 y 45 min 4 Paseo 4 Otro
Entre 45y 60 min 5 Urbana 5

Mds de 60 min 6

18. éCuales de los siguientes accesorios tiene su bicicleta? Puede

13. ¢éEn que intervalos de horario suele ir y volver en marca mas de uno

bicicleta hacia la PUCP? Marcar dos horarios: uno de Parrilla 1
iday uno de vuelta Ida Vuelta Portabebes 2
6-8h 1 1 Canasta 3
8-10h 2 2 Ropa especial ciclista 4
10-12h 3 3 Alforjas o bolsillos 5
12-14h 4 4 Timbre 6
14-16h 5 5 Luz delantera 7
16-18h 6 6 Luz trasera 8
18-20h 7 7 Piezas reflectantes 9
20-22h 8 8 Chaleco 10
22-24h 9 9 Casco 11
Pasadas las 24h 10 10 Sujetador de tobillo 12
Guantes 13
14. Generalmente, ¢por cual puerta ingresa a la PUCP Candado / cadena 14
cuando viene en bicicleta? Ninguno 15
Principal 1 Otro 98
Ciencias/Adm/Unién 2
Riva Agliero 3
Plza S. Miguel/Urbamaba/Sur 4

15. ¢Usa los estacionamientos de bicicletas? é Cual es el que usa regularmente?

MacGregor 1 Quimica 12
Arte 2 Puerta Ciencias 13
Letras 3 Ciencias 14
Polideportivo 4 Dinthilac 15
Psicologia 5 Ceprepuc 16
Pab. Z pista 6 Ingenieria (Pab. A) 17
Pab. Z pileta 7 Pab V. lado telef. 18
Pab. H pista 8 Civil 19
Pab. H interno 9 Sociales 20
Fepuc (Arqui) 10 Biblioteca Central 21
Pab. V (Pta. Sur) 11 Educacion 22

No usa los estacionamientos/ la deja

en otro lugar 23

16. ¢ También utiliza su bicicleta para desplazarse dentro del campus?

Si 1
No 2



19. ¢ Cudles son sus motivaciones para utilizar la bicicleta como medio de transporte?

Ordene del 1 al 7, siendo 1 la principal motivacion

Del1al7

A. Es mas rdpido respecto a otras opciones

B. Contribuyo al medio ambiente y calidad del aire

C.Hago ejercicio fisico sin dedicarle tiempo exclusivo

D. Ahorro dinero

E. Porque disfruto haciéndolo

F. Le permite evitar la congestion vehicular

G. Otro (indicar cual si no queda en ultimo lugar)

20. Mientras conduce bicicleta, que tan frecuentemente usted:

Nunca

Muy pocas
veces

Algunas
veces nte

Frecuenteme

Siempre

A. Transita por el lado izquierdo de la pista

N

w

B. Transita por el lado derecho de la pista

C. Se pasa semaforos en rojo

D. Utiliza su celular

E. Usa audifonos

F. Conduce contra el sentido del transito

G. Hace zigzag entre los carros

H. Lo hace luego de tomar alcohol o drogas

I. Se sujeta a otro vehiculo

J. Transita por la vereda

K. Le hace mantenimiento a la bicicleta

L. Usa las ciclovias donde existen

M. Hace sefiales manuales para girar cuando es necesario

N. Toca el timbre a peatones en la vereda
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21. Un accidente es cualquier hecho imprevisto durante su desplazamiento y que causa dafios a usted o a terceros. ¢ Cuantos

accidentes ha tenido en los ultimos 2 afios?
Ninguno (0)] 1 | 2 [ 3 | Masde3 |
Pasar a P24

22. El accidente consistio en:

Caida por culpa propia

Caida por mala

Colisién con ciclista o

Colisién con vehiculo

infraestructura peatdn
Accidente 1 1 2 3 4
Accidente 2 1 2 3 4
Accidente 3 1 2 3 4

23. En su ruta habitual en bicicleta hacia la PUCP, écudn seguro se siente ante los siguientes aspectos?

Nada seguro Poco seguro Seguro Muy seguro
A. Robo o asalto 1 2 3 4
B. Colisiones con vehiculos 1 2 3 4
C. Caidas 1 2 3 4
D. Acoso sexual 1 2 3 4

24. ¢ Cuales son sus principales desmotivaciones para utilizar la bicicleta como medio de transporte?

Puede marcar mas de una
A. Accidentes de transito
B. Cansancio
C. Sudor
D. Robo o asalto
E. Falta de ciclovias e
infrestructura ciclista
F. Contaminacion del aire
G. Acoso sexual 7
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F. Otro 98

25. ¢Como calificaria los siguientes aspectos que ofrece la PUCP para usuarios de bicicletas ?

Muy malo Malo Regular Bueno Muy bueno
A. Estacionamientos 1 2 3 4 5
B. Ingresos 1 2 3 4 5
C. Seguridad 1 2 3 4 5
D. Accesibilidad 1 2 3 4 5

26. En general, del 1 al 5, écuan satisfecho o insatisfecho esta con los servicios que ofrece la PUCP para usuarios de bicicletas?
Siedo 1 menos satisfecho, y 5 mas satisfecho
L1 2f 3] 4 9

27. éDe qué manera cree que la PUCP podria mejorar los servicios para los ciclistas? Puede marcar mas de una opcién.

A. Mejores estacionamientos
B. Mas estacionamientos

C. Duchas

D. Mas seguridad

E. Mas accesibilidad

F. Sefiales

G. Otro 98

Uk, WN P

28. éQué opinidn tiene sobre el hecho de que tenga que dejar un documento en la puerta al ingresar en bicicleta a diferencia de
los que ingresan en auto?

A. Es una buena medida de seguridad. Se deberia mantener. 1
B. Le parece innecesaria. Se deberia eliminar. 2
C. Otro 98

29. Algun comentario o sugerencia adicional:




T0008 UiNipos | | EYNOS R ,
} il s 7 T AT\ s i A
| 22.DE OCTUBRE i |

] ,.S.:

I
[TLELA
Al ilnd

-~ MONSERRATE

a Chalaca

~ Coliseo Amavta . &
CATA 2

i -

s LU

S e S 1 _ e Comelo
R .. A ‘m.\\fr.x .d.nﬂ.\... (.r\mN”.w . = A .. ., . ..>§m»\

y (d ) -\
f DEDO)
™ o ] ‘AFLAM.&EWN@ (5
G /




Anexo 2

Cuestionario de encuesta a la comunidad en

general



22/9/2016 Encuesta de transporte en la PUCP

Encuesta de transporte en la PUCP

Esta encuesta es parte de un estudio de tesis que investiga los habitos de transporte de los miembros
de la comunidad PUCP. Llenar la encuesta le tomara 5 minutos y no se piden datos personales.

Por favor, lea las instrucciones de cada bloque con detenimiento y responda todas las preguntas
sinceramente.

Responda la encuesta una sola vez. Si ya la respondi6, por favor copie el link y compartala con otros
miembros de la comunidad PUCP.

Muchas gracias por su cooperacion.

