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PROLOGO

La morbimortalidad se reduce en aquellas personas que realizan viajes en bicicleta
y caminan como parte de su estrategia de transporte; ante ello, este documento
presenta, el desarrollo en la ultima décaday el estado actual de una de las dimensiones
de la Actividad Fisica (AF) como es, el Transporte Activo (TA), o el uso de bicicleta y
caminata, en los paises andinos y México como pais referente.

Es importante, actuar como bloque frente a los altos y crecientes niveles de
inactividad fisica en la poblacion como una medida de impacto sanitario regional
para la promocion de la salud y la prevencion de enfermedades en los paises
andinos, generando programas y politicas de salud orientadas a estimular la AF como
parte de los estilos de vida saludable con modelos sostenibles y de participacion
multilateral de los entes gubernamentales y privados en los paises. El Transporte
Activo es una herramienta que no solo incrementa los niveles de AF en la poblacion,
sino que ademas puede llegar a mejorar las condiciones ambientales, la movilidad,
la interaccion social y la calidad de vida, impactando positivamente en la salud,
bienestar de las personas y reduciendo los costos econémicos en salud. En la
actualidad aun existe escasa normatividad y regulaciones especificas en los paises
andinos que permitan desarrollar y fortalecer el TA, sin embargo, se debe mencionar
que algunos paises con avances al respecto; en general, hay un mayor desarrollo
de la normatividad para el uso de bicicletas que para el transporte a pie, donde se
especifiquen los deberes y derechos de los peatones.

Ante este contexto, el Organismo Andino de Salud - Convenio Hipdlito Unanue (ORAS-
CONHU) pone como prioridad tener una linea de base actualizada de los avances
en los mecanismos regulatorios respecto a la movilidad activa, las dificultades o
problemas que puedan estarse presentando para su adecuada implementacion y las
propuestas o recomendaciones que pudieran ayudar a mejorar la ejecucion éptima
acorde a los objetivos y metas trazadas a los paises andinos, por lo tanto resulta
vital evaluar aspectos como infraestructura, participacion ciudadana, operacion
- ejecucion, marco normativo y efectos del COVID-19 sobre esta dimension. Este
documento evalué dichos aspectos y pudo encontrar el desarrollo positivo en la
ultima década, pandemiay ciclorrutas, aspectos socioculturales del TA, infraestructura
ciclovial y sensacion de seguridad como factores prioritarios.
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Los resultados de este relevante documento situacional resaltan que se ha venido
dando un desarrollo positivo en la ultima década en el uso del TA; la pandemia de
COVID-19 afectd positivamente la forma activa para transportarse; la sensacion
de inseguridad ciudadana como barrera principal para el uso de la bicicleta o
la caminata; aun con diferencias en el desarrollo de la infraestructura entre los
paises, la conectividad tanto intra e intermodal es uno de los aspectos mas débiles
de todos los paises de la region Andina; asi mismo, la participacion ciudadana
no esta aun masificada y las diferencias no son tan amplias, por lo que se puede
suponer que aun faltan desarrollar programas para fomentar la participacion de
la poblacidn en formas de transporte mas activas y sostenibles.

Desde el ORAS-CONHU, espero que este documento contribuya a tener mejores
estandares de salud, normatividad especifica que permita desarrollar y fortalecer
el TA hacia mejores estilos de vida saludable para todos los habitantes de los
paises andinos, promoviendo la colaboracién regional, y construyendo puentes
que conecten a nuestras naciones, porque Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador,
Peru y Venezuela “juntos somos mas fuertes y juntos llegamos mas lejos”.

Dra. Maria del Carmen Calle Davila
Secretaria Ejecutiva
Organismo Andino de Salud
Convenio Hipolito Unanue

£
f

11



[ _‘..I'ib e | e

LB

RESUMEN




RESUMEN

Hay una reduccién comprobada de la
morbimortalidad en aquellas personas que
realizan viajes en bicicleta y caminan como
parte de su estrategia de ftransporte. El
presente documento tiene como objetivo
establecer el desarrollo en la ultima década y
el estado actual de una de las dimensiones de
la actividad fisica (AF) como es el Transporte
Activo (TA), o el uso de bicicleta y caminata,
en los paises andinos y México como pais
referente. Se utilizd una metodologia mixta
con aspectos cualitativos y cuantitativos. Se
analizaron los siguientes aspectos del TA:
infraestructura, participacion ciudadana,
operacion - ejecucion, marco normativo y
efectos del COVID-19 sobre estadimension. Se
alcanzaron seis entrevistas semiestructuradas
a adultos reclutados de manera intencional
de acuerdo con el nivel de conocimiento
especifico del fenomeno del TA, todos fueron
residentes de alguno de los paises andinos:
Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador, Peru o
Venezuela. Se utilizd un analisis tematico,
lo que permitié encontrar cinco factores:
1) desarrollo positivo en la ultima década,
2) pandemia vy ciclorrutas, 3) aspectos
socioculturales del TA, 4) infraestructura
ciclovial y 5) sensacion de seguridad. Con
un periodo de busqueda para el enfoque
cuantitativo, que abarcé desde 2011 hasta
marzo de 2022, se realizd una revision
sistematica de la literatura de documentos
técnicos institucionales, guias operativas o
articulos cientificos que informaran sobre
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todos los aspectos del TA, y como resultado
se identificaron 122 documentos de los cuales
87 encontraron los criterios adecuados.
Se encontré que los paises andinos Chile
y Colombia tienen el mayor desarrollo en
infraestructura con 2.029 y 1.092 kilometros,
respectivamente, seguidos por Peru y México
con 366 y 961 kildmetros. Sin embargo,
los datos no son comparables dado que
las mediciones se realizaron en diferentes
lineas de tiempo. A pesar de las aparentes
disparidades en infraestructura, el uso del
TA no muestra grandes diferencias. Como
conclusiones generales se puede decir lo
siguiente: i) ha habido un desarrollo positivo
en la ultima década en el uso del TA, ii) la
pandemia de COVID-19 afecto positivamente
la forma activa para transportarse, iii) una de
las limitaciones mas importantes para el uso
de la bicicleta o la caminata es la sensacion
de inseguridad, iv) aunque hay diferencias en
el desarrollo de la infraestructura entre los
paises, la conectividad tanto intra e intermodal
es uno de los aspectos mas débiles de todos
los paises de la region Andina, y por ultimo,
v) hay que recalcar que la participacion
ciudadana no estd aun masificada y las
diferencias no son tan amplias, por lo que
se puede suponer que aun faltan desarrollar
programas para fomentar la participacion de
la poblacion en formas de transporte mas
activas y sostenibles.
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INTRODUCCION

El transporte activo, conocido también
como movilidad activa o ftransporte no
motorizado, en general hace relacion a los
desplazamientos a pie o en bicicleta. Es una
de las dimensiones de la actividad fisica. Las
ventajas de esta forma de transportarse son
mayores que las metas de la movilidad en si
misma y proporcionan beneficios en salud,
aptitud fisica y entretenimiento.

El Plan de Accion para la Prevencion y Control
de las Enfermedades no Transmisibles
elaborado en 2013 en la Asamblea Mundial
de la Salud estableci6 como meta una
reduccion relativa del 10% para la prevalencia
de AF insuficiente para el afno 2025 (1).
Adicionalmente, crear una sociedad activa,
crear entornos activos, fomentar poblaciones
activas y crear sistemas activos son los cuatro
objetivos fundamentales establecidos por
la Organizacion Mundial de la Salud (OMS)
como Plan de Accion Mundial sobre Actividad
Fisica 2018-2030 (2). Se ha reportado una
prevalencia de AF insuficiente entre 20.0%
a 39.9% en los paises andinos, lo que esta
directamenteasociadoconlamorbimortalidad
causada por las enfermedades cronicas
no transmisibles (ECNT) (3). Varios factores
identificados contribuyen a la alta prevalencia
de la inactividad fisica (IF), muchos de los
cuales estan ligados a las caracteristicas
de los entornos construidos; entre los mas
importantes se mencionan la sobrepoblacion,
incremento de la pobreza, el crimen y la
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alta densidad de trafico automotor, entre
otros (1) (2) (3). Teniendo en cuenta esta
problematica vigente, el Organismo Andino
de Salud - Convenio Hipdlito Unanue (ORAS-
CONHU) contempla todas las actividades
que permitan fomentar la AF en los paises
andinos y colaborar en la reduccién de la
morbimortalidad causadas por las ECNT en
la poblacion de la region.

El fomento del TA en la region Andina ha
atravesado diferentes iniciativas, desde lo
publico institucional hasta diversos entes

privados mediante multiples estrategias
que han impulsado proyectos para el
fortalecimiento de la infraestructura, la

operacion, la normatividad y la participacion
ciudadana.

Este documento se desarrolla con el fin de
establecer el estado actual de una de las
dimensiones de la AF como es el TA (uso de
bicicleta y caminata) entre los paises andinos,
haciendo un recuento de los ultimos diez
afos, y estableciendo el diagnostico de esta
dimension especialmente en cuatro aspectos:
la infraestructura, la participacion ciudadana,
la normativa, la puesta en ejecucion de dicha
normatividad y aspectos del efecto de la
pandemia del COVID-19 sobre el TA, todo
esto con el propdsito de contribuir a tener
mejores estandares de salud y mejores estilos
de vida saludable entre todos los habitantes
de los paises andinos.






JUSTIFICACION

El cumplimiento de las metas minimas de
actividad relacionadas con beneficios para
la salud puede lograrse de dos maneras, a
través de la AF estructuraday no estructurada.
La AF estructurada, denominada ejercicio
fisico (EF), hace referencia a las actividades
programadas, como ir al gimnasio ©
practicar en algun deporte. Mientras, la AF
no estructurada corresponde a todas las
actividades cotidianas como las labores del
hogar, trabajo, tiempo libre y el TA, entre
otras. El fendmeno del TA (desplazamientos
a pie y en bicicleta) fomenta directamente
la salud al contribuir con el tiempo de AF.
Multiples estudios muestran reduccion de la
morbimortalidad en aquellas personas que
realizaban viajes en bicicleta y caminando
como parte de su estrategia de transporte
a pesar de los posibles riesgos asociados
como la polucion y los accidentes de
transito (4) (5). Por ejemplo, Rojas-Rueda et
al. (2013) estima que si el 20% de los viajes
en carro (94.446 viajes/dia) en Barcelona se
cambiaran por desplazamientos en bicicleta,
se prevendrian anualmente quince incidentes
cardiovasculares y 45 casos de diabetes
mellitus tipo 2 (6).

De lo anteriormente citado se deriva la
importancia de hacer un frente a los altos
y crecientes niveles de inactividad fisica en
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la poblaciéon como una medida de impacto
sanitario para la promocion de la salud y la
prevencion de enfermedades en los paises
andinos. Es importante generar programas y
politicas de salud orientadas a estimular la AF
como parte de los estilos de vida saludable
con modelos sostenibles y de participacion
multilateral de los entes gubernamentales
y privados en las naciones. El TA es una
herramientaque nosoloincrementalos niveles
de AF enla poblacion, sino que ademas puede
llegar a mejorar las condiciones ambientales,
la movilidad, la interaccion social y la calidad
de vida, impactando positivamente en la
salud, bienestar de las personas y reduciendo
los costos econdmicos en salud.

Por esta razén, el Organismo Andino de
Salud - Convenio Hipdlito Unanue (ORAS-
CONHU) identifico la necesidad de recabar
informacién de los paises andinos, a fin de
tener una linea de base actualizada de los
avances en los mecanismos regulatorios
respecto a la movilidad activa, las dificultades
o problemas que puedan estarse presentando
para su adecuada implementacion y las
propuestas o recomendaciones que pudieran
ayudar a mejorar la ejecucion optima acorde
a los objetivos y metas trazadas a los paises
andinos.



OBJETIVOS
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£
Objetivos especificos ﬁ,

4

1. Identificacion de la linea de base y el nivel de avance en implementacion de TA en cada
uno de los paises andinos.

2. Conocer la base legal sobre el TA en cada pais Andino para comprender las regulaciones
gubernamentales propias de cada uno.

3. Sistematizar la informacién existente sobre los avances en el conocimiento, normas y
experiencia en la implementacion del TA en los paises andinos.

4. Realzar un informe final de los estudios de la movilidad activa en el territorio andino,
revisado y aprobado por Comité Andino de Enfermedades No Transmisibles.
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METODOLOGIA

Tipo

El presente estudio es de tipo mixto -CUAN+cual, concurrente con recoleccion de datos en
forma paralela. (Fig. 1)

Diseno
Cuantitativo Cualitativo

El enfoque para la parte cuantitativa es Esta parte del estudio fue exploratoria para
una revision sistematica (7) en el periodo investigar el uso de la bicicleta y algunos
comprendido entre el 2011 al 2021. Dada factores que influencian su uso en los
la heterogeneidad de los instrumentos y diferentes paises andinos.

tipos de estudios, un metaanalisis escapa al

alcance del presente estudio.

Busgueda de la

Muestra Sistematizacion

de la Informacién

Documental

-

Expertos

AW EVEY.

Fig. 1 Disefio metodoldgico del estudio diagndstico de la actividad fisica en la dimension del transporte activo. Fuente: Elaboracion propia.

Entrevistas con Codificacéndeta | [
Profesionales Informacion
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Materiales y métodos

Estrategia de busqueda
Temética

El objetivo es establecer el estado de la AF
en el dominio del TA en cuatro aspectos
especificos: infraestructura, participacion
ciudadana, operacioén - ejecucién y su marco
normativo, aspectos que se han evaluado en
los paises andinos y en México como pais
referente de Latinoamérica(8)(Fig. 2). Paraello,
se utilizaran fuentes primarias, secundarias o
terciarias institucionales en cada uno de los
paises andinos y en otros referentes, a través
de paginas oficiales de las entidades de salud,
meta-buscadores electronicos académicos,
bases de datos en buscadores especificos y
material suministrado por profesionales de
las instituciones competentes.

Ecuaciones de busqueda

Para las ecuaciones de busqueda se
emplearan términos simples y compuestos
en lenguaje libre y controlado combinado
con operadores booleanos. Los idiomas a
emplear seran espafol e inglés, los términos
principales de busqueda haréan referencia
a la actividad fisica, transporte activo,
bicicleta para transporte, caminata para
transporte, programas de tfransporte activo,
politicas en transporte activo, regulaciones
en transporte activo, leyes para transporte
activo. Las entrevistas con los profesionales
expertos de las instituciones especializadas
en el tema se realizaran mediante entrevistas
semiestructuradas abarcando los mismos
tfemas.

transporte act

Periodo de busqueda

Tanto para el diagndstico como para la base
legal la busqueda de informacion queda
establecida a partir de O1 de enero de 2011
hasta la fecha de 30 dias previos a la entrega
del producto final. Para las entrevistas se
tomara el periodo comprendido entre la
aprobacion del presente plan hasta dos
semanas previas a la entrega de los productos.

Aspectos para evaluar

Los aspectos para evaluar en este estudio se
estructuran desde cuatro aspectos:

1. Normas y regulacion. Comprende las leyes,
normas, decretos, ordenanzas, entre otros,
que regulan lo relacionado con el peatén,
ciclistas, proyectos de infraestructura,
etcetera.

2. Infraestructura. Principalmente se refiere
a la extension de la red de ciclovias,
ciclocarriles, etcétera.

3. Operacioén y ejecucion. Se relaciona con
los servicios que hacen posible el uso de la
infraestructura, documentos que orientan
desde lo técnico tanto a peatones como a
ciclistas.

Como los
uso de la

4. Participacion ciudadana.
ciudadanos participan del
infraestructura.

* Un apartado adicional hace una breve
resefia de los efectos de la pandemia de
CQOVID-19 sobre el TA al final de cada pais.
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Normatividad

Infraestructura

Participacion Ciudadana

Fig. 2 Aspectos a evaluar en la dimension de transporte activo en la region Andina. Adaptado de Ciclo-inclusion en América Latina y el Caribe: Guia para impulsar
el uso de la bicicleta - Banco Interamericano de Desarrollo (BID). Fuente: Elaboracion propia a partir de (8).

Criterios de inclusidon

«Documentos  técnicos institucionales,
tales como investigaciones, planes, libros,
memorias, que sean de libre acceso, que
hagan referencia tanto a la AF en el dominio
del TA como a su normatividad en los paises
andinos u ofros referentes regionales.

«Articulos de revistas cientificas indexadas
que indiquen los avances en AF en el
dominio del TA como a su normatividad
en los paises andinos u otros referentes
regionales.

«Documentos institucionales de libre acceso
y articulos de revistas cientificas indexadas
que reflejen los efectos sanitarios de las
medidas implementadas en el dominio del
TA en los paises andinos u otros referentes
regionales.
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«Testimonio de profesionales expertos de las
instituciones especializadas en los paises
andinos u ofros referentes regionales

«Documentos legales oficiales de los andinos
u ofros referentes regionales, ftales como
leyes, normas o regulaciones en el tema de
AF en el dominio del TA.

Criterios de exclusién

«Documentos técnicos institucionales, como
investigaciones, planes, libros, memorias, de
libre acceso y hagan referencia a la AF en
otros dominios tales como el tiempo libre,
ambito laboral o en el ambito hogar.

eDocumentos o articulos relacionados con
la tematica de busqueda derivadas de
revistas no indexadas o revistas de caracter
comercial.



«Documentos legales oficiales, como leyes,
normas o regulaciones que no hayan tenido
vigencia dentro del periodo de busqueda
establecido.

Investigaciones que presenten conflicto de
intereses, como investigaciones financiadas
por la industria de productos relacionadas
con el deporte como bebidas, implementos,
etcétera.

«Documentos que contengan plegables,
noticias o clips comunicativos de consumo
masivo.

Muestra documental

Para la seleccion de los estudios se siguio
los lineamientos de la declaracion PRISMA
(9), registrandose un total de 122 estudios. Se
registraron solamente siete duplicados, Para
la fase de elegibilidad apenas se excluyeron
23 por ser irrelevantes o no accesibles, de los
cuales se rechazaron cinco por no alcanzar
los criterios de inclusion. Finalmente, se
incluyeron para revision un total de 87.
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Evaluacion de la calidad de la informacion

Dado las posibilidades de sesgo se siguieron
las lineas de la iniciativa Strengthening
the Reporting of Observational Studies in
Epidemiology (STROBE) (10). Para los estudios
descriptivos y para los documentos similares
a guias emitidas por los diferentes paises se
tomoé como guia la metodologia AGREE (17)
en aquellos parametros compatibles dado
que este instrumento tiene un alcance clinico.
La evaluacion de calidad de los documentos
clasificados para el presente estudio resultd
en que 58% tenian una calidad buena y
apenas el 42% una calidad moderada o
deficiente.



] [ Filtrado J [MentiﬁcacianJ

Eleqibilidad

J

Inclusian

e—

Producidos por las ecuaciones de bisgqueda
(n=122)

Registros después de suprimir duplicados

(n=115)
-
™ Separado por no
Seleccionados para relevante o no
evaluacion minuciosa : accesible
(n=115) (n=23)
A .

I

Estudios excluidos por
no cumplir criterios
inclusion
(n=5)

Registros analizados para
establecer elegibilidad
{n=82)

L

Estudios incluidos en
la revision
{n=87)

Fig. 3 Diagrama de flujo de busqueda y seleccion bibliogréfica de estudios de transporte activo en la region Andina. Fuente:

Elaboracion propia.
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Participantes y reclutamiento

Los participantes fueron reclutados de
manera intencional, teniendo en cuenta el
conocimiento especial sobre el fendmeno
de estudio AF en la dimension de TA,
especificamente personas que trabajen el
tema en cuestion o que fueran usuarios de
larga data de TA, ya sea en modo bicicleta
o caminata. El método de reclutamiento
utilizado fue en persona, que se dio a
través de los referentes de AF de cada pais
Andino que participaron en las diferentes
actividades del OAS. Los criterios requeridos
para participar fueron tres: tener mas de 18
afos, ser un referente de AF o ser usuario
de alguna forma de TA, y ser residente en
alguno de los paises andinos. El desarrollo de
las actividades del presente estudio estuvo
sujeto a la normatividad internacional vigente
para las buenas practicas de investigacion.
El manejo de los registros con los datos de
los sujetos se realizd bajo las mas estrictas
normas de confidencialidad y con una
codificacion especifica para el estudio. Toda
la informacion que fue recolectada para
fines del presente estudio unicamente ha
sido utilizada para dar cumplimiento con los
objetivos de este.
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Recoleccion de informacién

Una entrevista semiestructurada fue utilizada
para la recoleccion de los datos dado que
permite las descripciones de la situacion del
TA en los paises andinos. La guia de diez
preguntas fue adoptada acorde a nuestro
interés, las cuales estan orientadas a descubrir
el estado del uso de la bicicleta o la caminata
como medio de transporte.

