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| na tarde de abril de 2011, Lotte Bech, arquitecta y planificadora urbana, conocié

a Juan Carlos Dextre, profesor del Departamento de Ingenieria de la Universidad

= Catolica del Pert. Ambos se encontraban en la conferencia «Segundo Encuentro

de Movilidad Urbana Sostenible: Un didlogo entre Europa y Latinoamérica» y compartian

unamisma pasion: el ciclismo como unaforma de movilidad sostenible. De este encuentro
accidental nacié el libro cuyo prélogo lees en este momento.

Juan Carlos sofiaba con crear un libro sobre ciclismo como continuacion de su libro
Facilidades para peatones, publicado en 2003. Tan solo estaba esperando la oportunidad
correcta. La encontré en Lotte como coeditora, con su experiencia como planificadora de
ciclismo en la ciudad de Copenhague —una de las ciudades lideres del ciclismo mundial-
y su inmensa red de contactos.

Asi, empez6 una intensa correspondencia por correo electrénico entre Lima y Copenhague
que continué por los siguientes dos afos y generd un intercambio de miles de correos
electronicos. Lotte hizo propio el suefo de Juan Carlos de producir un libro que inspirara a
las personas alrededor del mundo a crear ciudades mas vivibles y pedaleables. El libro seria
escrito por autores con experiencia practica y conocimiento tedérico sobre buenas practicas
que incluyen la planificacion del ciclismo y la promocién del uso de bicicletas. Seria una
antologia de articulos que serviria como fuente de inspiracién para expandir el ciclismo
alrededor de todo el mundo.

Lotte y Juan Carlos se volvieron a encontrar en Lima en el Seminario Internacional
«Movilidad Sostenible de Lima», en setiembre de ese afo. Fue en ese momento que laidea
del libro terminé de despegar. ;Qué temas deberia tocar?, ;dénde podian encontrarse
buenas practica?, jquiénes tenian experiencias que pudieran inspirar a otros?, ;quiénes
eran los lectores potenciales?




Decidieron convocar a Mike Hughes como el experto en comunicacion en inglés. Esto
fue posible gracias a un auspicio de 3M Peru. Mike, duefio de Triple A Communication
in English, empresa ubicada en Copenhague, y promotor entusiasta de la bicicleta
como forma de implementar el transporte sostenible urbano, desarrollé los Principios de
comunicacion escrita. Esta guia fue enviada a todos los autores y utilizada por el equipo
editorial, del que Mike era ya miembro, para asegurar una linea editorial comtn a todo el
libro. Esto resulté en una serie de articulos emocionantes e inspiradores, capaces de llegar
a un amplio rango de lectores, asi como a planificadores profesionales e investigadores.

El libro fue originalmente concebido como una publicacién en inglés y espanol. Debido
a la cantidad de articulos, hemos decidido publicar dos ediciones separadas: la edicién
en inglés fue publicada en noviembre de 2013 con motivo de la Il Conferencia EIMUS
sobre Movilidad Sostenible en Lima; la edicién en castellano, en 2014. Los autores fueron
invitados a la presentacion del libro en la conferencia, donde fue comentado por el
famoso experto en movilidad sostenible, Alfonso Sanz.

Los 25 autores han contribuido de forma muy generosa con su importante experiencia,
tiempo y conocimiento. Esto ha generado un conjunto de articulos maravillosos con
descripciones de los resultados alcanzados, reportes de coémo lo lograron y los retos que
tuvieron que superar en el camino. Se trata de un impresionante cuerpo de ejemplos que
inspiraran a otros a promover el ciclismo en sus propias ciudades.

Como editores, quisiéramos agradecer a cada uno de los autores por su entusiasta e
importante colaboracion.Hasidoun placertrabajarcontodosustedes,tancomprometidos
y entusiastas con el ciclismo. Gracias también por su paciencia y voluntad de hacer todos
los cambios solicitados, ya sea de estilo, extension o contenido.

También quisiéramos agradecer a la empresa consultora Neo Urbe, Ingenieria Urbana,
por su contribucién econémica a esta publicacion, y a 3M, que apoyé econémicamente
la edicion de este libro. Finalmente, quisiéramos extender nuestro agradecimiento a
Mikael Colville-Andersen por el disefio de la portada y contraportada de este libro.

