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Glosario

COVID-19: enfermedad infecciosa causada por el virus SARS-CoV-2, declarada pandemia en el
afio 2019.

Movilidad urbana: desplazamiento de personas dentro de un entorno urbano, abarcando el
transporte publico, privado, peatonal y ciclista, asi como las infraestructuras y politicas que
influyen en estos desplazamientos.

Percepcidén de seguridad: evaluacion subjetiva que las personas hacen sobre su nivel de seguridad

en diferentes aspectos de su vida.
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Resumen

Titulo: Evaluacion de los cambios en los patrones de movilidad del Area Metropolitana de
Bucaramanga producto de la COVID-19 y la percepcion de seguridad individual”

Autor: Luis Eduardo Acero Solano, Maria Camila Sanchez Reyes™

Palabras Clave: COVID-19, movilidad urbana, modos de transporte, percepcion de la seguridad,

género.

Descripcion: La investigacion tiene como objetivo analizar el impacto de la COVID-19 y la
percepcion de seguridad individual en el Area Metropolitana de Bucaramanga respecto a los
patrones de movilidad urbana. La metodologia empleada incluyd el analisis de datos cuantitativos
y la generacion de mapas tematicos para visualizar los cambios en los viajes urbanos y los modos
de transporte usados, con informacion proveniente de la encuesta de Hogares del Plan Maestro
Metropolitano de Movilidad 2022 — 2037. De dicho analisis, fue posible extraer resultados
relevantes acerca de la reduccién general en el uso del transporte pablico y el aumento de modos
individuales como el automovil privado, y la disminucion en la frecuencia de viajes, que en su
mayoria se realizaban a diario antes de la pandemia, y después de esta se ejecutaron una vez por
semana o los fines de semana, como respuesta a la preocupacion por la inseguridad personal en
medios de transporte y espacios publicos, la percepcion de riesgo asociada a la pandemia y la

variacion hacia actividades remotas durante esta.

“ Trabajo de Grado
* Facultad de Ingenieria Fisicomecanicas. Escuela de Ingenieria Civil. Ingenieria Civil. Director:
Yerly Fabian Martinez Estupifian. Doctor en Ingenieria de Transporte y Logistica.
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Abstract

Title: Evaluation of changes in mobility patterns in the Metropolitan Area of Bucaramanga as a
result of COVID-19 and the perception of individual security *
Author(s): Luis Eduardo Acero Solano, Maria Camila Sanchez Reyes”™

Key Words: COVID-19, urban mobility, transportation modes, safety perception, gender

Description: The research aims to analyze the impact of the COVID-19 pandemic and individual
safety perception in the Metropolitan Area of Bucaramanga regarding urban mobility patterns. The
methodology employed included the analysis of quantitative data and the generation of thematic
maps to visualize changes in urban travel and modes of transportation used, with information from
the Household Survey of the Metropolitan Mobility Master Plan 2022 — 2037. From this analysis,
it was possible to extract relevant results regarding the general reduction in the use of public
transportation and the increase in individual modes such as private cars, and the decrease in the
frequency of trips, which were mostly daily before the pandemic, and after it occurred once a week
or on weekends, in response to concerns about personal insecurity in transportation and public
spaces, the risk perception associated with the pandemic, and the shift towards remote activities

during this time.

“ Degree Work
“*Physic-mechanic Engineering Faculty. Civil Engineering School. Civil Engineering. Director:
Yerly Fabian Martinez Estupifian. PhD in Transportation and Logistics Engineering.
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Introduccion

La COVID-19 es una enfermedad infecciosa respiratoria causada por la transmision del
virus SARS CoV-2, que se origind en la ciudad de Wuhan, China, en diciembre de 2019 (Hamad
etal., 2024; Organizacion Mundial de la Salud, 2021). Al igual que muchas infecciones
respiratorias, se transmite a través de gotas de entre 5 umy 10 um, y aerosoles de tamafio inferior
a 5 um, exhaladas por las personas infectadas al respirar, hablar, toser y estornudar, que se
acumulan y permanecen en el aire durante varias horas (Olayode et al., 2022). Debido a su facil y
rapida propagacion, fue declarada pandemia por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) el
11 de marzo de 2020 (Hamad et al., 2024).

En respuesta a este virus, los gobiernos de diferentes paises implementaron intervenciones
no farmacéuticas para mitigar su transmision, que iban desde restricciones moderadas a severas,
como distanciamiento social, mejora en la ventilacion en espacios cerrados, uso obligatorio de
maéscaras faciales, pruebas generalizadas para identificar personas infectadas, imposicion de
toques de queda, cierre de centros comerciales, escuelas y universidades y suspension del
transporte publico (Hamad et al., 2024); todo esto para reducir el contacto social y restringir los
habitos de viaje.

La instauracion de estas medidas restrictivas modificd significativamente los patrones de
viaje de las personas y los modos que usaban para desplazarse, entre ellos los servicios de
transporte publico, provocando una disminucion del nimero de pasajeros, desafios financieros
para las compafiias operadoras de buses, cambios operativos y en los patrones de viaje en general
(Nesmachnow y Tchernykh, 2023). Esto se reflejo en ciudades latinoamericanas como Buenos

Aires, Bogota, Sao Paulo, Santiago de Chile, Ciudad de México y Montevideo, donde se informo
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la reduccion de movilidad en el transporte publico a partir del mes de abril de 2020 con caidas del
82%, 79%, 58%, 52%, 45% y 71,4%, respectivamente (Cuadros et al., 2023).

El Area Metropolitana de Bucaramanga (AMB) no fue ajena a este fenémeno, pues segin
la consultoria para la actualizacion del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad del Area
Metropolitana de Bucaramanga 2022 — 2037 (PMMM), se gener6 una reduccién en los viajes
realizados en transporte publico por motivo de trabajo, para Bucaramanga (5,3%), y Piedecuesta
(7,5%), para Girén por motivos de salud (4,3%) y Floridablanca por motivos de ocio (4,3%),
debido a las restricciones de movilidad impuestas a los ciudadanos mediante los decretos 90 de
2020 y 0201 de 2020, expedidos por el Alcalde de Bucaramanga y el Gobernador de Santander,
respectivamente (Area Metropolitana de Bucaramanga [AMB]; 2023).

A pesar de que en la actualidad ya no existen prohibiciones asociadas a la COVID-19,
muchas tendencias en los patrones de viaje se han mantenido e incluso han aumentado su
relevancia, debido a factores adicionales que afectan las decisiones de los usuarios al elegir el
modo de transporte a usar, entre ellas la inseguridad percibida ante hechos delictuales y hechos de
violencia de género, debido a que en la mayoria de los casos, los medios de transporte pablico no
cuentan con la infraestructura y recursos humanos necesarios para brindar un ambiente seguro a
aquellos grupos vulnerables como nifios, mujeres y adultos mayores (Martinez, 2022).

Aunque se identificaron implicaciones de la pandemia en los patrones de viaje del AMB,
como la relacion con el estrato socioeconomico, el género y el motivo de los viajes, no hay analisis
detallados que relacionen los efectos post — COVID, por lo que se presentan limitaciones en los
diagnosticos presentados por el PMMM.

Por ello, el objetivo de este trabajo de investigacion es caracterizar el cambio en los

patrones de movilidad en el Area Metropolitana de Bucaramanga debido a la COVID-19 y la
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percepcion de seguridad por parte de los usuarios. Su desarrollo se proyecta de la siguiente forma:
en primer lugar, se realiza una revision de la literatura disponible mediante Scopus, que se filtra'y
clasifica en el software informatico Excel; posteriormente, se efectiia el reconocimiento y analisis
de la Encuesta de Hogares del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad 2022 — 2037, para definir
las variables que influyen en los cambios en los patrones de viaje; finalmente, con las variables
establecidas, se examina su distribucion y relacion con otras mediante andlisis estadisticos para
crear mapas tematicos donde se representan los impactos generados en el Area Metropolitana de
Bucaramanga.

El articulo se encuentra organizado asi: la seccion 1 inicia con el marco tedrico, donde se
presentan los cambios en la movilidad a nivel mundial, nacional y municipal, debido a la COVID-
19 y la percepcion de seguridad por parte de los usuarios al movilizarse; posteriormente en la
seccion 2 se exponen los objetivos general y especificos; en la seccion 3, la metodologia dividida
en cuatro fases: primero, la revision de la literatura, desde el &mbito internacional hasta el local,
sobre los cambios en los patrones de viaje urbano debido a la pandemia y la percepcion de la
seguridad individual, seguido de la revision de la Encuesta de Hogares, cuya informacién es
analizada y procesada, generando graficas representativas sobre los resultados obtenidos.
Posteriormente, en la seccion 4 se reflejan los principales hallazgos del analisis, incluyendo el
impacto de la pandemia en la eleccion de los modos de transporte, la frecuencia de los viajes y los
diversos cambios de movilidad debido a la percepcion de la inseguridad. Finalmente, en la seccion
5 se exponen las conclusiones derivadas del estudio, resaltando la importancia de considerar la

seguridad y el efecto de la pandemia al disefiar politicas de movilidad urbana.
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1. Marco Teorico

El mundo experimentd una transformacion debido a la complejidad de una pandemia que
transcendio de forma répida, generado impactos econdémicos, sociales, politicos y culturales, entre
los que resalta el desempleo, la desigualdad econémica debido a la afectacion desproporcionada
en ciertos grupos econoémicos, los impactos en la salud mental, el cambio en los habitos de
consumo con el aumento de compras en linea y la disminucion de actividades presenciales, el
cierre de escuelas y universidades, la respuesta de entidades gubernamentales con la
implementacién de estrategias de mitigacion dependiendo de las diferentes zonas, los cambios en
las dindmicas sociales, entre otros (Romero et al., 2023).