Método de analisis

Los datos recopilados durante las entrevistas
semiestructuradas se examinaron utilizando
un analisis tematico para identificar los
determinantes del TA fanto en bicicleta
como en caminata en los paises donde
el entrevistado reside. Las entrevistas se
analizaron en busca de los codigos iniciales
de los datos. Posteriormente, los coédigos
fueron categorizados y mezclados en temas
en correspondencia con los objetivos del
estudio.
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RESULTADOS

Resultados Enfoque cualitativo

Los participantes en las entrevistas fueron
reclutados entre noviembre de 2021 vy
febrero de 2022. En total se realizaron seis
entrevistas, con residentes de Bolivia, Chile,
Colombia, Ecuador y Peru. Todos adultos,
con edad promedio de 39%11 afios, todos
profesionales en diferentes disciplinas, todos
estaban relacionados estrechamente con el
TA, tres de ellos utilizan el TA en bicicleta y
tres lo usan caminando. Tres partficipantes
laboran en entidades relacionadas con la
AF y son tomadores de decisiones en sus
empleos en este campo de la AF.

En los analisis en cualitativo se identificaron
cinco principales factores asociados con el
TA en los paises andinos, estos se presentan
a continuacion y son: 1) desarrollo positivo en
la ultima década, 2) pandemia y ciclorrutas,
3) aspectos socioculturales del TA, 4)
infraestructura y 5) sensacién de seguridad.

Desarrollo positivo ultima década

Un tema relevante de todos los participantes
fue el aumento en el desarrollo de la AF
en los ultimos diez afios; el 100% de los
participantes lo establecieron de esta forma.
Especialmente en las zonas urbanas mas
que en las rurales, uno de los participantes
describid el crecimiento especialmente del
uso de bicicleta como fransporte en los
siguientes términos: “La construccion de
ciclovias ha venido creciendo a nivel nacional,
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mas a nivel urbano que a nivel rural”.

Uno de los signos que demuestran el
desarrollo cada vez mayor en términos de
TA es el numero de documentos normativos
que aparecen en cada uno de los diferentes
paises andinos. Uno de los participantes lo
describio asi: “Ultimamente hay bastantes
politicas y documentos para cumplir con las
metas frazadas en TA".

Pandemia y ciclorrutas

La pandemia definitivamente puso a todos
los paises en un desafio para repensar
la forma como las poblaciones se deben
movilizar en las areas urbanas. Con la llegada
de la pandemia la promocion de la movilidad
activa se fortalecio en la agenda internacional
ya acordada en tiempos prepandemia. Uno
de los participantes lo describi¢ en términos
cuantitativos: “La pandemia tuvo un efecto
positivo al aumentar el uso de la bicicleta,
que paso del 1% al 4%”. La mitad de los
entrevistados mencionaron la pandemia
como uno de los factores que han ocasionado
el aumento en el uso de la bicicleta.

Sin embargo, un efecto adverso de la
pandemia en relacion con el uso de bicicleta
se establecio en uno de los paises, dado por
la quiebra de algunas empresas en el negocio
de la bicicleta publica: “Otro tema fue el de
las bicicletas publicas, que fue un boom



hace dos o tres aflos en algunos paises y se
dieron cuenta que después de la pandemia
muchas se fueron a quiebra”. Esto sucedid
probablemente por la capacidad de acceso
al sistema de bicicleta publica de acuerdo al
nivel socioecondémico.

Aspectos socioculturales del transporte
activo

Los participantes mencionaron algunos de
los factores que influyen en el uso del TA.
El primero es la inequidad social respecto
al uso de bicicleta debido a las distancias
establecidas al sitio de trabajo y el acceso a
los sistemas de bicicleta publica. Al respecto,
un participante dijo lo siguiente: “Una de las
limitantes del uso de la bicicleta publica es
que se exigia tarjeta de crédito y no todos
tenian tarjeta de crédito, solo los de nivel
socioecondmica alto o medio; por ende se
hace esta segregacion del uso de bicicleta
publica”.

Otro aspecto importante, mencionado
por muchos de los participantes, fue el
gusto que se tiene para el uso del TA. En
relacion con este punto, algunos de los
participantes (n=3) percibieron que no
hay un gusto para transportarse tanto en
bicicleta como caminando. Principalmente
aducen a la cultura del auto por el mejor
estatus socioecondémico que proporciona la
adquisicion de uno. Un participante respondio
a la pregunta de si habia un gusto por el TA
de la siguiente manera: “No les gusta, en mi
experiencia en mi sitio de trabajo me miran
como bicho raro”. Mientras los otros (n=3)
mencionaron que si hay un gusto por el TA,
pero algunos factores limitan su uso mas
extenso; por ejemplo (n=2), mencionaron la

seguridad como el factor mas importante.
Uno de ellos dijo: “En cuestion de seguridad
todavia hay mucho temor especialmente por
el uso de la bicicleta™

Infraestructura

Otro  aspecto  mencionado por los
participantes se centra en la infraestructura.
Aca hay dos aspectos a resaltar, sobre el
numero de ciclorrutas y con respecto a la
conectividad. Respecto al primero, 33% de los
entrevistados mencionaron la escasa cantidad
de ciclorrutas o que las pocas existentes son
realmente muy limitadas en extension: “Hay
ciclorrutas solamente muy pequefas, en
parques nada mas.” Otros mencionaron que
ya hay un numero que viene francamente en
aumento, especialmente como consecuencia
de la pandemia, sin embargo es persistente
que la infraestructura ya construida tiene
mala conectividad, hay extensiones notorias
de ciclorrutas pero no tiene continuidad unas
con otras: “Ha venido creciendo el numero
de ciclorrutas mas en area urbana que rural,
pero las ciclorrutas no estan conectadas”.

Es notorio que en los paises andinos falta
desarrollo en la infraestructura de ciclovias
y en los paises que van a la vanguardia en
este aspecto no tienen la funcionalidad
que permite un transito continuo para los
usuarios que deben utilizar generalmente un
transporte intermodal, combinandolo con la
caminata o el transporte publico motorizado.

Sensacion de seguridad

Una fuerte manifestacion de parte de todos
los manifestantes tiene que ver con la
seguridad que tiene el usuario de bicicleta
o de caminata, principalmente respecto a
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dos aspectos, la posibilidad de robo y en la
relacion con el transito automotor. Respecto
a lo primero, la preocupacion comun de los
participantes es el riesgo que existe en los
paises andinos la posibilidad de robo: “falta
iluminaciéon y hay un riesgo siempre en la
posibilidad de robo, falta seguridad”.

transporte act

Por otro lado, en las rutas compartidas no hay
unrespecto porlas normas, particularmente el
conductor no respeta al usuario de bicicleta y
también en los carriles compartidos el peatéon
y el usuario de bicicleta no logran muchas
veces conciliar la via: “No hay conciliacion en
las vias compartidas”.
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Resultados Enfoque cuantitativo
Un total de 122 documentos fueron identificados desde la estrategia de busqueda. El resultado final

incluyo un total de 87 documentos los cuales se presentan a continuacion de acuerdo con cada pais

Andino y México como pais referente en las tablas 1a 7.
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Bolivia

El TA en el Estado Plurinacional de Bolivia
viene creciendo en la ultima década con
persistencia, especialmente en la ciudad
de Cochabamba, pionera en el uso de la
bicicleta. Su historia se remonta a principios
del siglo XX, cuando se funda el primer Club
de Bicicleta de Cochabamba en 1920. Para
1949 surgen en Bolivia nuevas modalidades
de ftransporte y fue precisamente en
Cochabamba donde aparece el primer
plan regulador de transporte, en el cual se
menciona por primera vez las bicicletas como
vehiculos para tener en cuenta en las vias
que conducian al centro de la ciudad (154).
En el aflo 2015 se promueve la primera Ley
de la Bicicleta, que fue una realidad en el afio
2017. Desde este momento se ha impulsado
un importante desarrollo del uso de la
bicicleta en todos los ambitos en la ciudad
de Cochabamba y en afios mas recientes a
lo largo de todo Bolivia.

Normas y regulacion

El Codigo de Transito de Bolivia, de 1978,
elevado a ley en 2008, establece algunos
apartados relacionados con la bicicleta,
como por ejemplo la definicion de la bicicleta
como vehiculo de propulsion humana de dos
ruedas. También establece que la circulacion
de las bicicletas en las vias publicas debera ser
lo mas cercano posible al costado derecho de
la via. Esta circulacion serd en columnas de
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a uno, y en caso de existir carriles exclusivos,
la circulacion por ellos serd obligatoria para
estos vehiculos (15).

Adicional a esta Ley de Transito Nacional, ya
a nivel local en la region de Cochabamba
existe la Ley Municipal de la Bicicleta del 2017
(16). Esta ley esta pensada para promover
efectivamente el uso de la bicicleta como
medio de transporte prioritario. Ademas,
responde a la necesidad de definir derechos,
obligaciones y sanciones a las cuales se
someteran peatones, usuarios de bicicleta y
vehiculos motorizados. El concejo municipal
de Cochabamba considera esta ciudad como
altamente potencial para el uso de la bicicleta
mas alla de un objeto para la recreacion.

La ley define unos principios basicos para
garantizar el uso libre de la bicicleta y la
consideracion con el peatén, proporcionando
normativas para el respeto a la circulacion de
ambos, asi como para asegurar la integridad
delciclistaenlaviayeneluso de parqueadero.
En el municipio de Cochabamba la bicicleta
serd el medio de transporte preferencial y
el ciclista no sera privado de su derecho de
usar la bicicleta como medio de transporte,
el cual esta estipulado en el articulo 6, donde
se establecen también las condiciones
necesarias para la circulacion tanto de su
bicicleta como la de su integridad fisica, asi
como en el uso de parqueaderos.
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Fig. 4 Red de ciclovias en las Ciudades de Bolivia. Marzo 2021. Fuente: Elaboracion propia a partir de OpenStreetMap (96).

Aca se define la infraestructura. Se ordena
la planificacion territorial, la cual debera
considerar e implementar la infraestructura
necesaria para permitir el transito de
bicicletas como medio de transporte. Dentro
de esta planificacion se incluye la asignacion
de espacio exclusivo para hacer uso de este
medio de transporte y ademas la posibilidad
que toda via existente pueda ser adecuada
para la ciclo-circulacion. En caso de no
existir infraestructura vial, el ciclista podra
hacer uso de vias donde circulen vehiculos
motorizados, siempre y cuando cumpla las
normas regidas en el codigo de transito. En
cuanto a la presencia de estacionamientos,
las entidades publicas y privadas dentro de
la jurisdiccion de Cochabamba deberan
habilitar parqueadores y/o estacionamientos
para bicicletas para los trabajadores de la
institucion y para la poblacion en general (16).
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Respecto a la promocion del uso de la
bicicleta, las entidades publicas y privadas
implementaran politicas paraincentivar su uso
en sus trabajadores. Un capitulo dedicado a
la seguridad en el uso de la bicicleta describe
la importancia del respeto por las normas de
transito y la importancia del uso de elementos
de proteccion del ciclista. Como medida final
y de gran importancia, la Ley de la Bicicleta
establece la creacion del comité municipal
del Uso de la Bicicleta conformado por
representantes del movimiento de ciclistas
urbanos, de los cicloturistas y del ciclismo
deportivo (16). La ciudad de Cochabamba
es, dentro del contexto boliviano, el referente
mas importante en la promocion del TA,
especialmente con el uso de la bicicleta,
estimulado por la normativa vigente. Esto
de alguna manera favorecera también el
desarrollo del TA en otras ciudades de Bolivia
o de otros paises de la region Andina.
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Bolivia actualmente cuenta con
aproximadamente 83.06 kildmetros de
ciclovias distribuidas en las cuatro ciudades
mas importantes (Fig. 4). Sin embargo, se
observa un promedio en infraestructura por
debajo de otros paises de la region Andina.

La infraestructura de ciclovias y ciclorrutas
de La Paz cuenta con cinco ejes importantes
que suman en total aproximadamente 5.87
kilémetros (97) (Fig. 5). Algunas ofras ciclovias
existen en el modo de vias compartidas con
los vehiculos motorizados. Un proyecto de

activo en los DE}\/SGS andinos

ciclovias generado en el afio 2020 plantea
desarrollar un cinturén de ciclorrutas que
cubra los macrodistritos de Cotahuma,
Max Paredes, Periférica, San Antonio y el
Macrodistrito Sur. Con esto se pretende
abarcar un total de 78.44 kilémetros (Fig. 6).

La red de infraestructura ciclista en el area
metropolitana de Cochabamba para el afio
2015 contaba con cinco ejes, los cuales
sumaban en total 21.11 kilémetros de carriles
para uso de bicicleta con una distribucion
irregular en el territorio urbano.
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MOVILIDAD
URBANA

Planeacién integrada de la
Red de Infraestructura de
Bicicletas para el Municipio de

La Paz....

Entidad ejecutora . ®  “Pedalea conmigo
en La Paz"

Fig. 6 Poster promocional de la planeacion integrada de la Red de Infraestructura de Bicicletas para
la ciudad de la Paz, Bolivia. Fase I. Proyecto para la Movilidad Bolivia y Euroclima +. Fuente: (97)

Dos de estos ejes tienen

Fig. 7 Vista aérea de las ciclovias y ciclorutas de la Ciudad de Cochabamba, Bolivia. Marzo 2022. Fuente: Elaboracion propia a partir de
opencyclemap.org (98).
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limitaciones continuidad ni conexién con otras vias que
importantes, ya que cubren una distancia puedan conectar a otras zonas de la ciudad
corta (4.25 y 1.44 kilémetros) y no tienen una o puntos de interés (14) (Fig. 7).
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Tabla 8 Caracteristicas de las ciclovias de la ciudad de Cochabamba, Bolivia. Marzo
2022

Ruta Nombre Distancia Descripcion

Ciclovia Norte — 156.55 km Bordea la laguna Alalay, el cerro San Pedro, cruza por
Este el puente acueducto de la avenida Villazon, sigue una
cuadra paralela a la avenida América y termina en el
parque Wiracocha; gran parte del recorrido es sobre
un canal de riego.

Ciclovia Blanco 711 km Paralela y a ambos lados a lo largo de la avenida
Galindo Blanco Galindo desde la interseccion avenida Peru (km
1) hasta el limite con el municipio Colcapirhua, sobre el
Viaducto Beijing la ciclovia va sobre la acera de forma

compartida.
Ciclovia Temporal 1km Paralela a lo largo de la Avenida Melchor Urquidi desde
— Aroma la inferseccion con la Ciclovia Norte-Este, pasando

el boulevard de la Recoleta hasta llegar al parque de
Educacion Vial. Continua hacia la plazuela Quintanilla
para ingresar paralela a la avenida Oquendo, pasar
frente a la UMSS hasta llegar a la avenida Aroma.

Ciclovia Tamborada | 1km Paralela a lo largo del lado norte de la avenida

Tamborada entre las Avenidas Panamericana y
Petrolera.
Ciclovia Ecuador — | ~2.69 km Paralela a lo largo de la calle Ecuador desde la plaza de
Mercado Ingavi la Mujer en la avenida Oquendo cruzando el rio Rocha

por el Puente Colgante, rodea el parque Virrey Toledo
hasta el mercado Ingavi en la avenida Peru.

Ciclovia ~2.7 km Paralela a lo largo de la avenida Panamericana entre
Panamericana las avenidas Martires de la Democracia y Tamborada.

Ciclovia Parque Vial | 867.75 m En las vias para bicicletas del parque de Educacion

Vial.
Ciclovia — Pista de | 1.62 km En las vias para bicicletas y peatones del Area Verde de
Trote Cofla Cona Cona Cona.

Ciclovia El Pulpo 497.87 m En las vias para bicicletas del parque El Pulpo.

Para el afo 2021, Cochabamba ya describen las distancias de cada uno de los
contaba con una red mas amplia, de ejesy sus puntos mas importantes.

aproximadamente 35 kilémetros, con un eje
adicional a los cinco ya existentes (Fig. 7):
Norte — Este, Blanco Galindo, Temporal —
Aroma, Tamborada, Ecuador — mercado
Ingavi, ciclovia Panamericana y con tres
rutas aisladas: parque Vial, pista de trote
Cona-Cona y el Pulpo (98). En |la Tabla 8 se

El Plan Maestro de Movilidad Sustentable
para Cochabamba plantea propuestas
para la mejora de la red ciclista. El enfoque
mas importante de estas se basa en la
importancia de lograr una conectividad entre
las vias actualmente presentes y un modelo
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de agenda programatica en diferentes
plazos. Adicionalmente se describen ofros
temas, como el mantenimiento de las vias, la
sefalizacion, la seguridad en el fransporte, la
circulacion de ciclistas y los estacionamientos
en todas las vias analizadas (14). Otra ciudad
boliviana, Santa Cruz de la Sierra, localizada
en los llanos orientales de Bolivia, es la
ciudad mas poblada con aproximadamente
2 millones de habitantes y cuenta con
20.99 kilometros de ciclorrutas distribuidas
aleatoriamente en el area urbana (96). Por
otro lado, Tarija, una ciudad al sur boliviano,
cuenta con aproximadamente 16 kilometros
de ciclorrutas, distribuidas igualmente de
manera irregular en la extension de la ciudad
(906).

Operacidn y ejecucion

La ciudad de la Paz tiene un plan de desarrollo
de aceras y red de ciclorrutas (mencionado
previamente) que se planted desde el afo
2020 en un convenio con el programa
Euroclima+, el cual estd financiado por la
Union Europea para el desarrollo ambiental
sostenible en 18 paises de América Latina
(97).

La operacion para la ciudad de Cochabamba
viene direccionada gracias al ya mencionado
Plan Maestro de Movilidad Urbana
Sustentable para el Area Metropolitana, el cual
fue expuesto en el aflo 2015. En este plan se
hace una caracterizacién de la infraestructura
del momento (afio 2015), con analisis desde
diferentes perspectivas (14), y en detalle
el estudio de la infraestructura de cada
trayecto para definir las condiciones fisicas
de la red vial ciclista. Esta caracterizacion
tiene en cuenta el andlisis de la localizacion,
sefalizacion, estacionamientos disponibles,
estado actual de la superficie, mantenimiento,
limpieza, obstaculos y observaciones. Este
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andlisis definitivamente es detallado y permite
entender el estado actual de las vias y saber
las fortalezas y sobre todo limitaciones de la
red vial actual (14).

Hay varias aproximaciones en Bolivia para
la promocion del uso de bicicleta o caminar
como medio de transporte, especialmente
apoyadas desde la empresa privada. Por
ejemplo, la pagina web bicidatos.org pretende
dar informacion sobre el ciclismo urbano en
Bolivia, sin embargo, por ser una iniciativa
reciente, la pagina todavia se encuentra en
construccion y solo ofrece datos parciales
(99).

Participacion ciudadana

El nimero mas alto de usuarios del TA esta
en la ciudad de Cochabamba. Para el estudio
de la Ley Municipal de la Bicicleta del 2017
se realizaron encuestas de movilidad en la
ciudad, que permitieron obtener los siguientes
datos: se realizan aproximadamente 788.948
viajes al dia, estos incluyen todos los medios
de transporte (particular, publico, taxi,
motocicleta, bicicleta y a pie). De estos viajes
diarios se encuentra que 15.637 (1.98%) son
en bicicleta y 99.663 (12.63%) a pie (16).

Esto sugiere entonces que aproximadamente
un 15% de los viajes realizados a diario se
pueden caracterizar como TA. El motivo de
viaje tfambién se tuvo en cuentay se encontrd
que 43.42% de los viajes son por motivos de
trabajo, 31.8% de los viajes son por motivos
de educacion, mientras que compras
equivale al 12.85% y 11.93% de los restantes
se catalogaron como otros (16).

Ademas de estos datos de la ciudad
de Cochabamba, existen otras cifras
relacionadas con el uso de la bicicleta en
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Fig. 8 Ciclorruta segregada, Cuarto Anillo, en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra,
Bolivia. Marzo 2022. Fuente: Tomado desde (100).

el pais boliviano. El atlas municipal de los
Objetivos de desarrollo sostenible en Bolivia
del aflo 2020 tiene unas cifras bastante mas
recientes (101). La ciudad de El Alto tiene un
porcentaje de uso de bicicleta de apenas
0.5%, la frecuencia de uso en Cochabamba
(sin tener en cuenta recreacion o transporte)
es de 28%, en La Paz este porcentaje de
uso es de 23.4%. En Santa Cruz (Fig. 8) el
porcentaje baja a 19%. Los datos de la Ley
de la Bicicleta de Cochabamba son citados
nuevamente en el atlas, resaltando Ia
informacion ya previamente descrita (107).

COVID-19 y transporte activo
en Bolivia

La pandemia por COVID-19 forzd a las
ciudadesdeformaaceleradaentodoelmundo
a modificar la manera como se transportan
las personas. La Paz no tenia en el 2020 un
registro del uso de la bicicleta, por lo que en
unioén con el Banco Mundial la municipalidad
de la ciudad de la Paz realizd una encuesta
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digital sobre el uso de la bicicleta en el afio
2020 en la que participaron 400 ciclistas.