Juan Carlos Dextre,
Mike Hughes
y Lotte Bech
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ﬂ trafico mas sustentable, para lo cual desarrollan distintos sistemas de transporte
I publico. Existe también un deseo de desarrollar una cultura del ciclismo capaz
de aumentar la movilidad de los ciudadanos y reducir el transporte en automéviles
privados en las ciudades.

ﬁﬁ& (ﬂ uchas ciudades alrededor del mundo quieren implementar una cultura del
A

El desarrollo de politicas en favor del ciclismo y de infraestructura para el ciclismo varia
en cada ciudad, segun la tradicion, legislacion y compromiso politico local. A pesar de las
distintas condiciones locales, sin embargo, existe un interés global cada vez mayor por
conocer las experiencias de otras ciudades y aprender tanto de sus éxitos como de sus
fallas.

Las experiencias de promocion de alternativas sostenibles al trafico a través del ciclismo
revelan que la clave para las soluciones exitosas consiste en la integraciéon éptima de
distintos elementos de naturaleza técnica, institucional, regulatoria y politica. El tema
comun a estos distintos acercamientos es el concepto de una cultura del ciclismo en
el cual, por ejemplo, los ciudadanos incorporan el ciclismo a su vida cotidiana, ya sea
pedaleando al trabajo o a través de la educacién o la recreacion.

Desarrollar una cultura del ciclismo es una parte esencial de la movilidad sostenible. En
los articulos en este libro podras leer sobre cémo el aumento del uso de bicicletas esta
mejorando la vida urbana y la salud de los ciudadanos. También tendras oportunidad de
leer como el ciclismo puede promover el desarrollo al reducir la pobreza, desarrollar la
democracia y aumentar tanto la equidad como el crecimiento de género a través de una
mejor movilidad.

Este libro provee una coleccién de buenas practicas globales que buscan inspirar a
las ciudades a empezar, reinventar o desarrollar su cultura e infraestructura ciclista. El
objetivo es contribuir con la creacion de ciudades mas vivibles y faciles de pedalear en
todo el mundo.




Los articulos ilustran la diversidad de enfoques necesarios para desarrollar una cultura
del ciclismo, esencial para que las ciudades puedan aumentar el trafico de bicicletas
y generar una movilidad mds sostenible. Crear ciclovias es importante, pero no es
suficiente para atraer mas ciclistas. Asimismo, demuestran que es igualmente importante
asegurar la seguridad de los ciclistas en las intersecciones, crear estacionamientos para
las bicicletas, desarrollar sistemas de bicicletas publicas e integrar las bicicletas con el
transporte publico. También describen la importancia de los grupos de promocion del
ciclismo, que incentivan el uso de bicicletas con el ejemplo y construyen una cultura
ciclista en niflos y jovenes.

Definir la estrategia correcta para promover el ciclismo segun sus condiciones politicas,
sociales, culturales y econémicas puede ser un reto para las ciudades. Esta publicacion
pretende ser una fuente de inspiracion para este fin.

Este libro incluye 25 articulos escritos por expertos en planificacién local, promotores
activos del ciclismo e investigadores. Esta dividido en siete capitulos sobre politicas y
puntos de importancia para aumentar el ciclismo en las ciudades: 1) Cultura ciclista,
2) Ciudades vivibles y pedaleables, 3) Infraestructura para bicicletas, 4) Seguridad para
ciclistas, 5) Bicicletas, 6) Politicas prociclismo, y 7) Promocién del ciclismo y educacion.
Cada capitulo incluye una introduccién con informacién sobre el contenido de los
articulos y las conclusiones principales. Es por esto que el libro puede ser usado por el
lector como un libro de referencia o puede leerse como un todo, para asi apreciar la
diversidad de experiencias de los autores.

El libro incluye dos apéndices. El primero, Biografia de los coautores, contiene sus
curriculums, mientras que Referencias incluye sus correos electréonicos y referencias
bibliogréficas y enlaces a paginas webs y blogs recomendados por los autores. Finalmente,
los invitamos a compartir sus comentarios o sugerencias, que pueden ser enviadas a
cualquiera de los editores o autores.
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ste capitulo cubre diversas etapas del desarrollo de la cultura del ciclismo urbano

alrededor del mundo. Leerds cuatro ejemplos de buenas practicas ciclistas, escritas

para inspirar a ciudades dispuestas a empezar, revivir o desarrollar mas la cultura
del ciclismo, o a ciudades que tienen el potencial de utilizar la bicicleta como un medio
para salir de la pobreza y para avanzar hacia la equidad de género.

