Movilidad urbana frente al COVID—19

José Uzuriaga-Ignacio’

Resumen: En el presente articulo se realiza un analisis
exploratorio de los problemas del sistema de transporte de Lima
Metropolitana, enfocandonos en aquellos factores que podrian
agravar los efectos del COVID-19, y que limitan las opciones para
implementar politicas piblicas en materia de transporte. También
se analizan las medidas implementadas en la ciudad como los
subsidios y la ampliacion de ciclovias. EL objetivo es identificar las
principales barreras que se afrontaran para realizar politicas de
movilidad urbana en los siguientes meses.
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1. INTRODUCCION

A partir de mayo del 2020, y por medio del DS 080-2020-PCM, se
inicié un plan gradual de cuatro fases para reanudar las actividades
econémicas, que fueron suspendidas por el COVID-19 al inicio
del Estado de Emergencia. Actualmente, esta reactivacion ya se
encuentra en la tercera fase, lo cual ha generado que se incremente
la movilizacién de trabajadores en la ciudad. No obstante, debido a
los protocolos sanitarios, los vehiculos de transporte piblico ahora
pueden transportar Unicamente pasajeros que viajen sentados,
lo que implica que la oferta de transporte se vea reducida en
capacidad, y como consecuencia, que los ingresos tarifarios de las
empresas se reduzcan.

En este escenario, el Gobierno Nacional ha otorgado subsidios para
(i) compensar la reduccién de los ingresos tarifarios, evitando asi
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el aumento de las tarifas, y (ii) cubrir los costos de limpieza de los
vehiculos. En el caso de Lima Metropolitana, estos subsidios han
sido administrados y reglamentados por la Autoridad de Transporte
Unica para Lima y Callao (ATU). Por otro lado, el Ministerio de
Transporte y Comunicaciones (MTC) a través de Promovilidad, ha
formulado un plan para implementar ciclovias temporales en todas
las ciudades del pais, brindando asi una alternativa sostenible de
movilizacién. En Lima Metropolitana, ya se han implementado
algunas de estas estructuras, y adicionalmente se tiene un plan de
ampliacion de 147 km de ciclovias que esta siendo ejecutada por la
Municipalidad de Lima (MML).

Ahorabien, esimportante que al formularse politicas pidblicas frente
al COVID-19 como las mencionadas, se evalien las caracteristicas
del sistema de transporte de la ciudad, las cuales podrian generar

1 Analista econémico en Consultores para Decisiones Estratégicas S.A. Lima, Perti. Bachiller en Economta por la Pontificia Universidad Catélica del Perd.
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barreras para la adecuada implementacién de estas medidas. En
este articulo se presenta y analizan estas caracteristicas, con el
objetivo de identificar las principales barreras que se afrontaran
para realizar politicas de movilidad urbana en el contexto del
COVID-19. Para ello, también se analizaran las dos medidas tomadas
por el Gobierno Nacional: los subsidios y la ampliacion de ciclovias.

EL articulo se divide en cuatro secciones incluyendo esta
introduccién. En la segunda seccion se hace una sintesis de las
caracteristicas del sistema de transporte que han sido barreras
para la implementacion de politicas pablicas en transporte plblico
y transporte no motorizado. En la tercera seccion se analizan las
politicas implementadas en la ciudad, y las opciones que se deben
priorizar considerando la experiencia internacional y los estudios
preliminares sobre los impactos del COVID-19 en otras ciudades. En
la Gltima seccién, se muestran las conclusiones.

Las medidas sanitarias enfocadas al transporte publico se
enfrentan a un sistema de transporte que posee insuficiente
oferta de transporte masivo, perjudica a las personas de menores
ingresos, que genera la aglomeracion de personas, etc. Es necesario
que estas caracteristicas sean evaluadas y consideradas antes de
la implementacién de politicas de transporte, sobre todo en un
escenario en el que el transporte piblico es considerado un espacio
de alto riesgo de contagio. Por tal motivo, en esta segunda seccion
analizamos a detalle todas las caracteristicas del sistema de
transporte que sonimpedimentos paralaadecuadaimplementacion
de politicas de transporte en el contexto del COVID-19, y que, por
otro lado, generan que los efectos negativos de la pandemia para la
sociedad sean mayores.