Con esta encuesta se lograron identificar
dos grupos: el primero estaba representado
por ciclistas catalogados como “decididos
para usar la bicicleta”, quienes expresaban
su intencion de utilizar la bicicleta a pesar
del contexto desfavorable; mientras los del
segundo grupo fueron categorizados como
“indecisos pero interesados” (17) (Fig. 9).

Dentro del primer grupo, aquellos que
utilizaban la bicicleta méas de cuatro veces
por semana se duplicaron en pospandemia.
Sin embargo, en la fraccion que nunca utiliza
la bicicleta no hubo cambios. Por otro lado,
el segundo grupo, que representa un grupo
potencial para el cambio de habitos de
movilidad, se incrementd en un 30% en la
pospandemia. Asimismo, la encuesta reveld
que las mayores limitaciones para el uso de
la bicicleta estaban representadas por la
inseguridad hacia el peligro que representa
el transito vehicular, la falta de bici-
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Fig. 9 Frecuencia de uso NO recreativo de la bicicleta urbana en la ciudad de la Paz, Bolivia, marzo de 2021.
Fuente: Elaboracion propia a partir de World Bank Blogs (17).

estacionamientos seguros y el mal estado de
las vias (17) (Fig. 10).

La alcaldia municipal de la Paz en 2020
emitio la Ley N. 412 para la regularizacion del
servicio publico de transporte y motorizados
en cuarentena por la emergencia sanitaria
nacional del COVID-19, y en su articulo 8
promueve la implementacion de ciclovias
y ciclorrutas, peatonalizacion de vias y
ampliacion de aceras (102).

Otras ciclovias emergentes se han
implementaron como consecuencia del
estado de la pandemia de COVID-19. Por
ejemplo, el Gobierno Autonomo Municipal de
Santa Cruz de la Sierra proyectd implementar
ocho nuevos corredores viales para bicicleta,
sin embargo, no hay datos oficiales para
confirmar su ejecucion (96).

Personas Percibiendo Indecision en el Uso de

Bicicleta
100
80
X
60
40
20
0
PrePandemia
PostPandemia
ENunca HMlo2v/mes MB1-3vfsem ®4-6v/sem M TodosDias

Fig. 10 Frecuencia de uso NO recreativo de la bicicleta urbana en la ciudad de la Paz, Bolivia, marzo de 2021.
Fuente: Elaboracion propia a partir de World Bank Blogs (17)
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&y Chile

El TAEN los ultimos diez a quince afios Chile
ha transformado de manera importante el
transporte urbano, especialmente hacia
medios sostenibles y amigables con el medio
ambiente. Aunque la historia de la bicicleta
en Chile se remonta hacia 1880, cuando una
fabrica francesa exhibio este producto en
Santiago, durante las primeras dos décadas
del siglo XX la bicicleta fue vista meramente
como un articulo deportivo mas que como un
medio para transportarse, y no fue sino hasta
la década de 1940 que se dieron los primeros
pasos para el uso de la bicicleta como medio
de transporte, esto como consecuencia de
una crisis de movilidad surgida para la época,
cuando se levantan los primeros reglamentos
para su uso a nivel urbano (155). Ademas
de los cambios en el propodsito del uso de
la bicicleta, también han existo cambios en
los gustos dentro su poblacién. Es asi como
la bicicleta ha visto un cambio en la franja
socioecondmica que mas la utiliza; de forma
que en la segunda mitad del siglo XX el
sector popular hizo uso de este medio mas
asiduamente que el sector medio alto que en
la ultima década la emplea con mucha mas
frecuencia.

Actualmente Chile impulsa la bicicleta en
todas sus modalidades de uso, con un
persistente énfasis en su utilidad como medio
de transporte. El desarrollo de infraestructura,
regulaciones, inversion y desarrollo de
ciclorrutas y ciclovias en la ultima década ha
convertido a Chile en uno de los paises mas
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importantes donde se ha formado un enorme
interés alrededor de la bicicleta.

Normas y regulacion

Desde el punto de vista legal, Chile cuenta
con la Ley de Convivencia Vial: Ley 21.088.
Esta entrd en vigencia en noviembre del afio
2018 y modifico la Ley de Transito 18.290 de
1984 con el objetivo de regular la convivencia
entre los diferentes medios de transporte (23).
Desde el enfoque en movilidad activa en esta
ley se destaca el titulo De las bicicletas y otros
ciclos, a partir del cual se regulan los aspectos
mas importantes sobre ciclorrutas/ciclovias,
circulacion de vehiculos (no solo bicicletas),
asi como aspectos relacionados con la
proteccion y seguridad de los ocupantes
de estos vehiculos. Ademas, esta ley incluye
nuevas definiciones, demarcacionesy sefales
de fransito para reglamentar la convivencia
entre los medios de transporte.

Articulos de la Ley 21.088 relacionados
directamente con la movilidad activa:

Art]l- Se dan definiciones y se incorpora la
palabra ciclovia, por ejemplo, la definiciéon
de bicicleta como “ciclo de 2 ruedas cuyos
pedales fransmiten el movimiento a la
rueda trasera”. Ciclo: cualquier “vehiculo no
motorizado de una o mas ruedas propulsado
por una 0 mas personas situadas en él, tales
como bicicletas o friciclos”™. Ademas, en este
articulo se modifican los conceptos de la
sefalizacion establecida previamente en la
Ley de Transito 18.290, como por ejemplo



la Linea de atencion adelantada, linea
transversal en la calzada ubicada previa a un
cruce regulado con semaforo que marca la
zona de espera para conductores de ciclos.
lgualmente se define la Zona de transito
calmado, la cual es una via o conjunto de vias
en zonas urbanas en las que se establecen
unas velocidades maéximas de circulacion
(23).

Art. 222- Acé se reglamenta el transito de
ciclos en las ciclovias. A falta de estas se
debe hacer por la pista/carril de la derecha.
La circulacion por aceras se permitira de
forma excepcional adecuando la velocidad a
la de los peatones, siempre y cuando estos
tengan preferencia y no exista una ciclovia. Se
permitird paso por cruce peatonal, siempre y
cuando el conductor del ciclo se detenga y
cruce a velocidad reducida (23).

Art. 224- Estacionamiento debe ser en
lugares establecidos habilitados para ello y
permitiendo circulacion de peatones. Esta ley
efectivamente formaliza el uso compartido de
las vias por diferentes medios de transporte y
facilita en gran medida el TA (23). Estos son
solo algunas de las disposiciones establecidas
en la Ley 21.088 de 2018.

Por ultimo, el Decreto N. 7123, que entré en
vigencia el 10 de marzo de 2021, anexa nuevas
disposiciones en sefalizacion al Manual de
senalizacion de transito. La mayoria de estas
nuevas disposiciones hacen referencia a la
movilidad de los ciclos, especialmente en el
tema de control de la velocidad (24).

Infraestructura

La Republica de Chile esta divida en 16
regiones, las cuales a su vez tienen comunas,
que en total suman 56. Para marzo de 2022,
Chile reporta un total de 1.351 ciclovias, de
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las cuales 77 estan en proceso de ejecucion.

El drea metropolitana del Gran Santiago
cuenta con el mayor numero: en total 485
rutas para bicicletas, seguida por la region
de O'Higgins con 152 y Biobio con 149. En
general todas las regiones cuentan con
ciclorrutas, siendo la region de Aysén la
menos favorecida, con apenas 14 ciclorrutas
(103) (Tabla 9).

Tabla 9 Numero de ciclovias en las

regiones de Chile, marzo 2022

Regiones Ciclovias (n)
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Region de Arica y Parinacota 19
Region de Tarapaca 16
Region de Antofagasta 23
Region de Atacama 20
Region de Coquimbo 23
Region de Valparaiso 125
Region Metropolitana de Santiago | 485
Region del Libertador General 152
Bernardo O'Higgins

Region del Maule 81
Region de Nuble 25
Region del Biobio 149
Region de La Araucania 100
Regioén de Los Rios 31
Region de Los Lagos 51
Region de Aysén del General 14
Carlos Ibanez del Campo

Region de Magallanes y de la 37
Antértica Chilena

TOTAL 1351




Un total de 2,029.51 kildometros de ciclovias
se registran actualmente en Chile, de las
cuales 113 kildmetros estan en ejecucion. La
infraestructura mas grande construida esta
ubicada en la capital del Gran Santiago,
que cuenta con 462.14 kilbmetros y su area
metropolitana con 315.02 kilémetros, seguida
por la region de O'Higgins con 194.09
kildmetros y Biobio con 174.46 kildmetros.
Entre los proyectos en ejecucion llama la
atencion la region de Maule, que tiene en
desarrollo 21.19 kilometros (103) (Fig. 11).

Ciclovias Ministerio de Bienes Nacionales - Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones

Ciclovias existentes Km. existentes

Total pais Total pais

Ciclovias en ejecucion
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La Subsecretaria de Transporte (Sectra) del
Ministeriode Transportey Telecomunicaciones
(MTT), el Sistema Nacional de Informacion
Territorial (SNIT), y el Ministerio de Bienes
Nacionales han trabajado para desarrollar
el Programa de Vialidad y Transporte
Urbano, un mecanismo especializado para
la planificacion del transporte en Chile.
Sectra igualmente ha desarrollado el Visor
Nacional de Ciclovias (103) (Fig. 11). Esta es
una herramienta que permite ver de forma
interactiva la informacion relacionada con las
ciclovias, ciclo-calles y sendas multiproposito
en sus diferentes etapas de desarrollo a nivel
rural y urbano en las diferentes regiones de
Chile (Fig. 12).

Regiones Comunas

Ciclovia

en
la comuna de
Algarrobo, Valpar
afso

en ejecucion

Ciclovia

i enla
comuna de Calle
Larga, Valparalso
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enla

Ciclovias planificadas

Ciclovia
en
- = — -lacomuna de
Algarrobeo, Valpar
afso

Planificadas ====

Estaciones de /¥, Paraderos y il Ciclovia

Descargar

Fig. 11 Visor territorial de ciclovias a nivel nacional en Chile, marzo 2022. Fuente: Sectra, tomado desde (103).



Permite ver las obras previas al afio 2018,
entre el 2018 y 2021, cuando ya se ejecutaron
obrasdeinfraestructuraimportantes resultado
de la determinacion politica y la aprobacion
normativa nacional para orientarse hacia
una movilidad sostenible. Esto resulta en
un aumento considerable de ciclorrutas
y finalmente se muestran todas las obras
proyectadas a partir del afio 2021.

Adicionalmente, para mayor utilidad incluye
informacion  de  bici-estacionamientos,
localizacion de arriendo de bicicletas, paradas
de transporte publico, estaciones de metro e
incluso la red de transporte publico, e incluye
una version web y una version movil. Ademas
de contar con este visor, Sectra cuenta con
un resumen regional de la operacion nacional

de proyectos de ciclorrutas. Este resumen
regional muestra de forma organizada la
situacion de las ciclorrutas y las divide en red
previa a 2022, red en construccion reciente,
red en ejecucion y red en planificacion en las
principales ciudades de cada region (Fig. 12).

Dos ejemplos se muestran en figuras: la region
de Tarapaca y la region de Alto Hospicio
(104) (Fig. 13 y Fig. 14). Esta descripcion se
hace por cada region de Chile, facilitando
el conocimiento de los ciudadanos de
la disponibilidad de vias para uso de la
bicicleta. Una caracteristica clave es que
describe especificamente la extension total
de ciclovias, adicionalmente se muestra en
un mapa la distribucion de dichas ciclovias
(1095).

CIUDAD= PREVIO-I018z  20018-200]z  ACTUALES: EN-EJECUCIONz PLANIFICADAST 2
ARICA- T PARINACOTAS 13.76= 18.77= 32.53 0.00= 492245
TARAPACAS 12.00= 6.30= 18.30= 441= 20.1la=
ANTOFAGASTAS 41.01= 0.00= 41.01= 3.40= 8.39aa
ATACAMAY 12.95= 25.55= 38.50= 0.00= 15.07a =
COQLTMBO- 17.69= 35.27= 52.96= 0.00= 92,5932
GRAN- VAL PARAISOx 48,702 92.70= 141,392 9232 127.3184
GRANV-SANTIAGO: 316,702 145440 462142 5133= 842 033
METROPOLITANA, FSG 180.65= 134.37= 315.02= 3472 34533
OHIGGINSS 181 41= 12682 19409 0.83= 91765
MAULE= 105.68= 29331 133.03= 2119= 528841
NUBLEo 21725 9.65= 51.37= 0.00= 63.9335
BIOBIOA 119.40= 55.062 174.462 0.00= W7.1%a
ARAUCANLAS 118.77= 16.47= 135.24= 5.65= 2341m2
LOS-RIOSH] 48.63= 0.00= 48.68= 6.76= 0.00==
LOS-LAGOS 146,36= 14.14= 160.50= 4.50= 0.00=2k
AVSENH 0,002 9562 9962 0.00= 120991
MAGALI ANES= 29.60= 8732 38.33a 22 642057
TOTAL-NACTONALz: 1415.082 614440 2029.510 113.062 1673.61a=

-

Fig. 12 Evolucion de las ciclovias en las diferentes regiones de la Republica de Chile, y tres niveles de desarrollo:
existentes, en ejecucion y las planificadas. Fuente: Elaboracion Propia a partir de Nacional, C. A. N. (2021).

Catastro Nacional de Ciclovias de Chile (104).
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Fig. 13 Region de Tarapaca mostrando los kilometros construidos, aquellos en desarrollo y los planificados. Fuente: Catastro

Nacional de Ciclovias en Chile, Afio 2021.

Para finalizar el analisis de la operacion y
ejecucion en Chile, Sectra cuenta con una
guia de composicion y disefio operacional
de ciclovias (Fig. 15), la cual es complemento
al reglamento que establece las condiciones
de gestion de transito de las ciclovias al que
se refiere el articulo 221 de la ley de transito,

ALTO HOSPICIO

i L

10 gy

simBoLOGiA | ___
Region de Taragaca —tha———
Cidovas Ao Hospicio | ===t

Ciclovias en Chile, Afio 2021.

donde se establecen los criterios de disefio
que deben guiar la planificacion, disefio,
implementacion 'y mantenimiento de las

ciclovias. Estos criterios son: convivencia,

infermodalidad, conectividad, coherente,

coémoda, directa, segura y atractiva (25).

i ’12,00 km

Otros Proyectos**

SECTRA 10

[
Fig. 14 Region de Alto Hospicio mostrando los kilometros construidos, aquellos en desarrollo y los planificados. Fuente: Catastro Nacional de
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Un aspecto importante respecto a la
composicion y disefio estd basado en el
concepto de que cualquier calle puede
acoger espacio para ciclos, siempre que
se fenga en cuenta aspectos de disefio,
seguridad y operacion, que sean factibles
de aplicar a las diferentes zonas de la region

y que proporcione seguridad a los usuarios
(25).

Se debe cumplir con ciertos estandares
para las propuestas de los proyectos.
Como pueden ser encontrados en la guia,
quiere decir que esta incluye informacion
relacionada con analisis y requerimientos para
la presentacion de propuestas de disefio en
la etapa de anteproyecto y/o proyecto tanto
para ciclovias nuevas como para aquellas en
plan de reparacion (25).

En cuanto a la operacion desde lo educativo,
el Programa de Vialidad y Transporte Urbano
(Sectra) (107) del Ministerio de Transporte
y Comunicaciones del Gobierno de Chile
(MTCC) tiene un programa especificamente
destinado a fomentar el TA para toda la
poblacion, basado en manuales y material
audiovisual.

IO

Fig. 15 Dos diferentes tipos de ciclovias de acuerdo con la Guia de composicion
y disefio operacional. Fuente: Sectra-MTT/CHILE 2019. (106)

o del transporte activo en los paises a
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Participacion ciudadana

Alrededor del 90% de los viajes en bicicleta
en las ciudades chilenas son hasta de 5
kildmetros y un 30% son de entre 2y 3
kilometros, aunque a nivel nacional la particion
modal del uso de la bicicleta alcanza solo el
3.3%, diez veces menor que la caminata. Los
factores que determinan el uso de la bicicleta
son la cantidad, calidad y continuidad de la
infraestructura, asi como el comportamiento
de los vehiculos motorizados. Otros aspectos
para tener en cuenta son el clima, la edad y
el género (206).

Encuestas realizadas entre el afio 2010 al 2017
por Sectra dentro del Programa de Vialidad y
Transporte Urbano dan una luz mas detallada
sobre el TA respecto a la participacion
ciudadana en algunas ciudades de Chile.
(27). Entre otros aspectos evaluados esta el
motivo del viaje, que puede ser clasificado
en fres categorias: estudio, trabajo y ofro.
Adicionalmente se analizan el total de viajes
en un dia promedio, y se hace la particion
modal: caminata, transporte no motorizado
(bicicleta), transporte publico, transporte
privado y combinado (publico y privado). Los
primeros dos son relevantes para el TA y son
descritos a continuacién para cada region
(27) (Tabla 10).

En la region de Arica (2010), se registrd
aproximadamente 568.053 viajes diarios.
De acuerdo con estos hallazgos los datos
relacionados con el TA fueron caminata y
no motorizado. De estos se encontraron
1.620 viajes no motorizados y 206.863
viajes en caminatas que corresponden al
38.5% de todos los viajes diarios. Mediante
la clasificacion modal se encontré que el
proposito de los viajes se divide de la siguiente



forma: 120.620 por estudio, 133.494 trabajo
y 313.940 oftros (27).

En la regidon de Iquique (2010) se registrod
un total de 653.181 viajes diarios. De estos
relacionados con TA fueron: 2.635 no
motorizados y 221.576 caminata. Esto
equivale a un porcentaje de 34.3% de los
viajes totales. De estos viajes 166.793 son
relacionados con estudio, 193.384 trabajo y
293.004 son catalogados como oftros (27).

En la encuesta de movilidad realizada en
Antofagasta (2010) se encontré 831.484
viajes totales a diario: 2.711 no motorizados y
235.352 en caminata; esto equivale al 28.6%
de los viajes totales. De ellos, 207.998 viajes
fueron por motivos de estudio, 214.594 por
motivos de trabajo y 408 891 categorizados
como otros (27).

En la region de Copiapd, en la encuesta
movilidad del 2010, se encontré 417.876
viajes diarios: 5.176 no motorizados y
124.510 viajes en caminata. Esto equivale a
un porcentaje de 31% de los viajes totales
diarios. En esta region 92.294 de los viajes
fueron por estudio, 111.861 fueron por trabajo
y 213.721 catalogados como otros (27).

Los resultados de la encuesta en Coquimbo—
La Serena (2010), se hall6 928.209
viajes diarios. De estos, 10.374 fueron no
motorizados y 164.390 por caminata. Estos
equivalen al 18.8% de los viajes totales
realizados en un dia. En Coquimbo, 237.523
viajes al dia fueron por estudio, 238.007 por
trabajo y 452.679 equivalen a la categoria
otros (27).

La encuesta de movilidad de Gran Valparaiso
realizada en 2014 tiene los siguientes
resultados: 2.295.100 viajes al dia. De estos,
17600 en no motorizado y 598.200 en
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caminata, lo que equivale en TA al 26.8%. De
estos viajes realizados en Gran Valparaiso,
536.700 son por estudio, 643.600 por
trabajo y 1.114.800 catalogados como otros
(27) (108).

En la region de San Antonio la encuesta de
movilidadserealizéenelafio 2017.Seencontrd
un total de 211.805 viajes diarios en total. De
estos viajes, 1.154 viajes fueron no motorizados
y en caminata, 50.673 viajes al dia. Estos dos
tipos de viajes equivalen a un 24% de los
viajes totales realizados. Adicionalmente, de
estos viajes 36.858 corresponden a estudio,
64.705 corresponden a frabajo y 110.242
corresponden a otros (27).

En la region de Gran Santiago, la encuesta
se realizd en 2012. Los viajes a diario son
18.461.134. De estos viajes totales en un dia,
no motorizado equivale a 747123 viajes vy
caminata tiene el mayor valor de todos los
viajes realizados (por encima de transporte
publico y privado) con 6.363.320 viajes en
un dia. Este valor corresponde al 38% de
los viajes totales en un solo dia. En cuanto
al propodsito de estos viajes se encuentra
que 3.605.600 corresponden a estudio,
5.894.235 corresponden a motivos de trabajo
y 8.871.299 se consideran como otros (27).

En la regidon de Temuco-Padre de las Casas
la encuesta de movilidad se realizd en el afio
2013. Se encontraron 1.008.087 viajes al dia.
De estos viajes 19.286 fueron no motorizados
y en caminata 361.687. Eso quiere decir que
estos viajes corresponden al 37% del total de
los viajes. En esta region el proposito de los
viajes se divide de la siguiente forma: 209.355
son por estudio, 289.701 son por trabajo y
509.031 son clasificados como otros.