En su articulo «Cémo empezar», Carlos Felipe Pardo presenta diez reglas que han
favorecido el desarrollo del ciclismo en Bogota y en otras ciudades. Es una férmula
inspiradora sobre como puedes contribuir al aumento de la cultura ciclista actuando
como un pioneroy modelo a seguir, y participando en grupos que promueven el ciclismo.
Las reglas son muy concretas y realistas, empezando por cuan importante es que aquellos
que participan en la promocién del ciclismo como un medio de transporte compren una
bicicleta disenada para ser utilizada en la ciudad. El autor asume una postura practica y
pone énfasis en tres aspectos: 1) en la necesidad de conocer la infraestructura; 2) en la
necesidad de crear alianzas con los medios y los legisladores, y de cooperar con otros
grupos que promueven el ciclismo; y 3) en lo recomendable que es «no olvidar divertirse
mientras se promueve el uso de la bicicleta». Estas reglas han sido efectivas para crear
una agenda poderosa para el ciclismo en Bogota.

En otros paises, por ejemplo en China, el reto radica en proteger una cultura del ciclismo
que esta a punto de desaparecer. En su articulo «Revitalizacion de la cultura ciclista», Bram
van Qoijen describe cémo se detuvo este declive en la ciudad de Guangzhou. Durante la
preparacion para los Juegos Asiaticos de 2010, Guangzhou invirtié grandes cantidades
de dinero en mejorar su infraestructura. Dos proyectos mejoraron sustancialmente las
condiciones para el ciclismo: la autoridad local creé una gran red de vias verdes dentro
de la ciudad, que funciona también como conexion a otras ciudades, a la vez que cred
un sistema publico de bicicletas integrado con el transporte publico y estacionamientos
seguros. Esto ha afectado la economia local de forma positiva en muchos casos, como
lo demuestra el testimonio de un granjero local que explica cémo su propio estilo de
vida y el de sus amigos han cambiado gracias al resurgimiento de la bicicleta en la zona.




El proyecto piloto de Guangzhou es una experiencia valiosa que puede ser usada en
otras ciudades de China, a la vez que mantiene viva la esperanza de conservar la cultura
ciclista de este milenario pais.

Las ciudades que ya tienen una cultura del ciclismo desarrollada pueden reforzar su
proceso con el articulo «Ultimos desarrollos de la cultura ciclista», en el que Ria Hilhorst
cuenta la historia de cdmo Amsterdam se convirtié en una capital del ciclismo y como
la ciudad contintia construyendo el camino para los ciclistas. Amsterdam tiene una larga
historia de ciclismo y ha integrado totalmente la bicicleta a su vida diaria. Las razones por
las cuales ha logrado esto van desde la escala y la topografia de la ciudad -el paisaje plano
y las calles angostas- hasta la resistencia de la poblacion local a hacer de la ciudad un
entorno amigable con los automdéviles. Desde la década de 1970, Amsterdam ha tenido
un fuerte compromiso politico y apoyo popular masivo a la promocién de la bicicleta.
El autor nos recuerda el proceso por el cual la ciudad ha llegado al punto en el que la
bicicleta es considerada una parte importante del sistema integrado del transporte.
También escribe sobre la necesidad de continuar promoviendo el uso de la bicicleta y de
mantener una inversion continua en una estructura madura de ciclismo, asi como en la
necesidad de entrenar a los niflos para que utilicen su bicicleta tanto como la generacion
actual, o incluso mas.