Por ello, en este capitulo se realiza una exploracion de los efectos a nivel mundial, nacional
y municipal en los patrones de movilidad y la forma en que estos cambios pusieron en
consideracién problemas sociales que, aunque hace mucho tiempo se han presentado, muy pocas
veces son realmente tomados en cuenta, como la percepcion de seguridad individual por parte de
los usuarios que usan diferentes medios de transporte, especialmente aquellos grupos mas
afectados por la violencia de género.
1.1 Cambios en la movilidad a nivel mundial

Durante el tiempo de pandemia, la imposicion de medidas preventivas produjo cambios
significativos en la movilidad a nivel mundial, afectando no sélo la logistica, sino también la
seguridad de las personas, en términos de salud por los contagios, en la integridad y la salud
psicoldgica; esto generd restricciones en el uso de vehiculos compartidos, como el transporte
publico (Gramsch etal., 2022). Los paises reaccionaron de diversas maneras para mitigar la
propagacion del virus, y las restricciones de movilidad se centraron no sélo en la prevencion de

contagios, sino también en garantizar la seguridad de la poblacion.
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En Australia, durante el confinamiento, el servicio de transporte publico experiment6 una
caida en su demanda del 15% al 7% del total de viajes, pero, al mismo tiempo, hubo un aumento
del transporte activo del 7% al 14% del total. No obstante, se registré que aproximadamente un
15% de los hogares no experimentd cambios en su movilidad. En ciudades como Budapest, donde
se implementaron medidas estrictas como el toque de queda, las restricciones hicieron que la
movilidad urbana se redujera en un 51% en general, y el uso del transporte publico hasta un 90%
solo en la segunda semana después del confinamiento estricto (Gramsch et al., 2022).

En los Paises Bajos, se implementd un sistema denominado "bloqueo inteligente", que
consistia en cerrar edificios donde hubiese posibilidad de contagio, permitiendo la movilidad de
las personas siempre y cuando, se mantuviera una distancia de al menos 1,5 metros entre ellas.
Esto resultd en una reduccion promedio de los viajes por persona de 8 a 3,6 cada tres dias, con una
disminucion significativa en el uso del transporte publico (90%) y de vehiculos particulares (80%)
(Gramsch et al., 2022).

De forma general, los cambios mas comunes se generaron hacia el trabajo y el estudio
desde casa, afectando aproximadamente al 90% de la poblacién mundial (Fielbaum et al., 2023).
Segun la Organizacion Internacional del Trabajo (2020), en el mes de abril de 2020, el
confinamiento parcial o total implementado, afectd aproximadamente a 2.700 millones de
trabajadores en todo el mundo, lo que representa alrededor del 81% de la fuerza laboral mundial.
Los maés afectados en el sector de la movilidad fueron los trabajadores informales o aquellos que
brindaban servicios que involucran transporte, particularmente en paises de ingresos bajos y
medianos. Empresas como Uber, Lyft, Rappi y otras similares se vieron afectadas, al igual que sus
empleados, pues al cambiar la naturaleza de sus condiciones laborales, se generaron implicaciones

importantes en la seguridad laboral y econdmica de estas personas (Fielbaum et al., 2023).
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1.2. Cambios en la movilidad a nivel nacional

En Colombia, la COVID - 19 generd cambios significativos en la movilidad, afectando la
oferta y demanda en el transporte aéreo, de carga y urbano. En primer lugar, el transporte aéreo ha
experimentado un crecimiento anual promedio de 7% durante la Gltima década, especialmente con
la creacion de aerolineas de bajo costo. Con esto, la red de aeropuertos colombianos moviliza una
gran cantidad de pasajeros a nivel nacional e internacional. Pero, durante la pandemia, al
implementarse la cuarenta obligatoria, junto con la prohibicion de viajes internacionales y acciones
de control fronterizo, se generd una caida inminente en el nimero de vuelos (Arellana et al., 2020).

Por otro lado, el transporte de carga en el pais alcanza los 300 millones de toneladas
movilizadas al afio, con camiones llevando la mayor parte de esta en condiciones normales;
mientras tanto, durante la COVID-19, hubo una evidente caida en los viajes de carga de bienes no
esenciales, pues gran parte de empresas cerraron debido a la cuarentena. Finalmente, el transporte
urbano en Colombia representa la modalidad mas utilizada en area urbanas, con el uso de sistemas
de transporte publico como el BRT y autobuses regulares; cabe resaltar que la reduccion de
actividades fuera del hogar y la crisis financiera por el déficit operativo durante la cuarentena
generd una disminucion en el uso de este medio (Arellana et al., 2020).
1.3. Cambios en la movilidad a nivel municipal

Los habitantes del Area Metropolitana de Bucaramanga han experimentado cambios tanto
en sus habitos de vida como de movilidad, debido a la emergencia sanitaria por la COVID-19 y
las medidas implementadas como el aislamiento preventivo obligatorio, el pico y cédula, los toques
de queda, el confinamiento total y demas. Con el objetivo de conocer los efectos generados, se
realiza la encuesta de hogares (EODH) que permite caracterizar la movilidad en esta area, mediante

la recoleccion de datos sobre los patrones de viaje, informacion socioeconémica y percepcion de
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temas relacionados con esta, para su respectivo analisis y presentacion en el Plan Maestro
Metropolitano de Movilidad (AMB, 2023).

En la Encuesta de Origen — Destino y Habitos de Movilidad (EODH) se observo que los
cambios en estudio, empleo y vivienda en los municipios de Bucaramanga, Piedecuesta,
Floridablanca y Giron afectaron principalmente a los estratos socioeconémicos 1, 2 y 3 en
comparacion con los estratos 4, 5 y 6. Esto se reflejo en una disminucion significativa de los viajes
diarios al trabajo, con reducciones del 12% en Bucaramanga, 10,1% en Floridablanca, 12,8% en
Giron y 8,5% en Piedecuesta. Los viajes para actividades como estudio, salud, ocio y compras no
experimentaron cambios significativos, pero se observo un aumento en la proporcién de personas
que dejaron de realizar viajes en general. Estos resultados indican el impacto de la pandemia en
los habitos de movilidad de la poblacién (AMB, 2023).

Estas tendencias generaron cambios en los modos de transporte usados, presentandose una
reduccion significativa en los viajes en transporte publico, afectado no solo por el virus, sino
también por la percepcion de seguridad ante los sistemas de movilidad, en los que se privilegia
unicamente la movilidad laboral, sin reconocer otros aspectos como la violencia contra las mujeres
y otras identidades de género, el acoso, los delitos de odio, la actitud de los conductores, la baja
calidad de infraestructura peatonal y demas, llevando al traspaso hacia otros modos menos
amigables con el medio ambiente, que impactan directamente en la movilidad sostenible (AMB,

2023).
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2. Objetivos
2.1 Objetivo General

Caracterizar el cambio en los patrones de viaje en el Area Metropolitana de Bucaramanga,
producto de la pandemia de la COVID-19 y la percepcién de seguridad individual.
2.2 Objetivos Especificos

Realizar una revision sistemética de la literatura sobre el impacto en los patrones de viaje
urbano debido a la COVID-19.

Realizar una revision sistematica de la literatura sobre el impacto en los patrones de viaje
urbano debido a la percepcion de inseguridad individual.

Examinar la informacién disponible en la Encuesta de Hogares producto del Plan Maestro
Metropolitano de Movilidad 2022 — 2037, identificando la informacion relevante relacionada con
cambios en los patrones de viaje.

Identificar las variables que impactan en los patrones de viaje generando cambios en las

decisiones de las personas en el Area Metropolitana de Bucaramanga.
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3. Metodologia

Para un correcto cumplimiento de los objetivos, la metodologia se desarroll6 en cuatro
etapas. En primer lugar, se realizé una revision exhaustiva de la literatura sobre los cambios en los
patrones de viaje urbano debido a la COVID-19 y la percepcion de seguridad individual; por otro
lado, se efectud una revision completa de la Encuesta de Hogares realizada en el marco de la
elaboracion del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad 2022 — 2037 para Bucaramanga y su
Area Metropolitana; posteriormente, se analizé la informacion contenida en dicha encuesta,
extrayendo los temas relevantes para el proyecto de investigacion y finalmente, se proceso la
informacion, mediante analisis estadisticos y gréaficos generados a partir de las variables
establecidas.
3.1 Revision de la literatura

El transporte y la movilidad urbanos, definidos como el acto de mover algo (bienes) o
alguien (personas) y la capacidad de estos para ser movidos o moverse, respectivamente, son
elementos fundamentales para el correcto desarrollo de una ciudad (Nesmachnow y Tchernykh,
2023). Estos métodos, representados principalmente por las redes de transporte publico, miden su
desempefio por la capacidad original proporcionada por la red para realizar cierta cantidad de viajes
en un periodo de tiempo determinado, el nimero total de viajeros trasladados de manera segura y
puntual desde y hacia un lugar especifico y la pérdida general de tiempo acumulada por los
pasajeros cuando se producen interrupciones del servicio tales como retrasos, cancelaciones o
congestion (Olayode et al., 2022). Estos indicadores garantizan la efectividad de dicho servicio y
permiten adaptar operaciones de transito correctivas para asegurar una movilidad de calidad al

publico.
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El funcionamiento de este medio puede verse afectado por la presencia de eventos
disruptivos como la pandemia de la COVID-19, una emergencia de salud publica capaz de generar
trasformaciones a nivel global en aspectos econémicos, politicos, sociales y culturales, debido a
las medidas preventivas impuestas para promover cambios en el comportamiento de las personas
y desacelerar la propagacion del virus. Esto pone en consideracion aspectos como el impacto en
los patrones de viaje urbano a nivel mundial y diversos problemas sociales que muy pocas veces
son tomados en cuenta como la percepcion de seguridad personal por parte de los usuarios que se
movilizan en los diferentes medios de transporte, especialmente aquellos grupos mas vulnerables
ante la violencia de género.

Es asi, que, a partir de una revision exhaustiva de la literatura, fue posible identificar
investigaciones y estudios técnicos que profundizaran sobre los aspectos anteriormente
mencionados para presentarlos a continuacion:

3.1.1 Medidas de restriccion implementadas en el uso del transporte publico debido a la
pandemia

En respuesta a la crisis generada por la aparicion del virus, se definieron dos objetivos clave
por parte de los gobiernos; en primer lugar, limitar el nimero de muertes relacionadas con la
COVID-19 mediante la implementacién de medidas restrictivas especificas para cada pais, y, por
otro lado, garantizar la supervivencia financiera de los hogares y las empresas afectadas,
promoviendo una fase de crecimiento econdmico para evitar una posible recesion (Henke et al.,
2023). Aunque es posible ahondar en este fendmeno desde diversos enfoques, en este caso de
estudio, se profundiza en las medidas y comportamientos adoptados hacia el uso del sistema de

transporte publico.
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Partiendo del primer caso de COVID-19 observado en China en diciembre de 2019, se

informaron muchos otros en 2020 como, por ejemplo, entre el 23 y 31 de enero para Estados

Unidos, India, Rusia y Reino Unido, el 26 de febrero para Brasil, el 6 de marzo para Colombia y

asi sucesivamente para el resto (Subbarao y Kadali, 2022). Con la rapida propagacion, vinieron las

respuestas de los gobiernos al implementar actividades para desacelerarla, asi:

Africa: En el continente africano, Sudafrica dio a conocer un boletin para el
funcionamiento del sistema de transporte publico, especificando las medidas de higiene
y desinfeccion a seguir, e insistié en que las empresas privadas y unidades operativas
brindaran transporte a sus empleados para minimizar la carga del sistema (Subbarao y
Kadali, 2022).