En la region de Valdivia la encuesta se realizo
en el 2013, y se encontraron 561.830 viajes



transporte activo e

Tabla 10 Participacion ciudadana en el transporte activo en 12 ciudades de
Chile entre el 2010 y 2017

Region Afo Encuestas (n) Total Viajes Transporte
Activo %
Arica 2010 193.073 568.053 38.5
Iquique-Alto Hospicio 2010 267.887 653.181 34.3
Antofagasta 2010 329.294 831.484 28.6
Copiapo 2010 145.683 417.876 31.0
Coquimbo-La Serena 2010 366.463 928.209 18.8
Gran Valparaiso 2014 964.565 2.295.100 26.8
San Antonio 2017 88.142 211.805 24.5
Gran Santiago 2012 6.651.735 18.461.134 38.5
Temuco-Padre Las Casas 2013 31.873 1.008.087 37.8
Valdivia 2013 161.245 561.830 50.6
Osorno 2013 138.967 468.652 21.2
Puerto Montt 2014 245338 799.391 32.7
TOTAL 9.864.265 27.204.802 36.0

diarios. De estos, no motorizado fueron
10.699 viajes y caminata 27/3.355 viajes. Estos
viajes equivalen al 50% de los viajes totales
realizados en un dia. En cuanto a los motivos
de los viajes 123.871 fue por estudio, 161.245
por trabajo y 276.714 corresponden a otros.

En la region de Osorno la encuesta fue
realizada en 2013, donde se encontraron
468.652 viajes diarios. No motorizados
equivalen a 5.025 y caminata 217.458 viajes.
Estos viajes equivalen al 47% de los viajes
totales realizados en un dia. En cuanto al
proposito, estan divididos de la siguiente
forma: estudio 166.948 viajes, 252.199 viajes
por trabajo y 236.047 viajes clasificados
como otros (27).
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La encuesta de Puerto Montt realizada en
el 2014 encontré los siguientes datos: total
de viajes en un dia 799.391. De estos, 1.940
fueron clasificados como no motorizados,
en caminata 147.921 viajes al dia. Estos viajes
hacen el 18% del total de los viajes realizados
en un dia. De estos, 166.948 son realizados
por estudio, 252.199 son realizados por
trabajo y 380.244 son clasificados como
otros (27).

De los anteriores resultados se puede precisar
que en total un 36% de la poblacion en Chile
hacen uso de la bicicleta o la caminata como
medio para su movilizacién. En general las
regiones fluctuan entre un 18 y 50%; como
dato curioso, en la ciudad de Valdivia, una
ciudad intermedia, este valor se encuentra



en 50% para el uso del TA. Sin embargo,
un sesgo de temporalidad debe tenerse en
cuenta dado que las primeras encuestas se
realizaron en 2010 y las ultimas en 2017, y
la evolucién en el transporte sostenible en la
ultima década ha sido acelerada a lo largo
del pais.

La region con mayor uso de TA en numeros
concretos es el Gran Santiago, con un valor
total de 7.110.443 viajes en un solo dia; la
mayoria de estos son por caminatas. Por
otro lado, San Antonio con 51.827 viajes al
dia, es la urbe con menor uso de esta forma
de transportarse. La ponderacion de la
densidad poblacién en cada ciudad se debe
tener en cuenta al momento del analisis de
la informacion; sin embargo, en numeros
absolutos es valiosa la comparacion (27).

La implementaciéon de un sistema integrado
de transporte en Santiago, como explica
Becerra J Mosquera et al. (2013), inicialmente
buscé una disminucion del uso de transporte
privado, pero tuvo un efecto contrario al
esperado dado el aumento del numero de
automoviles registrados por casa después de
puesto en marcha y el porcentaje importante
de muestra entrevistada (7%) que adquirieron
automovil posterior a la construccion de
dicho sistema (28). Otras estrategias han sido
impulsadas en Chile para limitar el uso de
vehiculos motorizados como, por ejemplo, su
restriccion durante horas de transporte pico
o en ciertos dias de la semana, al tiempo que
se fomenta el uso de medios diferentes como
la bicicleta, patines, scooter efc. (28).

Finalmente, existe lapresenciade unprograma
llamado CicloRecreoVia, el cual es un sistema
de vias para caminata y uso de bicicleta que
se activa cada domingo, inicialmente con
una participacion aproximada de 3.000
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personas por evento (en el afio 2013) (28).
En la actualidad tiene una extension de 38
kildbmetros y una participacion aproximada
de 40.000 personas por domingo (109). Esto
refleja la tendencia del numero de personas
involucradas en la AF que podria traducirse
en un mayor incentivo para uso de bicicleta
y caminata como medio de transporte en
Santiago de Chile.

Datos mas recientes han revelado valores
sociodemograficos de TA en Chile (18). En
2020 el tiempo total invertido en TA para
Chile era 10.5% para caminata y 9.1% para
bicicleta, mientras que para Latinoamérica
estos valores en promedio se encuentran
en 10.6% y 6.3% respectivamente; cifras
bastante similares. Estas cifras tienen un
contraste importante con los paises europeos
donde en promedio el fiempo invertido en TA
esta mas cercano al 20%. Por otro lado, en
cuanto a los minutos/semana, en este mismo
afio Chile registréo un promedio aproximado
de 200 minutos/semana tanto para caminata
como para uso de bicicleta. Estos datos se
encuentran dentro del promedio registrados
para Latinoamérica, 186.9 min/semana para
caminata (95% IC: 181.8, 191.9) y 2011
min/semana para bicicleta (95% IC: 187.8,
216.9) (18).

Una revision secundaria determind el
impacto que puede tener el TA sobre los
indicadores de peso corporal en la poblacion
en diferentes ciudades latinoamericanas.
Inicialmente se determind el porcentaje de
gente que realiza TA (mas de 10 minutos
caminando o usando bicicleta): en Chile fue
55.7% (n=796), mientras que para la region
fue 55.2% (n=8336) (29).

Al comparar la proporcion del uso del TA
versus el indice de masa corporal (IMC), la



prevalencia de TA fue menor en personas
con sobrepeso y obesidad comparado con
aquellos con IMC normal (56.1% y 51.4%
vs. 57.3%) (p < 0.007). La correlacion
entre TA e indicadores de obesidad (IMC,
circunferencia abdominal) en Chile tiene una
asociacion negativa (IMC: r: -0.184, p:0.015,
circunferencia: r:-0.200, p:0.004) (29).
Se podria sugerir que hay una asociacion
significativa entre el uso de TA y el menor
indice de masa corporal, asi como una menor
circunferencia abdominal (29).

COVID-19 y transporte activo
en Chile

En Chile se reconoce que los impactos del
COVID-19 afectaron la movilidad de forma
permanente y se considerd la adopcion
de acciones que permitieran la seguridad
de la poblacion y a la vez cumplieran las
recomendaciones por la autoridad sanitaria.
Por este motivo el Ministerio de Transporte
y Comunicaciones emiti¢ la guia llamada
Fichas para la Gestion de Aglomeraciones.
Su objetivo fue aportar recomendaciones
practicasy concretas a municipiosy gobiernos
locales respecto a las modificaciones que se
deben tener en cuenta en la movilidad de
los ciudadanos. Entre ofras, se adoptaron
medidas temporales como las ciclovias
emergentes, las ciclo-calles, la ampliacion
de espacios peatonales, reasignacion de
espacios comerciales y el distanciamiento en
espacios del comercio local (30).

Fig. 16 Aumento del espacio peatonal en una ciudad de Chile durante la
pandemia de COVID-19, Fuente: Ficha para la gestion de aglomeraciones,
Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Chile. (30).

Ciclovias

Denominadas en este caso ciclovias
emergentes o también ciclovias temporales,
fueron  pensadas para  facilitar el
desplazamiento de aquellos trabajadores que
cumplieran funciones esenciales y realizaran
desplazamientos en bicicleta. Esta medida
esta pensada para ser implementada en las
vias mas transitadas para permitir un mayor
uso de TA. Ademas, deben ser ubicadas en
aquellas vias que permitan acceso a zonas
centrales de la ciudad, y en las vias que
dan acceso hacia centros de salud y otros
sitios de trabajo esenciales para favorecer
mayormente a sus trabajadores (110).

Respecto al disefio, se da prioridad a la
conexion de estas vias con ciclovias existentes
o donde haya proyectos en desarrollo, y
también debe tener en cuenta la posibilidad
de hacer uso de vias adyacentes a las vias
principales como autopistas. Ademas, es
preferible que las ciclovias tengan el mismo
sentido de circulacion que las vias adyacentes
para evitar la necesidad de poner semaforos
o sefiales de transito. En las vias en las que
circule también el transporte publico (buses)
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la ciclovia temporal debera ubicarse en el
costado izquierdo idealmente (30).

Por la naturaleza temporal de estas vias, se
recomienda el uso de elementos moviles
para delimitarla como vallas reflectivas,
conos, bolardos o barreras de plastico. Esto
permitira a los ciclistas transitar sin bloquear
la via de vehiculos motorizados y viceversa.
Tener en cuenta la importancia de vias
lo suficientemente anchas para permitir
circulacion de los vehiculos, en especial
si son vias compartidas. Adicionalmente,
se debe tener en cuenta la importancia de
sefales para informar tanto a vehiculos como
a ciclistas. Un aspecto clave de la medida es
verificar que se eviten las aglomeraciones
en las zonas donde se implementan estos
cambios (30).

Ciclocalle

Considerada una via convencional en la
que circulan ciclos y vehiculos motorizados,
por lo que una velocidad maxima de hasta
30km/h es permitida y no debe permitir
circulacion de vehiculos pesados. Requiere
de una organizacion especial para dar
seguridad a los ciclistas. Debido a que es una
via compartida con los motorizados se debe
asegurar que estos reduzcan su velocidad
mediante sefales especificas y también debe
incluir sefializacion que guie a los ciclistas
(30).
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Ampliacién espacios peatonales

Esta medida tiene el objetivo de permitir a
peatones caminar en la via publica teniendo |a
facilidad de cumplir las recomendaciones de
distancia fisica. Deben ser implementadas en
areas centrales de la ciudad, vias principales
de zonas comerciales o de servicios
esenciales. Para permitir el aumento de las
areas peatonales se propone aprovechar
los estacionamientos al borde de la acera,
y en caso de ser posible, usar una via de la
calzada. Es clave que este nuevo espacio
creado permita que los peatones cumplan
con las distancias adecuadas (30) (Fig. 16).

La Asociacion Chilena de Seguridad (ACHS)
entrevistd a 6.348 adultos en 16 regiones de
Chile entre el Ol y el 19 de marzo de 2021.
Acorde a estos resultados el aumento del uso
de ciclos (principalmente bicicletas) como
consecuencia de la pandemia es del 20%, y
un 90% de los que aun no lo hacian tenian
contemplado hacer uso de esta forma de
transportarse. De estos que iniciaron el uso
de ciclos en pandemia, la mayoria (40%)
estaban en la franja de 18 a 40 afos (111).



Colombia

Colombia tiene una larga trayectoria en el
uso de bicicleta urbana especialmente en el
uso de la bicicleta mas que en el transporte
a pie. Para 1974 la ciclovia de 24 kilémetros
en la ciudad de Bogota fue concebida
como evento recreativo de domingo (156).
Los colombianos son asiduos usuarios de
la bicicleta desde hace ya varias décadas.
Para 1951, con la inauguracion de la primera
vuelta, Colombia empezd a ver la bicicleta
como un articulo mas cercano a la familia
colombiana, y ya para la década de los 60
llegan a Colombia los “caballitos de acero”
mas economicos y se instala una fabrica
sueca en la ciudad de Cali (156). Para las
décadas de los 70 y 80 la bicicleta comenzoé
a quedar atrasada con el rapido crecimiento
de las ciudades y paradojicamente la bicicleta
se vefa como medio de transporte de la clase
socioecondémica baja y al ciclista como un
ciudadano de segunda categoria (156). Ya en
los afios 90 se inauguran las primeras ciclo-
rutas permanentes en la ciudad de Bogota.
Hoy todas las grandes urbes y la mayoria de
las ciudades intermedias cuentan con ciclo-
rutas y programas de ciclovias recreativas.
Actualmente Colombia se ha convertido
en un referente regional en TA con una
legislacion nacional y algunas normas locales
especificas, planes de implementacion a
corto, mediano y largo plazo y diferentes
estrategias de participacion ciudadana.
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Normas y regulacion

En Colombia la legislacion vigente a nivel
nacional que regula el uso de la bicicleta
como TA esta contemplado en la Ley 1811
del 21 de octubre de 2016, la cual insta a
incentivar el uso de la bicicleta como principal
medio de transporte en el territorio nacional
(47). Con el objetivo de mitigar el impacto
ambiental y mejorar la movilidad de las
principales ciudades del pais, adicionalmente
se especifican en el articulado diferentes
beneficios que pueden obtener los empleados
oficiales si son usuarios de bicicleta como
medio de TA integrados a los sistemas de
transporte masivo desdey hacia suslugaresde
trabajo. Dentro de las facilidades necesarias
para integrar el TA al transporte publico se
especifica la necesidad de implementar bici-
parqueaderos incorporados a los sistemas de
transporte y en los edificios publicos.

Con respecto a los deberes asociados al TA
peatonal o en bicicleta la Ley 1811 indica que
los peatones no podran cruzar por lugares
no permitidos, remolcarse de vehiculos en
movimiento, bajarse o subirse de vehiculos
en movimiento o transitar por tuneles,
puentes o vias férreas que no cuenten con
paso peatonal. Sobre lo inherente a los
ciclistas es importante resaltar que la ley
indica que las bicicletas y ftriciclos deben
transitar ocupando un carril y nunca podran



ocupar las vias exclusivas para el transporte
motorizado publico colectivo, mientras que
los conductores de motorizados deberan
respetar los derechos y la integridad de los
peatones y ciclistas dandoles prelacion en la
via (47).

Dentro de las directrices nacionales
consignadas en la Ley 1811 se establecio la
semana nacional de la movilidad sostenible a
cargo del Ministerio de Transporte, Ministerio
de Medio Ambiente, Ministerio de Salud y
Ministerio del Deporte. Durante esta semana
hay exposiciones y actividades enfocadas a
incentivar el uso de TA y sostenible a nivel
nacional con el apoyo de las entidades
locales (47).

Dentro de la legislacion colombiana existen
otras iniciativas y regulaciones locales
enfocadas en promocionar el uso de
medios de TA. Dentro de estas iniciativas
se encuentra la Estrategia Colombiana
de Desarrollo Bajo en Carbono (ECDBC)
que tfiene por objetivo instaurar planes de
mitigacion de gases efecto invernadero.
También esta la guia de ciclo-infraestructura
para ciudades colombianas enfocada al
disefio e implementaciéon en infraestructura
y el CONPES 3991 del 2020, que consigna
la legislacion y esfuerzos gubernamentales
enfocados en incentivar el TA en Colombia
y cuyo cumplimiento es compartida entre
los Ministerios de Transporte, Ministerio de
Salud y Proteccion Social, Ministerio del
Deporte, Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible y el Departamento de Planeacion
Nacional, generando responsabilidad
conjunta sobre lo concerniente a este medio
de transporte (35).

En lo referente a las regulaciones locales
existen diferentes guias y planes enfocados
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en la implementacion del TA. Dentro de estas
se encuentran la estrategia La bicicleta como
medio de transporte: Estrategia 2019-2030
para Bucaramanga y su area metropolitana
(33), el Plan maestro de movilidad para el Valle
de Aburra (40) y el CONPES D.C. 15 Politica
Publica de la Bicicleta 2021-2039 en la ciudad
de Bogota (34). Todos estos planes tienen en
comun la necesidad de implementar el uso
de la bicicleta y la caminata como medios del
TA para mitigar la contaminacion y tener un
efecto positivo sobre la movilidad y el trafico.

En la estrategia para Bucaramanga vy
su area metropolitana se hace visible la
necesidad de que la comunidad tenga
acceso a sistemas de transportes publicos
accesibles, sostenibles y con adecuadas
condiciones de seguridad, en el contexto de
una nueva agenda urbana que contemple
al peatén y el uso de la bicicleta como
vehiculo de cambio teniendo en cuenta las
dimensiones econdmica, sanitaria, ambiental
y social pertinente para esta region (33).
Con respecto al plan maestro de movilidad
para el Valle de Aburra, este busca generar
lineamientos para establecer e implementar
un modelo de movilidad sostenible y seguro
para el 2030 teniendo en cuenta factores de
infraestructura, seguridad vial, componentes
ambientales e institucionales y de inclusion
(40). Por ultimo, la politica publica para el TA
tanto para el peatdn como para la bicicleta
en Bogota D.C. tiene por objetivo atender
la problematica asociada a las condiciones
socioeconomicas, culturales y a la condicion
fisica, de los habitantes de la ciudad para
hacer posible el uso y disfrute de las aceras y
de la bicicleta como medios de TA (34).

De esta forma es posible evidenciar los
diferentes esfuerzos nacionales y locales



con el objetivo de priorizar la bicicleta como
medio de transporte y generar un impacto
en los diferentes aspectos relacionados con
la movilidad sostenible.

Infraestructura

Como primer elemento es necesario clarificar
la terminologia utilizada en este pais. Se
entiende asi que las vias ciclistas son aquellas
destinadas para uso exclusivo del ciclista,
que pueden ser ciclorrutas con segregacion
fisica ya sea por cambio en la altura de la via
o por elementos fisicos permanentes, y ciclo-
bandas que estan segregadas por cambios
en el pavimento y dispositivos moviles
para la canalizacion del transito. También
encontramos las vias ciclo-adaptadas que son
calles o espacios publicos acondicionados
para la circulacion en bicicleta, pero no son
de uso exclusivo; dentro de este grupo se
encuentra las vias con prelacion de bicicleta,
vias autorizadas para el transito compartido
y calles de transito calmado, el conjunto de
las vias ciclo-adaptadas y las vias ciclistas se
conoce como la ciclo-red, esta denominacion
es comun a nivel nacional (42).

Es importante aclarar que, a diferencia de lo
denominado en algunos paises, el término
ciclovia para Colombia hace referencia a
un evento recreativo y deportivo que se
lleva a cabo en horas y dias especificos y
no a una infraestructura fisica permanente;
es un espacio adecuado temporal para la
circulacion exclusiva de bicicletas y peatones
de forma recreativa (42).

Con respecto a la responsabilidad sobre
la construccion y planificacion de la ciclo-
infraestructura en Colombia estd sobre las

transporte activo e

secretarias de planeacion o sus equivalentes
municipales, las secretarias de movilidad
o transito y la secretaria de infraestructura,
instituto  de desarrollo urbano o sus
equivalentes. Sin embargo, en cualquiera de
los casos las ciclorrutas estan proyectadas en
los planes de ordenamiento territorial (42).
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Fig. 17 Extension de la red de ciclovias en Medellin y el Valle de Aburré,
Colombia. Feb 2022. Fuente: (112)

Conrespectoalainfraestructura por ciudades,
en Bogota se cuenta con 593 kilémetros de
ciclorrutas y 117 kilbmetros de vias temporales
que son utilizadas como vias ciclo-adaptadas
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en algunos horarios del dia (113) (Fig. 18).
También, la administracion local ha velado
por el mantenimiento de la sefalizacion,
conservacion de infraestructura, construccion
de ciclo-parqueaderos y campafas de
educacion con énfasis en seguridad vial (34)
con el objetivo de incentivar el uso de la
bicicleta y posicionar su uso como un medio
de transporte prioritario.

En otras ciudades del pais la ciclo-
infraestructura en un poco menor. Tenemos
el caso de Medellin, que cuenta con 120

Estadisticas extension de la red de ciclorrutas de la ciuda...
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Fig. 18 Mapa de ciclorrutas y bicicarrilles de la ciudad de Bogota, diciembre 2021 (113)
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kilbmetros de ciclorrutas (114) (Fig. 17) vy
Bucaramanga, que cuenta con apenas 17
kildmetros (Fig. 19). Sin embargo, dentro de su
plan de ciclo-infraestructura para 2019-2030
se planea la construccion de 20 kilometros
adicionales (115). Entre tanto, la ciudad de
Cali cuenta ya con una infraestructura de
192 kildmetros de ciclorrutas y la ciudad de
Barranquilla con 63.1 kilometros (116).
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Diagnostico del t

Operacidn y ejecucion

Actualmente Colombia cuenta con la Guia
de ciclo-infraestructura para ciudades
colombianas, donde se consignan las
estrategias enfocadas en la mejora de
la infraestructura a nivel nacional. El
documento abarca las dimensiones de la
infraestructura desde las politicas movilidad
urbana, los fundamentos y disefio de
la ciclo-infraestructura 'y los aspectos
complementarios tales como sefalizacion,
alumbrado, demarcacién y paisajismo (42).
Igualmente se caracterizan los diferentes tipos
de bici-usuarios y los aspectos asociados al
uso de las vias para de esta forma determinar
cuales son las infervenciones pertinentes en
infraestructura vial; por ejemplo, el ciclista
urbano generalmente tiene como motivo
de viaje el trabajo o la escuela, la longitud
promedio de recorrido es entre 3 a 8
kildmetros, generalmente este ciclista va en
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solitario y su velocidad promedio de viaje es
entre 15 a 20 km/h. Otros ejemplos estan
descritos en la Tabla 11 (42).