Un tipo de reto completamente distinto al desarrollo de una cultura del ciclismo se
encuentra en ciudades de la India, donde los sectores mas pobres de la poblacion,
especialmente las mujeres, tienen un acceso muy restringido a la movilidad. En su
articulo, «El impacto socioeconémico del ciclismo», Anvita Arora ofrece una perspectiva
social con un enfoque de género sobre el ciclismo en la India. Explora el significado de
la bicicleta no solo como medio de transporte, sino como forma de vida para un gran
segmento de la poblacion que ahora puede salir lentamente del ciclo de la pobreza
al adquirir una bicicleta. Hay muchas razones por las cuales son pocas las mujeres
que montan bicicleta en las ciudades indias mas grandes. Entre otras razones, hay un
ambiente urbano muy hostil, con espacio insuficiente e inseguridad para las mujeres, y
una cultura de abuso contra las mujeres ciclistas. Una encuesta demuestra la importancia
que las bicicletas pueden tener en la economia de las mujeres pobres y en la igualdad de
género. La bicicleta las ha empoderado al permitirles mayores ingresos y movilidad, a la
vez que les ha ofrecido un mejor estatus en sus familias y comunidades.



Por Carlos Felipe Pardo, Mesa de Bicicleta, Bogota (Colombia)

Sacar adelante una politica relacionada con el uso de las bicicletas en una ciudad es muy
gratificante, aunque también es una tarea ardua que implica mucho trabajo y un tiempo
considerable. En estas paginas, describiré mi experiencia como parte de la organizacion de
varias actividades y grupos que promueven las politicas del uso de las bicicletas en Bogota
y en otras ciudades. Debo aclarar que discutiré las politicas sobre bicicletas en el sentido
mas amplio de la palabra, es decir, las politicas que se relacionan tanto con la promocién
de actividades, como las relacionadas con regulaciones, y proyectos e intervenciones en
infraestructura.

Foto por Carlos Felipe Pardo (en Bogota, Colombia).




Foto por Claudio Olivares (en Santiago, Chile).

He dividido el articulo en 10 lecciones. Para una descripcion mas detallada de los
problemas respecto de las politicas sobre bicicletas, disefios y regulaciones, dirijo a
los lectores a otros autores, como Goodefrooij, Sagaris y Pardo (2009) (para referencias
especificas, ver apéndice). Este articulo se relaciona con temas bastante puntuales que
empezaran una discusién y pondran la agenda en movimiento.

No soy ingeniero; soy psicélogo y urbanista, y antes de obtener estos titulos usaba la
bicicleta como un deporte competitivo. Las 10 lecciones que describo a continuacion
reflejan mi experiencia como una persona que ha montado bicicleta durante muchos
afos, pero también como un promotor, asesor de politicas y ciudadano.

En muchas ciudades del mundo (incluyendo Bogoté, una ciudad con una larga historia de
ciclismo como deporte competitivo), la percepcion generalizada es que una bicicleta es
un vehiculo deportivo o recreacional. De cualquier forma, quien quiera promover su uso
debe tener una bicicleta disefiada para la ciudad. No tiene que ser una muy sofisticada o
costosa; al contrario, debe ser muy basica. Conseguir una bicicleta de una sola velocidad,
con un disefio de marco adecuado, una silla comoda y guardabarro es, definitivamente,
el primer paso para convertirse en una persona que entiende lo que significa montar
bicicleta en una ciudad y promueve su uso.



' Foto por Carlos Felipe Pardo (en Amsterdam, Holanda).

Ayudar a los otros a conseguir una bicicleta es también un paso fundamental para
cambiar o crear una cultura ciclistica, especialmente en lugares en donde las bicicletas
son sinénimo de «licra y casco». Para hacer esto, se deben preparar consejos y tips, y
convencer a los responsables de grandes superficies comerciales y locales de bicicletas,
de que las bicicletas citadinas o urbanas deberian exhibirse en un lugar preferencial.

Alguien que esta promoviendo el uso de labicicleta debe usar la bicicleta y ser consciente
de las dificultades que podrian derivarse de su uso. También debe saber detalles sobre
la infraestructura que existe para ellas. Montar una bicicleta hace a las personas mas
conscientes de lo que se necesita cambiar. Literalmente, las hace vivir y entender el
problema. También es indispensable estimular a otras personas para que usen la bicicleta
y que lo hagan tan frecuentemente como puedan. Conseguir que la familia, los amigos,
los colegas y las «personas de influencia» se movilicen en bicicleta es ya una forma de
promocion, pero también una forma de presentar los problemas de la movilidad urbana
en el dia a dia de la ciudad.