TRANSPORTE REFORMADO NO INTEGRADO

La integracién del transporte se puede definir como “el proceso
organizacional a través del cual los elementos del sistema de
transporte de pasajeros (conexiones e infraestructura, tarifas y medios
de pago, informacién y marketing, etc.) son llevados a una interaccion
mas cercana y eficiente, por medio de modalidades y operadores”
(NEA Transport Research and Training, 2003, pag. 129). Esta integracion
abarca diferentes dimensiones, como la integracion tarifaria, fisica,
operativa, etc. Por ejemplo, la integracion tarifaria consiste en permitir
a los usuarios realizar viajes sin la necesidad de realizar distintos pagos
(Jehanno, Niang, Ortiz, Laborde, & Lépez Camacho, 2019, pag. 57),
para lo cual se requiere un sistema tarifario bien definido y un medio
de pago Unico (por ejemplo, tarjetas electrénicas o boletos (nicos).
Por otro lado, la integracién fisica, consiste en crear instalaciones o
intercambiadores que permitan el flujo de pasajeros entre dos modos
de transporte (transbordos).

Si bien en Lima Metropolitana no se tiene un Sistema Integrado
de Transporte (SIT), la reforma de transporte, iniciada por la
Municipalidad de Lima en 2011, tuvo el objetivo de que este sea
implementado, por medio de medidas como renovacion de flota,
reestructuracion de rutas, otorgamiento de rutas a consorcios,
establecer un bus patron, entre otras. Con este enfoque, los servicios
del Metropolitano, Linea 1del Metro, y Corredores Complementarios

2. ELTRANSPORTE URBANO ANTE EL COVID-19

(estos tres servicios se denominan transporte reformado), serian
los principales medios para interconectar los distritos de la ciudad,
junto con rutas de aproximacion e integracion®. No obstante, la
reforma de transporte se interrumpi6 con la gestibn municipal del
periodo 2015 - 2018, lo cual conllevd a que se tengan servicios de
transporte reformado, pero sin integracién entre ellos.

Por otro lado, hasta el 2019 la operacion del transporte se
encontraba desarticulada. La Autoridad Auténoma del Tren Eléctrico
(AATE) organizaba la ejecucion y operacién de las Lineas del Metro,
Protransporte se encargaba de la organizacién del Metropolitano,
mientras que la gestion del transporte regular (buses, combis,
coaster) estaba en manos de las Gerencias de Transporte Urbano
de las Municipalidades de Lima y Callao de manera desarticulada.
Con la creacion de la ATU se ha dado un paso importante para lograr
la integracién de operacién de todos estos servicios, ya que este
organismo, adscrito al MTC, tiene las competencias para gestionar
todo el sistema de transporte de la ciudad.

Actualmente la cobertura de los servicios de transporte reformado
se extiende por una gran parte de la ciudad (ver Mapa N° 1); sin
embargo, estos alin no son utilizados en gran escala, y la demanda
de viajes en estas modalidades son mucho menores que en el
transporte regular (ver Tabla N° 1).

TABLA N°1. VIAJES DIARIOS POR MODALIDAD DE TRANSPORTE

Viajes diarios Porcentaje

Modalidad aproximado (%)

TR (Bus, combi, coaster

y mototaxis) 9,388,528 35.2%
Viajes no motorizados 7,000,000 26.2%
Vehiculos particulares 3,719,000 13.9%

Taxi formal 2,800,000 10.5%

Taxi colectivo e informal 2,200,000 8.2%
Metropolitano 720,000 2.7%
corr?p?l:rilcje%l;srios >11,472 e
Linea 1 del Metro 370,000 1.4%