*Obligatorio

Sobre usted

1. Género *
Marca solo un évalo.

Masculino

Femenino

2. Rango de edad *
Marca solo un évalo.

15 a 17 afios
18 a 20 afios
21 a 24 afios
25 a 29 afios
30 a 34 arios
35 a 39 arios
40 a 50 afios

Mas de 50 anos

3. Dentro de la comunidad PUCP usted es: *
Marca solo un évalo.

Alumno de pregrado
Alumno de postgrado
Pre-docente

Docente

Personal administrativo

Personal contratado

Otro:

https://docs.google.com/forms/d/1vAVqrOvbXSeTodDDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit 119



22/9/2016 Encuesta de transporte en la PUCP

4. ; A que facultad o unidad pertenece? *
Marca solo un évalo.

Estudios Generales Ciencias
Estudios Generales Letras
Arquitectura y Urbanismo
Arte y Disefo

Artes Escénicas

Ciencias e Ingenieria
Ciencias y Artes de la Comunicacion
Ciencias Sociales

Derecho

Educacion

Gestion y Alta Direccién

Letras y Ciencias Humanas

Otro:

https://docs.google.com/forms/d/1vAVgrOvbXSeTo4DDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit



22/9/2016 Encuesta de transporte en la PUCP

5. ¢ Cual es su distrito de residencia? *
Marca solo un ovalo.

Ancoén

Ate

Barranco
Bellavista

Brefia

Callao

Carabayllo

Carmen de la Legua
Chaclacayo
Chorrillos
Cieneguilla

Comas

El Agustino
Independencia
Jesus Maria

La Molina

La Perla

La Punta

La Victoria

Lima

Lince

Los Olivos
Lurigancho

Lurin

Magdalena del Mar
Miraflores
Pachacamac
Pueblo Libre
Puente Piedra
Punta Hermosa
Punta Negra
Rimac

San Bartolo

San Borja

San Isidro

San Juan de Lurigancho
San Juan de Miraflores

San Luis

https://docs.google.com/forms/d/1vAVqrOvbXSeTodDDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit 39



22/9/2016 Encuesta de transporte en la PUCP
San Martin de Porres

San Miguel
Santa Anita
Surco

Surquillo
Ventanilla

Villa EI Salvador

Villa Maria del Triunfo

6. Cruce de avenidas mas cercana a su casa: *
(ej. Sucre con La Mar)

7. En su casa usted tiene disponibilidad de usar... *

Marque el modo de transporte que tiene disponibilidad de usar cotidianamente. Puede marcar mas
de una respuesta
Selecciona todos los que correspondan.

Un auto
Una bicicleta
Una moto

Ninguno de los anteriores

Sobre sus viajes a la PUCP

8. ¢En qué modo de transporte se moviliza principalmente hacia la PUCP? *
Marca solo un évalo.

Auto privado

Taxi

Transporte publico

Bicicleta

Moto

A pie

Combinacion de transporte publico y bicicleta
Combinacion de auto y bicicleta

Cambinacion de auto y transporte publico

https://docs.google.com/forms/d/1vAVqrOvbXSeTodDDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit 4/9



22/9/2016 Encuesta de transporte en la PUCP

9. Generalmente ¢ Cuanto tiﬁra\)pgndemora sy yiaje hagia la PUGP2 1 . e De Muy de
Marca solo un 6valo.  desacuerdo  desacuerdo acuerdo acuerdo  acuerdo

Menos de 10 minutos
Entre 10 y 19 minutos
Entre 20 y 29 minutos
Entre 30 y 39 minutos
Entre 30 y 44 minutos
Entre 45 y 59 minutos

De 60 minutos a mas

Actitudes hacia los modos de transporte

Las siguientes preguntas son sobre su opinion sobre distintos modos de transporte. Responda cuan en
desacuerdo o de acuerdo esta con cada atributo de cada modo. Por favor responda lo primero que se le
viene a la mente.

10. Movilizarse en auto es... *
Marca solo un évalo por fila.

Muy en En Ni en desacuerdo ni de De Muy de
desacuerdo  desacuerdo acuerdo acuerdo acuerdo

Amigable con el
ambiente
Amigable con la
sociedad
Mentalmente
relajante
Fisicamente
relajante
Confortable
Ahorra tiempo
Flexible

Barato
Placentero
Ofrece privacidad
Da estatus
Saludable
Seguro

Acorde a mi estilo
de vida

https://docs.google.com/forms/d/1vAVqrOvbXSeTodDDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit 5/9



22/9/2016

Amigable con el
ambiente
Amigable con la
sociedad
Mentalmente
relajante
Fisicamente
relajante
Confortable
Ahorra tiempo
Flexible

Barato
Placentero
Ofrece privacidad
Da estatus
Saludable

Seguro

Acorde a mi estilo

de vida

Amigable con el
ambiente
Amigable con la
sociedad
Mentalmente
relajante
Fisicamente
relajante
Confortable
Ahorra tiempo
Flexible

Barato
Placentero
Ofrece privacidad
Da estatus
Saludable

Seguro

Acorde a mi estilo

de vida

Importancia
Las siguiente pregunta es sobre qué tan importante para usted es que el modo de transporte que usa
principalmente tenga ciertas caracteristicas. Por favor responda lo primero que se le viene a la mente

Muy en
desacuerdo

810000080800 01010

12. Movilizarse en bicicleta es... *
Marca solo un évalo por fila.

Muy en
desacuerdo

81800008080 010i(0](0](6

Encuesta de transporte en la PUCP

11. Movilizarse en transportmgbéri'co es... * En
Marca solo un 6valo pordi@acuerdo

desacuerdo

En
desacuerdo

810000080800 01010

En
desacuerdo

000000000000 010

Ni en desacuerdo ni de
acuerdo

Ni en desacuerdo ni de
acuerdo

§]080080000/0i0]08

Ni en desacuerdo ni de
acuerdo

8]0800080800(0)0i[0}(0

https://docs.google.com/forms/d/1vAVarOvbXSeTo4DDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit

De
acuerdo

De
acuerdo

810000080800 01010

De
acuerdo

81800008080 010i(0](0](6

Muy de
acuerdo

Muy de
acuerdo

§]080080000/0i0]08

Muy de
acuerdo

8]0800080800(0)0i[0}(0

6/9



22/9/2016 Encuesta de transporte en la PUCP
13. ¢ Qué tan importante o poco 'mt&o r(l)te es para H%tceéj que el modo de transporte en el MH)?
viaja tenga las siguientes cafacts lgigas? * importante Indiferente  Importante importante
Marca solo un 6valo por fila.

Muy poco Poco
importante importante

Muy

Indiferente Importante .
importante

Amigable con el
ambiente
Amigable con la
sociedad

Mentalmente relajante
Fisicamente relajante
Confortable

Ahorra tiempo
Flexible

Barato

Placentero

Ofrece privacidad

Da estatus

Saludable

Seguro

Acorde a mi estilo de
vida

Expectativas

Las siguientes preguntas son sobre como le gustaria movilizarse y las expectativas percibidas de su
entorno.

14. ¢ En qué modo de transporte piensa que sus colegas esperan que usted se movilice? *
Marca solo un évalo.

Auto

Taxi

Bicicleta
Transporte publico
A pie

Moto

15. ¢ Les gustaria realizar sus viajes cotidianos hacia la PUCP en un modo de transporte distinto
al que generalmente usa? *

Marca solo un évalo.