Uno debe notar el hecho de que representa a una cultura y de que debe actuar segun
esto: no respetar las sefales de transito no es la mejor forma de promover las politicas
sobre el uso de bicicletas en la ciudad, porque la imagen de «el ciclista irresponsable»
podria perpetuarse.



- Foto por Carlos Felipe
-|" Pardo (en Copenhague,
" Dinamarca).

3. Ciclismo como transporte

Hay tres razones para montar bicicleta: por deporte, por transporte y por recreacion.
En muchas ciudades, la historia del uso de la bicicleta ha seguido progresiones similares:
de ser un vehiculo recreativo, pasé a ser un medio de transporte, y luego un deporte; y
el ciclo contintia o se detiene en el uso de la bicicleta, por una o mas de estas razones.

En Bogota, por ejemplo, la bicicleta era identificada con los deportes —afios 50—, con
la Vuelta a Colombia; luego, su uso fue mejorado con incentivos de recreacion desde
1974, a través del Dia sin carros, que se realiza los domingos (un evento que continta
hasta hoy en dia). ;Qué tan util es promover el ciclismo como recreacién o deporte para,
eventualmente, convertirlo en un modo de transporte? Nadie ha podido responder a
esta pregunta completamente. Lo que si es verdad es que el desarrollo de esquemas,
como el de la iniciativa del Dia sin carros, definitivamente pone a las bicicletas en la
agenda publica y en la mente de las personas como algo que de verdad existe y puede
ser utilizado.

En general, es aconsejable promocionar la bicicleta recreacional o como deporte como
parte de la politica de la ciudad, pero con la visién de desarrollar el ciclismo como un
medio de transporte.
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Las reglas anteriores se relacionan con el uso correcto de la bicicleta y con la necesidad de
encarnar el tema que se estd promoviendo. Sin embargo, también es necesario saber del
asunto y ser una fuente confiable a la hora de compartir informacion con otros. Conocer,
por ejemplo, las experiencias en otros paises, entender qué actividades especificas han
funcionado -y por qué-, y aprender a adaptar esas soluciones al contexto local es no solo
estratégico en términos de convertirse en experto en el tema, sino un gran beneficio para
una ciudad que confia en un experto para lograr mejoras. Promover el ciclismo debe ser
visto como un asunto verdaderamente técnico y no como una idea que surja de un dia
para otro.

En Bogotd, el conocimiento de las politicas sobre bicicletas es cada vez mayor, gracias
a las visitas de técnicos expertos de varios paises de Europa y a través de cursos de
entrenamiento de infraestructura cicloinclusiva apoyados por agencias internacionales
de cooperacion. El hecho de que Bogotd haya hecho grandes inversiones en
infraestructura para bicicletas entre 1998 y el 2000 también ha implicado un mayor nivel
de conocimiento técnico y concientizacién entre ciudadanos y expertos. La buena noticia
en cuanto al conocimiento y el desarrollo de capacidades es que hay muchos recursos
gratis y de facil acceso en varios sitios web (ver los detalles al final del articulo), a través
de los cuales cualquiera puede aprender bastante.

. Foto por Jonas Hagen
. (en Rio de Janeiro,
Brasil).




5. Trabajar juntos

La experiencia de Bogota es particularmente util en este tema. A pesar de tener varios
grupos de apoyo técnico que promueven las politicas de bicicletas, no ha habido discusiones
fuertes entre ellos o conflictos o falsos liderazgos. No puede decirse lo mismo de otras
ciudades, en donde, a pesar del apoyo cultural, las politicas que promueven el uso de la
bicicleta no han sido particularmente efectivas debido a los problemas entre los grupos.

La clave para llegar al entendimiento comuin de trabajar juntos a pesar de las diferencias
fue un acuerdo suscrito en 2008 en el que, sin importar las complejidades de los intereses
de cada grupo y sus estrategias de trabajo, todos coincidieron en promover las politicas
que incluian a la bicicleta y respetarse mutuamente. Esto fue principalmente el trabajo
de Mesa de la Bicicleta, un grupo de expertos y activistas que trabajaron promoviendo
la bicicleta en Bogotd, pero invitaron a otros para hacer lo mismo de forma paralela y
complementaria. Algunas reglas basicas de esta cooperacion entre los grupos fue
respetar los puntos de vista de los demas, reconocer el trabajo de otros en forma
explicita, olvidarse del antagonismo e invitar a otros a pensar del mismo modo (o indicar
activamente cuando alguien estaba teniendo una actitud negativa). Esto ha sido efectivo
para crear una agenda sélida para el ciclismo y para generar efectos especificos positivos
en las politicas de bicicleta en la ciudad.