Europa: En el continente europeo, Reino Unido, suspendid el servicio de trenes
nocturnos programados, e incluyd la desinfeccidn de estaciones y puntos de contacto
frecuentes, el distanciamiento social y el control térmico para pasajeros y personal de
transporte. Bélgica, eliminé gradualmente el servicio y recomendd evitar su uso en
horas pico, optando por modos como el auto y la bicicleta. Por su parte Londres,
propuso aumentar la capacidad de carriles para bicicletas, ampliar las aceras, destinar
rutas de autobus exclusivas, brindar mejores instalaciones de espera y suministrar
informacion en tiempo real sobre la ocupacion del sistema para controlar el
distanciamiento social (Subbarao y Kadali, 2022).

Asia: En el continente asiatico, Hong Kong facilité el uso del transporte publico con la
desinfeccion de los vehiculos con robots en cada terminal, incluyendo el control de
temperatura, uso de mascarillas obligatorio, distanciamiento social y el inicio de

subsidio de tarifas para alentar a los usuarios a usar el servicio. En ciudades como
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Beijing y Shenzhen se implementaron medios de pago inteligentes para evitar el
contacto personal. En India, se anuncidé un cierre total el 24 de marzo de 2020,
incluyendo horarios de trabajo escalonados para controlar la multitud, marcas para el
distanciamiento social en paradas y aceras, aumento de tiempo de parada para bajar y
subir, reduccion de la capacidad de pasajeros, lineas exclusivas para autobuses, control
térmico para usuarios y venta de billetes sin contacto. Finalmente, el gobierno de
Singapur tomé medidas similares a Hong Kong adicionando una multa para las
personas que violaran cualquiera de las medidas relacionadas con la COVID-19 en
lugares publicos incluyendo el autobus (Subbarao y Kadali, 2022).

e América del Sur: Por otro lado, en el continente americano, Montevideo opté por una
dindmica diferente, pues, en vez de implementar estrictas medidas de bloqueo, se
adoptd un modelo conocido como “libertad responsable”, donde se fomentaba la
cuarentena voluntaria, sin obligar a las personas a quedarse en casa ni limitar su
movilidad; aun asi, no se dejé atras el seguimiento riguroso a los infectados, junto con
la toma de pruebas aleatorias de COVID-19 y el uso de campafias de concientizacion
enfatizadas en el distanciamiento social, el uso de mascarillas y la reduccion razonable
de actividades sociales (Nesmachnow y Tchernykh, 2023).

e Colombia: Colombia, establecié medidas muy comunes desde el Ministerio de Salud
y Proteccion Social; inicialmente mediante los Decretos 457 y 1168 de 2020 se instauro
el aislamiento preventivo obligatorio desde el 25 de marzo de 2020 hasta el 1 de
septiembre del mismo afio, a partir de esta fecha se cambid a un aislamiento selectivo
con distanciamiento individual responsable (Sistema Unico de Informacion Normativa,

2020), mantenido en ambas fases actividades como limpieza y desinfeccion de
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superficies y buses, disposicion de elementos para desinfeccion de manos (lavamanos,
jabén liquido, dispensadores de alcohol glicerinado y gel antibacterial), uso obligatorio
del tapabocas, control del distanciamiento fisico, implementacion de sensores para
medir temperaturas al ingresar a las estaciones y en muchos casos, reajuste de horarios,
rutas y capacidad méxima en los autobuses (35% de su capacidad normal) (Ministerio
de Transporte, 2020).
Adicionalmente, cada gobierno us6 los medios tecnoldgicos de forma estratégica para
Ilevar el seguimiento de los usuarios diagnosticados, mediante aplicaciones y sefiales méviles que
implementaban informacion personal como nombre, nimero de identificacion y de contacto,
historial médico, etc., almacenando los casos de COVID-19 confirmados para tomar medidas y
frenar la propagacion de la enfermedad. Entre los paises mas destacados se encuentran China con
el “detector de contacto cercano” y adicionalmente la aplicacion Big Data e inteligencia artificial
para el reconocimiento de mascarillas y control térmico en entradas de estaciones; Corea del Sur
y Estados Unidos con el seguimiento de datos a través de un sistema de gestion inteligente y datos
de redes moviles, respectivamente, compartidos con "Centros para el Control y la Prevencién de
Enfermedades"; Alemania con el “Rastreo de proximidad paneuropeo para preservar la
privacidad” ; Singapur, Australia, Italia e India, con aplicaciones méviles como “TraceTogether”,
“COVIDSafe”, “Fast Tender” y “Aarogya Setu” (“Puente de Salud”), respectivamente (Subbarao
y Kadali, 2022).
En general, las caracteristicas mas importantes para usar este servicio durante el periodo
de pandemia fueron el saneamiento y desinfeccion de vehiculos y estaciones frecuentemente, el
uso obligatorio de mascarillas, la reduccién controlada de aglomeracion en vehiculos y estaciones

que permitieron garantizar el distanciamiento social y la informacién en tiempo real de movilidad
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presentada a los usuarios sobre las condiciones de acceso a los servicios (Henke et al., 2023).
Aunque las aplicaciones de monitoreo electrénico de COVID-19 contribuyeron al control del
virus, en muchas ocasiones probablemente no fueron una solucién ideal, debido a la preocupacion
de los usuarios sobre la privacidad, la autonomia, la equidad y la responsabilidad, que generaron
un efecto adverso y condujeron a consecuencias no deseadas hacia el uso del servicio de transporte
publico (Labonté-Lemoyne et al., 2020).

Al considerarse estas medidas de bioseguridad para hacer frente al coronavirus, se expuso
la segregacion social en las naciones, pues la eleccion del modo y uso del servicio durante este
periodo no varié unicamente por factores como la comodidad, la seguridad, el costo y el ahorro de
tiempo en el viaje, sino también por la diferencia sociodemogréfica, la edad, la situacion laboral,
el nivel de ingresos en el hogar y la propiedad del vehiculo (Paul etal., 2022). Por lo que la
reduccion en la accesibilidad al transporte publico afecté de manera desproporcionada a las
poblaciones en desventaja, que en muchas ocasiones no podian permitirse el uso de vehiculos
personales y dependian de este servicio debido a la falta de alternativas (Wilbur et al., 2023).

Este caso, fue representativo en trabajadores esenciales, muchas veces personas de bajos
ingresos, que, debido a su trabajo manual, falta de acceso a instalaciones para trabajar desde casa
e imposibilidad de usar automdviles privados, debian seguir usando el servicio publico
aumentando su riesgo de exposicién al virus (Paul et al., 2022). Para el resto de los usuarios, fue
posible restringir actividades presenciales de trabajo y estudio y considerar su desarrollo en linea,
reduciendo el nimero de viajes con este fin. Un ejemplo claro se visibilizé en Colombia, donde la
informalidad representa aproximadamente el 46% en el pais, la mayoria de estos trabajadores son

usuarios del transporte publico que se ganan la vida dia a dia y no pueden dejar su trabajo ni
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cumplir con los protocolos de bioseguridad debido a la precariedad laboral y econémica (Arellana

et al., 2020; Colmenares-Mejia et al., 2021).

3.1.2 Impacto en los patrones de viaje urbano debido a la pandemia

No obstante, en muchos casos, fue necesario buscar otras alternativas de movilidad, como

el uso de servicios de alquiler de vehiculos (ridesourcing) influenciado en parte por la

preocupacion de usar transporte publico y la falta de acceso a un vehiculo privado (Loa et al.,

2023), la transferencia hacia vehiculos motorizados principalmente en zonas rurales, y en las

grandes ciudades hacia modos mas sostenibles como caminar o andar en bicicleta (Echaniz et al.,

2021). Por ende, se generaron reducciones en el uso del transporte publico y traslado hacia otros

modos, como, por ejemplo:

Europa: En Alemania, las caidas méas pronunciadas estaban entre los adultos mayores,
los jovenes y los habitantes de las metrdpolis; en este caso solo el 13% de la poblacion
adulta uso el transporte publico durante el confinamiento, en comparacién con el 23%
antes de la llegada de la COVID-19. En cuanto a los usuarios de automoviles, las
preferencias se mantuvieron estables, pues el 77% tenian el coche entre sus opciones
antes y después de la aparicion del virus (Eisenmann et al., 2021).

Asia: Igualmente, Hong Kong, una ciudad orientada al transporte pablico como modo
principal de viajes, con muy poca propiedad de automdviles privados, representa una
de las tasas de uso mas altas del mundo con el 90% del total de viajes en comparacion
con Singapur, Sedl y Tokio con el 60%, 70% y 50%, respectivamente (Chen et al.,
2024). En Emiratos Arabes Unidos, el uso del autobls y el metro experimentaron una
disminucion del 13% antes de la pandemia al 8% durante el pico de esta y un ligero

aumento al 11% despueés de la pandemia; mientras tanto, los automoviles personales
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predominaron antes (67%), durante (69%) y después (71%) de conocerse la enfermedad
(Hamad et al., 2024). En Amman, Jordania, durante la primera ola solo el 11% prefirio
el servicio de transporte publico en comparacion con el 20% antes de la pandemia; en
cambio, se observé un ligero aumento del 2% al 3% en medios como el automovil, el
taxi y caminar (Darwish et al., 2021).

e América del Norte: Ahora bien, en ciudades de Estados Unidos como Seattle de entre
81 trabajadores esenciales que usaban el transporte pablico el 46,91% de ellos
recurrieron a conducir solos durante la COVID-19, mientras que el 13,58% prefirio
usar bicicleta o caminar (Cai et al., 2024); y en Nashville y Chattanooga, las mayores
caidas se presentaron entre semana en horas pico de la mafiana y la tarde, inicialmente
un 65% y 66% en el primer mes de la pandemia; posteriormente se inicié una
recuperacion moderada hasta estabilizarse 3 meses después (Wilbur et al., 2023).

e América del Sur: En ciudades y paises de América del Sur, Montevideo mostré una
reduccion global de viajes en transporte publico de 71,4%, que fue mayor en dias
laborales (73,2%) que en fines de semana (54,1%) (Nesmachnow y Tchernykh, 2023).
En Brasil, durante la pandemia, la proporcién de conductores fue mayor con el 43,6%,
que el ridesourcing (13,9%) y el autobus (12,6%) (Costa et al., 2022).

e Colombia: A su vez, en Colombia a inicios del confinamiento se presentaron fuertes
reducciones de casi el 90% para estratos medios y altos y del 85% para estratos bajos,
quienes regresaron al uso del servicio rapidamente después de los cierres (Caicedo
etal., 2021).

e Bucaramanga: Especificamente en Bucaramanga, el medio de transporte maés

utilizado para cuestiones de trabajo fue el auto propio (30,3%), la motocicleta (26,5%)
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Figural

y el transporte publico (21,1%); en menor proporcion modos como caminar (10,2%),
el taxi (7,1%), la bicicleta (1,2%) o ninguno (3,7%) (Colmenares-Mejia et al., 2021).
Alli, el descenso en el uso del sistema de transporte publico Metrolinea fue notable,
debido a la disminucion en las operaciones y la falta de demanda del servicio por las
medidas de aislamiento preventivo, esta tendencia se muestra en la Figura 1, donde se
representan los cambios desde el afio 2020 al 2022 (Metrolinea, 2020 — 2022). Cabe
aclarar que dicha tendencia no fue afectada Unicamente por las restricciones producto
de la pandemia, pues, desde hace un tiempo se han venido presentando problemas
financieros que han afectado las operaciones del sistema, generando abandono,
vandalizacion y desaseo en estaciones y paradas, demoras en las rutas, colados,
imposibilidad de contratacion para trabajadores de diversas areas y aumento en la
delincuencia (Metrolinea, 2021). Hasta el dia de hoy, el sistema sigue en decadencia,

anunciando su posible liquidacion.