Fuente:
Fundacién Transitemos - Transporte Urbano Lima y Callao 2018

En el contexto de la pandemia, las medidas de politica en la ciudad
tienen que aplicarse en un modelo ineficiente de transporte, lo
cual impide que se tomen medidas rapidas e integradas como
ha ocurrido en otras ciudades de Latinoamérica que cuentan
con un SIT ya consolidado. Por ejemplo, en Buenos Aires, se han
aplicado medidas restrictivas de movilizacién a través del uso de
las tarjetas SUBE, que son el medio principal de pago de todo el
sistema de transporte de esta ciudad, mientras que en Bogota, se
han implementado medidas sanitarias a través de TransMilenio,
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empresa encargada de gestionar el SIT de esa ciudad desde el 2000.
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En Lima Metropolitana, la operacion de la ATU inicié a finales del
2019, y ain no se han formulado nuevos proyectos que reformen e
integren el transporte de la ciudad.

MAPA N°1.
COBERTURA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE REFORMADO

Fuente: Protransporte, Linea 1 del Metro. Elaboracién propia.

SISTEMA COMISIONISTA — AFILIADOR

La mayor parte de las empresas de transporte funcionan bajo un
sistema comisionista - afiliador desde hace treinta afos. Con este
sistema, las empresas de transporte son propietarias de las rutas,
pero no de los vehiculos (Alegre, 2016). Las empresas titulares
arriendan las rutas a propietarios de buses, “coaster” o combis por
un pago diario. Luego existe una segunda delegacion, cuando los

propietarios alquilan sus vehiculos a choferes.

Este modo de operacién de las rutas no permite una adecuada
planificacién ya que su funcionamiento se basa en el libre mercado.
Ademas, la cantidad de rutas existentes sobrepasa las que se
requieren en la ciudad, por lo que muchas de estas rutas deberian
eliminarse.

En el contexto de la pandemia se han otorgado subsidios para
compensar la reduccion de ingresos tarifarios y garantizar las
medidas sanitarias. No obstante, en un sistema comisionista —
afiliador es mas complicado que se fiscalice el cumplimiento de
las medidas sanitarias, y se calcule el subsidio requerido para las
empresas. Si las empresas de transporte fueran propietarias de los
vehiculos, y los trabajadores se encontrasen en planilla como ocurre
con los servicios de transporte reformado, estos procedimientos
serian mas eficientes. Asimismo, la adaptacién de los modos de
transporte que operan bajo el esquema comisionista — afiliador se
enfrentan a condiciones financieras adversas mas complicadas que
los modos de transporte reformado, que operan mediante contratos
o0 concesion (Guerrero, Portabales, Sierra, & Sanchez, 2020).

DISTANCIAS RECORRIDAS

Por el contexto del COVID 19 y la paralizacién de las actividades
econémicas que no eran de primera necesidad, la poblacion
ocupada se redujo. De acuerdo al dltimo reporte de INEI sobre el
mercado laboral en Lima Metropolitana, la poblacién ocupada en
el trimestre mayo - julio asciende a 2 millones 935 mil (INEI, 2020),
lo cual equivale a una reduccion del 40% comparando el mismo
periodo en el 2019. Las medidas de trabajo remoto han beneficiado
a un porcentaje de la poblacion; sin embargo, no se tienen datos
exactos sobre la cantidad de personas que realizan teletrabajo en
la ciudad. Ipsos (2020) realizé una encuesta sobre actitudes hacia
el COVID-19, en la que un 9% de los encuestados en Lima declara
que realiza teletrabajo, mientras que un 26% indica que debe salir
a trabajar por necesidad (Ipsos, 2020, pag. 24). Con ello, puede
esperarse que la cobertura del teletrabajo sea muy limitada en la
ciudad.
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TABLA N° 2. DISTRITOS CON MAYOR CANTIDAD DE TRABAJADORES PROCEDENTES DE OTRO DISTRITO (2017)