6. Conseguir apoyo

Trabajar como promotor es una actividad interesante, pero se necesita el apoyo de
actores estratégicos. Conseguir el interés de grupos especificos es crucial:

Bogota (en Bogota, Colombia).

I Foto por Camara de Comercio de
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- Los medios: la television, los periddicos, las revistas, los blogs y cualquier otro tipo de
medio de comunicacion que apoye el ciclismo deberian ser siempre aliados. Por otro
lado, involucrarlos implica proporcionarles informacion precisa, llevarlos en la direccion
correcta y tratar de tenerlos «de tu lado».

- El gobierno: los tomadores de decisiones son los que promulgan leyes, promueven su
implementacionyasignan presupuesto paralas politicas de ciclismo. Hay que acercarseles
y comprometerlos en promover el ciclismo; a veces, la Unica forma de hacerlo es a través
de una fuerte —pero sensata— oposicion. El riesgo de «sobreincluir» a estas personas en el
tema es que podrian usar a la bicicleta como un instrumento politico y trabajar en contra
de las intenciones de uno.

- El sector privado: las tiendas de bicicletas, los importadores y cualquier otra compania que
apoye el uso de la bicicleta —directa o indirectamente- pueden ser usados estratégicamente
para promover una politica de la bicicleta. El riesgo aqui seria generar demasiados vinculos
comerciales para el uso de la bicicleta.

- Las organizaciones internacionales: hay muchas organizaciones que pueden proveer
apoyo, asesoria o simplemente soporte general a las acciones del grupo promotor del
uso de la bicicleta. Hay poca chance de conseguir apoyo financiero de estas entidades,
pero su conocimiento y asesoria son muy utiles, asi como su apoyo escrito (como por
ejemplo, cuando se presenten propuestas para realizar proyectos).

EXPERIMENTO EN HORA PICO

La bicicleta le gano al
TransMilenio en Bogota

Una carrera experimental ra moverse en una hora pico
realizada ayer en Bogotd evi-  es la bicicleta.
dencié que, como ocurre en Los viajeros que utilizaron
otras grandes ciudades del laciclatardaron 20,6 minutos,
mundo, el mejor vehiculo pa-  en promedio, en cubrir el tra-
yectoentre la calle 125 con ca-
rrera 21 y la calle 72 con carre-
ra séptima.

Entre tanto, los que opta-
ron por buses de TransMile-
nio emplearon 32,1 minutos y
los que iban en automévil se
demoraron 34,7 minutos, en
promedio.

John Jairo Salazar , uno de
los participantes de la carrera
organizada por Fenalco, dice
que las bicicletas son ‘campeo-
nas’ porque aseguran una ve-
locidad constante desde la par-
tida hasta la llegada y en las ci-
del hallazge. clorrutas no se padecen tran-
CONes. 1-20

Recorte del periédico
El Tiempo (Bogota,
Colombia).




I Foto por Claudio Olivares
(en Bogota, Colombia).

- Los ciudadanos: muchos ciudadanos apoyan las politicas de la bicicleta, a pesar de
no ser usuarios de ellas. Ellos deben estar activamente involucrados en el apoyo de la
promocion de politicas para la bicicleta el cual puede ir desde poner like en una pagina
de Facebook hasta participar en actividades.

7. Proveer informacion confiable

Para comunicar un mensaje (por ejemplo, por qué la bicicleta deberia tener un papel
mas importante en las politicas de transporte) se necesitan argumentos, estadisticas
confiables y, en general, se debe seguir el mismo guion que en un reporte cientifico. Esto
se debe hacer especialmente porque el ciclismo es visto como una forma ineficiente de
transporte o simplemente se le niega esa categoria. Si uno va a promover el uso de la
bicicleta, debe proveer detalles de cualquier caso y también ser capaz de responder todo
tipo de preguntas sobre el tema. No hay nada peor para el uso de la bicicleta que alguien
que da estadisticas equivocadas.