Uso del sistema de Metrolinea entre los afios 2020 - 2022
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En vista de la crisis generada, fue necesario crear estrategias para los sistemas de transporte
publico, centradas en inversiones eficientes, confiables y amigables con el medio ambiente
(Hamad et al., 2024), como estrategias de ruta dividida donde los autobuses operan a su méaxima
capacidad y los pasajeros cambian a otro desinfectado en una estacion a mitad del viaje (Houston)
(Zhao et al., 2023), sistemas de operacion sin paradas, estrategias basadas en la creacion de bases
publicas sobre las personas infectadas (Subbarao y Kadali, 2022), el anuncio de fondos de ayuda
para apoyar los sistemas de transporte publico, y a operadores que se ven afectados
financieramente debido a los bloqueos impuestos (Olayode et al., 2022). Finalmente, paises de
Europa 'y América como Colombia, decidieron implementar infraestructuras nuevas como carriles
para bicicletas y senderos peatonales como opciones complementarias hacia la demanda de la
movilidad (Subbarao y Kadali, 2022).

3.1.3 Impacto en los patrones de viaje urbano debido a la percepcion de seguridad individual

En primer lugar, para ahondar en el impacto de la percepcion de seguridad hacia el cambio
en los patrones de viaje, es necesario conocer su significado; esta se define como la sensacion de
no estar amparado, tanto fisica como emocionalmente y puede manifestarse de diversas formas,
pero generalmente implica una percepcion de vulnerabilidad, peligro o riesgo que puede afectar el
bienestar y la tranquilidad del individuo. En relacion, estd la inseguridad urbana que abarca
factores como el crimen, la violencia, la delincuencia e inclusive la falta de iluminacién y deterioro
fisico de una zona, lo que contribuye a la percepcion de un entorno urbano poco seguro. Esta tltima
puede afectar en gran medida el comportamiento y las decisiones de las personas sobre como
interactuar y movilizarse dentro de dicho entorno (Allen et al., 2018).

Los aspectos mencionados anteriormente impactan de forma negativa la vida cotidiana de

los usuarios, afectando su comodidad y seguridad. Durante la pandemia de COVID-19, esta
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percepcion de inseguridad incrementd, no solo por el riesgo de exposicién a la enfermedad, sino
también por las alteraciones psicoldgicas y conductuales que provocd, exacerbando traumas
previos relacionados con el uso del transporte publico (Strauli et al., 2022).

Algunos ejemplos claros a nivel mundial se presentan en paises como Alemania, Bélgica,
Suecia y Estonia, donde se evidencié un cambio significativo en la eleccion de los modos, pues
muchas personas optaron por migrar del transporte publico a otros medios que se consideraron
mas seguros como el automdvil, las bicicletas o simplemente caminar (Strauli et al., 2022). En
Francia, los resultados mostraron tendencias similares, siendo caminar el principal medio (35,5%),
seguido del transporte publico (31,5%) y el automdvil (29%) (Hasiak, 2023). No obstante, hay
casos contrarios donde se evidencia estrés o miedo a ir a pie, como en Sicilia 0 Valencia en Espafa
(Campisi et al., 2022), debido a posibilidad de contagios y la inseguridad percibida frente a la
delincuencia por factores ya mencionados como la ausencia de personas y falta de iluminacion en
las calles. Adicionalmente, en el caso de los que usan vehiculos propios, la falta de aparcamiento
disponible en el destino (Mars et al., 2022).

En Tailandia, los estudios realizados en una encuesta retrospectiva que recopild
informacion de los comportamientos de las personas antes, durante y después de la primera ola de
pandemia, mostraron que la inseguridad psicolégica fue un tema fundamental ante los cambios en
los modos y las frecuencias de viajes. Por otro lado, en la ciudad de Chicago se observé que el
93% de las personas involucradas en un estudio percibieron mas temor hacia el hecho de contraer
COVID-19 en el transporte publico, generandose actitudes negativas referentes a este y a su vez
un cambio voluntario en el comportamiento de los viajes (Thaithatkul et al., 2023).

e Latinoamérica: Ahora bien, no hay que dejar atras la afeccion representativa

dependiendo del género, pues, las mujeres son en muchos casos las mas afectadas. En
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Buenos Aires, mediante una encuesta realizada en los centros de transbordo del Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), se demostré que alrededor del 72% de las
mujeres que utilizan el transporte publico se sintieron inseguras durante el Gltimo afio,
en comparacion con el 58 % de los hombres. Esta sensacion es mas pronunciada entre
aquellas que son madres de nifios menores de 15 afios y las que pertenecen a hogares
de menor nivel socioeconémico. Pese a que, ambos géneros presencian situaciones
como robos, peleas y demas, el femenino asume mayor necesidad de implementar
estrategias para sentirse seguras al movilizarse; por lo que el sistema de transporte
publico puede funcionar como un factor condicionante dependiendo del género
(Pereyra et al., 2018).

Cabe resaltar que la inseguridad es un tema que antecede a la pandemia y que al igual que
esta, produce efectos tanto en la integridad fisica como psicolédgica, generando cambios muchas
veces permanentes en la movilidad, para evitar la exposicion a posibles contagios y a situaciones
que afecten a los usuarios. Entre los efectos generados debido a estos fendmenos, estan los cambios
en las rutas y modos de transporte, la reduccion de movilidad en ciertos sectores y poblaciones, el
desarrollo de estrategias para garantizar la seguridad personal, los efectos en el uso del transporte
publico y las grandes pérdidas econémicas (Pereyra et al., 2018).

Aunque la informacion més relevante acerca de los cambios en los patrones de movilidad
debido a la COVID-19 y la percepcion de seguridad individual se expuso en este capitulo, en el
Apéndice A, se muestra el estado del arte, con la bibliografia usada en este caso de estudio,
detallada y clasificada.

Para finalizar, se evidencid una reduccion significativa en el uso del sistema de transporte

publico debido a la pandemia de la COVID-19 y la percepcion de inseguridad por parte de los
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usuarios al movilizarse, como se evidencio en la revision de la literatura. A continuacion, estos
antecedentes van a ser contrastados y demostrados con el andlisis realizado a la Encuesta de
Hogares del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad 2022 — 2037 para el Area Metropolitana
de Bucaramanga.

3.2 Revision de la Encuesta de Hogares

El insumo principal utilizado como fuente de analisis en esta investigacion fue la Encuesta
de Hogares realizada en el marco de la elaboracion del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad
2022 — 2037 para Bucaramanga y su Area Metropolitana. Esta se divide en 7 secciones; la primera
inicia con el diccionario de datos donde se presenta la informacién general, y continGa con 6
modulos de preguntas mostradas en la Tabla 7 y sus opciones de respuestas, a un total de 6.194
personas.

El médulo A, presenta la informacidn principal del encuestado (nombre y teléfono) y de la
vivienda en que reside (tipo, definicion, estrato, etc.); el mddulo B, profundiza en las personas que
habitan el hogar, y posteriormente en datos personales del encuestado, desde el género, la edad, el
grupo poblacional, el nivel educativo y ocupaciones, hasta las condiciones de dificultad y posesion
de elementos como licencia de conduccion y celular. Siguiendo con lo anterior, el médulo C,
investiga aspectos relacionados al vehiculo con el que se dispone en la vivienda (modelo,
municipio de matricula, tipo de combustible, duefio, lugar y costo de estacionamiento).

Por su parte, en el modulo D, las preguntas se dirigen a los desplazamientos realizados por
el encuestado en un periodo de tiempo determinado, incluyendo el lugar de inicio, destino, motivo,
duracion (tanto en el medio de transporte como caminando para llegar al destino) y costo del viaje,

medio usado para desplazarse y uso de aplicaciones informales.
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Finalmente, el médulo E y E_SOCIAL, muestran los efectos de la pandemia, mediante una
comparacion del antes y después en la frecuencia y modo usado para realizar los desplazamientos,
y la percepcidn de seguridad por parte de los encuestados en medios de transporte, calles y espacios
publicos, dependiendo del género, respectivamente.

3.3 Andlisis de la informacion contenida en la encuesta

En esta seccidn se presenta el analisis realizado a los datos expandidos de la encuesta
mencionada anteriormente. En primer lugar, se observa de manera completa la Encuesta de
Hogares del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad 2022 — 2037 para Bucaramanga y su Area
Metropolitana, para reconocer las preguntas y respuestas dirigidas a los encuestados, que
posteriormente se filtran, extrayendo los temas relevantes para este proyecto de investigacion,
como los cambios en la frecuencia de viajes antes y después de la pandemia, junto con los medios
de transporte usados para realizarlos; igualmente, aspectos relacionados con la percepcion de
seguridad por parte de las personas en las calles y medios de transporte publico, las situaciones de
acoso 0 agresiones experimentadas al movilizarse y los medios en que estas se presentaron,
haciendo énfasis en el género al que se le atribuyen. Debido a que las gréficas se realizan en tres
partes para los cambios en los patrones de viaje urbano por la COVID-19: de forma general, por
municipios y por estratos del Area Metropolitana de Bucaramanga, es necesario espacializar por
zona las respuestas contenidas en el médulo E.