Si, me gustaria realizar mis viajes cotidianos hacia la PUCP en otro modo de transporte.

No, estoy bien con el modo que utilizo generalmente para ir a la PUCP. Pasa a la
pregunta 18.

Expectativas

https://docs.google.com/forms/d/1vAVqrOvbXSeTodDDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit 7/9
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Encuesta de transporte en la PUCP

Auto

Taxi

Bicicleta
Transporte publico
A pie

Moto

No dispone de un auto

No dispone de una bicicleta
No dispone de una moto

Es muy costoso

Toma mucho tiempo

Es peligroso

No tiene donde estacionarlo
Tiene que transportar bultos o paquetes
El acoso callejero
Accidentes de transito

Es dificil cruzar las vias
Cansancio

Sudor

Robo o asaltos

Falta de ciclovias
Contaminacion del aire

La distancia de viaje es muy larga

Otro:

Posibilidad de utilizar cada modo

En esta seccion es para medir la posibilidad que tiene usted actualmente de transportarse
cotidianamente hacia la PUCP en cada modo de transporte, independientemente del modo que mas
utilice ahora. Por favor elija un nimero en una escala del 1 al 5, siendo 1 que no existe ninguna
posibilidad y 5 que es muy posible que se movilice en dicho modo.

Imposible

16. ¢ En qué modo de transporte le gustaria realizar sus viajes cotidianos hacia la PUCP? *
Marca solo un ovalo.

17. ¢Qué le impide o desmotiva a utilizar el modo de transporte que eligié en la pregunta
anterior para realizar sus viajes cotidianos hacia la PUCP? Puede elegir mas de una
respuesta *

Selecciona todos los que correspondan.

18. La posibilidad de movilizarme a la PUCP en auto privado es... *
Marca solo un évalo.

Muy posible

https://docs.google.com/forms/d/1vAVgrOvbXSeTo4DDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit

8/9



22/9/2016

19.

20.

21.

Encuesta de transporte en la PUCP

La posibilidad de movilizarme a la PUCP en bicicleta es... *
Marca solo un évalo.

Imposible Muy posible

La posibilidad de movilizarme a la PUCP en transporte publico es... *

Marca solo un évalo.

Imposible Muy posible

La posibilidad de movilizarme a la PUCP en moto es... *
Marca solo un ovalo.

Imposible Muy posible

Con la tecnologia de

E Google Forms

https://docs.google.com/forms/d/1vAVgrOvbXSeTo4DDBQv3ULo1_ZYGT361ULu_41L4Cms/edit
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Anexo 3

Guia de entrevistas



Guia de entrevistas semiestructurada

1. Datos generales

e Nombre
e Sexo
e Edad

e Categoria dentro de la PUCP: alumno, profesor, etc.

2. Sobre la forma como se moviliza
o ¢ Cual es el modo que utiliza generalmente para movilizarse?
e (;Cual es el modo que utiliza generalmente para movilizarse hacia la
PUCP?
o ¢ Siempre utilizé el mismo modo?

3. Sobre qué les hace considerar la bicicleta o no

A ciclistas:

e ¢ Qué les hizo considerar la bicicleta como una opcién de transporte en
un primer momento?

e ¢ Cuan importante es el factor ambiental en su decisién de utilizar la
bicicleta?

A no ciclistas:

¢ ¢Alguna vez ha considerado la bicicleta para realizar sus viajes hacia la
PUCP?

o ¢ Qué les hizo considerarla?

4. Sobre las razones por las cuales usa o0 no la bicicleta
A ciclistas:
e ;Cuales son las barreras que siente para usar la bicicleta?
e ;Qué les motiva a usar la bicicleta a pesar de las barreras?
e ¢ En qué escenarios no usa la bicicleta para transportarse?
A no ciclistas:
e ¢ Cuales son sus razones para no usar la bicicleta?

5. Sobre la relacion sobre la PUCP vy la bicicleta
A ciclistas:
e ;CbOmo se siente como ciclista dentro de la PUCP?
A no ciclistas:

Observaciéon: También se agregan algunas preguntas de acuerdo al contexto, el hilo de
la entrevista y el caso del entrevistado para profundizar en temas especificos.



Anexo 4

Transcripcion de entrevistas



Transcripcion de Entrevistas

1. Entrevista l

Estudiante 1, hombre, 24 afos, estudiante de pregrado en la Facultad de Ciencias e
Ingenieria, vive en Pueblo Libre, utiliza la bicicleta para ir a la PUCP, demora 5 minutos
en ella.

¢En tus primeros afios de universidad como venias al campus?

En los primeros dos afios no vivia en Pueblo Libre, vivia en Los Olivos. Para venir
cogia el transporte publico y demoraba una hora, de 40 minutos a una hora. Solo
usaba ese tipo de movilidad. Después pasé a vivir en Pueblo Libre y ahi estuve
viniendo también bastante tiempo caminando y bueno, el dltimo afio de universidad
tenia bicicleta.

¢, Qué te hizo cambiar tu forma de venir ala PUCP?

La distancia a mi casa es relativamente cerca y a veces me confiaba, salia un poco
tarde y llegaba unos minutos tarde a clase, a veces tenia que correr y llegaba
transpirando. Vi que habia gente que venia en bicicleta y entonces dije “oye si vengo
en bicicleta puedo salir unos minutos y antes puedo llegar a tiempo”. Esa fue mi
primera motivacion. Eso y porque me gusta manejar bicicleta.

¢ Siempre te gusté o te empezé a gustar cuando recién la tuviste?
Me gustaba manejar bicicleta desde que aprendi de pequefio.
¢Entonces por qué antes no habias considerado venirte en bicicleta?

¢,Desde un inicio? Porque no tenia bicicleta, tenia que comprarla y no estaba en mis
planes gastar en eso. No tenia esa consideracion. Y en parte también porque me
parecia un poco peligroso, se meten carros. O sea, no era una preocupacion fundada,
pero yo tenia esa preocupacion.

¢ Qué paso que te hizo cambiar esa percepcién, comprarte una bicicleta y pensar
gue quizas no estan peligroso y lo puedes hacer?

Porque empecé a ver gente conocida utilizando bicicleta, que venia en bicicleta,
amigos. Aparte también la cultura de la PUCP que estaba impulsandola un poco, a la
movilidad sostenible, eso, sobre todo. Fue un tema de ver a los demas.



¢, Qué acciones especificas hizo la PUCP que recuerdes?

Algunos eventos de movilidad en los que se hablaba de la bicicleta como medio de
transporte. El hecho de que hay estacionamiento para bicicletas. Eso. Pero sobre todo
ver a la gente que venia en bicicleta.

Entonces era una cuestion del hébito, que ya venias caminando, que no te hacia
considerar otro modo y el ver que la bicicleta era una opcion te hizo considerarlo
¢,Crees que ese fue el caso?

Claro. Yo venia de mi casa caminando porque estaba cerca y eso me hacia pensar
“asi estoy bien”. El cambio de opinién fue justamente a partir de ver a otras personas,
no necesariamente porgue haya necesitado otro medio de transporte.

¢Crees que ahora estas mejor entonces? ¢Viste algun beneficio de venir en
bicicleta?