Existen diferentes planes y estrategias
para la implementacion y operacion de
los diferentes programas de movilidad
sostenible a nivel nacional. Dentro de estos
se encuentra la estrategia Orientaciones para
la implementacion de la estrategia ciudades,
entornos y ruralidades saludables (CERS); en
este documento se dan directrices generales
para la implementaciéon de programas
donde se relacionan aspectos trasversales
relacionado con la salud y el entorno
teniendo en cuenta el transporte como un
determinante en salud (43).

Adicionalmente, con relacion a la operacion e
implementacion existe la guia Orientaciones
para la promocion del transporte activo,
donde se evaluan los aspectos concernientes
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Tabla 11 Perfiles de los diferentes tipos de ciclistas y desplazamientos

Tipo de ciclista Motivo viaje Recorrido Modalidad viaje Velocidad
Urbano cotidiano Trabajo, escuela, 3 — 8km Viajes en solitario 15 — 20 km/h
compras, cada viaje, de
relaciones ida o de vuelta
personales
Urbano cotidiano de Bicicleta de carga 3 —8km Viaje con carga 10 km/h
carga como vehiculo de como proposito
frabajo principal de viaje
Recreativo de paseo Ejercicio saludable 5—12km Viajes en pareja o 10 — 15 km/h
pequenos grupos
Recreativo de dias Acceso y disfrute | 20 — 40 km Viajes familiares 10 — 15 km/h
festivos de la naturaleza 'y 0 en pequeros
al medio rural grupos
Cicloturista Turismo de 40 — 80 km | Viajes en solitario, 15 — 25 km/h
mochilero en pareja o en
pequefios grupos
Deportivo de carretera/ Ejercicio intenso al | 50 — 120 km | Viajes en solitario, 30 — 35 km/h
ruta aire libre en pequenos
grupos o
pelotones
Deportivo de montaiia Ejercicio intenso en | 30 — 50 km | Viajes sobre todo Muy variable en
la naturaleza en pequenos funcion de las
grupos pendientes

a la promocioén de esta forma de transporte
en Colombia. Dentro de los aspectos para
tener en cuenta por parte de los bici-usuarios
se plantea la necesidad de considerar
ciertos aspectos antes de hacer uso de
la bicicleta como el estado de salud, la
destreza y habilidad para su uso o también
el conocimiento relacionado con el TA.
Asimismo, se fomaron en cuenta los cambios
frecuentes en el clima, y la relacion con el
transporte motorizado, la infraestructura y la
seguridad (118).

Teniendo en cuenta lo descrito, se
establecieron lineas estratégicas para la
promocion del TA resumidas en cinco frentes:
individuales, socioculturales, infraestructura,
seguridad y por ultimo la normatividad y
politicas nacionales.

73

En lo referente al aspecto individual las
intervenciones van dirigidas a educacion
en infraestructura (procurar escenarios
y espacios para la utilizacion del TA), en
seguridad (fomentar espacios de educacion
e informacién tanto para usuarios de TA
como usuarios de vehiculos motorizados) y
desde la normativa y las politicas favorecer
el desarrollo de normatividad y estrategias
relacionadas con la promocion del TA (118).
En la Tabla 12 se resumen las estrategias a
implementar y el impacto de la medida.
Mientras que las estrategias relacionadas con
el ambiente y los estilos de vida se presentan
en la Tabla 13 con algunos ejemplos.

Desde lo local, Medellin y el Valle de Aburra
cuentan con el Plan Maestro de Movilidad,
el cual es un instrumento de planeacion



del transporte activo en los pafses anc

Tabla 12 Programas para la promocion del transporte activo desde las politicas y
normatividad institucional para la promocion de los estilos, modos y condiciones de

vida saludables

Entorno Estrategia Descripcion Medicién del impacto
Programas para Programas desarrollados por | Aumento de la prevalencia del TA
la reduccion el gobierno y empleadores
= de trayectos para reemplazar el uso del
5 en vehiculos vehiculo motor por el TA/
9 motorizados publico. Pueden incluir
— promociones e incentivos
8 para facilitar el cambio
% Dias de “en Programas desarrollados por | Aumento del uso de la bicicleta mas
o bicicleta al trabajo” | los empleadores que fijan alla de los dias establecidos. Los
9 dias, semanas o meses para dias de “en bicicleta al trabajo” han
o promocionar la utilizacion favorecido que multiples empleados
i de la bicicleta al trabajo, inicien el habito.
incluyendo premios y
concursos relacionados con el
evento.
Vias activas/ Las vias que usualmente Aumento de los minutos de AF
ciclovias son utilizadas por vehiculos semanal. Bogota es un caso
motor son destinadas excepcional en el mundo con
exclusivamente para a aproximadamente 1 millon de
bicicletas, caminantes, participantes en la ciclovia dominical.
patinadores, etc.
Programas Funcionan como clubes Aumento en el numero de bicicletas
8 de bicicletas donde se paga una afiliacion | por ciudad, aumento en el numero de
= compartidas anual o mensual y se traslados en bicicleta compartida. Se
> permite la utilizacion de debe complementar esta estrategia
g' bicicletas libremente en sitios | con facilidades para el uso de la
‘S prestablecidos. bicicleta.
®©
L% Estrategias para Medidas fisicas para Reduccion en la velocidad de los
reducir la velocidad | desestimular el frafico motor | vehiculos motores, aumento leve en
y el traéfico (sobresaltos, cuellos de la utilizacion de la bicicleta. Aumento
automotor boftella). de la percepcion de seguridad en los
ciclistas.
Areas libres de Ciclovias, areas peatonales Reduccion en la utilizacion de
vehiculos (tiempo | en el centro de las ciudades, | vehiculos automotores, estimulacion
parcial, fiempo barrios libres de vehiculos. del TA.
completo)

que pretende establecer los lineamientos
para desarrollar un modelo de movilidad
sostenible y seguro e incluye muchos
proyectos e iniciativas que buscan mejorar la
calidad de vida de los habitantes de toda el
area metropolitana. Como acciones iniciales
se abrié una plataforma web para que los
ciudadanos plantearan las problematicas
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asociadas a la movilidad y sus propuestas
para tratarlas. También se realizaron talleres
de construccion colectiva con diferentes
entres de la sociedad civil, el transporte
intermunicipal e individual, los operadores
de transporte publico y el sector privado y de
carga (40).



Tabla 13 Programas para la promocion del transporte activo desde ambientes que

favorezcan los estilos, modos y condiciones de vida saludable

Estrategia Descripcion Medicién del impacto
Rutas seguras al colegio/ | Programas de educacion, Aumento en el TA hacia y desde la
universidad motivacion, infraestructura y institucion educativa.

reforzamiento dirigidos a padres,
niflos, adolescentes y adultos jovenes
para favorecer el TA al lugar de

estudio.
Medicién general de la | Multiples intervenciones en Relacion directa entre la disponibilidad
posibilidad de usar la infraestructura y evaluacion entre los | de senderos multipropdsito y ciclorrutas
bicicleta como medio de | usuarios de lo propicio del ambiente | con la utilizacion de la bicicleta.
transporte para la utilizacion de la bicicleta. Relacion directa entre la calidad de
la infraestructura y la utilizacion de la
bicicleta como medio de transporte.
Carriles para bicicletas | Carriles para bicicletas delimitados Relacion directamente proporcional entre
en las vias por una linea blanca y demarcados | disponibilidad de carriles para bicicleta
con el icono de bicicleta en el y utilizacion de esta como medio de
pavimento a la derecha de los transporte. La proximidad del sitio de
carriles para vehiculos motorizados | residencia o de trabajo a carriles de
a ambos costados de la via y con bicicleta favorece la utilizacion de estos.
minimo 1.5 metros de ancho.
Carriles compartidos En ciudades donde existen carriles Aumento en la utilizacién de la bicicleta,
para bicicletas y buses exclusivos para el transporte publico, | buena percepcion de la medida por
se puede admitir que estos sean parte de los ciclistas. No se presentan
usados por bicicletas. alteraciones en los templos de los buses.
Ciclorrutas Vias disefiadas exclusivamente para | Aumento de la tendencia de utilizar la
bicicletas, claramente diferenciadas | bicicleta como medio de transporte al
de las vias para los vehiculos vivir cerca de este fipo de vias. Existe
motores generalmente al construirse | evidencia que sugiere que los ciclistas se
a un nivel mas alto. Son vias inclinan por recorrer mayores distancias
bidireccionales con una amplitud en carriles/vias exclusivas en bicicleta,
minima de 3 metros. que los carriles mixtos compartida con
automotores.

Aunque muy pocas ciudades en Colombia y devolver un caracter natural a las vias (119).
tienen un sistema de bicicleta publica en
funcionamiento, Medellin y el Valle de Aburra
cuenta con un sistema de bicicletas publicas
desde 20T1llamado EnCicla, que dispone de 51
estaciones, distribuidas a lo largo del Valle de
Aburrd, y logra conectar todos los municipios
que conforman el &rea metropolitana.
Complementando esto, Medellin ha iniciado
una estrategia en el aspecto educativo, con el
programa Pacificacion de las Calles, el cual
tiene como objetivo redistribuir el espacio
vial, disminuir las velocidades de circulacion

Por otro lado, Bogotd, ya tiene en marcha
el montaje de un sistema de bicicleta
compartida para la ciudad, cuya licitacion
fue adjudicada en enero de 2022 por parte
de la autoridad municipal. Dicho proyecto
contara con 27 kilémetros inicialmente y
alcanzara en la segunda etapa 46 kilometros
y aspira a tener un promedio ponderado de
99 bicicletas por km2 (120). En el caso de
Bucaramanga y su area metropolitana, el uso
de la bicicleta ha sido predominantemente
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recreativo. Sin embargo se han impulsado
diferentes iniciativas regionales como el Plan
Maestro de Movilidad de Florida Blanca,
el Plan Maestro de Movilidad de Girdn, el
Plan Maestro de Movilidad de Piedecuesta
y el Plan de Desarrollo Metropolitano de
Bucaramanga en el periodo 2016-2026,
donde se incluye la bicicleta como solucion
de transporte para trayectos de menos de 4
kilometros (33).

Participacion ciudadana

Para evaluar la participacion ciudadana en el
TA es necesario tener en cuenta las diferentes
dimensiones que atraviesan el acceso al TA
como son la seguridad (contemplando la
seguridad personal y la seguridad vial), la
experiencia de viaje, los factores econémicos,
el géneroy las limitantes personales asociadas
al uso de la bicicleta, como la discapacidad o
las lesiones osteomusculares.

Un primer abordaje respecto al uso del TA
en Colombia debe hacerse basandose en la
Encuesta Nacional De La Situacion Nutricional
(ENSIN) del 2015, donde se evaluo la AF y
comportamientos sedentarios en adultos de
18 a 64 aflos. Alli se determind que el 51.3%
de los adultos colombianos cumplen con
las recomendaciones de AF. Un 22.5% del
cumplimiento de estas recomendaciones
se realiza durante el tiempo libre, mientras
que solo el 4.9% de los adultos cumplen
con estas recomendaciones mediante el TA
en bicicleta (2% para mujeres y 8.3% para
hombres), y 31.7% caminando (27.2% para
mujeres y 36.9% para hombres). Asimismo,
los adultos en el cuartil de riqueza mas bajo
y pertenecientes a etnia indigena mostraron
la prevalencia mas alta de cumplimiento de
recomendaciones de AF por este medio
(44). Este panorama nos permite evidenciar
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transporte activo e

que Unicamente la mitad de la poblacion
adulta cumple las recomendaciones de AF
y de qué modo el uso de la bicicleta como
medio de transporte tiene un gran potencial
para impactar este aspecto. Segun el informe
Bogota como vamos 2017, desde el 2000
hasta el 2017 el uso de la bicicleta como
medio de transporte ha aumentado de un
2% a un 9.1%, lo que pone a Bogota dentro
de las ciudades con mas viajes en bicicleta
dentro de las urbes colombianas (121).

Segun el CONPES D.C. 15 de 2021, entre el
2011y 2015 los viajes en bicicleta en Bogota
aumentaron un 44%, mientras que entre 2015
y 2019 aumentaron un 38.5%, reportando
880.367 viajes diarios en bicicleta para 2019,
que corresponde al 6.6% de los viajes diarios
que realizan los ciudadanos (34).

La encuesta Origen y destino en hogares
2017 determind que en el drea metropolitana
del valle de Aburra el 61% de los viajes tienen
destino u origen en Medellin. El 43% de los
viajes tienen como principal motivo asistir
al trabajo, seguido por el 22% destinado a
diligencias y tramites. Los viajes en bicicleta
en su mayoria son aquellos sobre los 5
kilbmetros de distancia y los 30 minutos
de duracién, mientras que para viajes de
distancia mayor a 13.7 kilémetros se prefiere
el sistema masivo (metro eléctrico). Con
respecto a la tenencia del uso de la bicicleta,
el 62% de los hogares en Medellin cuentan
con bicicleta, pese a esto aun se considera el
uso de la misma dentro de las problematicas
principales de la region dado por la falta de
posicionamiento de los modos alternativos
de transporte (40).



COVID-19 y transporte activo
en Colombia

En el contexto de la pandemia por COVID-19,
los gobiernos locales adoptaron medidas
para mitigar los contagios y promover medios
de transporte alternativos. Es asi como el
consejo de Bogota D.C, mediante el Acuerdo
804 del 16 de febrero de 2021, declara la
bicicleta como modo de transporte prioritario
para Bogota en el proceso de superacion de
la crisis producto del COVID-19 y el desarrollo
de una ciudad sostenible a largo plazo (45).

Dentro de las medidas adoptadas se
encontré la redistribucion del espacio vial
disponiendo 84 kildmetros adicionales de
vias compartidas para los bici-usuarios. Estas
medidas fueron lideradas por la Secretaria
Distrital de Movilidad, la Secretaria de
Seguridad, Convivencia y Justicia y ofros
entes que se consideren penitentes en la
implementacion. También en el articulo 3
se destaca la generacion de mecanismos a
traces de tecnologias digitales para facilitar
la informacién a los ciclistas, y la creacion
de campafias de concientizacién sobre el
beneficio del uso de la bicicleta como medio
de transporte para prevenir afectaciones de

salud (45). La Organizacion Mundial de la
Salud (OMS) en octubre del 2020 registro en
Bogota un aumento del 100% en el uso de
la bicicleta como medio para transportarse al
duplicar del 8% en la prepandemia al 16%
durante la misma (123).

En el contexto nacional no se promulgaron
medidas adicionales especificas para TA, sin
embargo, mediante campafas educativas
se incentivé el uso de medios de transporte
que permitieran una adecuada ventilacion
y se considerd la bicicleta como un medio
para evitar aglomeraciones. En Medellin la
alcaldia de la ciudad promovio la movilidad
activa por medio de la bicicleta como una
de las estrategias para la contencion de
la emergencia sanitaria. La estrategia se
desarrolldé mediante tres propuestas: 1.
Declaracion de los carriles derechos de
las principales vias con prioridad para los
ciclistas, 2. Demarcacion horizontal de
ciclocarriles (Fig. 20) y 3. Implementacion de
vias emergentes. En fotal como producto de la
pandemia se aumento en aproximadamente
12 kildémetros adicionales la red ciclista en la
ciudad (122).

Fig. 20 Ciclocarril emergente en Medellin, 2020. Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo,
Secretaria de Movilidad de Medellin, - Lina Lopez (122).
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Ecuador

Al igual que otros paises en la region Andina,
Ecuador y especificamente su capital Quito
atravesaron primero por la experiencia
recreativa de la ciclovia de domingo antes
de anexar la bicicleta al transporte urbano.
La historia de la bicicleta en Ecuador
empezo a finales del siglo XIX, cuando llegd
la primera central hidroeléctrica, los focos
incandescentes de Edison, y las primeras
bicicletas (157). A principios del siglo XX
se utilizd la bicicleta como vehiculo para
transportar la correspondencia, afios después
se convirtid en un medio de recreacion y
para 1965 la bicicleta se convirtio en un
instrumento del deporte cuando se inauguro
la primera vuelta ciclistica del Ecuador (158).
En el afio 2003 se realiza el primer seminario
taller “Ciclovias para Quito”™ como una
iniciativa gubernamental local, acd mismo
surge el proyecto del Ciclo Paseo. Ya para
2014 se reportd que en un dia de trabajo
ordinario se contabilizaron mediante conteo
fotografico 1697 viajes en bicicleta, de los
cuales el 37% se realizaron en bicicletas
publicas (158). Actualmente la promocion
del TA constituye un importante objetivo en
las agendas gubernamentales tanto a nivel
nacional como en las locales.

Normas y regulacion

La Ley de Transito o Ley Organica de
transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial y adicionalmente el Reglamento a la Ley
de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad

78

Vial son los principales textos relacionados
con la regulacion (49) (50). Es importante
mencionar los siguientes apartados: el articulo
30 menciona la importancia de los gobiernos
autdbnomos metropolitanos y municipales
para la promocion, ejecucion y desarrollo de
campafias masivas, programas y proyectos
de educacion en transporte (49) (50).
Mientras, el articulo 88 establece programas
de capacitacion y difusion para conductores,
peatones, pasajeros y autoridades. Esto con
el fin de crear una cultura y conciencia vial.
El articulo 186 menciona la importancia
del Ministerio de Educacion de disefiar y
autorizar planes y programas educativos
para estudiantes, peatones, conductores, e
instructores viales.

En relacion con el uso de bicicletas existen los
siguientes apartados: el articulo 63 establece
la importancia de disponer de parqueaderos,
accesibilidad y conectividad de bicicletas en
aeropuertos, centros comerciales, mercados,
plazas, parques y todo tipo de institucion
publica (49) (50). Ademas, debe contar
con medidas de seguridad minimas para
su conservacion y mantenimiento (50). El
articulo 204 en su apartado A establece
los derechos de los ciclistas, que tendran
derecho de transitar por las vias publicas del
pais con seguridad y respeto excepto en el
caso que la infraestructura sea un riesgo para
su seguridad (50). El apartado B menciona
la importancia de tener vias de circulacién
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exclusiva dentro de las ciudades y carreteras,
por ejemplo, las ciclovias. El apartado C aclara
el derecho a la via preferente para la bicicleta
en caso de circular por avenidas, carreteras,
cruce de caminos e infersecciones. El
apartado D dispone el derecho de tener vias
de circulacion preferencial de bicicletas en el
area urbana. El articulo 209 establece que
toda via que deba ser construida, rehabilitada
o mantenida deberd contar con un estudio
técnico de seguridady sefalizacidn vial, previo
al inicio de obras. Ademas, en todo nuevo
proyecto debe incluirse senderos asfaltados
para uso de bicicletas. Finalmente, se debe
incorporar espacios para estacionamiento
de bicicletas con el fin de masificar el uso
de este medio de transporte (49) (50). En el
reglamento se incluye el articulo 205, donde
se establece que los gobiernos autonomos
deben exigir edificaciones y areas de acceso
publico que incluyan zonas exteriores para
facilitar circulaciéon y parqueo de bicicletas.

En cuanto a peatones también hay apartados
importantes en la ley y en el reglamento. El
articulo 198 establece los derechos de los
peatones tales como: tener garantias para un
transito seguro, a disponer de vias publicas
sin obstaculos, a contar con infraestructura
y sefalizacion vial adecuada que aporte
seguridad. Ademas, establece la preferencia
en el cruce de via. Finalmente, el tener libre
circulacion sobre los andenes y en zonas
peatonales exclusivas. El articulo 199 estipula
los deberes de los peatones al circular por
la via publica; desde el uso de aceras para
la practica de actividades habituales, hasta
evitar el uso de calzadas en calles abiertas
para el transito de vehiculos. Al circular por
zonas demarcadas, en caso de no existir
demarcacion, se debe caminar por el hombro
de la via en sentido contrario al transito de

transporte activo e

automoviles y por medio del articulo 163
establece exclusividad de uso de las aceras
para los peatones (49) (50).

Existe también el reglamento de sefializacion
de ciclovias (2013) descrito en la resolucion
13325 de octubre de 2013, en el que se
establecen los requisitos basicos que debe
cumplir la infraestructura ciclista. Este
reglamento se aplica a todas las vias, espacios
publicos y privados, sean urbanos o rurales
en todo Ecuador (52).