3.4 Procesamiento de la informacion

Para el procesamiento de la informacion se realizaron analisis estadisticos que permitieron

generar graficos a partir de las variables mas representativas, junto con el porcentaje de respuestas

reunidas de los encuestados para cada caso, a fin de facilitar la compresion visual.
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Como se ha mencionado anteriormente, las medidas de control implementadas para hacer
frente a la COVID-19, generaron consecuencias econémicas, sociales, politicas y culturales en el
Area Metropolitana de Bucaramanga, que provocaron variaciones en los hébitos y actividades
cotidianas de los ciudadanos, destacandose los cambios en los patrones de viaje. Por ello, este
capitulo analiza el impacto generado en la frecuencia de viajes y el modo de transporte usado para
realizarlos producto de la pandemia. Igualmente, se incluye la percepcion de seguridad por parte
de los usuarios al hacer uso de los diferentes medios de transporte.

3.4.1 Cambios en la frecuencia de viajes urbanos debido a la COVID-19

En esta seccion, se presentan los cambios en la frecuencia de viajes urbanos en el Area
Metropolitana de Bucaramanga, junto con el anlisis para cada municipio y estrato.

3.4.1.1. Frecuencia de viajes urbanos en el AMB antes y después de la pandemia. En
primer lugar, se muestran los resultados generales de los cambios en la frecuencia de viajes para
el Area Metropolitana de Bucaramanga (antes y después de la COVID-19), haciendo énfasis en el
proposito de dicho viaje, para motivos como trabajo, estudio, compras, ocio/ recreacion, salud, y
para llevar/recoger personas.

Figura 2
Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB por motivo de trabajo
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En la Figura 2, para los viajes por motivo de trabajo se muestra una disminucion de 12,5%
en los efectuados diariamente y un aumento de 9,1% para los que se hicieron una vez a la semana.
Cabe resaltar que mas de la mitad de los usuarios se movilizaban a diario antes de la pandemia
(62,0%), lo que se redujo a un 49,4% después de esta.

Figura 3
Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB por motivo de estudio
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Como se evidencia en la Figura 3, las variaciones mas significativas se presentaron en los
viajes por motivo de estudio debido a la transicion hacia el aprendizaje virtual, con una
disminucion de 17,1% para desplazamientos realizados de lunes a viernes y un aumento de 23,2%
una vez a la semana. Los viajes entre semana representan la mayor parte del total con cifras de

69,3% antes y 52,2% después de la pandemia.
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Figura 4
Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB por motivo de compras
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Los desplazamientos por motivo de compras representados en la Figura 4, muestran una
disminucion de 2,6% para los viajes realizados de lunes a viernes y un aumento de 5,1% los fines
de semana. La mayor parte de los usuarios se movilizaban sélo una vez a la semana con este
propdsito tanto antes (58,2%) como después (56,8%) de la pandemia.

Figura 5

Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB por motivo de ocio/recreacion

' 1.6%

Lunes a viernes 1.2%

A diario r 2.2%

Ocasionalmente ‘8'2% u Pre COVID

E Post COVID
16.7%
Una vez a la semana - 19.5%

i 0,
Fin de semana 71.4%

67.4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Los cambios en la frecuencia de viajes por motivo de ocio/recreacion reflejados en la

Figura 5, muestran una reduccion de 4,0% para desplazamientos los fines de semana y un aumento
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de 2,9% para aquellos que se hacian ocasionalmente. En este caso la mayoria de los encuestados
se movilizaban los fines de semana con porcentajes de 71,4% pre — COVID y 67,4% post —
COVID.

Figura 6

Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB por motivo de salud
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Por su parte, los desplazamientos por motivos de salud mostrados en la Figura 6, tuvieron
una reduccién de 5,0% para viajes una vez a la semana, que representan la mayor parte del total
antes y después de la pandemia (62,9% y 57,9%, respectivamente) y un aumento de 4,2% para los
usuarios que se movilizaban ocasionalmente.

Figura7
Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB por motivo de llevar/recoger personas
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Finalmente, en la Figura 7, se muestran las variaciones de frecuencia por motivo de
Ilevar/recoger personas, con una disminucion de 3,5% y un aumento de 5,6% para viajes realizados
los fines de semanay ocasionales, respectivamente. La mayor parte de los pasajeros se movilizaban
una vez por semana antes (27,8%) y después de la COVID (28,6%).

En la Tabla 1. se presentan en resumen los cambios en la frecuencia de viajes para el Area
Metropolitana de Bucaramanga antes y después de la COVID-19.

Tabla 1

Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB antes y después de la COVID-19

Ocio/ Llevar/recoger

Trabajo Estudio Compras R L Salud
ecreacion personas
A diario -12,5% -9,0% -1,9% -1,2% -1,4% -2,5%
Fin de semana 1,3% 1,6% 5,1% -4,0% 2,4% -3,5%
Lunes a viernes 1,2% -17,1% -2,6% -0,4% -0,2% -0,4%
Ocasionalmente 1,0% 1,3% 0,7% 2,9% 4,2% 5,6%
Una vez a la semana 9,1% 23,2% -1,4% 2,8% -5,0% 0,7%

3.4.1.2. Frecuencia de viajes urbanos en los municipios del AMB antes y después de

la pandemia. Posteriormente, se analiza la frecuencia de viajes pre y post — COVID, haciendo

énfasis en 4 municipios, Bucaramanga, Girdn, Piedecuesta y Floridablanca. Los esquemas que

representan el andlisis desarrollado se incluyen en el Apéndice C, y corresponden a la Figura 24,
Figura 25, Figura 26 y Figura 27.

e Bucaramanga: En la Figura 24, se evidencian los cambios en la frecuencia de viajes

para el municipio de Bucaramanga, casi en la misma medida, con una disminucion de

7,0% y un aumento de 7,1% para viajes diarios y una vez a la semana, respectivamente.

Alli, se reflejo el mayor porcentaje de los viajes una vez por semana con 30,8% pre —

COVID y 37,9% post — COVID.
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Girdn: Las variaciones para el municipio de Gir6n presentadas en la Figura 25,
muestran una disminucién de 11,4% para viajes diarios y un aumento de 9,2% para los
realizados ocasionalmente. Estos Ultimos representan las mayores cifras de
desplazamientos en el municipio antes y despueés de la pandemia, con 41,1% y 50,3%,
respectivamente.

Piedecuesta: Los cambios para el municipio de Piedecuesta representados en la Figura
26, reflejan una reduccion de 7,1% en viajes de lunes a viernes y un aumento de 4,3%
para los fines de semana, siendo estos Gltimos los desplazamientos més frecuentes por
parte de los usuarios (32,9% pre — COVID y 37,2% post — COVID).

Floridablanca: Por ultimo, en la Figura 27, para los cambios en la frecuencia de viajes
urbanos en el municipio de Floridablanca, se presenta una disminucion de 3,0% para
desplazamientos diarios y entre semana y un aumento de 3,0% para aquellos realizados
una vez a la semana. Los ultimos mencionados representan el mayor porcentaje de

viajes con 34,2% antes de la pandemia 'y 37,3% después.

En la Tabla 2, se muestran en resumen los cambios en la frecuencia de viajes para los

municipios del Area Metropolitana de Bucaramanga antes y después de la COVID-19.

Tabla 2

Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en los municipios del AMB antes y después de la

COVID-19
Bucaramanga  Girdon  Piedecuesta  Floridablanca
A diario -7,0% -11,4% -3,0% -3,0%
Fin de semana 1,2% 1,6% 4,3% 0,3%
Lunes a viernes -2,0% -1,3% -7,1% -3,0%
Ocasionalmente 0,6% 9,2% 3,0% 2,6%

Una vez a la semana 7,1% 1,9% 2,8% 3,0%
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3.4.1.3. Frecuencia de viajes urbanos en los estratos del AMB antes y después de la
pandemia. La tercera parte del anélisis de la frecuencia de viajes urbanos se clasifica por estratos
desde el 1 hasta el 6. Los esquemas que representan el andlisis desarrollado se incluyen en el
Apéndice D, y corresponden a la Figura 28, Figura 29, Figura 30, Figura 31, Figura 32 y Figura
33.
e Estrato 1y 2: La Figura 28 y Figura 29, presentan los cambios en la frecuencia de
viajes para los estratos uno y dos, mostrando una disminucion en viajes diarios de 6,2%
(estrato 1) y 6,6% (estrato 2) y un aumento de 5,1% (estrato 1) y 5,9% (estrato 2) en
desplazamientos realizados una vez a la semana. Estos ultimos representan la mayor
cantidad de movilizaciones tanto antes (E1: 30,6%, E2: 35,7%) como después de la
pandemia (E1: 25,6%, E2: 31,6%), para ambos estratos.
e Estrato 3: Los cambios de frecuencia para usuarios estrato tres, representados en la
Figura 30, muestran una reduccion de 3,8% en los desplazamientos realizados a diario
y un aumento de 3,6% en los que se efectuaron los fines de semana. La tendencia con
los estratos anteriores se mantiene, pues el mayor porcentaje de viajes se realiz6 una
vez por semana con 33,7% pre — COVID y 36,1% post — COVID.
e Estrato 4: En la Figura 31, donde se presentan las variaciones en la frecuencia para
usuarios estrato cuatro, se refleja una disminucion en viajes realizados diariamente de
7,3% y un aumento de 9,9% para aquellos que se hicieron una vez a la semana. Estos
ultimos corresponden al mayor porcentaje de desplazamientos respecto al total, con
cifras de 30,9% antes y 40,8% despues de la pandemia.
e Estratos 5y 6: Las frecuencias para los estratos cinco y seis, mostradas en la Figura

32 y Figura 33, presentan una reduccién de 8,5% (estrato 5) y 9,5% (estrato 6) para
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viajes realizados entre semana, con un aumento de 7,2% (estrato 5) y 16,7% (estrato 6)
una vez a la semana. En este caso, el mayor porcentaje de desplazamientos pre y post
— COVID se realizaron los fines de semana con valores de 32,3% y 36,8% para el
estrato 5, y 36,0% (antes) para el estrato 6.
En la Tabla 3. se presentan en resumen los cambios en la frecuencia de viajes en el Area
Metropolitana de Bucaramanga para diferentes estratos antes y después de la COVID-109.
Tabla 3

Cambio en la frecuencia de viajes en los estratos del AMB antes y después de la COVID-19

Estratol Estrato?2 Estrato3 Estrato4 Estrato5 Estrato 6

A diario -6,2% -6,6% -3,8% -7,3% -1,9% -4,6%

Fin de semana 1,1% -0,4% 3,6% 0,4% 4,5% -2, 7%
Lunes a viernes -1,2% -2,1% -3,4% -4,9% -8,5% -9,5%
Ocasionalmente 1,2% 3,1% 1,2% 1,9% -1,3% 0,0%
Una vez a la semana 5,1% 5,9% 2,4% 9,9% 7,2% 16,7%

3.4.2 Cambios en los modos de transporte usados para realizar viajes urbanos debido a la
COVID-19

En esta seccion, se presentan los cambios en los modos de transporte usados para realizar
viajes urbanos en el Area Metropolitana de Bucaramanga, junto con el analisis para cada municipio
y estrato.