La ventaja principal para mi es el tiempo, vengo en bicicleta y llego en un tercio del
tiempo que me demoro caminando. Una vez que lo probé descubri eso.

¢Como el cambio en tu modo de venir a la PUCP afecto tus otros
desplazamientos? Como cuando vas a comprar o a visitar a alguien.

Si, afecto bastante. Yo no soy de aca, de Lima, solo conocia Lima por referencias.
Pero a partir de que tuve la bicicleta te da la posibilidad y las ganas de conocer la
ciudad.

¢ Lo dices porque has salido especificamente con ese objetivo?

He salido con ese objetivo. Hay grupos de ciclistas que se juntan y van por ahi, un par
de veces he ido. Hay una ruta y de pronto conoces la ciudad. Creo que las mejores
formas de conocer la ciudad son caminando y en bicicleta. Ese ha sido un resultado
posterior a la eleccion de la bicicleta.

Eso es en tus viajes de ocio. En tus viajes obligatorios, como para ir a trabajar o
a otro sitio...

No, no he tenido aun la oportunidad de tener que ir a trabajar y que sea una posibilidad
ir en bicicleta porque consideraba que los lugares donde tenia que ir estaban
relativamente lejos.

¢Cuanto es relativamente lejos para ti? En términos de tiempo o distancia, de
repente cuando empiezas a casarte.

Creo que si demoro 25 minutos en micro ya lo considero relativamente lejos. Pero creo
gue quizas es una cuestion, talvez, de que necesitaria probar alguna vez ir en bicicleta.



¢Pero no crees que quizas si demoras 25 minutos en bus puedes demorar 15 en
bicicleta?

Es probable, ahora que lo digo lo pienso. Pero, por ejemplo, en mi trabajo anterior, si
iba en bicicleta ¢ donde la dejaba? Es un tema si en el destino hay lugar para la bici.

Dijiste que antes pensabas que era peligroso, ahora dices que no lo es tanto,
¢Por qué ese cambio? Porque los carros se siguen portando igual.

De alguna forma al practicar y al estar en una bicicleta constantemente me ha dado
mayor seguridad, me siento con mayor habilidad para manejar y siento que soy mas
precavido. De pronto si recién coges la bicicleta, si, puede ser peligroso, pero una vez
que te acostumbras ya conoces la dinamica entonces ya tienes mayor habilidad.

Entonces no es algo externo ¢0 si?

Puede ser, si. Muchas veces me ha pasado que un carro se ha metido, eso si sucede.
Pero a mi parecer, como que mis reflejos me protegen. Mis reflejos de alguna forma
suplen las faltas de las personas al momento de conducir.

¢ Crees que tu sensacion de inseguridad estaba relacionada a tu propia habilidad
en la bicicleta?

En cierta parte, si.
En términos de infraestructura, fuera del a PUCP ¢ Cual es tu percepcién?

Para esta zona de Pueblo Libre falta infraestructura, ciclovias. Tienes que ir por la pista
o la vereda. Hay muchos, muchos huecos.

Toda esa sensacion de inseguridad y falta de infraestructura de hecho te genera
incomodidad. ¢Tu crees que los beneficios superan a lo negativo?

Si, ¢no? En mi caso tengo esos inconvenientes, pero no son tan determinantes o
fuertes como para decir que ya no quiero utilizar la bici. Sobre todos los impedimentos
hay la sensacion de que es positivo, y te gusta, te gusta montar bicicleta.

¢, Crees que es un estilo de vida?

Tal vez en el caso especifico de Lima, con los impedimentos que hay para los ciclistas,
lo convierte en un estilo de vida. El que asume ser ciclista se atiene a ciertas
consecuencias. En el caso de Lima podria ser un estilo de vida.

¢Pero no crees que los beneficios superan a lo negativo deberia ser algo mas
utilitario?

Claro. Si de pronto la bicicleta no fuera un medio de transporte... O sea, si fuese algo
ma&s masivo, si la gente pudiese acceder mas [a €él] y los tuviera mas en cuenta dejaria
de ser un estilo de vida.



En relacion a la PUCP y la bicicleta ¢ Como te sientes?

Me siento bastante contento, me siento mucho mas seguro que fuera de la PUCP.
Aungue para ingresar pienso yo que no esta del todo adecuado. Tanto en la puerta
principal como en la del puente peatonal, nunca he entrado por la de Riva Aglero.
Trato de siempre ir por las pistas al rededor del campus, no por las veredas. Sin
embargo, las pistas creo que son un poco angostas y a veces los conductores pasan
muy cerca, eso es incomodo.

¢ Cuan importante es el factor ambiental en tu decisién de montar bicicleta?

¢ El hecho de que no genera CO2? De hecho seria mi ultimo pensamiento. Pienso que
si uno va no genera mucho cambio, tendrian que ser muchas personas, claro que poco
a poco se genera un cambio. Pero es lo ultimo en lo que pienso.

¢Crees que deberian haber ciclovias en el campus?

Si. Porque cuando vas por la pista los carros pasan muy cerca, creo que por lo menos
una ciclovia perimétrica deberia haber.



2. Entrevista 2

Estudiante 2, mujer, 23 afios, estudiante de pregrado en la Facultad de Ciencias y
Artes de la Comunicacion, vive en Magdalena, utiliza el transporte publico para ir a la
PUCP.

¢ Siempre has venido en micro a la PUCP?

Si. O sea, he cambiado de lineas de micro algunas veces, pero siempre he venido en
micro.

¢Alguna vez consideraste venir en bicicleta?
Si.

¢Alguna vez lo hiciste?

No.

¢,Por qué?

Porque no se manejar bicicleta y no tengo una. O sea, mis ganas usar bicicleta no
sobrepasaban mi costumbre de no hacerlo. Veia més la bicicleta mas para ir a otros
lados, pero no para ir la universidad. Mas puede mi miedo a montar bicicleta a mis
ganas de hacerlo.

¢Para que hayas considerado venir en bicicleta qué era lo que pensabas?

Que iba a ser mas rapido y no tener que depender de que si pasa el micro o no. Es
mas flexible y mas sostenible también.

¢Es algo que te importa?

Si. Hace uno a dos afios intento ser mas coherente con lo que digo y lo que hago y la
bicicleta esta dentro de eso.

¢Entonces cudles eran los factores que te impedian usar por la bicicleta?

Es que me da miedo. Me da miedo la bicicleta. O sea, ahora digo que voy a vencer ese
miedo. Pero no sé.

¢Cuando comenzaste a considerar utilizar la bicicleta fue a partir de algo?

Empecé a trabajar en planificacién urbana y me di cuenta que era mas importante
priorizar otros medios de transporte, los peatones, la caminabilidad y la bicicleta.



¢Por qué crees que es peligroso montar bicicleta?

Me da miedo caerme y romperme un hueso. Me da miedo que me atropellen. Eso no
mas.

¢Y no consideras eso al viajar en micro?

En el micro puedo tener un accidente también, pero creo que es esa sensacion de
“seguridad” que da estar en un espacio cerrado, te hace sentir menos vulnerable,
perceptiblemente.

¢,Cuénto crees que en eso influye el habito que tienes de siempre usar el bus?