Infraestructura

Para el 2015, Ecuador a nivel nacional
contaba con 899.55 kilémetros de ciclovias
construidas y un tramo similar en extension
que aun se encontraba en ese momento en
estudios previos y otro tramo en estado de
factibilidad (Tabla 14). Sin embargo, hay que
resaltar que en este caso ciclovias no solo
hacen referencia a las ciclovias urbanas sino
también a las habilitadas en las carreteras
intermunicipales (51).

No hay una publicaciéon en los ultimos
seis aflos donde se informe el total de
ciclorrutas y ciclovias a nivel nacional.

Tabla 14 Ciclovias a nivel nacional,

Ecuador
Estado de las ciclovias Longitud (km)
Construida 899.55
Construccion 70.0
Estudios 934.51
Factibilidad 289.22
TOTAL CICLOVIAS 2761.59

79




Por otro lado, en algunas ciudades datos
mas recientes han sido presentadas por
enfidades gubernamentales, las cuales
se pueden encontrar secundariamente
en publicaciones digitales. Por ejemplo,
la municipalidad de Quito, en un reporte
de enero de 2022, da cuenta de 70.38
kilometros de ciclovias utilitarias, las cuales
se suman a los 54.79 kilometros de ciclovias
recreativas (consideradas aquellas ubicadas
en los parques metropolitanos) (124) (Fig. 21).

Quito

Mientras, para la ciudad de Guayaquil en junio
de 2021, se registraba una infraestructura
de 14.4 kilometros, mas 11.04 kilometros ya
adjudicados para su construccion dentro
de los siguientes cuatro meses (125) . Entre
tanto, Cuenca alcanzd 60 kilometros en
ciclovias en febrero de 2021; este desarrollo
fue impulsado por la ordenanza para la
promocion y fortalecimiento de la movilidad
activa emitida en mayo de 2020 (126).

Ciclovias - Estaciones BiciQ

Ciclovias - Ciclovias Quito

Ciclovias - Ciclovias Proyectadas

Fig. 21 Mapa de la red (parcial) de ciclovias en Quito, junio 2021, Fuente: Ciclovias de Quito (127).

Operacion y ejecucion

Tanto el desarrollo operativo como la
ejecucion de los planes para la promocion
del TA, para el uso de la bicicleta, asi
como para la caminata en Ecuador, se han
incrementado en los ultimos afios gracias a
iniciativas gubernamentales y de la sociedad
civil. El Ministerio de Transporte y Obras
Publicas de la republica del Ecuador emitio el
Plan Estratégico Nacional de Ciclovias en el
2015, donde se plantearon cuatro objetivos:
fomentar el transporte no motorizado,

implementar la infraestructura adecuada para
movilidad, apoyar los gobiernos auténomos
para el desarrollo de ciclovias e incentivar el
uso en la poblacion, y finalmente garantizar
la seguridad de los ciclistas a nivel nacional
(57).

También se aprobd el Reglamento de
Sefalizacion de Ciclovias dedicado a la
sefalizacion presente en las vias, para
todas las sefiales tanto regulatorias como
preventivas e informativas. Ademas, describe
la importancia de tener en cuenta el conjunto
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bicicleta-ciclista y reglamenta los siguientes
aspectos: la seguridad (velocidad promedio
en la via, flujo de la via, tipo de infraestructura
de la via, sefalizacion y ancho de la ciclovia),
las condiciones topograficas, demanda
de usuarios y conectividad (esto desde el
punto de vista técnico y econémico), y los
beneficios para la salud y el fortalecimiento
del turismo (esto a nivel social). Otro aspecto
para tener en cuenta es el ambiental, donde
se reconoce la importancia en la disminucion
del uso del transporte motorizado (52).

Desde lo local, Cuenca viene transformando
suformademovilidad,dandomasimportancia
al peaton y al ciclista, de acuerdo con la
jerarquizacion establecida desde los menos a
los mas deseables medios para transportarse
(Fig. 22).

Para el afio 2015 la reparticion modal
del transporte en Cuenca estaba basado
en el transporte motorizado 69% y el no
motorizado en el 31%. Cuenca se planted
su tfransformacion de la movilidad basado
en el transporte sostenible y activo, dando
gran protagonismo al peatén y la bicicleta, lo
que planted el rescate del espacio publico.
También establecio la percepcion de flujos
del peatdn en tres categorias:

1. Flujo Peatonal Bajo: es intermitente, en

ocasiones no hay peatones.

2. Flujo Peatonal Medio: es disperso pero
constante en la presencia del peaton.

3. Flujo Peatonal Alto: masivo, numero alto
de personas en movimiento (47).

JERARQUIA DE LA MOVILIDAD URBANA (PIRAMIDE)

Mds deseable

=\ AHEH/

Caminar

CICLISTAS

Andar en
bicicleta

TRANSPORTE
PUBLICO

TRANSPORTE DE

AUTOS

Transporte plblice
BRT, atc.

Fig. 22 Jerarquia de la Movilidad Urbana (Piramide). Fuente: Plan de Movilidad y Espacios

Publicos de Cuenca (47).
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En Guayaquil, la Agencia de Trénsito vy
Movilidad (ATM) en el 2021 anuncié su nuevo
plan de movilidad donde se dara prioridad al
peatdny a la bicicleta. Para esto, se iniciara la
construccion de ciclorrutas prioritariamente
segregadas, mejoras en las aceras para dar
prioridad al peaton. Un aspecto a resaltar
es el enfoque inicial de la transformacion
orientado a la educacion de la ciudadania
en todo lo relacionado con la movilidad
sostenible y la seguridad vial (128).

Quito tiene el sistema publico de bicicletas
Bici-Q, que cuenta con 26 estaciones y
aproximadamente 543 bicicletas. Debido a
la pandemia su operacién se detuvo en el
2020 y hasta noviembre de 2021 no habia
reiniciado. Se calcula que en Quito hay 1
kilbmetro de ciclovias por cada 35 600
habitantes actualmente.

Participacion ciudadana

Una conciencia social sobre el uso de la
bicicleta como medio para transportarse y
disminuir problemas ambientales ha sido
mas acentuado en la ultima década en
Ecuador. Para medir esta participacion entre
los ciudadanos varias encuestas se han
realizado, especialmente desde entidades no
gubernamentales. Por ejemplo, la Encuesta
de Percepcion Ciudadana 2021, realizada
entre julio y agosto de 2021, financiada por
la organizacion ComoVamosQuito.org vy
apoyada por la Fundacién Panamericana
para el Desarrollo (PADF), con una muestra
de 985 con un rango de edad entre 16 a
mayores de 46 afos, aplicada en 8 zonas de
la capital Metropolitana de Quito, encontrd
que 3.8% de los quitefios utilizan la bicicleta
para transportarse, mientras que 10.7%
lo hacen caminando. De estos casos, los
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no motorizados en ambas modalidades la
gran mayoria son de nivel socioecondmico
bajo o medio bajo (129). Una encuesta
del mismo organismo realizada en el afo
2020 evalud varios aspectos de la calidad
de vida como vivienda, salud, educacion,
medio ambiente, seguridad y movilidad,
entre ofros, en ocho zonas de la capital
Metropolitana de la Capital. Este demostrd
que la muestra estudiada prefiere el uso de
vehiculo motorizado particular como medio
de transporte, sin embargo, una limitacion de
la oferta de transporte publico fue también
encontrada. Los 4.2 millones de viajes al dia
en transporte motorizado contrastan con
los 730.000 que se usan en transporte no
motorizado (caminata y bicicleta) (54).

El plan de movilidad y espacios publicos
(2015-2025) en la region de Cuenca, una
ciudad de aproximadamente 500.000
habitantes, reporté el uso de transporte no
motorizado (bicicleta y caminata) en un 31%
versus 69% del transporte motorizado (47).

Una encuesta nacional realizada por la
Universidad de Cuenca, entre diciembre de
2017 a enero de 2018, con un total de 1.220
respuestas de 52 ciudades y poblados de
Ecuador, con dos modalidades via en linea
y en modalidad a “pie de calle”, reportd en
términos totales que el 40% utilizaban la
bicicleta para ir al trabajo, un 7% lo hacia
caminando y el 51% lo hacian con un
medio motorizado. En Quito fue 53%, 6%
y 40% respectivamente, contrariamente
con Guayaquil, que fue 19%, 2% y 78%
respectivamente, y en Cuenca fue 37%, 8%
y 43%, respectivamente (130).

Finalmente, en el ftrabajo realizado por
Habinger, JG et al. (2020), estudio secundario
del estudio ELANS, se encontro a Ecuador



con 71.9% de TA y un promedio de mas de
10 min/dia con esta forma de transportarse
(29). Aunque el tiempo semanal en TA fue de
apenas 1lbmin/semana, es uno de los mas
bajos entre las ciudades latinoamericanas
estudiadas (29).

COVID-19 y transporte activo
en Ecuador

Como resultado de la pandemia en el afo
2020, el gobierno de Ecuador decreto
Estado de Emergencia y de Excepcion a
través del Decreto Ejecutivo N.° 1017 en
marzo de 2020. Esta norma activo la gestion
del Comité de Operaciones de Emergencia
(COE) en la contingencia de la crisis sanitaria
(53). Adicionalmente, como resultado de
la emergencia sanitaria se logré establecer
un documento base con recomendaciones
para la movilidad. En este se plantearon
recomendaciones para la Promocion de la
Movilidad Activa Durante y Post Emergencia
Sanitaria por COVID-19, asi como varios tipos
de medidas, como las ciclovias emergentes,
la ampliacion de las areas peatonales, entre
otros (48).

Ciclovias emergentes

Una de las medidas de gran efecto fue
la implementacion de estas ciclovias
temporales, basandose en la identificacion
de corredores urbanos que permitan
conectar zonas de residencia con los sitios
mas concurridos de frabajo, educacion o
consumo (48). Para esto se apoyaron en
las investigaciones previamente realizadas
por los diferentes grupos de investigacion
que identificaron patrones de movilidad de
ciclistas , y junto con las ideas de los mismos
bici-usuarios facilitaron encontrar las vias

mas adecuadas. Dada su facil adecuacion,
estas ciclovias emergentes no requieren de
una gran inversion, aunque se debe asegurar
presencia de parqueadores en diferentes
zonas de la ciudad y permitir la conexion de
estas al transporte publico para promover
mas su uso (48).

Ampliacion y mejora de areas peatonales

Esta medida implicd hacer una mejoria
de aquellas zonas con alta densidad
urbana y con limitaciones para acceder
a zonas verdes. También busco impactar
los principales corredores peatonales con
espacios reducidos que dificilmente permiten
un adecuado distanciamiento. Asimismo, las
zonas comerciales con mayor transito de
personas debieron tener modificaciones por
el mismo motivo. Del mismo modo, se tuvo
que hacer una conversion de vias publicas
para que sean exclusivas para peatones
o la reduccion de velocidad de vehiculos
motorizados para permitir la movilizacion de
peatones y ciclistas con seguridad (48).

Estas son algunas de las medidas que
Ecuador decidid implementar a raiz de la
pandemia. Se desconoce si estos cambios
se mantuvieron permanentes o no, pero
permitié en su momento mejorar la movilidad
de la poblacion asegurando menos
aglomeraciones y menos riesgo de contagio.

Elimpacto de la emergencia sanitaria sobre el
TA produjo un aumento en el uso de bicicleta
como medio para transportarse, que alcanzé
un aumento del 650%, y un valor aproximado
de 196.000 viajes diarios en bicicleta (54). Las
mujeres aumentaron mas que los hombres
en 71% el uso de la bicicleta como medio
para transportarse. Los menores de 24 afios
fueron quienes mas incrementaron el uso
de la bicicleta en un 331.7% y se encontro
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también que las personas sin ningun nivel de
instruccion fueron quienes mas aumentaron
el uso de la bicicleta (55).

mostraron el mayor incremento con 39.1%
y el grupo de 35 a 49 posteriormente con
31.2%; el mayor incremento en caminata

lo mostraron las personas con niveles altos
de educacion con 4.27%, mientras que
disminuyd la movilizacién a pie en quienes
tienen bajo o cero nivel educativo (55) (Fig.
23).

En general la caminata aumentd menos que
la bicicleta, y difiere entre los dos géneros: las
mujeres aumentaron 39.5%, mientras que los
hombres disminuyeron en 4.9%. Respecto a
los grupos de edad, los mayores de 65 afios

1 7.59%
I - o3 |

Fig. 23 Variacion en movilidad activa y sostenible por nivel de instruccion. Fuente: Elaboracion Propia a partir del Informe de calidad de vida Quito-Ecuador 2021
(55)
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La primera ciclovia oficial en Peru se construyo
en 1989. Esta conectaba desde el puente
Atocongo hasta la avenida Javier Prado en
Lima, pero mas tarde fue interrumpida por la
construccion del Trébol en los afios 90. No
obstante, se debe recordar que la bicicleta
tradicional llegd a Peru finalizando el siglo
XIX, a través de jovenes limefios que tuvieron
la posibilidad de viajar a Europa. En 1896
se registran las primeras competencias de
ciclismo en el desaparecido Velédromo de
Santa Beatriz. Saltando decenios hasta los
afos mas recientes, en 2010 Peru aprobo la
Ley 29593 (64), donde se declaro el uso de
la bicicleta de interés nacional y la promovid
como un medio para transportarse. A partir de
entonces, unanueva era parael TAy sostenible
inicia en Peru, dando en la ultima década un
rapido desarrollo tanto en infraestructura,
operacion y participacion ciudadana en el
contexto de la bicicleta urbana y la caminata
como formas de transporte mas saludables,
rapidas y sostenibles.

Normas y regulacion

Posterior a la primera Ley 29593 del 2010
ya mencionada, se aprobd la Ley 30936 de
2019, la cual promueve y regula el uso de la
bicicletacomomedio detransporte sostenible.
Alli se consigna el articulado que de manera
explicita indica las medidas de promocion y
regulacion del uso de la bicicleta como medio
de transporte sostenible y eficiente. En ella
se establece que el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones es el ente encargado de
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implementar politicas publicas y disefiar obras
de infraestructura vial y encarga al Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica como
garante de coordinar y ejecutar estadisticas
basicas en lo concerniente al TA (65). Dentro
de esta ley se establece que el 3 de junio de
cada afno es el dia nacional de la bicicleta, en
el cual los entes publicos y privados deben
establecer actividades para fomentar el
uso de la bicicleta. Dentro de los incentivos
asociados al TA se propone que las diferentes
entidades pueden generar actividades para
el fomento del uso de la bicicleta como
flexibilizacion del horario, dias u horas libres,
entre ofras.

Es importante resaltar adicionalmente que
dentro de esta ley se prioriza la promocion
de la educacion vial, haciendo al Ministerio
de Educacion y las Instituciones Educativas
responsables de la sensibilizacién sobre
el uso responsable de la bicicleta y de la
infraestructura asociada, al igual que la
capacitacion en los derechos, obligaciones y
sanciones al no cumplimiento de estas por
parte de los bici-usuarios (65).

Una Resolucion Ministerial fue aprobada
el 13 de octubre de 2020, la 0694-
2020 MTC/01.02, que da sustento a la
implementacion del Programa Nacional de
Transporte Urbano Sostenible no Motorizado.
En este documento se establece que la
bicicleta es un medio de transporte idoneo
para combatir la propagacion del COVID-19
(606).



Con respecto a las regulaciones locales se
encuentra la “Guia para la Formulacion de
un Plan Institucional de Movilidad Individual
Sostenible” formulada por la Autoridad de
Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU),
organismo adscrito al Ministerio de Transporte
y Comunicaciones. En este documento
se aborda el estado del transporte urbano
sostenible en dicha region contemplando
el uso de diferentes medios de transporte
y la implementacion de la infraestructura
relacionada (59).

En lo que respecta a la Dbicicleta
especificamente, esta se menciona en la
Resolucion 65-2020-ATU/PE de mayo de
2020, que se dirige a la implementacion
de una red de ciclovias temporales cuyo
monitoreo y planteamiento estan a cargo de
la ATU, mientras que la ejecucion recae en la
municipalidades provinciales y distritales de
Lima y Callao (67). Dentro de lo estipulado
por la ATU se propone el Sistema Institucional
de Movilidad Individual Sostenible SITIS,
dentro del cual se promueve el uso de la
bicicleta para viajes de menos de 30 minutos
o inferiores a 6 kilometros, esto soportado
en la evidencia de los beneficios del uso de
la bicicleta tanto para las instituciones como
para los usuarios y el medioambiente (67).

El Manual de Normas Técnicas para la
Construccion de Ciclovias y Guia de
Circulacion de Bicicletas de 2017 para
Lima enlista la reglamentacion para el
area metropolitana de Lima, conceptualiza
la  movilidad urbana ciclo-inclusiva vy
proporciona los lineamentos y criterios de
disefo ciclo-inclusivo para el desarrollo de la
infraestructura ciclovial (56).

ansporte ac
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Existe un manual para ciclistas urbanos en el
que se pueden encontrar las regulaciones,
los derechos, sanciones y diferentes normas
para aquellos que hacen uso de la bicicleta,
emitido por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones de Peru en junio de 2020,
titulado Manual para Ciclistas del Peru. Este
contiene de forma clara el funcionamiento
de los vehiculos de trabajo muscular vy
aclara que cualquier vehiculo impulsado por
energia humana y que no cuente con motor
debe seguir las normas alli consignadas
(63). Este manual contiene de forma grafica
y didactica el resumen de la normativa que
rige sobre el ferritorio nacional, explica
conceptos basicos sobre la movilidad en
bicicleta como la sefalizacion, la relacién con
vehiculos motores, el uso de las vias publicas
y el equipamiento requerido como el uso
obligatorio del casco y prendas reflectivas
como parte de la normativa (63).

Con lo descrito anteriormente es posible
evidenciar la reglamentacion vigente para
Peru que ha permitido un gran avance del
TA, especialmente en los ultimos tres afios
luego de la resoluciéon e implementacion de
la Ley 30936 de 2019 y de las diferentes
guias de implementacion y socializacion
expedidas por el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, en cooperaciéon con
organizaciones no gubernamentales como el
GIZ (Cooperacion alemana para el desarrollo
Deutsche Gesellschaft flr internationale
Zusammenarbeit). Las guias actuales son
documentos claros, graficos y concisos que
permiten a la poblacién general acceder
a la informacion y tener claridad sobre la
reglamentacion vigente.
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Infraestructura

De acuerdo con un informe de la plataforma
digital unica del Estado Peruano publicada en
septiembre de 2020, 23 ciudades del interior
del pais se beneficiarian de 500 kilometros de
ciclovias en total; sin embargo, un inventario
nacional mas reciente de los avances no
ha sido publicado (131). Informacion mas
actualizada se puede encontrar en cada una
de las municipalidades de las ciudades mas
importantes.

Lima y su drea metropolitana incluyendo el
Callo cuenta hoy con 294.3 kildmetros de
ciclovias, que abarca el largo y ancho de la
capital y sus zonas metropolitanas (Fig. 24).

transporte activo e

Esta infraestructura tiene una proyeccion
de ser aumentada en 21 kildmetros durante
el presente afo, lo que ampliara la red de
ciclorrutas en las avenidas San Hilarion,
Los Postes, Los Jardines, Tusilagos, Jorge
Basadre, Lima y Santa Rosa de Lima, en el
distrito de San Juan de Lurigancho, y en la
Av. Carlos Izaguirre, en Los Olivos (132).

En agosto de 2020 la municipalidad
de Arequipa proyectd implementar 127
kildbmetros en ciclovias distribuidas en 9 ejes a
través de vias troncales, colectoras, y ademas
dos anillos que bordearan el Centro Histérico
y las zonas periféricas. Asi, alcanzara hasta 6
kilbmetros a la redonda tomando como punto
de eje el centro de la ciudad. La primera fase

e
el aaoils
e

~ahacamas
Betrct

Fa)

Fig. 24 Red de ciclovias construidas y proyectadas por la Municipalidad Metropolitana de Lima, Peru. Fuente: Gerencia de Movilidad Urbana, Lima, Peru. (132)
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se planificd en 33 kilometros, de los cuales ya
11 estan en servicio (133) (134).

Por su parte la municipalidad de Trujillo
recibio un aporte de alrededor de un 1.5
millones de soles en el segundo semestre
de 2020 para desarrollar 39 kilometros de
ciclovias. Estas fueron proyectadas para
combatir la pandemia de COVID-19, y para
abril de 2021 ya habia sido implementado
61% del proyecto inicial (135) (136).