CENTRO DE LIMA MIRAFLORES SAN ISIDRO

Ne DE
TRABAJADORES

DISTRITO DE
PROCEDENCIA

Ne DE
TRABAJADORES

DISTRITO DE
PROCEDENCIA

DISTRITO DE
PROCEDENCIA

Ne DE TRABAJADORES

45,535 San Juan de L. 14,173 Santiago de Surco 16,037 Santiago de Surco
29,079 5332";“"‘ 9,970 Chorrillos 11,534 San Juan de L.
18,237 Comas 9,358 San Juan de L. 10,392 San Martin de P.
16,052 Callao 9,300 San Juan de M. 7,790 Miraflores
13,117 Los Olivos 9,098 Villa Maria del T. 7,198 San Borja
11,807 Rimac 7,528 San Martin de P. 7,172 Chorrillos
11,294 Ate 6,877 Villa El Salvador 6,718 San Miguel
9,678 Carabayllo 5,123 Surquillo 6,605 Comas
8,791 El Agustino 5,041 Comas 6,431 San Juan de M.
8,506 Independencia 4,936 San Miguel 6,188 Villa Maria del T.

Fuente: Censo Nacional de Poblacién y Vivienda - 2017 (INEI). Elaboracién propia.

Al respecto se deben considerar dos variables: la cantidad de
personas que se movilizaban antes de la pandemia, y la distancia
que debian recorrer (distancia entre los distritos), ya que esto define
el costo de las tarifas y duracién de los viajes. Como se muestra en
la tabla N° 2, antes de la pandemia existia una gran movilizacién
en la ciudad, siendo Lima, San Isidro y Miraflores los distritos que
recibian una mayor cantidad de trabajadores procedentes de otros
distritos (ver tabla N° 2). Si bien no se tienen datos actuales de
esta variable, es previsible que adn se realice una gran cantidad
de viajes de larga distancia por razones laborales, considerando
también la reactivacion econdmica. En Lima Metropolitana, el
tiempo de viaje promedio es de 1 hora 21 minutos, y el 38% de los
habitantes realizan viajes de 1 hora 30 minutos o mas (Serebrisky,
2014). Si no se amplia la flota de transporte y este funciona con
restricciones de capacidad (los pasajeros no pueden ir de pie), se
puede generar un mayor tiempo de espera en los paraderos, lo
cual seria mas perjudicial para las personas que deben hacer largos
trayectos. Asimismo, a mayor distancia, el costo de transporte es
mayor, lo cual también agravaria los efectos socioecondmicos de la
pandemia, como la reduccion de ingreso de los hogares.

ACCESO AL TRANSPORTE DE LAS PERSONAS POBRES

Las personas de estratos mas bajos encuentran mayores problemas
para el acceso al transporte publico, no solo por el costo del
transporte, sino también por la distancia que deben recorrer (Alegre,
2016, pag. 11). Como se ha sefialado previamente, el transporte
regular opera principalmente bajo un sistema comisionista -

afiliador, con una libre competencia, en el que no existe una
planificacién de rutas o tarifas. En consecuencia, algunas zonas mas
alejadas de la ciudad no cuentan con servicio de transporte, debido
a que el costo de operacion que se requiere es mayor a los ingresos
tarifarios. Una de las soluciones que se han tenido para esta falta de
cobertura, es la creacién de Rutas en zonas no atendidas (REZNAY’,
en las zonas periféricas de la ciudad.

De acuerdo al BID (2016) un gran porcentaje de los viajes matinales
que se dirigen al centro de la ciudad se originan en las afueras, en
las areas donde se concentra la poblacion de menores ingresos.
Asimismo, durante el periodo pico de la mafana las zonas de bajos
ingresos de Lima Metropolitana generan el 42% de la demanda de
vigjes. En el mismo estudio se encuentra que una de las principales
barreras para que el servicio del Metropolitano no llegue a las zonas
de estrato E, es la inexistencia de vias o las malas condiciones en
que estas se encuentran.