Antes influia méas, pero creo que ahora no tanto porque ahora si quiero comprarme una
bicicleta. Antes no lo habria considerado porque me daba mas seguridad estar en ese
lugar cerrado, en lugar de estar libre en dos ruedas.

¢Qué te habria hecho considerar comprarte una bicicletay empezar a usarla?

Todo el mundo me decia que me iba a ensefiar a montar bicicleta, pero nadie me
presiono a hacerlo...Me falto conviccion personal.

SAlguan factor externo? Porque asi aprendas a manejar van a seguir faltando
ciclovias o los carros se seguiran metiendo ¢Eso no influye?

No. Porque eventualmente van a mejorar las ciclovias. No creo que deba esperar que
pase eso 0 a que la ciudad sea mas amigable con el ciclista para que yo pueda
empezar a cambiar de habitos.

¢,Como crees gque influye la PUCP en la decisién del medio de transporte que
tomas?

Para llegar de la PUCP a mi casa me imagino que tendria que pasar por la Brasil o por
la Marina y eso me atemoriza mucho.

¢No te imaginas otra ruta?
No, esas son las rutas que conozco.
¢Eso influye en que no montes bicicleta?

No me imagino cruzar la Marina en bicicleta, tendria que tener demasiada experiencia
manejando por Lima. Pero podria probar otras rutas. Es cuestiéon nada més de hacerlo.

¢Coémo crees que influye tu entorno en la forma como te movilizas? Tus amigos,
tu familia. ¢ Te importa lo que digan o piensen?

En cuanto a familia y amigos creo que es igual. o sea, no le tomo mucha importancia.
Creo que un poco mas mis amigos porque si tengo amigos que vienen a la universidad



en bicicleta desde siempre, pero tengo otros que teniendo bicicleta no la usan. En
cuanto al entorno laboral, no s€, pero no influye en mi decisién final.

¢,Cuan importante es parati el factor ambiental de la bicicleta en tu valoracién de
ella? ¢Lo tomas en cuenta en tus ganas de montar bicicleta?

Lo tomo en cuenta en el sentido de que creo que complementa este circulo de la
sostenibilidad a nivel ciudad. Para mi es importante, si me preguntas es cala del 1 al 5,
yo te diria 4.



3. Entrevista 3

Estudiante 3, mujer, 22 afios, estudiante de pregrado en la Facultad de Ciencias y
Artes de la Comunicacion, vive en Surco, utiliza bicicleta desde hace 2 afios, antes se
venia en bus. utiliza el transporte publico parair a la PUCP.

¢,Con qué frecuencia vienes a la PUCP en bicicleta?
A diario.
¢Que hizo que cambiaras tu modo de transporte?

Fueron bastantes factores. Estaba metida en un grupo que hace deportes de montafia
y hacen ciclismo de montafia. También estuve haciendo una investigacién en un curso.
Después, hubo el foro de la bicicleta ahi conoci los testimonios de personas que vivian
bien lejos y se movian en bicicleta, ademas ahi me gané una bicicleta. Pero también es
una cosa del medio ambiente, es una cuestion transversal.

¢Esa es tu mayor motivacion?
Si, ahorita si.
¢Por qué antes no habias optado por la bicicleta?

De hecho es el miedo. Lima es una ciudad muy agresiva, especialmente por los que
conducen y de hecho siempre esta el miedo de que te puedan atropellar. Incluso
siendo mujer hay un problema de que estas avanzando y quieren acosarte, te cierran
el paso e intentan acercarse. Pero es una cuestion de que poco a poco vas yendo y
vas probando un poco mas y le pierdes el miedo.

¢, Siempre consideraste venir en bicicleta?

No siempre. Fue el hecho de que sentia que estaba perdiendo demasiado tiempo en el
bus, no puedes hacer nada méas aparte de estar parado y escuchar musica, en cambio
en la bici te relajas, estas haciendo ejercicio y tienes otro tipo de relacién con la gente y
el medio ambiente. En el micro estas estatico, en cambio en la bici hay més adrenalina.

¢Y eso es algo que tu sabias antes de venir en bicicleta?
Lo descubri después, porqgue me di cuenta de que era mas rapido venir en bici.

Pero la cuestion del ejercicio y la salud también influyé en tu eleccion de montar
bicicleta.

Si, de todas maneras. También cuando comienzas a pensar en tu relaciébn con la
naturaleza y como cada pequefia cosa que nosotros hacemos tiene un efecto, por
ejemplo, el combustible que nosotros podemos estar utilizando para movernos puede



venir de la selva que esta siendo maltratada. Asi buscas una manera de tener una
relacibn mucho mas armoniosa, porque los cambios ya son visibles en el planeta.

¢ Como influyo la PUCP en tu decision de montar bicicleta?

Justo en ese momento la PUCP empez6 a poner estacionamientos de bicicletas y a
promocionar la bicicleta con las que habian puesto aqui (Bici Pucp). Eso fue bacan
porque ya tenia donde colocarla... y bueno también el foro que hubo.

¢Cémo influye tu entorno en la forma como te movilizas? Tus amigos, tu familia
¢ Teimportalo que digan o piensen?

Al principio mi familia se moria de miedo, pudo haber sido un factor que influya en mi,
pero mis ganas de hacerlo lo superaban y pensaba que la causa era mas importante.
Pero creo que ahora por los efectos que han visto en mi, mis amigas se han animado a
hacerlo. He animado a una amiga que no se mueve, que es sedentaria, a hacerlo. Creo
gque he influenciado a dos amigas a que monten bicicleta.

¢;Todos esos miedos que tenias antes de venir en bicicleta luego se
confirmaron? ¢ 0O te diste cuenta de que solo eran percepciones?

Si se confirmaron, pero me di cuenta de que eran cosas con las que podias lidiar,
encontrar maneras de enfrentarlas. Por ejemplo, no ir todo el tiempo por la pista, talvez
ir a veces por la vereda, aunque eso esta mal. Pero hay modos. Talvez pensé que si lo
habia exagerado, que me iban atropellar.



4. Entrevista 4

Estudiante 4, mujer, 23 afios, estudiante de pregrado en la Facultad de Ciencias y
Artes de la Comunicacion, vive en San Miguel, utiliza el transporte publico para ir a la
PUCP, demora entre 25 y 40 minutos.

¢,Has considerado venirte en bicicleta?

Si lo he considerado, pero me da miedo. Me da miedo porque yo aprendi a montar
bicicleta hace poco, hace un par de afos, y siento que no la hago, no la hago en la
calle. De hecho yo le ensefie a mi hermano a montar bici y él esta viniendo en bici a la
universidad. Pero a mi me da miedo y me da flojera, porque llegaria sudada y me
tendria que bafar.

¢,Cuando has considerado venir en bicicleta que es lo que has pensado?

Que puedo llegar mas rapido. Por ejemplo, cuando yo tomo el bus en mi casa siempre
espero un montén a que llegue, en cambio creo que si viniese en bici la haria mas
rapido. Yo me demoro un montén de tiempo para vivir tan cerca.

¢, Crees que eso no sopesa los riesgos que puedas tener?
Es que no sé, me da miedo, no la hago.

¢,Crees que es algo mas de tu propia habilidad para montar bicicleta o es algo
externo?