3.4.2.1. Modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en el AMB antes y
después de la pandemia. En primera instancia, se exponen los resultados de forma general acerca
de los cambios en los modos de transporte usados por los encuestados para movilizarse antes y
después de la pandemia, en el Area Metropolitana de Bucaramanga, haciendo énfasis en el
propdsito de dichos desplazamientos, por motivo de trabajo, estudio, compras, ocio/ recreacion,

salud, y para llevar/recoger personas.
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La Figura 8, permite visualizar los cambios en los modos de transporte utilizados por los
usuarios para movilizarse por motivo de trabajo antes y después de la pandemia, presentando una
disminucion en el uso del transporte publico de 6,1% y un aumento de 2,7% para viajes en auto
privado. En este caso, el medio mas representativo antes de la pandemia fue el transporte publico
(33,8%) y la motocicleta después de esta (33,2%); contrastado con el In Drive que tuvo un uso
nulo en ambos periodos de tiempo.

Figura 8

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por motivo de trabajo
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Los modos usados por motivo de estudio mostrados en la Figura 9, reflejan una
disminucion en la caminata de 7,6% seguida del transporte publico con 2,7%% y un aumento de
4,7% para los viajes en motocicleta. Cabe resaltar que, el medio mas usado para desplazarse en
este caso fue la caminata con 33,5% antes y el transporte pablico con 27,0% después de la

pandemia.
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Figura 9

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por motivo de estudio
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En la Figura 10, los modos de transporte usados para realizar desplazamientos por motivo
de compras reflejan una reduccion mayor para el uso de la bicicleta (5,0%) continuando con el
transporte publico (1,0%) y un aumento de 4,3% para viajes a pie. Este Gltimo represento el medio
mas usado antes y después de la pandemia con 34,1% y 38,5%, respectivamente.

Figura 10

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por motivo de compras
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Como se evidencia en la Figura 11, para motivos de ocio/recreacion, se generé una
disminucion de 2,3% hacia los viajes en transporte publico y un aumento de 1,1% en motocicleta.
El modo de transporte méas representativo fue el taxi, con cifras de 26,9% pre — COVID y 27,5%
post — COVID.

Figura 11

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por motivo de ocio/recreacion
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Por su parte, los modos con fines de salud mostrados en la Figura 12, reflejan una
disminucion mayor para el transporte publico con 1,9%, y un aumento de 1,4% para
desplazamientos en motocicleta. Al igual que en los viajes por motivo de ocio/recreacion el taxi

fue el modo mas usado para movilizarse antes (33,4%) y después de la pandemia (32,7%).
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Figura 12

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por motivo de salud
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Finalmente, las variaciones en los modos para llevar/recoger personas, representados en la
Figura 13, mostraron una disminucion de 2,1% para la motocicleta, con un aumento de 3,3% para
viajes en auto privado y 0,5% en transporte publico y taxi. En este caso la motocicleta fue el modo
mas representativo antes de la pandemia con 33,7% Yy después junto al auto privado con 31,6%.
Figura 13

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes para llevar/recoger personas
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En la Tabla 4. se muestran en resumen los cambios en los modos de transporte usados para
realizar viajes en el Area Metropolitana de Bucaramanga antes y después de la COVID-19.
Tabla 4

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en el AMB antes y

después de la COVID-19

Trabajo Estudio Compras R Ocio/ L Salud Llevar/recoger
ecreacion personas

A pie -0,3% -7,6% 4,3% -0,3% 0,4% 0,1%
Auto compartido 0,6% -0,8% 0,7% 0,1% 0,6% -0,5%
Auto privado 2,7% 3,1% -0,4% 0,5% 0,2% 3,3%
Bicicleta 0,2% 1,9% -5,0% 0,2% -0,1% -1,1%
Motocicleta 1,2% 4,7% -0,1% 1,1% 1,4% -2,1%
Ruta empresarial 0,7% -0,2% 0,0% 0,1% 0,0% -0,8%
Taxi 0,9% 1,8% 1,4% 0,6% -0,7% 0,5%
Transporte publico -6,1% -2, 7% -1,0% -2,3% -1,9% 0,5%
In Drive 0,0% -0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

3.4.2.2. Modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en los municipios
del AMB antes y después de la pandemia. Adicionalmente, se analiz6 el cambio en los modos
de transporte usados para los viajes pre y post — COVID, haciendo énfasis en 4 municipios,
Bucaramanga, Girén, Piedecuesta y Floridablanca. Los esquemas que representan el analisis
desarrollado se incluyen en el Apéndice E, y corresponden a la Figura 34, Figura 35, Figura 36 y
Figura 37.

e Bucaramanga: En la Figura 34, se evidencian las variaciones en los modos usados
para desplazarse en el municipio de Bucaramanga, con una disminucién de 3,5% y un
aumento de 1,4% en el uso del transporte publico y los viajes a pie, respectivamente.
Alli, el transporte publico fue el medio méas frecuentado por los usuarios para
movilizarse antes de la pandemia (24,2%) y la caminata después de esta (24,3%), con

un uso casi nulo de rutas empresariales y servicios de In Drive.
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e Girdn: Las variaciones para el municipio de Girén presentadas en la Figura 35,
muestran una disminucion de 4,3% en los desplazamientos a pie y un aumento para
viajes en auto privado (1,7%) y en transporte publico (0,9%). En esta zona, las cifras
mas altas de uso se reflejaron en este ultimo con porcentajes de 33,7% (antes de la
pandemia) y 34,5% (después de la pandemia), respecto a otros modos.

e Piedecuesta: Los cambios representados en la Figura 36, correspondientes al
municipio de Piedecuesta, reflejan una reduccion en el uso del transporte publico de
6,0%, seguido de un aumento de 3,6% para desplazamientos en taxi. Este ultimo fue el
modo mas frecuentado en los viajes pre (32,8%) y post — COVID (36,4%).

e Floridablanca: Por ultimo, en la Figura 37, correspondiente a los cambios en los
modos de transporte utilizados para realizar viajes urbanos en el municipio de
Floridablanca, se present6 una disminucién de 1,5% y 1,2% en viajes en bicicletay en
transporte publico, respectivamente, y un aumento de 2,2% en aquellos realizados a
pie. En este caso, nuevamente se mantuvo un mayor uso del sistema de transporte
publico con 29,1% antes de la pandemia y 28,0% después.

En la Tabla 5 se muestran en resumen los cambios en los modos de transporte usados para

realizar viajes en municipios del Area Metropolitana de Bucaramanga antes y después de la

COVID-19.
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Tabla5
Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en los municipios del

AMB antes y después de la COVID-19

Bucaramanga Giréon Piedecuesta Floridablanca

A pie 1,4% -4,3% -1,0% 2,2%

Auto compartido 0,4% 0,1% 0,3% 0,1%
Auto privado 1,2% 1,7% 0,0% 0,9%
Bicicleta -1,6% 0,0% 0,1% -1,5%

In Drive 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Motocicleta 0,8% 1,4% 2,9% 0,0%
Ruta empresarial 0,3% -0,2% 0,2% -0,3%
Taxi 0,8% 0,3% 3,6% -0,2%
Transporte publico -3,5% 0,9% -6,0% -1,2%

3.4.2.3. Modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en los estratos del
AMB antes y despues de la pandemia. Finalmente, en esta parte del anlisis, los cambios en los
modos de transporte usados en viajes urbanos se clasifican por estratos desde el 1 hasta el 6. Los
esquemas que representan el analisis desarrollado se incluyen en el Apéndice F, y corresponden a
la Figura 38, Figura 39, Figura 40, Figura 41, Figura 42 y Figura 43.
e Estrato 1: La Figura 38, presenta los cambios en los modos de transporte frecuentados
para realizar viajes urbanos en el estrato uno, donde se observé una reduccion de 2,3%
para el uso de bicicleta y 1,1% para el servicio de transporte publico, junto con un
aumento de 1,9% para el auto compartido.
e Estrato 2: Las variaciones en los modos usados por usuarios estrato dos (Figura 39).
muestran una disminucién de 2,1% para el uso del transporte pablico, con un aumento

de 1,3% para el auto privado.
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En los dos estratos anteriormente mencionados, el servicio con mayor uso antes y después
de la pandemia fue el transporte publico, con cifras de 28,8% y 27,7% para el estrato uno y 29,6%
y 27,5% para el estrato 2.

e Estrato 3: En la Figura 40, que muestra los cambios para el estrato tres, se reflejo una
disminucion de 4,6% para desplazamientos en transporte publico, con un aumento de
1,9% en motocicleta. Nuevamente, el porcentaje de uso mas significativo antes de la
pandemia correspondid al servicio de transporte publico (22,6%) y a la motocicleta
después de esta (21,8%).

e Estrato 4: Los cambios de modo para usuarios estrato cuatro mostrados en la Figura
41, presentan una reduccion de 4,5% para desplazamientos en transporte publico y un
aumento de 2,8% en auto privado. Este Gltimo fue el mayor porcentaje de viajes pre y
post — COVID respecto al total, con valores de 25,9% y 28,7%, respectivamente.

e Estrato 5: En la Figura 42, correspondiente a los cambios de modo para estrato cinco,
se gener6 una disminucion en desplazamientos realizados en auto compartido de 2,5%,
con un aumento de 2,2% para viajes a pie y 1,7% en transporte publico. Cabe resaltar
que antes de la COVID los modos mas usados para movilizarse fueron el auto privado
y la caminata con 23,3%, esta Ultima también después de la pandemia con 25,5%

e Estrato 6: Finalmente, para el estrato seis (Figura 43), se present6 una disminucién de
3,6% para viajes en transporte publico, auto privado y compartido, con un aumento de
10,7% en desplazamientos realizados a pie. En este caso, los porcentajes de uso mas
altos tienen un valor de 39,3% y se representaron por el auto privado antes de la

pandemia y la caminata después de esta.
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En la Tabla 6 se muestran en resumen los cambios en los modos de transporte usados en
viajes para los diferentes estratos del Area Metropolitana de Bucaramanga antes y después de la
COVID-19.