Es importante considerar las barreras a las que se enfrentan las
personas de estratos socioeconémicos mas bajos para acceder al
transporte pablico en este contexto de pandemia, considerando su
accesibilidad a recursos tecnolégicos para realizar teletrabajo, el
costo de transporte, y la pérdida de empleo e ingresos en el hogar.
Asimismo, las barreras para acceder al transporte también son
barreras para acceder a servicios como la salud, sobre todo cuando
las personas deben realizar largos y costosos viajes para llegar a
hospitales o postas médicas.

3 Lacompetencia para creary otorgar REZNA es de la Gerencia de Transporte Urbano de la Municipalidad de Lima, de acuerdo a la Ordenanza N°1599-MML.
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TRANSPORTE NO MOTORIZADO

Actualmente, la MML esta ejecutando un proyecto para construir
147 km de ciclovias adicionales que permitirian la interconexién de
la red existente, que hasta finales del 2019 se conformaba de 214
km (MML, 2019). Por el lado de los usuarios, los viajes que se realizan
con bicicletas son reducidos. Segln la encuesta de LCV (2019),
Gnicamente el 1.5% de la poblacién de Lima utilizaba bicicletas
como modo principal para dirigirse a su centro de trabajo o estudio.
No obstante, en la provincia de Lima y Callao, se estima que el
porcentaje de hogares que cuenta con bicicleta es de 14% y 15.8%,
respectivamente (INEI, 2018).

Es importante analizar el papel que tendrd el transporte no
motorizado en los siguientes meses que dure la pandemia, y luego
de que se concluya el estado de emergencia. La infraestructura y
equipamiento que se tiene en las ciclovias, asi como la interconexion
de esta red con el transporte piblico, no es la mas adecuada para
considerar a esta modalidad como principal opcion de viaje ante los
riesgos de contagio, en lugar del transporte privado motorizado.

PREDOMINIO DE UNIDADES PEQUENAS

Actualmente, la oferta de servicios de transporte se conforma
principalmente del transporte regular, conformado por buses,
“coaster” y combis. De acuerdo a la Fundacion Transitemos
(2018), se estima que en la ciudad operan 26,805 vehiculos de
transporte regular divididos entre buses (28.2%), “coaster” (30.8%)
y combis (41%). Otra gran parte de la oferta de transporte lo
abarcan los taxis, con cerca de 226,718 unidades. Por otro lado, se
encuentra el transporte reformado que engloba a los Corredores
Complementarios, el Metropolitano (ruta troncal y alimentadores),
y la Linea 1 del Metro de Lima. A finales del 2018, la flota del
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Metropolitano se conformaba de 522 buses (300 en la ruta troncal
y 222 alimentadores), mientras que la de los Corredores era de 669
unidades, lo cual no da cobertura a la cantidad de viajes diarios en
la ciudad. En el caso de los Corredores Complementarios, se debe
resaltar que la flota deberia ser mayor; sin embargo, dado que
muchos de los paquetes de rutas licitados fueron anulados en la
gestion municipal de 2015 - 2018, los Corredores se encuentran
operando (nicamente con el 13% de la flota planificada.

Debido a las restricciones de capacidad vehicular por el COVID-19
(los pasajeros no pueden ir de pie) y el incremento de viajes debido
al proceso de reactivacion econémica, es previsible que la oferta de
transporte no sera suficiente, sobre todo cuando esta es dominada
por unidades de baja capacidad. Ello también genera que los
tiempos de espera en paraderos sean mas prolongados, ya que los
vehiculos no pueden sobrepasar la capacidad de los asientos.

Por otro lado, frente a la pandemia, los proveedores del servicio de
transporte deberian minimizar los espacios cerrados sin ventilacion
adecuada, los espacios concurridos y las situaciones en que se
produzca un contacto estrecho (Ardila-Gomez, 2020), por lo que
también resulta importante que la flota de transporte masivo se
amplie.