Creo que es algo interno y algo externo. Ambos. También tendria que tener una buena
bici, la bici que tenemos es super pesada y venir aca es una cuesta, de bajada es al
togue. Aparte yo tengo inglés a las 7 am y me tendria que ir por la Marina, si me viniera
por Precursores seria mejor, pero por la Marina no.

¢No consideras otra ruta que podrias usar?
No sé, no lo he pensado.
¢Qué tanto influye el factor del medio ambiente si decidieras montar bicicleta?

Si me parece importante, obvio. Muy importante. Y de hecho he estado intentando
cosas para reducir mi impacto. Pero no sé si lo haria en bici porque esta ciudad ahorita
no lo permite. Y de hecho ahorita en San Miguel por ejemplo van a construir una
ciclovia en la Avenida Precursores y yo vivo cerca ahi, entonces ahi la estoy pensando.
Si hay una ciclovia seria mas viable que yo lo haga, yo creo que lo haria.



Pero la ciclovia no te dejaria de la puerta de la PUCP a la puerta de tu casa...

Claro, pero o sea corro menos riesgo. Ahi hay un cruce donde nadie respeta nada, ni
siquiera hay rampas, entonces te tienes que bajar de la bici, subir mientras todos los
carros estan pasando.

¢Y cuando pensaste venirte en bicicleta que te hizo considerarlo?

Creo que estaba muy estresada del trafico y de estar parada en la combi. O sea, pensé
gque tendria que haber algo mejor, pero es el riesgo y mi habilidad en bicicleta.

¢, Qué tendria que pasar para gue se supere todo esto?

Creo que tendria que aprender bien a montar bien bicicleta, y no es que alguien te
tenga que ensefiar si no es practicar, salir y arriesgarte. O sea, yo se montar bicicleta,
pero tengo miedo. No sé. Habia pensado que tengo un amigo que vive cerca a mi casa
y el siempre viene en bici, pero nunca coincidimos en horarios.

&Y que podria hacer la PUCP para solucionar eso?

No lo sé, buena pregunta. Creo que la PUCP podria incentivar desde dentro, hubo un
programa de bicis, pero no funcion6 porque nadie respetaba nada. Yo no lo use porque
en ese momento no sabia montar bici, pero creo que seria interesante que la gente
empiece a moverse en bici dentro de la universidad. Tengo una amiga que vive a unas
cuadras y viene en carro.

¢,Como influye lo que piensan tus amigos, tu familia en el modo en el que te
movilizas?

Mi mama quiere que me compre una bicicleta, me dice que lo haga, pero yo tengo
miedo, yo comencé a interesarme en el tema, pero no la hago.



5. Entrevista b

Estudiante 5, mujer, 22 afios, estudiante de pregrado en la Facultad de Ciencias y
Artes de la Comunicacion, vive en Pueblo Libre, usa la bicicleta con alguna frecuencia
hacia la PUCP.

., Cobmo vienes ala universidad?

Depende si tengo que traer computador o cuantas cosas tengo que traer. La maria de
veces este afio estoy viniendo en auto, pero antes siempre lo hacia en bicicleta. Aparte
gue mis horarios antes eran diferentes. Hasta los 3 primeros afios tenia que venir hasta
las 6 de la tarde o méximo hasta las 8 de la noche. Entonces podia venir en bicicleta y
no sentia inseguridad, pero ahora que me estoy quedando hasta las 8, 9 0 10pm no me
gusta venir en bicicleta porque me da temor.

¢Cuando dices inseguridad a qué tipo de inseguridad te refieres?

A que las calles siempre estan oscuras. He escuchado a demasiada gente a la que le
han robado. A partir de eso he decidido no exponerme. De hecho es complicado hacer
el cruce de La Mar con Universitaria por la noche porque hay demasiados autos y
nadie respeta ni a los peatones ni a los ciclistas, por eso prefiero no venir en bici.

Yo salgo por la puerta de Urubamba y me voy por toda La Mar, esa salida es bien
solitaria. Y ahora han cambiado el sentido de la entrada y salida de unas calles,
entonces me toca ir muchos mas alld. Es complicada especialmente en la noche. De
hecho en el dia no habia tanto temor porque no habia tanta afluencia de autos, pero
ahora a partir de las 6 ahora el trafico es endemoniado.

¢Entonces cuando dices inseguridad te refieres arobos y asaltos?
Si, porque accidentes pueden pasarte en cualquier medio.
&Y paratus demas viajes si vas en bicicleta?

La mayoria de veces si, si tengo que ir a comprar algo o cerca, siempre trato de ir en
bicicleta porque no hay muchos estacionamientos [para autos] y es mucho mas facil
llegar en bici y, normalmente, como no estoy tan apurada puedo ir en bici. Depende de
a donde tengo que ir y que tengo que hacer y que tanto tenga que hacer en ese lugar o
si tengo que llevar cosas.

¢ A partir de que distancia te parece prudente un viaje en bicicleta?

Yo no lo calculo por cuanto tiempo porque a veces me voy en bicicleta a Miraflores y
me demoro 45 minutos y también lo puedo hacer en auto. Depende mas de qué tengo
gue hacer ese dia y hasta qué hora me voy a quedar y por dénde tengo que pasar.



¢ Qué motivos consideraste para empezar a usar la bicicleta para venir a la
universidad o parair a otros sitios?

Cuando sali del colegio era menor de edad y detesto el transporte publico porque es
inefectivo y nunca te respeta. Como mujer sobre todo estas propensa a que te sucedan
muchas cosas, y me han sucedido mil cosas. Muchas veces que he tenido que ir en
transporte publico he tenido una mala experiencia. También para que yo me sienta
segura cogi la bicicleta y cuando la cogi me di cuenta que me ahorraba tiempo, de que
me ahorraba muchisimo dinero y llegaba a mi destino practicamente a la puerta, a la
puerta de mi salébn y era mucho mas efectivo que venir en auto. Se me facilitaba
muchisimo las cosas.

¢Y cuando tuviste brevete?

Por los primeros uno o dos afios no use tanto el auto porque se me hace mucho mas
practico ir en bici, te ahorras el tréfico, el disgusto de estar ahi sentado, te ahorras el
disgusto de ir en bus, llegas mucho mas répido y el tiempo lo controlas ti, que tan
rapido quieres llegar de acuerdo a lo que tu te quieras esforzar. Muchas veces he
tenido poco tiempo para llegar de un lugar a otro y el medio mas efectivo para llegar ha
sido usar bicicleta.

¢,Cuan importante es el factor ambiental? No lo has mencionado.

De hecho si es bastante importante. No lo he mencionado porque lo tome mas por la
seguridad cuando tome la iniciativa de usar la bicicleta. Pero creo que si es importante,
si lo considero. Pero creo que esta la seguridad de por medio, en este pais es mucho
mAas importante que ver si contaminas 0 no contaminas.

¢Cuando vas en bicicleta te importa que lo disfrutes?

Si claro. Me gusta ir por calles bonitas porque sé que voy a disfrutar mucho el camino.
Considero que no solamente es hacer ejercicio, también respirar un poco. Eso me
gusta bastante.

¢,Cuan importante parati es lo que piensen los demas sobre co6mo te movilizas?