Operacion y ejecucion

Sobre la implementacion, operacion 'y
monitoreo de las obras de TA la Republica
del Peru ha avanzado notablemente en los
ultimos cinco afos. Varios documentos han
sido emitidos en este sentido, como la Guia
de implementacion de sistemas de transporte
sostenible no motorizado, donde se propone
realizar recorridos de verificacion, inventarios
de insumos en vias temporales, programar las
rutas de implementacion, definir claramente
horarios para los trabajos de implementacion,
coordinacion de personal y verificacion final
de la infraestructura realizada. Teniendo en
cuenta lo anterior debe hacerse de forma
regular el monitoreo de resultados y los
ajustes necesarios (68).

Dentro de las directrices instauradas en esta
guia, esimportante resaltar los diferentes tipos
de ciclovias que estan y seran implementadas
en Peru. Dentro de ellas encontramos
ciclovias unidireccionales en vias paralelas,
unidireccionales en vias de doble sentido y
bidireccionales en una sola via, con anchos
minimos tanto para las unidireccionales vy
como para las bidireccionales. También es
importante tener en cuenta que la ubicacion
de la ciclovia con relacién al paso vehicular

transporte act

se establecera segun la direccionalidad y
pertinencia en la via y su relacién con los
andenes; adicionalmente en esta guia, se
presenta explicitamente la sefalizacion
indicada para los diferentes tipos de ciclovia
(68). Otro punto importante es la integracion
entre el transporte publico motorizado,
las redes de ciclovias y la red de ciclo
parqueaderos, con este fin se establecen
los parametros para la ubicacion de ciclo
parqueaderos con mobiliario permanente y
temporal (68).

En lo que respecta al fomento del TA, la Guia
para la formulacion de un plan institucional
de movilidad individual sostenible propone la
implementacion del PIMIS, el cual pretende
que entidades publicas y privadas promuevan
inicialmente al interior de sus organizaciones
el uso de la bicicleta principalmente para los
viajes cortos (menores de 30 kildmetros).
También propone organizar la educacion en
TAenformadetalleres, caravanas en bicicleta,
alianzas estratégicas entre insfituciones y
facilidades para la compra o préstamo de
bicicletas. Es necesario recordar que la Ley
30936 de 2019 es una normativa reciente y
se encuentra en proceso de aplicacion para
el territorio nacional. También es importante
tener en cuenta que los avances en materia
de TA se ven atravesados por el contexto
social, de urbanizaciéon y las necesidades
propias de cada region (59).

Ya en el contexto de la pandemia COVID-19
la Guia de implementacion de sistemas de
transporte sostenible no motorizado consigna
la planificacion y direccionamiento para
el desarrollo de la infraestructura frente
a la emergencia sanitaria. De esta forma,
se describen dos tipos de vias ciclisticas
temporales que pueden ser ejecutadas de
forma rapida y a bajo costo. Se consideran
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asi las ciclovias descritas como un espacio
segregado en la via publica, ya sea de
manera fisica en la calzada o en la acera o en
los ciclocarriles, espacios en la calzada que
permiten la circulacion compartida de ciclos
y vehiculos motores a una velocidad maxima
de 30km/h (68).

Participacion ciudadana

En septiembre de 2021 se les preguntd a
1.100 adultos de ambos géneros, habitantes
de Lima Metropolitana y el Callao diferentes
aspectos de la vida ciudadana, con el fin
de conocer la percepcion de varios topicos
del lugar donde viven, como por ejemplo
la movilidad. Sorprendentemente, caminar
constituyo el 18.4%, después del combi o
custer (motorizados de capacidad pequeiia),
que ocuparon el primer lugar como medio de
transporte mas usado, mientras quela bicicleta
ocupo el quinto lugar entre los 13 medios de

Como se transporta hacia su trabajo?

40%
36.4%
35%
30%
24.2%
25% 23,65
20%
15%
11.5%
10.6%
10%
6.4%
BA% ¢ oo
5%
0%

del transporte activo e

4.8% 4596
355&
2296

transporte identificados. Especificamente
cuando el proposito es transportarse para ir
al trabajo la caminata ocup¢ el tercer lugar
con el 23.6%, después del combiy el bus que
tuvieron el 36.4% y 24.2%, respectivamente.
No obstante, es muy interesante resaltar
que el uso de bicicleta como medio para
transportarse paso del 3.7% en prepandemia
a 6.2% para el segundo semestre de 2021
(69). (Fig. 25).

Por otro lado, en el periodo de julio a
agosto de 2019, en un estudio transversal
entre 1.920 habitantes adultos, los viajes
por trabajo o estudio lo hacian caminando
el 12.7% y 1.5% lo hacian en bicicleta para
Lima y 11.9% vy 1.4% para Callao (70). Estos
datos son significativos especialmente para
los ciudadanos con niveles socioecondmicos
mas desfavorecidos, ya que los hogares que
viven con menos de 600 soles mensuales
destinan el 54% de su ingreso al transporte
y de los 10 millones de viajes realizados en
transporte motorizado, el 85% corresponden

m Combi o coaster

B Bus

m Caming o voy a Pie

m Mototax

| Colectivo

m Automovil propio

m Metrapolitano

W Taxi regular

m Metro Lima (Tren Electrico)
m Taxi por app

H Bicideta

m Motocicleta propia

m Corredores Complementarios

H Mo predsa

11"!6
-

Fig. 256 Modos de transportarse hacia el trabajo entre 1100 encuestados, septiembre 2021. Fuente: Lima Como Vamos,

2021 (69).
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a viajes en transporte publico (70). Por
otro lado, en trayectos cortos, en viajes no
relacionados con trabajo o estudio, como
hacer compras para el hogar, el 560.5% en
Limay 57.2% en Callao lo hacian caminando,
mientras que el 0.7% y 0.9% respectivamente
lo hacian en bicicleta. Mientras que el 42%
de los viajes realizados son de menos de 30
minutos, siendo estos los mas sensibles a ser
reemplazados por algun tipo de movilidad
activa (70).

Otfros aspectos a tener en cuenta de
la participacion ciudadana en TA estan
relacionados con los factores intrinsecos
del individuo. Para conocer cuéles de estos
factores son los mas importantes, se debe
hacer referencia a la encuesta en linea con
un tamano muestral de 1.253 adultos (42%

| 25%

hombres, 57% muijeres) en Lima Metropolitana
y el Callao. Para saber quiénes usaban
regularmente la bicicleta o la consideraban
una buena opcidn, los investigadores
encontraron que dentro de las limitaciones
para el uso de la bicicleta el temor a tener un
siniestro vial estuvo en el 83% de la muestra,
mientras que al temor a la posibilidad de robo
o asalto fue positiva en el 6/% de los casos;
el temor a tener una caida fue del 46%, y
57/% de las mujeres consideraron temer
el acoso sexual (71). Se pueden confirmar
algunos de estos indicadores, ya que entre
2.320 entrevistados, 5.8% presentaron un
siniestro vial y el 28% de las mujeres fue
victima de acoso sexual dentro del transporte
publico, con lo cual deben considerarse estos
factores dentro de los determinantes para la
participacion ciudadana en el TA (70).

Uso la bicicleta regularmente y con confianza

Puedo usar la bicicleta, pero solo bajo ciertas
condiciones

La bicicleta es una buena opcién, pero no la
usaria por diversas
razones

De ninguna manera usaria la
bicicleta, no estoy interesado(a)

Fig. 26 Actitud hacia la bicicleta entre los 1315 encuestados en Lima y Callao, mayo de 2020. Fuente: Lima Como Vamos (7).

COVID-19 y transporte activo
en Peru

Con el advenimiento de la pandemia
COVID-19 se generaron cambios en los
habitos y formas de vida de los ciudadanos,
Lima no fue la excepcién, segun el reporte
Los efectos del COVID-19 en la movilidad de
Lima y Callao, se realizé un estudio mediante

encuestas durante el mes de mayo de 2020,
con una muestra no probabilistica por
conveniencia de 1.315 adultos, que, aunque
no es una muestra representativa de toda la
poblacion, pudo orientar acerca del estado
de la movilidad en tiempos de pandemia. De
acuerdo a los encuestados para el momento
de la pandemia (aproximadamente 2 meses
iniciada) 33% de los hombres y 18% de las
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mujeres usan la bicicleta regularmente y se
calcula que para toda la muestra un 38%
usaran estos medios de TA (bicicleta, caminar
o scooter) después de cuarentena, es decir
mas del doble respecto a la prepandemia
que era de 17.5% (Fig. 27). Llama la atencion
que el 43% de los hombres considerd pasar
a medios de TA posterior a la cuarentena,
evidenciando un cambio en la intencion de
uso de medios de transporte sostenible, (71).
Un cambio en la conciencia acerca de como
transportarse es ofro factor detectado en
esta encuesta ya que un 30% definitivamente
cambiard su rutina de transportarse.

Antes
de la cuarentena

45.2%

Transparte plblico colectivo
foombil, custer, bus, Metropolitanc,
oredares complementanias Metro de
Lima, colectivos)

17.5%
Modos activos
(bicicheta, & pie, scoafer]

Taxi 9.0%

owo 0.7% -

Estos cambios en el comportamiento y uso de
medios de transporte se pueden relacionar
con el esfuerzo institucional realizado por la
autoridad de transporte urbano para Lima
y Callao (ATU) quienes en la Guia para la
formulacion de un plan de movilidad individual
sostenible instan a las instituciones privadas y
publicas a enfocar esfuerzos para el uso de
bicicleta en viajes menores de 6 kilémetros o
menores a 30 minutos (68).

Después
de la cuarentena
38.0%

Modos activos
[bicicieta, a pie, scooter)

23.2%

Privado motorizado

18.5%

No me transportaréd
{voy & trabajar & estufiar desde casa)

12.6%

Transporte plblico colectivo
[eomibi, custer, bus. Metropalitana, cofredores
complementanios Melio dé Lima, colectivas)

6.6%1axi

1.4% Ain no sé [ Otro

Fig. 27 Proyeccion de cémo cambiardn los modos de transporte después de cuarentena, entre 1.315 encuestados, mayo 2021. Fuente: Lima

Coémo Vamos (71).
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La concientizaciéon en el uso de la bicicleta
como un vehiculo para el transporte en la
Republica Bolivariana de Venezuela es de
aflos recientes. La primera red de ciclovias
se remonta al aflo 2004, no obstante, el
uso de la bicicleta data desde principios del
siglo XX. Inicialmente, el uso de la bicicleta
constituyd mas una actividad recreativa
como paseo de domingo, luego su uso
atraveso las etapas similares que otros paises
de la region. De ese modo, para la década
del 60 la bicicleta fue vista como instrumento
deportivo, luego es de uso urbano entre las
clases socioecondmicos mas desfavorecidos.
En tiempos mas recientes especialmente en
la ultima década, se ha constituido en un
medio de transporte que capta mas adeptos
y su uso no solo es visto simplemente como
disciplina deportiva (159).

Normas y regulacion

Antes del afno 2021 en el tema relacionado
con el uso de la bicicleta e indirectamente
con el de TA solamente estaba la Ley de
Transporte Terrestre del 2008, que tiene por
objetivo regulary garantizar el libre transito de
personas y bienes por el territorio nacional.
Esta legislacion en el articulo 45 contempla
la clasificacion de los vehiculos de transporte
como vehiculos motorizados, maquinarias-
aparatos para circular y vehiculos no
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Republica Bolivariana
de Venezuela

motorizados o de traccion a sangre. En el
articulo 84 se indica que los vehiculos de
traccion a sangre tienen prioridad para el
paso por las vias publicas y debera existir un
espacio acondicionado para estos. También
en esta ley se define que los vehiculos
de fraccion a sangre deben contar con
timbre, frenos, reflectivo delantero y trasero.
Finalmente, el articulo 161 indica las normas
basicas de comportamiento y uso de las vias
comunes (75).

Ante la limitada regulacion que existia y
para promover e impulsar el TA en el pais
bolivariano, la Asamblea Nacional de la
Republica Bolivariana de Venezuela aprobo
en noviembre de 2021 la Ley para la
Promocion del Ciclismo Urbano, que tiene
como propdsito regular el uso de la bicicleta
como actividad que garantiza el transito libre e
incluye planes de desarrollo en infraestructura
y educacion para promover el TA sostenible.
En esta ley se establecen las definiciones
de ciclista urbano, ciclismo urbano, ciclovia,
estacionamiento de bicicletas y bicicleta y se
expone el marco normativo de derechos y
deberes de los y las ciclistas en el territorio
nacional, se establecen las medidas de
promocion a ejecutar por el estado y se
establece al ministerio de poder popular
como organo rector del ciclismo urbano en
el territorio nacional (76).



Infraestructura

La informacion referente a la ciclo-
infraestructura en Venezuela es muy limitada.
Unicamente se cuenta con la informacion
oficial de la pagina del Gobierno Bolivariano
de Venezuela, donde indican que para
el aflo 2017 Caracas ya contaba con 19
kildmetros de ciclovias divididas en siete
circuitos a lo largo de la ciudad que forma
parte del plan Caracas Rueda Libre de la
Alcaldia de Caracas, y ademas tiene una red
para el alquiler de bicicleta para fines tanto
recreativos como turisticos (137).

En Maracaibo se habilitd en octubre de 2020
una ciclovia emergente de aproximadamente
10 kildémetros a lo largo de la avenida 5
de Julio, que atraviesa la ciudad de norte
a sur, esta medida oficial conté con el

acompafiamiento de cuerpos de seguridad
para su implementacion (138). En ofras
ciudades como Barquisimeto y Valencia
existen ciclovias emergentes, sin embargo,
un documento actualizado para constatar
cuales son las extensiones y trayectorias de
estas vias no esta disponible.

Operacion y ejecucion

La alcaldia metropolitana de Caracas organizé
en 2012 el primer concurso de ciclovias
urbanas con el objetivo de encontrar el mejor
disefo de ciclovias para la ciudad. El modelo
ganador propuso diferentes tipos de circuitos,
especificaciones dimensionales, sefializacion,
etc. (140). Actualmente, la alcaldia de Caracas
cuenta con el programa Caracas Rueda Libre

Fig. 28 Bici-Estaciones en la ciudad de Caracas, Republica Bolivariana de Venezuela, Programa Caracas Rueda Libre. Fuente: Caracas

Rueda Libre (139)
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encargado del desarrollo del TA en la capital La operacion y ejecucion viene siendo
metropolitana. La ciudad de Caracas cuenta reforzada desde el 2009 por diferentes
con un sistema publico de bicicletas con asociaciones de la ciudadania. Estos
ocho bici-estaciones disponibles (139) (Fig. colectivos promueven el uso de la bicicleta
28). y ayuda a cambiar la perspectiva de la
dinamica vial tanto en la misma ciudadania
como en los entes gubernamentales.
Algunos de estos colectivos son nombrados
Bici Sur, Movimiento Revolucionario Ciclistas
Urbanos, Antimantuanos, Bici Caricuao, Tribu
Pedal Caracas, Bici Aventura, Ciclo Turismo
Venezuela, Ciclovias Maracaibo, Ciclistas
Urbanos de Carabobo, entre otros (78).

Una investigacion de Villegas y Farias de
la  Universidad de Carabobo hace una
aproximacionalaproblematicadelamovilidad
urbana en Venezuela, especificamente de la
ciudad de Valencia. Aqui,los autores proponen
una red de ciclovias de 64 kildmetros en el
area metropolitana de Valencia (Fig. 29) y
también confirman la factibilidad del uso de
la bicicleta como medio de transporte para
dicha ciudad (77).

-
%9 : LEYENDA
> RED CICLOVIARIA

Cicloruta N*. 1 - 11.20 Km
Cicloruta N®. 2 - 4.60 Km
Cicloruta N°. 3 - 2.80 Km
Cicloruta N®. 4 - 1.28 Km
Cicloruta N*. 5 - 11.02 Km
Cicloruta N®. 8 - 5.00 Km
Cicloruta N°. 7 - 2.82 Km
Cicloruta N*. 8 - 0.28 Km
Cicloruta N". 9 - 8.44 Km
Cicloruta N*.10 - 2.72 Km
Cicloruta N*, 11 - 15.22 Km

T

Fig. 29 Planificacion y disefio de ciclovias urbanas. Experiencia Area Metropolitana de Valencia (AMV). Fuente: (77)
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Para el afilo 2005 un estudio de movilidad
determind que 19% de los viajes diarios en
Caracas se realizaban a pie, mientras que
54% se hacian en transporte colectivoy 27%
se hacian mediante fransporte individual
(moto, bicicleta o individual) (72).

Para el aflo 2017, en el estudio del Perfil
Antropométrico y Patron de AF, Grupo del
Estudio Latinoamericano de Nutriciony Salud,
en un muestreo polietapico, estratificado por
regiones que incluyo 1.132 adultos de ambos
sexos, de todos los estratos socioeconémicos,
se encontré que 63% de los entrevistados
realizaron caminatas de minimo diez minutos
diarios para trasladarse de un lugar a otro
mientras que en bicicleta solo lo hicieron el
2.7% (73).

El Observatorio Ciudadano de Movilidad
Urbana, Sustentable y Segura (MovilUrban),
en conjunto con la empresa ESRI de
Venezuela, ha realizado dos encuestas de

BICICLETA EN VENEZUELA RePENS
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seguimiento de la movilidad en bicicleta en
2020.

Enlaprimera,enmayode2020,seencuestaron
679 participantes principalmente de Caracas,
pero también de Valencia, Barquisimeto,
Margarita y Cumand. De estos, el 62.6%
utilizaban la bicicleta a manera recreativa, y
para transporte el 28%, no obstante 66.8%
estarian dispuestos a utilizarla como medio
de transporte.

En la segunda encuesta, con datos mas
actuales, participaron 720 personas, de los
cuales 212 (29.4%) (Fig. 30 y Fig. 31) hacian

Fig. 30 Tipo de uso de la bicicleta entre 720 encuestados, el gréfico representa
el numero de bici-usuarios de acuerdo con cada categoria. Fuente: (141).
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Que deberia
meiorar la ciudad

Podrias Llegar a tu
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como medio de

Se ajusta par

Fig. 31 Situacion del uso de la bicicleta de 720 encuestados en la Reptblica Bolivariana de Venezuela, marzo de 2022. Fuente: (14]).
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uso de la bicicleta como medio de transporte
y 73.6% estarian dispuestos a utilizar la
bicicleta para ir al trabajo o al estudio (141).

En la primera, en mayo de 2020,
se encuestaron a 6/9 participantes
principalmente de Caracas, pero también de
Valencia, Barquisimeto, Margarita y Cumana.
De estos 62.6% utilizaban la bicicleta a
manera recreativa, y para transporte el 28%.
No obstante 66.8% estarian dispuestos a
utilizarla como medio de transporte.

Datos posteriores y mas actuales de esta
misma encuesta registraron una participaron
de 720 personas. De esta muestra, 29.4%
(212 personas) (Fig. 31) hacian uso de la
bicicleta como medio de transporte y 73.6%
estarian dispuestos a utilizar la bicicleta para
ir al trabajo o al estudio (147).

transporte activo e
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COVID-19 y transporte activo
en Venezuela

A consecuencia de la pandemia de
COVID-19 los gobiernos de muchas ciudades
han habilitado ciclovias emergentes, y la
Republica Bolivariana de Venezuela no fue
una excepcion. Por ejemplo en la ciudad de
Maracaibo, se emiti¢ el decreto 0120-2020
con el cual se crea una ciclovia emergente
sobre una avenida principal de la ciudad con
una extension de 10 kilometros (138). Las redes
sociales también registraron datos durante la
pandemia del COVID-19; por ejemplo, en el
estado del Zulia, la organizacién de ciclistas
Ciclovias Maracaibo registré un aumento de
mas del 100% en el numero de asociados del
grupo (142).



Dentro de

los paises de la region
latinoamericana, México es uno de los que
mas ha adelantado diferentes proyectos
encaminados a la promocion del TA y
sostenible, por lo que lo han ubicado como
un referente regional. Para el afio 2007 una
encuesta de origen y destino reportd que en
el Area Metropolitana del Valle de México se
realizaban 22 millones de viajes al dia, de los
cuales 2.9% se hacian en bicicleta. En el afio
2010 el Gobierno de la Ciudad de México
inaugura Ecobici, un sistema de bicicleta
publicas, y para 2017 ya la extension de las
ciclovias alli mismo alcanzaba 170 kildmetros.
Una encuesta realizada por la Secretaria de
Medio Ambiente (Sedema) en Ciudad de
México reportd que 38% de los usuarios de
bicicleta urbana eran mujeres y 40% de los
viajes lo hacian usuarios entre 25 y 35 afos.
Ademas México ha adelantado acciones
conjuntas con organismos internacionales,
es asi como junto con la Cooperacion
Alemana al Desarrollo Sustentable (GlZ) han
promovido la construccion de estrategias y
mecanismos de evaluacion en el contexto
del programa Proteccién del Clima en la
Politica Urbana de México para promover el
desarrollo y la implementacién de acciones
encaminadas a promover el uso de TA como
medio para mitigar el impacto del tfransporte
sobre el ambiente y asi desarrollar ciudades
sostenibles.