Tabla 6
Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en los estratos del AMB

antes y después de la COVID-19

Estratol Estrato2 Estrato3 Estrato4 Estrato5 Estrato 6

A pie 1,7% 0,7% 0,7% 0,9% 2,2% 10,7%

Auto compartido 1,9% -0,3% 0,5% 0,4% -2,5% -3,6%
Auto privado 1,0% 1,3% 0,4% 2,8% 0,1% -3,6%
Bicicleta -2,3% -1,2% -0,8% -1,6% -1,2% 0,0%

In Drive -0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Motocicleta -0,8% 1,0% 1,9% 1,8% -2,3% 0,0%
Ruta empresarial -0,2% 0,0% 0,1% 0,5% 1,5% 0,0%
Taxi -0,2% 0,7% 1,9% -0,3% 0,5% 0,0%
Transporte publico -1,1% -2,1% -4,6% -4,5% 1,7% -3,6%

3.4.3 Cambios en los patrones de viaje urbanos debido a la percepcién de seguridad individual

En esta unidad, se muestran los cambios en los patrones de viaje urbanos debido a la
percepcion de seguridad individual, junto con las situaciones de acoso y agresiones
experimentadas por los usuarios al movilizarse y el medio en que estas se presentaron, haciendo

énfasis en el género al que se atribuyen.

3.4.3.1. Percepcion de inseguridad en el transporte y espacios publicos. En esta seccion,
se analiza la percepcion de inseguridad por parte de las personas encuestadas tanto en el transporte
como en espacios publicos y calles; realizando preguntas de satisfaccion que van desde la

calificacion “regularmente seguro”, hasta “muy inseguro”.
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Figura 14

Percepcidn de inseguridad el transporte y espacios publicos
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Nota. El gréfico de la parte izquierda representa la percepcion de inseguridad en el transporte

publico y el de la parte derecha en espacios publicos.

Como se evidencia en la Figura 14, las cifras més altas de inseguridad se presentan en

calles y espacios publicos con un 71,2%, debido a la exposicion a diversas situaciones de peligro;

contrastado con la sensacion en los medios de transporte pablico que representa un 43,1%.

3.4.3.2. Situaciones de acoso y agresiones experimentadas por los usuarios al

movilizarse. Es comun asumir que sélo el género femenino experimenta situaciones de acoso o

agresiones al movilizarse, aunque no siempre sea asi. Pues, como se muestra en la Figura 15, los

hombres perciben este tipo de escenarios casi en la misma medida que las mujeres, con una cifra

de 49,5%, que, a pesar de ser menor, no representa una variacién significativa respecto al 50,5%

(mujeres).
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Figura 15
Sensacion de situaciones de acoso o agresiones al movilizarse en relacion con el género que las

experimento
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Cuando se profundiza en las situaciones de acoso o agresiones experimentadas por parte
de los encuestados, es importante realizar un paralelo entre las afecciones y el género. En la Figura
16, se observa que la intimidacion, se reporta en un 47,2% hacia los hombres, mientras que solo
un 19,6% de las mujeres informan lo mismo. Por otro lado, las miradas morbosas, piropos, silbidos
y manoseos afectan a un 78,8% de las mujeres, comparado con un 47,5% de los hombres. Es
crucial destacar que la vulnerabilidad ante estas formas de agresion existe en ambos géneros, sin
embargo, la manera en que se presenta difiere significativamente.

Figura 16
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3.4.3.3. Medios de transporte usados por los usuarios antes y después de presentarse
el incidente. Los medios de transporte en que se presentaron las situaciones ya mencionadas se
muestran en la Figura 17, donde se refleja el porcentaje mas alto de afeccion en desplazamientos
a pie o caminatas, que representan el 50,4% del total, seguido del transporte publico con un 34,5%;
cabe resaltar que, en ambos casos, los usuarios tienden a interactuar con terceros o estar rodeadas
de varias personas al mismo tiempo.
Figura 17

Medios de transporte en que se presentaron las situaciones de acoso o agresiones

Ruta empresarial | 0.4%

Carro particular 2.0%
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Como se muestra en la Figura 18, las mujeres a diferencia de los hombres experimentan
con mayor frecuencia este tipo de situaciones, reflejandose en cifras de 50,7% para caminatas y

34,9% en el transporte publico.
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Figura 18
Medios de transporte en que se presentaron las situaciones de acoso o agresiones y el género
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Todo esto, provocé cambios en las personas afectadas respecto al medio usado para
movilizarse como se muestra en la Figura 19, con el aumento en un 11,3% del uso de carro
particular desde antes hasta después del incidente, y una disminucion de 17,8% y 12,1% para
desplazamientos a pie y en transporte publico. En este caso, ante el uso de medios como el taxi, la
motocicleta y el carro particular, fue el género femenino quien representd menor uso, a diferencia
del masculino que lo hizo en medios como la bicicleta el transporte publico y la caminata.
Figura 19

Medios de transporte usados después de experimentar las situaciones de acoso o agresiones
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Figura 20
Medios de transporte usados después de experimentar las situaciones de acoso o agresiones y el
género
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4. Resultados
4.1 Analisis espacial

A continuacion, se muestra el resultado de los analisis realizados para cada caso, mediante
la generacion de mapas tematicos del Area Metropolitana de Bucaramanga, que representan el
analisis de las variables ya mencionadas y presentadas anteriormente.

En la figura 21, se observan los cambios mas significativos en la frecuencia de viajes
urbanos para el municipio de Bucaramanga , especificamente en las comunas Norte, Nororiental,
San Francisco, Occidental , Oriental, Cabecera del llano, Mutis y La ciudadela y en menor
proporcién para el municipio de Floridablanca en Cafaveral y EI Reposo, con variaciones en los
viajes realizados a diario y los fines de semana pre — COVID, que pasaron a hacerse solo una vez
por semana post — COVID. Para los municipios de Girdn y Piedecuesta, no hubo cambios

representativos.
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Figura 21

Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en el AMB antes y después de la COVID-19
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Posteriormente, en la Figura 22, se presentan las variaciones en los modos de transporte

usados, con cambios sobresalientes en el municipio de Bucaramanga en las comunas Norte, San

Francisco, Occidental, Garcia Rovira, Sur, Morrorico y La Concordia, junto con el municipio de

Floridablanca para Cafaveral, Ciudad Valencia y el Reposo, con cambios en el uso transporte

publico antes de la pandemia, hacia la motocicleta y la caminata después de esta. Nuevamente,

los municipios de Piedecuesta y Girdn presentaron variaciones casi nulas.
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Figura 22
Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en el AMB antes y

después de la COVID-19
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Finalmente, la Figura 23, muestra los cambios en los modos de transporte usados debido a
la percepcidn de inseguridad por parte de los usuarios, relativamente en la misma medida para los
municipios de Bucaramanga, Giron, Piedecuesta y Floridablanca, donde se presentaban mayores
cifras en el uso del transporte publico y la caminata antes de experimentar algun tipo de situacion
de acoso o0 agresion, y el carro particular luego de ello. En este caso existe una excepcion evidente
en las comunas Oriental, Centro, Garcia Rovira, sur, Mutis (Municipio de Bucaramanga), Ciudad
Valencia, Bucarica, Lagos, Altamira y el Casco Antiguo de Floridablanca, pues se mantuvo la

caminata como medio frecuente sin cambio alguno antes y después.
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Figura 23

Cambio en los modos usados para realizar viajes después de experimentar acoso 0 agresiones
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5. Conclusiones
o El andlisis realizado revela que la pandemia de la COVID-19 gener6 un impacto significativo
en los patrones de viaje urbano a nivel mundial. Las medidas restrictivas implementadas por
los gobiernos para contener la propagacion del virus llevaron a cambios sustanciales en la
movilidad de las personas, con una marcada reduccion en el uso del transporte publico y un
aumento en la preferencia por modos de transporte individual, como el automavil y la bicicleta,
en especial para actividades como el trabajo y el estudio. Estos cambios fueron el resultado de

la preocupacion por la seguridad personal y la percepcion de riesgo asociada tanto a la
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posibilidad de contagio de la enfermedad como a la inseguridad en los espacios publicos.
Ademas, se observa una disparidad en los efectos de estas medidas, afectando de manera
desproporcionada a ciertas poblaciones, especialmente a aquellas con menores recursos y
acceso limitado a medios de transporte privados.

La percepcion de inseguridad individual fue un factor determinante en la modificacion de los
patrones de viaje urbano durante la pandemia. La sensacion de vulnerabilidad y riesgo, tanto
en términos de salud como de seguridad fisica, llevo a las personas a buscar alternativas de
movilidad que consideraron mas seguras, como el uso del automavil privado o la preferencia
por modos de transporte no compartidos. Esto generé cambios significativos en el
comportamiento de los usuarios y en la eleccion de los modos de transporte. Ademas, se
evidencio una diferencia de género en la percepcion de seguridad, siendo las mujeres mas
afectadas y con mayor necesidad a adoptar estrategias especificas para mitigar los riesgos al
movilizarse.