Mis papas siempre estan un poco asustados de que me pase algo, pero ya se
acostumbraron a verme en bici y creo el hecho de que mis hermanos me vean en bici
viendo que soy mujer y puedo correr mas riesgos ha hecho que ellos también tomen la
bicicleta como medio de transporte.

De hecho también hay la mentalidad de que si tienes bicicleta eres pobre y no tienes
para comprarte u auto, pero no solamente es eso, aqui tener un auto si te da un
estatus y eso lo he visto en el extranjero. A los peruanos mas le importa verte en un
auto, pero a los alemanes mas les importa verte en una bicicleta, es super chévere
porque te cambia totalmente la estructura. La gente en lima antes no te veia tan bien si
ibas en bici, pero ya con este tema de concientizar cuanto espacio realmente utilizas o



si realmente necesitas utilizar el auto la gente ya esta teniendo una mirada diferente.
Ahora dicen “oye si que chévere estas usando bici”. 0 que estas tratando de cuidar el
medio ambiente.

¢Alguna vez has pensado “ahora voy air en bici porque me veo bacan”?

Yo voy en bici porque: 1. Ahorro. 2. Ayudo al medio ambiente. 3. No ocupo tanto
espacio en una ciudad en donde no cabe una sola persona mas. No sé qué tan
chévere te puedas ver sudada, pero yo lo disfruto un montén y si me ves en bici me
siento super feliz. Me gusta.

¢ Cuando vienes ala PUCP en bici como te sientes?

Al principio me fastidiaba mucho porque los peatones no te van a dar el paso, a veces
si tienes que ir por el “Tontédromo” es la peor pesadilla. De hecho los dos primeros
ciclos iba siempre por el “Tontédromo” porque desde que llegaba tenia que bajar y
caminar porque no habia manera de que me diera toda la vuelta (hasta su facultad), ya
cuando abrieron la puerta del costado fue mucho mejor, porque ya entro por ahi y voy
por la pista hasta atrds, eso me facilit6 mucho las cosas. En la PUCP me siento
segura, pero incomoda también, como cuando tengo que estacionarme en la biblioteca,
porque nadie te va a dar pase y tienes que bajarte de la bici, entonces es como si
fueses un peaton. Y no se trata si respetas o no, la gente si te ve te debera dar un poco
mas de facilidad, tampoco se trata de que chanques a todos. Los mismo a veces pasa
en la calle, o sea, no puedes ir por la parte de los autos porque estan yendo a mil por
hora, pero tampoco puedas ir por el lado de los peatones, entonces a veces no me
queda otra que bajarme de la bicicleta y ponerme del lado de las personas.



6. Entrevista 6

Estudiante 6, hombre, 23 afios, estudiante de pregrado en la Facultad de
Humanidades, vive en Jesus Maria, usa la bicicleta a diario hacia la PUCP desde hace
4 afos.

Antes de gque usaras la bicicleta, ¢Cdémo venias a la PUCP?
En micro y en skate.
¢, Qué te motivo a venir en bicicleta?

Consegui una bicicleta que funcionaba y quise ahorrarme unos soles del pasaje y
comenceé a venir en bicicleta.

¢Desde antes de que la usaras ya pensabas que la bicicleta era una mejor
opcién?

No, a partir de que la consegui.
¢Ahora cual es tu mayor motivacion para venir en bicicleta? ¢Por qué lo haces?

Ahora ya hay todo un rollo. Si bien comenzé como un tema econémico, ahora es mas
un tema politico y de salud. Politico porque al montar bicicleta utilizamos energia
enddgena, en vez de utilizar energia exégena, esto no solo le cuesta unos cuantos
soles a tu bolsillo, sino también le cuesta libertades a personas. Y por salud, claro,
manejar bicicleta te hace mucho mejor que estar sentado en el micro. Porque vienes
sentado en el micro, luego estas sentado en la universidad, luego en el trabajo; si bien
en la bicicleta también estas sentado, también estas en movimiento.

¢ Estos conceptos los has aprendido en la universidad?

Si, algunos, el tema de la energia enddgena y exégena si lo he aprendido en un curso
de geografia urbana, pero hay otros temas que los aprendes en el dia a dia
conversando con otros ciclistas o con personas que no tienen nada que ver con el
ciclismo estan involucradas en temas de contaminacion, de sedentarismo y cosas del
dia a dia.

¢Entonces es un tema personal o lo haces por el medio ambiente?

Un poco de ambos. Porque es algo personal, pero yo vivo dentro de un medio,
entonces que yo cuide el medio significa cuidarme a mi mismo, y cuidarme a mi puede
implicar cuidar ese medio.

¢Entonces ahora no tomas en cuenta de que es mas barato?

Si claro, aun lo tomo en cuenta.



., Como te sientes en la PUCP como ciclista?

Si me siento seguro, pero es porque ya tengo costumbre de apropiarme en la via
donde estoy, entonces si un carro se quiere pasar yo también tomo mi defensa. Si, me
siento seguro.

¢Parati los beneficios pesan mas que los riesgos que pueden tener la bicicleta?
Bueno, puedes perder la vida montando bicicleta.
Entonces ¢por qué lo haces?

Lo hago porque: 1. todo el mundo va a morir [risas]. 2. mientras esté vivo y pueda
manejar bicicleta lo voy seguir haciendo porque no voy a tener que gastar dinero en los
carros, voy a ahorrarme trafico, voy a llegar mas rapido a mi destino, voy a llegar con
una mejor actitud, voy a sentirme mejor después de haber pedaleado. No sé, quizas
haya otras razones, pero mientras conversamos pueden salir.

¢ Tomas en cuenta lo que puedan pensar los demas de tu eleccion de modo de
transporte?

Normalmente no me interesaria lo que piensen, pero ahora estda muy de moda asi que
seguro piensan que soy genial y amigo del ambiente.

¢(En dénde?

En la universidad pues, los hippies de la universidad. En la calle no, los conductores
tienen esta mania de creer que la calle es suya, y te dicen “oye sal con tu juguete y
vete a otro lado, sal de la pista”; pero tenemos los mismos derechos.

¢ Tomas en cuenta el status que te da montar bici?

No, no hay problema con eso. Mi familia me ha pedido que use casco y alguna vez me
han dicho que deje la bicicleta para evitarme el cansancio, el trajin, pero aun asi
prefiero ese trajin a estar parado en el micro, apretado o a gastar 15 soles en un taxi.

.Coémo te sientes dentro de la PUCP como ciclista?

Dentro de la PUCP no estoy muy cémodo porque la Unica ruta para bicicleta [para ir a
su facultad, al pabellébn H] es la pista de tierra, entonces dentro de la universidad
prefiero movilizarme a pie, a menos que vaya por la ruta que esta por el
estacionamiento, porque si no tienes que meterte por los pasadizos y hay un montdn
de gente y no esta habilitado. Entonces no esta bien, meterme yo con la bicicleta
sabiendo que soy mas grande y voy mas rapido y podria incomodar a los peatones.
Pero igual lo hago.



&Y en términos de seguridad?

Los autos son bastante respetuosos en realidad, pero es porgue estamos en un
ambiente en el que supuestamente somos civilizados. Pero a veces las personas van
mirando su celular, y les pides permiso 3 o0 4 veces, pero siguen mirando su celular,
entonces tienes que cerrarlos o hacer una maniobra.