8. Ser creativo y visual

Presentar un mensaje con el suficiente atractivo visual es una de las formas mas efectivas
para llamar la atencién de las personas. La promocién de las politicas del uso de la
bicicleta supondra presentarlo como algo facil y entretenido, con personas que las usan
vistiendo ropa normal y que no sudan cuando las estan montando.



| Foto por Carlos Felipe Pardo (en Bogota, Colombia).

Hay dos casos exitosos a los cuales se les debe dar el crédito por destacar la imagen del
uso de la bicicleta en una forma muy atractiva: Cycle Chic y Ciclismo Urbano. La primera
tuvo su origen en Dinamarca y se ha expandido por el mundo con su modelo de Cycle Chic
City, por el que las ciudades promueven el uso de las bicicletas siguiendo el Manifesto
Cycle Chic. El segundo ejemplo es original de Chile, muy similar a Cycle Chic, pero su
objetivo es promover el uso de la bicicleta como una «experiencia urbana». La leccion
que se desprende de esto es que el uso de este vehiculo tiene un gran potencial para
ser presentado visualmente a otros, y que uno puede usar la fotografia y otros medios
visuales para promover las politicas del uso de la bicicleta adecuadamente, a la vez que
se persuade a otros de ser parte de esa agenda y apoyarla.

Para poder complementar la informacion visual, uno debe ser capaz de escribir y hablar
claramente. Tener una buena relacién con los medios implica que uno deberia ser
capaz de entregar notas de prensa utiles, datos claves y proveer informacioén crucial a
periodistas y editores de tal forma que ellos puedan apoyar las politicas sobre el uso de la
bicicleta a través de sus medios de comunicacién. Definitivamente, es indispensable ser
capaz de comunicarse con la personas de forma efectiva, para montarlas a una bicicleta
0 ganarse su apoyo.




10. Divertirse mientras se promueve el uso de la bicicleta

Divertirse mientras se promueve el uso de la bicicleta no es algo tan dificil de hacer, pero
quiero repetir esta idea, ya que hay ocasiones en que esta labor puede ser frustrante o
dificil. Aun asi, siempre es bueno subirse a una bicicleta y dar un paseo.

Carlos Felipe Pardo
pardo@despacio.org



Bram van Ooijen, Instituto de Transporte y Politicas de Desarrollo (ITDP),
Guangzhou (China)

en Guangzhou, capital -y la ciudad mas grande- de la provincia de Guangdong, en

el sur de China. Ac4, como en cualquier otra ciudad de China, el uso de la bicicleta
esta decayendo. La puesta en practica de las vias verdes y un sistema de bicicletas
publicas estdn mejorando las condiciones de ciclismo en Guangzhou y estan revirtiendo
esta tendencia negativa. Esto aporta lecciones Utiles para otras ciudades chinas y del
resto del mundo.

E n este articulo se describe el papel de la bicicleta en las ciudades chinas, sobre todo

Este capitulo se basa en la experiencia practica de una serie de proyectos en los que
ITDP China ha estado involucrado, asi como en varios de nuestros propios estudios y en
literatura relacionada.

;El reino de las bicicletas?

En las ultimas dos décadas, China, aun conocida como «El reino de las bicicletas», ha
abrazado la llegada de los automaviles y estd promoviendo esto con una gran expansion
de las carreteras dentro y entre las ciudades. Con el fin de apoyar y acelerar el desarrollo
urbano, el enfoque del gobierno de la ciudad es predominante en la implementacién de
pistas en el area central de la ciudad (anillos) y en la ampliacién de las ya existentes. La
densidad de carreteras en las ciudades chinas esta creciendo, en promedio, a una tasa
del 9% anual (ver Apéndice). Las ciudades mas grandes de China también estan en el
proceso de expansion de sus redes de metro y de construccién de sistemas de Autobuses
de Transito Rapido (BRT), en un esfuerzo por satisfacer lademanda de transporte publico,
especialmente para los viajes mas largos.
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En los planes de transporte de las ciudades, poca o ninguna atencion se le da a la
preservacion y desarrollo de instalaciones para bicicletas, ciclovias y aparcamiento para
bicicletas. Al parecer, los hacedores de politicas, los planificadores y disefadores han
olvidado lo importante que es la bicicleta para la gran cantidad de ciudadanos chinos que
viven en las ciudades. Si bien el uso de las bicicletas esté descendiendo, la tabla muestra que
el ciclismo sigue siendo uno de los medios de transporte principales en muchas ciudades
chinas. El uso de la bicicleta varia segun las ciudades, pero en general son superiores al
20%, e incluso mayor en las ciudades menos desarrolladas y de zonas rurales.