COBRO MANUAL

EL cobro por medio de tarjetas electrénicas se ha implementado
Gnicamente en los modos reformados y en algunas lineas de servicio
de transporte regular (por ejemplo, la linea EL Rapido). No obstante,
el mayor medio de pago del transporte es el dinero en efectivo, lo
cualaumenta el nivel de interaccion en un escenario donde se busca
tener menor contacto social.
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3. MEDIDAS DE POLITICA EN TRANSPORTE FRENTE AL

COVID-19

En la primera semana del Estado de Emergencia se realizaron
769,074 viajes en el Metropolitano (incluyendo alimentadores y ruta
troncal), lo cual significé una reduccién del 81.5%, comparados a
los viajes en la tercera semana de marzo del 2019 (Protransporte,
2020). En el resto de modos de transporte el escenario fue similar.
Ademas, como parte del protocolo sanitario, se definié que las
unidades debian ocupar como maximo el 50% de la capacidad
vehicular (DS 044-2020-PCM, 2020). Ante la reduccion de ingresos
tarifarios por la reduccién de viajes, las empresas manejaron la
opcion de incrementar las tarifas.

Con la aplicacion de la tercera fase del programa de reactivacion
econdmica, la movilizacion de las personas en transporte publico
ha tenido un crecimiento considerable. Por ejemplo, en la
primera semana de agosto se realizé 1 millén 197 mil viajes en el
Metropolitano, 55.7% mas que en la primera semana del Estado
de Emergencia. Asimismo, en julio se flexibilizaron las medidas de
restriccion de ocupacion de los vehiculos: los operadores podian
utilizar el 100% de la capacidad de asientos, con la Gnica restriccion
de no llevar pasajeros de pie (RM 0385-2020-MTC/01, 2020).

En este escenario del COVID-19, el Gobierno Nacional ha
implementado dos politicas relacionadas a transporte: Subsidios y
ciclovias temporales. A continuacion, analizaremos ambas medidas.

SUBSIDIOS

EL 2 de julio se aprob6 el otorgamiento de subsidios a los
prestadores de servicio de transporte pablico (DU 079-2020, 2020),
con dos principales objetivos: (i) promover el cumplimiento de
las condiciones y procedimientos de los protocolos sanitarios, y
(i) establecer un mecanismo que permita disminuir la afectacion
econémica a los prestadores del servicio de transporte, por el
impacto econémico y social ocasionado por el COVID-19. Es decir,
el subsidio se utilizaria principalmente para garantizar que las
unidades vehiculares cumplan los protocolos de limpieza, y para
compensar la reduccién de ingresos tarifarios de las empresas.

EL Reglamento para el procedimiento operativo de los subsidios
en Lima y Callao, establece los siguientes montos a subsidiar (por
kildmetro recorrido):

Camionetas rurales*: 0.30 soles / km recorrido
Microbds: 0.63 soles / km recorrido
Omnibus: 1.29 soles / km recorrido

Es importante resaltar dos aspectos de estos subsidios. En primer
lugar, los costos que se estan cubriendo toman en cuenta una
operacionde losvehiculosal100% de su capacidad. Sinembargo, esta
medida es contradictoria con las recomendaciones internacionales
sobre el distanciamiento minimo de uno a dos metros (CDC, 2020;
UK, 2020; TUMI, 2020). Por ejemplo, en Colombia se ha reducido la
capacidad de los vehiculos al 35% con la finalidad de que se tenga

una distancia de al menos un metro entre los pasajeros dentro del
vehiculo®, mientras que en Buenos Aires¢ se ha definido como tope
de capacidad 60%. En el caso de México el porcentaje de ocupacion
de los vehiculos de alta capacidad varia de 50 — 100%, con excepcion
del Mexibus que opera al 50%.