Normas y regulacion

A nivel nacional el Gobierno de los Estados
Unidos Mexicanos en 2019 emprendid un plan
para fortalecer el tema de TA. Para empezar,
se debe mencionar que la constitucion, en
el articulo 4, menciona el derecho que toda
persona tiene a la movilidad en condiciones
de seguridad, accesibilidad, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad.
Existen en la actualidad 12 leyes generales
y federales relacionadas con el tema de la
movilidad. Entre las que cabe destacar las
siguientes.

La Ley General de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano
(LGAHQOTDU) de 2016, que en su articulo 73
obliga a promocionar la adhesién a nuevos
habitos de movilidad jerarquizando aquellos
usuarios del transporte no motorizado como
el peatdn o el ciclista urbano; en el articulo
74 habla sobre la preservacion del espacio
para el transito de los peatones y para las
bicicletas, junto con establecer los criterios
de conectividad (85).

La Ley General de Cambio Climatico (LGCC)
de 2018. En el articulo 34, en referencia a
la reduccion de las emisiones del sector
transporte, el numeral a) dice lo siguiente:
“Promover la construccion de ciclovias o
infraestructura de transporte no motorizado,
[...] asi como la promocion del uso de la
bicicleta” (86) .
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La Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte
Federal (LCPAF), el Reglamento de
Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares
(RAFSA) y el Reglamento de Caminos vy
Puentes de Jurisdiccion Federal (RTF)
contemplan la regulacion para el transito de
las bicicletas vy triciclos (87).

En diciembre de 2021 el senado de la
Republica aprobo la Ley General de
Movilidad en la cual se regula todo el tema
de planeacion, disefio, e implementacion
de las politicas de movilidad. Favorece la
seguridad de las personas en el tema de
movilidad de acuerdo con una jerarquia,
donde los primeros lugares son 1. Peatones,
2. Ciclistas y personas usuarias de vehiculos
no motorizados, con lo que establece la clara
politica para favorecer el TA (88).

Una de las primeras iniciativas que surgieron
con el animo de orientar a los tomadores
de decisiones en los diferentes gobiernos
estatales y municipios fue el documento La
movilidad en bicicleta como politica publica
del Instituto para Politicas de Transporte y
Desarrollo de México en colaboracion con los
Paises Bajos en el afio 2011. Aca se expone un
panorama extenso de los beneficios del uso
de la bicicleta en el ambito social, ambiental,
de salud y de entorno (89).

México como pais federado tiene leyes
locales en los diferentes estados y ciudades.
Actualmente el pais cuenta con 32 entidades
federativas (31 estados y la ciudad de
México), de las cuales 15 cuentan con
leyes de movilidad, y hay cuatro entidades
(Chiapas, Guerrero, Tlaxcala y Zacatecas)
cuya normativa de movilidad no es explicita
ni estd implicita dentro de leyes de Transito,
Transporte y Vialidad (143).
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Entodas estas leyes de movilidad se menciona
la importancia de la movilidad sostenible,
el TA y los derechos y deberes de peatones
y ciclistas urbanos. A manera de ejemplo
debemos mencionar que en 2015 se decreta
la Ley de Movilidad del Estado de México,
donde se estipulan puntos con relacién a la
movilidad sustentable como la infraestructura
compartida para bicicletas, el sistema ciclovias
y los sistemas de bici-estacionamiento (20).
Complementado esta ley, en el decreto 319
del 3 de septiembre de 2021 se adiciona el
titulo quinto “De la movilidad sustentable”,
donde se especifican las definiciones de
bicicleta, bici-estacionamiento vy ciclovia,
dandoles contexto dentro de la legislacion
encaminada a la movilidad sustentable (91).
Otro apartado (capitulo primero) relacionado
en el mismo titulo quinto denominado “De las
y los ciclistas” establece que la movilidad debe
gjercerse en condiciones dignas, equitativas y
seguras en las mismas condiciones con ofros
vehiculos. Ademas, en este mismo decreto
se determina la regulacion para el desarrollo
de la infraestructura para peatones y ciclo-
usuarios, programas para promocion del uso
de bicicleta y otros medios de transporte no
motorizado (7).

Infraestructura

De acuerdo con el censo de 2020, los
Estados Unidos Mexicanos es el décimo pais
mas poblado del mundo. Con una poblacion
aproximada de 130 millones, las primeras
10 ciudades tienen mas de un millén de
habitantes y la zona Metropolitana del Valle
de México es la urbe con mas habitantes
de América y la mas grande del mundo
hispanohablante con mas de 20 millones
(145).
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Fig. 32 Red ciclista de biudad de México, 2022. Fuente: (144)

Para el 2018 en las 30 ciudades mas
grandes de México se registraban 477
kilbmetros construidos de infraestructura
para ciclistas, de los cuales 20% son
ciclovias unidireccionales, 20% ciclocarriles,
58% ciclovias bidireccionales y 2% carril
compartido entre bicicleta y transporte
publico (82). Estainfraestructura enlos ultimos
tres afos ha sido rebasada ampliamente.

La Ciudad de Meéxico cuenta con uno de
los sistemas de ciclovias mas extensos, tal
que para enero de 2022 la infraestructura
alcanzaba 370 kilometros, con un plan para
aumentar 200 kildmetros mas para el 2024
(146) (Fig. 32).

Ofra ciudad que sobresale en el uso de la
bicicleta urbana es Guadalajara. De acuerdo
con la Agencia Metropolitana de Servicios
de Infraestructura para la Movilidad del AMG
(AMIM), en 2021 aumentaron en un 43% los
registros a la red publica de bicicletas. La
red de ciclovias en zona metropolitana de
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Guadalajara alcanza actualmente los 224
kildbmetros de acuerdo con el Gobierno del
Estado de Jalisco (147) (Fig. 33).

Catalogada por el Banco Mundial como
uno de los casos exitosos en el TA, la ciudad
de Ledn en el estado de Guanajuato es un
modelo no solo a nivel nacional sino también
en la region latinoamericana. La longitud que
aumentd la red de ciclovias en Leon entre
2015 a 2020 fue de 112.5 kildmetros, lo que
equivale al 52.3% de la red actual que es de
215.01 kilometros (92) (Fig. 34).

Ofra ciudad que reporta una ciclored
importante es Hermosillo en el Estado de
Sonora, que para el 2019 alcanzaba los 152
kilometros, que se conforman principalmente
por ciclo-carriles. Sin embargo, el gobierno
local contempla instaurar ofros tipos de
infraestructura como ciclovias, los carriles
bus-bici y carriles compartidos (93).
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Operacidn y ejecucion

La principal fuente de financiacion para
proyectos urbanos son los fondos federales,
sin embargo, antes del 2017 no habia una
politica clara para la distribucion e inversion
de los recursos en la movilidad destinados a
la movilidad ciclista (82).

En Ciudad de México se observé un aumento
de los proyectos ciclo-incluyentes y con
perspectiva de género, con un progreso
significativo desde la evaluacion realizada en
2015 (82). En este contexto, para la Ciudad de
México al 2020 se reportaron 247 ciclovias
y un sistema de renta de bicicletas (Ecobici)
que cuenta con un mapa digital donde se
pueden identificar la oferta disponible y las
bici-estaciones y talleres (148). Ciudad de
México posee un reglamento de transito que
favorece la movilidad de ciclistas y también
se apoya en una guia para la planeacion y
construccion deinfraestructuray lineamientos
de operacion para los sistemas de transporte
individual (93).

Guadalajara fue el primer municipio del pais
en ampliar los estacionamientos para las
bicicletas con el objetivo de motivar al uso de
la movilidad activa. Complementariamente se
emitié una norma técnica para la reduccién de
los estacionamientos para automaoviles con el
fin de desincentivar su uso (83). Después de
entrar envigor la ley de Movilidad y Transporte
en 2013, se puso en marcha Mibici en el area
metropolitana de Guadalajara (83).

Cada vez mas, las ciudades intentan mejorar
la intermodalidad de modo que la bicicleta
sea integrada al sistema de transporte masivo.
En México en el 2020, dos ciudades ftuvieron
el mejor desempefio en este aspecto, Ciudad
de México y Guadalajara (83).

del transporte ¢

ctivo en los paises andinos

En Ledn, el sistema publico de bicicletas
BiciLedn empezod operaciones en septiembre
de 2019, posteriormente fue cerrado en 2020
y reinicié en marzo de 2021. En su primera
etapa contaba con 49 ciclo-estaciones, 500
bicicletas para renta por aplicacion movil y ya
conectaba al menos 21 colonias (divisiones
de la ciudad) (92). El Instituto Municipal de
Planeacion (Implan) fue constituido en Leon
en 1994 con el fin de generar proyectos
urbanos, entre sus alcances se menciona
que en movilidad e infraestructura (Fig. 35)
para el 2019 tenia 47 proyectos y 29 millones
de pesos de presupuesto. En 2019 Implan
reportd 100.000 viajes diarios en bicicleta
dentro del municipio (83).

Fig. 35 Tramo de CicloVia Juan Alonso de Torres, Ciudad de Leon, Guanajuato.
2019. Fuente: SEDATU (84)

En el afio 2016 se implementd en Hermosillo,
estado de Sonora, una ciclored, la cual
fue desarrollada por el Instituto Municipal
de Planeacion de Hermosillo y por la
Coordinacion de Desarrollo Urbano vy
Ecologia. La operacion inicial empezd con
125 kildmetros principalmente a fravés
de ciclocarriles. En 2018 se realizd una
actualizacion de la red donde participaron
grupos de ciclistas cuyo objetivo fue
proyectar la red hacia unas rutas segregadas
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para hacer exclusivo el carril de los bici-
usuarios (83). Adicionalmente, Hermosillo ha
implementado el concepto de infraestructura
verde conectada a la infraestructura ciclista y
también se han preocupado por la seguridad
vial, desarrollando mapas para identificar las
intersecciones de mayor riesgo para los bici-
usuarios (83).

Hasta acéd se han mencionado las ciudades
que mas han desarrollado sus redes tanto en
infraestructura como en la operacion del uso
de bicicleta urbana. Sin embargo, otras han
desarrollado algunos aspectos importantes
en TA, por lo que se pueden mencionar
Zapopan con la red MiBici, Querétaro con
QroBici, o Mazatlan con Muévete Chilo (83).

Participacion ciudadana

México esta posicionado como el segundo
pais en poblacion en Ameérica Latina después
de Brasil, y la zona Metropolitana del Valle de
México la primera en numero de habitantes
en América Latina (AL). Su red ciclista
EcoBici esta acorde a su tamaro poblacional,
catalogada como la mas grande de América
Latina con 480 estaciones y 6.500 bicicletas,
con las que en 2019 se registraron 63
millones de viajes. Su programa recreativo
dominical Muévete Bici habilita 55 kilometros
y beneficia a 16.313.133 habitantes. Ciudad
de Meéxico tiene un programa educativo
BiciEscuelas para la educacion de nifios y
nifas en el uso y normatividad del TA (83).

La ciudad de Guadalajara cuenta con
5.268.642 habitantes acorde al ultimo censo
del 2020 (145). El estado de Jalisco publico
el balance de la participacion ciudadana de
la ciclored MiBici de la zona metropolitana de
Guadalajara en 2021, la cual registro 5.719

transporte activo e

nuevos usuarios a los ya 104.803 inscritos, y
contabilizé 2.886.399 viajes en el mismo afio
(149).

Una encuesta fue aplicada en entre
septiembre y octubre de 2018 en varias
ciudades de México, con el objetivo de analizar
las caracteristicas socio-demograficas, las
motivaciones y los habitos de las personas
que utilizan la bicicleta como modo de
transporte urbano; el método utilizado fue
un levantamiento en campo, dentro de un
periodo de 45 dias. La muestra poblacional
fue aleatoria ponderada de acuerdo con
el famafio poblacional de cada ciudad.
En la ciudad de Ledn, con una densidad
poblacional de 1.884.273 habitantes se
alcanzé una muestra de 543 entrevistados
(509 hombres) de los cuales 89.7% utilizaban
la bicicleta para ir al trabajo, la duracion
promedio de los trayectos para el 52.1% de
los entrevistados estaba entre 30 minutos a
una hora 'y 88.3% utilizan la bicicleta entre 5
a 7 dias de la semana (84).

Otfra de las ciudades entrevistadas fue
Hermosillo con una densidad poblacional de
884.273 habitantes. Se alcanzé una muestra
de 375 ciclistas (346 hombres), la mayoria de
los entrevistados (87.5%) registraron utilizar la
bicicleta como medio de transporte hasta sus
lugares de trabajo, el 45.3% tienen trayectos
con duracion promedio entre 30 minutos
y una hora y el 91.2% utilizan la bicicleta al
menos cinco dias de la semana (84).

Haciendo un analisis conjunto de los
1.866 entrevistados de las cinco ciudades
investigadas (ademas de Ledn y Hermosillo
estan Tlaquepaque, Morelia y Mérida) se
encontré que 75.6% de los encuestados usa
la bicicleta para llegar al trabajo y el 17% para
llegar al lugar de estudio, tipificando estos
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viajes como TA. El tiempo promedio de los
trayectos que estaban entre 30 minutos y
una hora fue veces por semana, y por ultimo
el 66.9% de las personas encuestadas usan
la bicicleta como medio de transporte desde
hace mas de cuatro afios (84).

En relacion con la participacion de nifos y
nifas en TA se encuentra el estudio realizado
por Jauregui et al., quienes implementaron en
la investigacion encuestas con el objefivo de
conocer los habitos de salud en tres ciudades
en México (Puerto Vallarta, Guadalajara y
Ciudad de Meéxico); un total de 1.509 nifios
(47.4%) y ninas (52.6%) (de tercero a quinto
grado) fueron encuestados. Se encontré que
el 50.4% participan en TA hacia el colegio.
De estos. el 49.9% corresponde a caminata y
0.5% corresponde uso de bicicleta (79).

Covid-19 y transporte activo
en México

Una de las consecuencias de la pandemia
por COVID-19 fue la modificacion de como
se desplazan las personas en su ferritorio.
Muchos mexicanos se movilizan en transporte
publico y a pie, lo que obligé al pais a
movilizarse rapida y eficazmente. Un trabajo
conjunto de varios expertos en coordinacion
con varias secretarias, Salud (SSA), Desarrollo
Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU),
Comunicacién y Transporte (SCT), Medio
Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT)
y la oficina de la Organizacion Panamericana
de la Salud (OPS) publicaron la Guia de
Implementacion Movilidad Emergente 4S
con el fin de proporcionar una herramienta
para mejorar e implementar los espacios para
la movilidad de peatones y ciclistas, ademas
de mejorar la seguridad en las vias (Fig. 36).
En esta guia se expone de forma detallada

los procesos concernientes a la planeacion
de proyectos, disefio de materiales y criterios
para la implementacion de formas de TA en
el contexto de la pandemia por Covid-19 (94).

Para hacer frente a la pandemia por
COVID-19, muchas ciudades en Meéxico
implementaron mejoras en la circulacion
en las calles, especialmente aumentando
las vias para la circulacion de peatones y la
implementacion de ciclovias emergentes. Por
ejemplo, la Ciudad de México incremento la
red de ciclovias por medio de la ampliacion
de las ciclovias temporales en 131 kilometros,
también redujo las tarifas de las bicicletas
compartidas, fomentd el uso de la bicicleta
y la caminata como medios de transporte,
extendio el tiempo de servicio de las bicicletas
publicas, entre otras medidas (93).

Desde mayo de 2020 Guadalajara puso en
marcha 13 kildmetros de ciclovias emergentes,
que por medio de elementos moviles se
adecuaron para la segregacion, ademas de
una mejora en la sefializacion de la vertical en
las ciclovias emergentes (93). Adicionalmente
Zapopan (uno de los cinco municipios del area
metropolitana de Guadalajara) implemento
tres ciclovias emergentes, que suman en
total 28 kilometros que conectan con el
municipio de Guadalajara. Adicionalmente se
hicieron campafias en las redes sociales para
promover la caminata y la bicicleta como
medio de transporte (93).

La capital de Guanajuato, la ciudad de Ledn,
implementé en el mes de julio 6 kilémetros
de ciclovia emergente, adicionalmente
complementaron con una promocion masiva
en las redes sociales para promover el uso de
la caminata y la bicicleta (93) (95).

En noviembre de 2020 Hermosillo presentd
la propuesta de ciclovias emergentes, con
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Fig. 36 Ejes y estrategias de la movilidad 4S, 2020. Fuente: SEDATU (94).

lo cual se puso en marcha 3.4 kilémetros y
ademas desde Implan se promueve el uso de
la bicicleta como una medida de transporte
seguro y para disminuir las aglomeraciones
en el transporte publico (93) (95).

Muchas otras ciudades implementaron
mejoras en el TA como medio para contener

ESTRATECGIAS

los efectos de la pandemia de COVID-19. En
general las mejoras estuvieron enfocadas en
la construccion de infraestructura emergente,
bici logistica, fomento del uso de la bicicleta
a través de la educacion, mejorar el servicio
de bicicletas compartidas, entre otfras (95).
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RESULTADOS

En la actualidad faltan aun mas normas y
regulaciones especificas en los paises andinos
que permitan desarrollary fortalecer el TA. Sin
embargo, se debe mencionar que algunos
paises cuentan con apenas una normatividad
minima en este tema. En general, hay un
mayor desarrollo de la normatividad para
el uso de bicicletas que para el transporte
a pie, donde se especifiquen los deberes y
derechos de los peatones.

Existe una brecha importante entre la
normatividady sucumplimiento en larealidad,
por lo que no hay una corresponsabilidad
proporcional entre las politicas, el numero
de normas y regulaciones adoptadas y el
desarrollo de la infraestructura, operacién
y ejecucion de programas masivos. Por
otro lado, la mayoria de las operaciones
y ejecuciones tanto en infraestructura y
programas promocionales se lleva a cabo en
las dos 0 como maximo tres principales areas
urbanas, por lo que las ciudades intermedias
no cuentan con el mismo desarrollo.

Algunas diferencias surgen en el andlisis de la
infraestructura entre los seis paises andinos,
especialmente en el numero de ciclorrutas
construidas, aunque en algunos se carece
de la informacion suficiente para planear los
proyectos a futuro. La infraestructura en casi
todos los paises carece de una adecuada
conectividad tanto intramodal como en la
intermodal (conectividad con los sistemas de
transporte publico).

Este aspecto de la conectividad es el punto
mas débil en casi todos los paises andinos,
especialmente en el uso de bicicleta como
TA. Sin embargo, algunos paises carecen
de mediciones conftundentes para hacer
una estimacion mas precisa. En la mayoria
en general, la caminata especialmente el
transporte combinado, como la caminata
en combinacion con transporte publico
motorizado es la de mayor uso.

Hay una importante carencia de estudios de
investigacion consistentes que puedan medir
la participaciéon ciudadana en el TA, por lo
que muchas de las cifras presentadas tienen
un margen de error amplio y en muchas
ocasiones presentan sesgo de informacion
dado que se investiga solamente entre los
usuarios de bicicleta y no sobre la poblacion
total. Esto conlleva a una sobrestimacion
de los datos y en otras ocasiones se tienen
errores en el tfamafo muestral, lo que podria
subestimar el real uso del TA, especialmente
en areas urbanas superpobladas. En la Tabla
15 se resume algunas variables relacionadas
conel TA, sinembargo, estas son estimaciones
que no son sujetas de comparacion entre los
paises dado que la informacion es recopilada
en diferentes momentos cronologicos.
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Tabla 15 Resumen transporte activo en region Andina

Pais Ciudad Ciclorrutas Uso bicicleta Uso caminata
(km) (%) (%)
Cochabamba 35.97
Santa Cruz 21.0
Bolivia (96), 16) " 0
La Paz 5.9
Otras 4.2
TOTAL 83.0 1.98 12.63
Gran Santiago 4621
Metropolitana FGS 315.0
Bernardo O'Higgins 194.1
Biobio 174.5
Chile (104), (18)
Valparaiso 141.4
Araucania 135.2
Otras 408.6
TOTAL 2,029.5 9.1 10.5
Bogota 593.0 6.6
Cali 192.0
Colombia (113), Medellin 120.0
(12), (34), (44)  Manizales 1070
Otras 80.1
TOTAL 1,092 6.6 31.7
Quito 70.3
Ecuador (124)’ Guayaquil 254
(125), (126), (129)  cuenca 60.0
TOTAL 144.7 3.8 10.7
Lima - Callao 294.3
Peru (132), (134),  Arequipa 380
(135), (71) Trujillo 39.0
TOTAL 366.3 1.8 5.8
Caracas 19.0
Venezuela (137), Maracaibo 10.0
(138), (1417)
TOTAL 29.0 294 A\v4
Ciudad de México 370.0
México (146), (149), Guadalajara 224.0
(92), (93) Leon 215.0
Hermosillo 162.0
TOTAL 961.0 8.0 v
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