Los cambios en la frecuencia de viajes urbanos en el Area Metropolitana de Bucaramanga
debido a la COVID-19 revelaron un patron generalizado de disminucion en los viajes diarios,
mientras que los viajes ocasionales y una vez a la semana experimentaron un aumento. Dichos
cambios se atribuyeron principalmente a la adaptacién del trabajo y estudios remotos, lo que
redujo la necesitad de viajes diariamente. Ademas, los viajes para llevar/recoger personas, por
motivos de salud, ocio y recreacion se han mantuvieron relativamente estables, con pocas
variaciones dependiendo del dia de la semana. Estos cambios variaron ligeramente entre
municipios y estratos socioecondémicos, cabe destacar que, en el caso de los cambios por
municipios, pese a que Giron es el que mas cambios porcentuales representa, es Bucaramanga

el que mas cambios tiene en cantidad de personas.
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o Se evidencid una preocupacion significativa hacia la inseguridad en el transporte y en espacios
publicos, en los cuales, tanto hombres como mujeres experimentan situaciones denigrantes,
que varian segun el género, pues el femenino se ve mas afectado por acosos y el masculino por
escenarios de intimidacién. Estas situaciones influyeron en la eleccion de los medios de
transporte, con un aumento significativo de transportes particulares y una gran disminucién en
el uso del transporte publico y las caminatas en muchos sectores.

o Se evidenci6 un impacto negativo en el sistema integrado de transporte masivo de
Bucaramanga (Metrolinea) durante la pandemia, inicialmente con un descenso en su demanda
y unaumento en el uso de modos activos como la bicicleta y la caminata, que se agudiz6 debido
a los problemas financieros y la decadencia del sistema, generando insatisfaccion entre los
usuarios. Actualmente, esta tendencia de reduccion se mantiene, con un aumento hacia el uso
de medios de transporte informal y el automdvil, en lugar de modos activos, lo que refleja un
cambio significativo en las preferencias de movilidad de la poblacion en respuesta a las

condiciones del sistema de transporte publico.
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Apéndices
Apéndice A. Estado del arte: Evaluacion de los cambios en los patrones de movilidad del Area

Metropolitana de Bucaramanga producto de la COVID-19 y la percepcion de seguridad individual
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Apéndice B. Revision de la Encuesta de Hogares del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad

2022 — 2037

Tabla 7

Preguntas realizadas en la Encuesta de Hogares del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad

2022 — 2037
Modulo Preguntas
1. Nombre de la persona de contacto o informacion principal
2. Teléfono de contacto
3. Tipo de vivienda donde reside el hogar (casa, apartamento, cuarto(s) en inquilinato,
cuarto(s) en otro tipo de vivienda, vivienda indigena, otro tipo de vivienda)
A 4. La vivienda donde reside este hogar es (propia pagada, propia pagando, arriendo,
subarriendo, en usufructo, ocupante de hecho, agregado, cuidandero)
5. Estrato
6. ¢Cuantos hogares hay en la vivienda?
7. Numero de personas que viven en el hogar
8. ¢Cuantas personas de 5 afios 0 mas viven en su hogar
1. Numero de orden
2. ¢Cudles son los nombres de las personas de este hogar? Empezando por el jefe
3. Parentesco de la persona con el jefe de hogar
4. Genero (Masculino, femenino, transgénero, otro)
5. Edad en afios cumplidos de la persona
6. Grupo poblacional (Persona con discapacidad, victima de conflicto, migrante,
indigena, afro, gitano, desmovilizado, adulto mayor, LGTBIQ)
7. Maximo nivel educativo alcanzado
8. Lasemana anterior ;Cudles fueron las ocupaciones?
9. Actividad econémica que se dedica la empresa que trabaja en su actividad principal
10. ¢Presenta alguna de las siguientes condiciones de dificultad? (Moverse (utiliza silla
de ruedas, etc.), moverse por otra condicion, dificultad para oir, dificultad para ver
B aun utilizando lentes, hablar y/o comunicarse, dificultad para agarrar o mover
objetos, entender, aprender o tomar decisiones por si mismo/a, otra)
11. Debido a las situaciones anteriores, ¢presenta dificultades para usar los siguientes
medios de transporte? (Automovil, motocicleta, bus/buseta/microbus, Sistema
Integrado de Transporte masivo, transporte publico colectivo complementario, taxi,
campero/Jeep, bus escalera/chiva, bicicleta, bicitaxi, todos los anteriores, no tiene
dificultades)
12. ¢ Tiene licencia de conduccidn vigente? (Tipo de licencia)
13. ¢Posee teléfono celular? (con o sin plan de datos)
14. ;Cual es su clasificacion Sisbén |V?
15. (El dia de ayer realizé algin desplazamiento? ( en caso de que ser negativo, por qué
razon)
16. ¢Se encuentra en el hogar en este momento?
17. Modo de recontacto (Llamada, nueva visita, medios virtuales, formulario fisico).
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18.

1.

N

No o

=

Nook~wn

©

10.
11.

12.

13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

¢Respondié modulo de viajes? (en caso de que ser negativo, por qué razon)

De la siguiente lista de wvehiculos, ¢Cuales y cuantos dispone su hogar,
independientemente de la propiedad de estos? (automdvil, campero, Pick Up/Van,
automavil servicio especial, motocicleta, motocarro, triciclo-moto, taxi, camion,
bicitaxi, bicitaxi pedaleo asistido, bicitaxi con motor, patineta, patineta con motor,
bicicleta con motor, bicicleta de nifios, bicicleta sin motor (adultos), vehiculos de
traccion animal, vehiculos de traccion humana)

Numero de orden del vehiculo

Registre el Codigo de los vehiculos

Cual es el tipo de combustible (S6lo gasolina, diésel, GNV, GNV y gasolina,
eléctrico, hibrido, otro)

Registre de qué municipio es la matricula del vehiculo

Registre el modelo del vehiculo

¢De quién es el vehiculo? (De este hogar, empresa donde trabajan gobierno (oficial),
empresa de alquiler, de otro hogar, otro)

¢Dande estaciona en horario nocturno el vehiculo? (Garaje propio, garaje arrendado,
parqueadero privado, parqueadero publico, espacio publico).

¢Cuanto paga por el estacionamiento nocturno del vehiculo? (Diario/mensual)

Viaje N° (Cantidad de viajes realizados el dia anterior de la encuesta mayores a 5
minutos, por la persona encuestada)

¢En qué lugar inicio su primer viaje? (hogar, otro)

Municipio y barrio/vereda

Hora inicio del viaje

¢Ha usado alguna aplicacién tecnolégica para solicitar el servicio en sus viajes?
¢Qué aplicacion utilizo?

¢Por qué utilizo la aplicacion? (Comodidad, falta de transporte publico, ahorro de
tiempo, seguridad ciudadana, protocolos de bioseguridad, pico y placa, por lluvia,
uso compartido, otro).

¢Ayer condujo bicicleta?

¢Por cuéal motivo no condujo bicicleta? (No tiene, no habia una disponible, dificultad
para estacionar, no sabe montar, se demoraba mucho mas, inseguridad vial,
inseguridad ciudadana, geografia inaccesible, incomodidad, prefirié no usarla, por
la calidad del aire, por lluvia, por otra condicion climatica, estado de infraestructura
vial, no conoce una ruta, acompafiante/carga, otra).

¢Ha usado algin medio de transporte informal?

Motivo del uso de este medio (Facilidad, falta de transporte, ahorro de tiempo,
bioseguridad, otro)

¢En alguno de sus desplazamientos de ayer, hizo uso de algin subsidio? (si por
adulto mayor, si por discapacidad, Sisbén, otro, no).

¢ Cual fue su lugar de destino? (hogar, otro).

Municipio y barrio/vereda

¢Cuanto camind para llegar al destino? (cuadras)

¢Cuanto camind para llegar al destino? (minutos)

¢A qué hora llego a su destino?

COSTO (%)

¢Qué dias de la semana realiza este viaje

¢Utilizo alguna aplicacion tecnoldgica durante el viaje para guiar su ruta?

¢Hizo otro desplazamiento?
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E_SOCIAL

22. ¢A qué hora sali6 de su lugar de origen?
23. Motivo del viaje

1.
2.

<,

Mo

¢Qué cambio experimento durante la pandemia ?

Seleccione las frecuencias de los viajes Antes y después del COVID (A diario, lunes
a viernes, una vez a la semana, fin de semana, no hacia viaje)

Seleccione los modos utilizados de los viajes antes y después de la pandemia (A pie,
bicicleta, motocicleta, transporte publico, auto privado, auto compartido, taxi, ruta
empresarial, no hace el viaje).

¢Como se siente en el transporte publico? (Muy segura(o), regularmente segura(o),
insegura(o), muy insegura(o), no contesta(o)).

¢Como se siente en las calles y espacios publicos? (Opciones pregunta 1)

¢Ha sentido situaciones de acoso o agresiones a la hora de movilizarse?

¢Qué tipo de situaciones (Mirada morbosa, piropos, silbidos, manoseo,
intimidacién, otro)

Especifiqgue el modo de transporte donde se presentd la situacion de acoso
(Caminata, bicicleta, transporte publico, Metrolinea bus, buseta, colectivo, taxi,
carro particular, moto conductor(a) o pasajero(a), bus privado otorgado por el trabajo
0 institucion educativa, otro).

¢Ha realizado cambios en los patrones de movilidad después de sufrir una situacion
de acoso?

¢Qué modo de transporte continu6é utilizando luego del episodio de acoso?
(Opciones pregunta 5).

¢ Cree que es facil movilizarse por el espacio y el transporte publicos en el AMB con
elementos de apoyo como sillas de ruedas, coches de bebé, bastones, bicicletas?
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Apéndice C. Cambio en la frecuencia de viajes urbanos en los municipios del AMB antes y
después de la pandemia
Figura 24

Cambios en la frecuencia de viajes urbanos en el municipio de Bucaramanga
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Figura 25
Cambios en la frecuencia de viajes urbanos en el municipio de Giron
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Figura 26

Cambios en la frecuencia de viajes urbanos en el municipio de Piedecuesta
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Figura 27
Cambios en la frecuencia de viajes urbanos en el municipio de Floridablanca
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Apéndice D. Cambios en la frecuencia de viajes urbanos en los estratos del AMB antes y después
de la pandemia

Figura 28

Cambios en la frecuencia de viajes urbanos para usuarios del AMB estrato uno
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Figura 29
Cambios en la frecuencia de viajes urbanos para usuarios del AMB estrato dos
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Figura 30
Cambios en la frecuencia de viajes urbanos para usuarios del AMB estrato tres
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Figura 31
Cambios en la frecuencia de viajes urbanos para usuarios del AMB estrato cuatro
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Figura 32

Cambios en la frecuencia de viajes urbanos para usuarios del AMB estrato cinco
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Apéndice E. Modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en los municipios del AMB
antes y después de la pandemia
Figura 34
Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes en el municipio de
Bucaramanga
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Figura 35

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes en el municipio de Girdn
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Figura 36
Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes en el municipio de Piedecuesta
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Figura 37

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes en el municipio de

Floridablanca
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Apéndice F. Modos de transporte usados para realizar viajes urbanos en los estratos del AMB

antes y después de la pandemia

Figura 38

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por usuarios del AMB estrato

uno
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Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por usuarios del AMB estrato
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Figura 40

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por usuarios del AMB estrato

tres
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Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por usuarios del AMB estrato

cuatro
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Figura 42

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por usuarios del AMB estrato

cinco
InDrive 3%
Ruta empresarial
Bicicleta
Auto compartido 47%
Taxi 8% = Pre COVID
renspors.. S =FestcoviD
; 19.3%
M OtOC et e 17.0%
Auto privado 2330
; 23.3%
U
0% 5% 10% 15% 20% 25%
Figura 43

Cambio en los modos de transporte usados para realizar viajes por usuarios del AMB estrato
seis
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