En segundo lugar, el calculo de los subsidios se realizara a partir
de la cantidad de kildmetros que recorren las unidades, sin tomar
en cuenta la cantidad de pasajeros que se moviliza o algin otro
estandar de calidad, adicional al cumplimiento de las medidas
sanitarias obligatorias. La ATU, a través de la Direccion de
Operaciones monitoreard estas distancias mediante un sistema
GPS o aplicativo mévil que serd otorgado por la Autoridad. No
obstante, no se han previsto de otros mecanismos de fiscalizacion
a las unidades, para el cumplimiento de las medidas sanitarias.
Asimismo, en el esquema comisionista-afiliador es mas complicado
saber quién finalmente se beneficia por los subsidios. Por ejemplo,
los subsidios monetarios podrian beneficiar a los duefios de la flota;
mientras que los choferes al no recibir este aporte podrian buscar
mayores ingresos por tarifa, transportando a mas pasajeros de lo
permitido.

Si bien esta medida de subsidios controlara los incrementos de
tarifa, por si solo puede ser una medida insuficiente e ineficiente.
Por un lado, su implementacion se da en un esquema de transporte
que puede ser perjudicial para los usuarios, ya que permite el uso
del 100% de la capacidad vehicular. Por otro lado, no es seguro
que las medidas sanitarias se vayan a cumplir por mas que se
esté brindando financiamiento para la limpieza de los vehiculos.
No existen suficientes mecanismos de control, ni equipo de
fiscalizacién para toda la flota de transporte regular de la ciudad.

AMPLIACION DE CICLOVIAS

Se espera que el ciclismo sea el principal beneficiado por las
medidas ante el COVID-19, debido a su mayor uso y las politicas
implementadas en diversas ciudades (Ibold, Medimorec, Wagner, &
Peruzzo, 2020). Guerrero et. al. (2020) proponen que las politicas de
movilidad frente al COVID-19 se deben enfocar en la ampliacion e
integracion de ciclovias, y medidas para la gestién de la demanda
de transporte publico (por ejemplo, escalonamiento de horarios
laborales y teletrabajo). Daher et. al. (2020) proponen fomentar
el transporte no motorizado como principal medio para los viajes
cortos, para descongestionar el transporte, y abrir servicios de
bicicletas piblicas junto a medidas de higiene sistematicas. En el
caso de Lima, Dextre (2020) sugiere que debe promocionarse el
uso de la bicicleta y caminata en Lima como modos alternativos al
transporte publico.

Para que el uso de bicicletas sea mayor, es importante que la
ciudad cuente con una red integrada de ciclovias e infraestructura
adecuada para brindar seguridad a los usuarios. Asimismo, la
infraestructura deberia recibir un mantenimiento y tener los
mismos estandares de calidad en todos los distritos. Actualmente
la ATU esta implementando ciclovias temporales en la ciudad, como

6 Resolucién107/2020. RESOL-2020-107-APN-MTR
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4 Estos se definen como vehiculos de Categoria M2, de 10 hasta 16 asientos, incluido el conductor. Para mas detalle visitar:
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/terrestre/licencias/info_general_clasificacion_licencias.html

5 Circular Externa Conjunta No. 0000004 del 9 de abril del 2020. Ministerio de Salud y Proteccion Social, Ministerio de Trabajo, y Ministerio de Transporte.



parte de un plan mayor para crear ciclovias temporales en todas las
ciudades del pais. Por otro lado, se tiene el plan de interconexion
de ciclovias de la MML que ya se tenia formulado desde el 2019,
y que ampliard la red con 147 km adicionales. Frente a estas dos
iniciativas que ya vienen siendo ejecutadas, se debe tener una
coordinacién para que los parametros técnicos y el disefio tengan
un estandar (nico. También es importante que con la instalacién de
ciclovias temporales, se manejen opciones para su implementacion
permanente y asi evitar que se creen redes de conexioén que luego
desaparezcan. La bicicleta puede convertirse en “una alternativa de
transporte libre de contagio(...), siemprey cuando vaya acompafiada
de las condiciones minimas de seguridad vial y formen parte de un
plan de movilidad con caracteristicas multimodales” (San Vicente,
2020, pag. 154).
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Por dltimo, un aspecto importante de la red de ciclovias, ademas
de su interconexion y seguridad, es que esta se integre con el
transporte pablico (Gonzalo - Orden Et. AL, 2014; MML, 2017). ELuso
de bicicletas podria aliviar la alta demanda de viajes en transporte
publico, si es que son utilizados para viajes cortos o para tener
un trasbordo. De acuerdo a Pucher & Buehler (2009) las medidas
para promover la integracién de bicicletas incluyen: (i) provisién
de un ciclo-parqueadero en las estaciones de metro y buses, con
diferentes niveles de seguridad; (i) Estaciones de bicicletas que
provean diferentes servicios como alquiler de bicicleta, repuestos,
venta de accesorios, limpieza; (iii) carriles para bicicletas que
conduzcan a estaciones y paradas de transporte pablico, lo que
facilitaria el rol de la bicicleta como alimentador del transporte
publico.