¢En qué escenarios no vienes ala PUCP en bicicleta?

Cuando tengo cosas muy pesadas por traer, casi nunca ocurre. O cuando mi
enamorada quiere regresar en micro.



7. Entrevista 7

Entrevistada 7, profesora de la Facultad de Ciencias y Artes de la Comunicacion,
mujer, 36 afios, vive en Magdalena, usa la bicicleta a diario hacia la PUCP desde hace
4 afios. También es activista de la bicicleta.

¢, Como vienes a la PUCP?

Vengo todos los dias a la PUCP, vengo en bicicleta mayormente. Los dias que no
vengo en bicicleta es porque a veces tengo clases en la maestria y salgo a veces tarde
y en invierno me agripo, el cambio de temperatura me hace dafio, solo lo dejo de hacer
cuando estoy delicada pero mayormente no me agripo, mayormente estoy bien de
salud. Ese es el Unico motivo por que no vengo en bicicleta.

¢ Te venias en bicicleta cuando estudiabas aca en pregrado?

Yo acabé en el 2005 y en esa época no mucha gente se movilizaba en bicicleta. Yo
empecé en el 2004 o 2005 mas o menos. Por varios motivos: primero porque antes
vivia en Los Olivos y para irme a cualquier lugar siempre sufria con el transporte, era
horrible. Yo empecé a detectar que no solo era un mal sistema de transporte si no
también un maltrato, porque se estresaba el chofer, el cobrador, los pasajeros se
pegaban con el conductor. Llegaba hasta los insultos. Y ahi yo era activista y ahi
empecé a ver otras opciones y empecé a manejar bicicleta seguido.

¢, Qué factores evaluaste para empezar a montar bicicleta?

En esa época era pesado, pero tenia un poco de indignacion [hacia el transporte
publico]. Basicamente fue por las peleas que habia dentro del bus. Estaba aburrida. Al
principio fue por una necesidad, por una cuestién cotidiana.

¢Y ahora por qué lo haces?

Porque quiero una ciudad mejor, porque simplemente la bicicleta te da una perspectiva
diferente de la ciudad, mas libertad, para mi es algo mas politico. Para mi creo que lo
mas importante es lo politico, y en segundo lugar es mas practico, hago deporte. Antes
de enfermaba mucho de la gripe y la bicicleta me ha ayudado un montén. También
llego mas relajada, desestresada. Y aparte también porque siento como una especie
de libertad, de disfrute. Me gusta, me da placer.

¢Y cuan importante es que estés ayudando al medio ambiente?

También es importante, pero no es la Unica manera de ayudar al ambiente. En tercer o
cuarto lugar podria ser por el ambiente. Para mi es una cuestion mas politica por
ocupar y transformar los espacios, por sentirme libre, también me da placer, hacer
ejercicio.



¢, Cuan importante es para ti lo que piensa tu entorno sobre cémo te movilizas?

Sobre el estatus no he tenido problema, porque creo que estoy rodeada de personas
que tienen conciencia ambiental, no he sentido presion social por movilizarme de una
forma diferente.

¢ Sientes que tu entorno te fomenta que uses la bicicleta? En la universidad...

No, no siento eso. En algunos espacios si, pero no hay algo asi como una politica
general. A veces la universidad hace campafias, pero son temporadas. Pero ha
mejorado porque cuando yo empecé a trabajar aca si llegaba tarde ya no encontraba
estacionamientos, con los afios la universidad ha ido poniendo mas estacionamientos,
por lo menos ha ido respondiendo a la demanda.

., Cémo te sientes cuando vienes a la PUCP en bicicleta?

Si, bien, comparandolo con otros lugares... Pero no estoy satisfecha, siento que se
pueden hacer muchas cosas. No es que sienta que dentro de la universidad haya
dificultades para venir en bicicleta, no hay una barrera por asi decirlo, pero se podrian
hacer muchas mas cosas, incentivos, bonificaciones, reconocimientos, y sefializacion,
adentro y afuera. Por ejemplo, mucha gente toma una combi del paradero de la
universidad hasta universitaria, ese tramo lo podrian hacer en bicicleta.



8. Entrevista 8

Estudiante 8, hombre, 24 afios, estudiante de pregrado en la Facultad de Ciencias e
Ingenieria, vive en Jesus Maria, usa la bicicleta a diario hacia la PUCP desde hace 2
meses.

SAntes de usar la bicicleta como venias a la universidad?
En transporte puablico.
¢Por qué decidiste cambiar hacia la bicicleta?

Primero porque la PUCP es cerca. Segundo porque hay ciclovia desde mi casa hasta
la PUCP. Tercero porque buscaba una manera de hacer deporte y no tener que quitar
horas de mi tiempo, creo que puedo aprovechar ir en bicicleta y hacer un poco de
ejercicio, asi mato dos pajaros de un tiro.

¢Por qué no consideraste venir en bicicleta antes?

Porgue no tenia dinero para comprar una bicicleta, ahora que gano un poco de dinero
he podido comprarme una. Hubiese podido comprar una bicicleta mas barata pero no
me habria sentido comodo. Yo entre al ciclismo por el deporte, mi plan era juntar un
poco de dinero y comprarme una buena bicicleta a modo que retomo el deporte.

¢.Si hubieses tenido una bicicleta hubieses venido en ella?
Si, claro. Siempre me ha gustado andar en bici.
¢Por qué montas bicicleta ahora?

Quiero hacer ejercicio y creo que es una mejor manera de moverme. Tiene mucho que
ver con mi carrera también, yo soy ingeniero civil y mi especialidad es ingenieria
ambiental, es una manera limpia de moverme. Lo tomo en cuenta bastante, mas ahora
gque antes, porque mi conocimiento es distinto.

.Y otros factores? Como evadir el trafico...

También va por ahi, porque me demoro menos que en bus. Pero no lo hago por eso,
porque es cerca, no vale la pena tomar un bus cuando el tiempo es el mismo. También
creo que puedo dar el ejemplo, porque mientras mas bicis haya en la calle la gente se
va a sentir mas segura de salir a montar.

¢Tu crees que has influenciado en alguien para que monte bicicleta?

Si, mi enamorada ahora viene en bicicleta.



¢,Cuan importante parati es cOmo ve tu entorno el que vayas en bicicleta?

No, me da igual. Pero tengo esa duda, que es natural, de qué pensaran de como ando.
Pero creo que tiene un retorno positivo, desde la autoestima porque hago deporte, lo
disfruto y me siento bien. No lo veo desde el punto de vista del estatus. Lo veo mas
COMoO gue es tener conciencia.

¢Dentro de la PUCP como te has sentido en la bici?

Yo me siento comodo porque el lugar donde la dejo siempre estd disponible. No he
tenido problemas. Sin embargo, creo que si dejase mi bicicleta en otro lado seria mas
dificil porque a veces se llena. Lo que si me molesta es que en algunos
cicloparqueaderos mi bicicleta no entra porque es aro 29”. Algo que también me
molesta es que en la entrada al aulario han cerrado el paso para peatones y bicicletas,
entonces tengo que invadir la acera para entrar a dejar mi bicicleta. Yo no entiendo si
es que ahi estéa el parqueadero de bicicletas porque cierran el paso a bicicletas.