4. CONCLUSIONES

La gestion del transporte y la movilidad urbana en los siguientes
meses requerird un esfuerzo mayor por parte del Gobierno Nacional
y las Municipalidades, en comparacion a otras ciudades de la region.
Esto se debe principalmente a las caracteristicas de la ciudad que se
describieron en la segunda seccion: transporte piblico no integrado,
predominio del sistema comisionista-afiliador, recorrido de largas
distancias, barreras de acceso para las personas de bajos recursos,
reducida infraestructura para el transporte no motorizado, y el
predominio del cobro manual y de unidades vehiculares de baja
capacidad. Asimismo, algunos efectos positivos como el mayor
uso de bicicleta podrian no ser aprovechados si es que la ejecucion
de ciclovias por parte de la ATU y la MML no cuenta con una
planificacién en conjunto, una adecuada provision de seguridad
para los ciclistas, e integracién de esta red con el transporte
publico. Es necesario que el transporte no motorizado se utilice
como modo principal para viajes cortos, y que se integre mucho mas
con las modalidades reformadas de transporte, principalmente
con el Metropolitano y la Linea 1 del Metro, ya que estos cuentan
con infraestructura en la que se podrian instalar estaciones de
bicicletas. Sin esta integracion, el uso de bicicletas seria un modo
alternativo de transporte, sin complementariedad con el sistema de
transporte reformado.

Por otro lado, los subsidios otorgados por el Gobierno Nacional
deberian reformularse y aplicarse en un esquema en el que se
utilice un 50% de la capacidad vehicular, con el fin de controlar la
distancia entre los usuarios de al menos un metro, siguiendo las

recomendaciones internacionales. Asimismo, se deben evaluar
medidas para ampliar la flota vehicular de transporte publico
masivo, priorizando a los corredores complementarios. Los subsidios
deberian permitir que se tenga una mayor flota de transporte
masivo, que complemente a las rutas de transporte reformado
en las cuales se puede tener un mayor nivel de fiscalizacién. Los
subsidios implementados han detenido el incremento de las tarifas,
pero no han garantizado que se cumplan las medidas sanitarias.

La reactivacion econémica ha generado que la demanda de
transporte se incremente en los Gltimos meses, lo cual conlleva a
que la oferta de transporte no sea suficiente. Como consecuencia
se tendrian mayores tiempos de espera en los paraderos, y se
crearian incentivos para utilizar modos de transporte mas caros
y que no cumplan los protocolos sanitarios (transporte informal
o ilegal como colectiveros). También se podria generar un mayor
gasto en transporte en hogares que perciben menos ingresos por
la pandemia. Por todo ello es prioritario que se encuentren modos
para ampliar la flota de transporte masivo.

Por Gltimo, se debe evitar el fomento del automoévil o motocicletas.
Como sefala Gonzales-Guzman (2020), las restricciones de
movilidad en transporte piblico podrian conllevar a que se trate de
implementar medidas para fomentar el uso de transporte privado
motorizado. Sin embargo, esto debe evitarse, considerando las
externalidades que estos generan (principalmente congestion
vehicular), y también en vista del tiempo que se espera que dure la
pandemiay el distanciamiento social.
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