El crecimiento econémico, el cambio de las percepciones culturales, la rapida motorizacion,
el crecimiento espacial y los cambios en los patrones de viaje son vistos como razones por
las cuales las ciudades estan experimentando una disminucion de sus cuotas de ciclismo
(ver Apéndice). Como resultado de la falta de politicas para el ciclismo y la promocién del
trafico motorizado, y de infraestructura necesaria para ello, el ciclismo se esta convirtiendo
en un medio peligroso para moverse en las ciudades chinas. Los carriles para bicicletas
estan desapareciendo de las carreteras, o estén siendo trasladados a la acera, donde los
ciclistas deben compartir el espacio con los peatones. Alli donde aun existen ciclovias, a
menudo se ubican al borde de las calles de trafico mixto, sin estar fisicamente separadas
del tréfico motorizado, y son bloqueadas por autos que se desplazan o estan estacionados.
Pero, ademas, la falta de suficientes estacionamientos de bicicletas y stands, y un alto riesgo
de robo, también estan desalentando el ciclismo.
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Figura 2. Los residentes de Guangzhou
usaban la bicicleta para moverse.

Figura 1. Puente de Haizhu
en Guangzhou lleno de
ciclistas, hace varias décadas.

Ciclismo en Guangzhou

Durante mucho tiempo, Guangzhou ha tenido la menor proporcién de uso de bicicleta
comparada con otras ciudades chinas. La ciudad histéricamente conocida como Cantén
es la capital de la provincia de Guangdong, la provincia mas préspera de China. Situada
en el sur de China, la ciudad de Guangzhou tiene una poblacién estimada de 16 millones
de personas. Durante décadas, la bicicleta fue el principal modo de transporte de los
residentes de Guangzhou. Las ciclovias se llenaban de ciclistas que se movian a través
de la ciudad. Estacionamientos del tamafio de centros comerciales suburbanos se
encontraban a lo largo de la ciudad. Los ciudadanos transitaban tan rapido que el ojo
apenas podia captarlos, pues los coches no estaban disponibles y el servicio de transporte
publico era lento y con poca cobertura.




Pero mucho de eso ha cambiado desde que la economia china, especialmente en el sur
—-con Guangzhou como abanderada-, crecio6 rapidamente durante la década de 1990 y
en los primeros anos del nuevo milenio. Sin embargo, las imagenes de cientos de ciclistas
aun se puede ver en algunos lugares de la ciudad, con los trabajadores inmigrantes
pedaleando camino a su trabajo temprano por la manana; pero las cifras, en especial en
las partes mas desarrolladas de la ciudad, se han reducido drasticamente. En 13 afos,
entre 1992 y 2005, la proporcién de viajes a pie y en bicicleta combinados se redujo de
70% a 40%, con una mayoria de viajes que actualmente se realizan a pie (ver Apéndice).
El 2012, solo el 8% de los viajes en Guangzhou se hizo en bicicleta (ver Apéndice).

La razon principal de la disminucién del ciclismo en la dltima década es la mejora de
la infraestructura para el auto y para el transporte publico. En 1949, Guangzhou tenia
230 kildmetros de carreteras (ver Apéndice). En 2010, las vias urbanas se extendian por
5.519 kilémetros, con otros 717 kilémetros previstos para el 2015 (ver Apéndice). Esto
mejoré notablemente las condiciones de conduccién. Ademés, Guangzhou cuenta
ahora con ocho lineas de metro y se tienen previstas tres mas en los proximos tres afos.
Actualmente, hay alrededor de 1200 lineas de autobuses que cubren toda la ciudad, y un
sistema de Autobuses de Transito Rapido (BTR) de clase mundial, que une el centro de la
ciudad con los barrios del Este.

Pero el ciclismo sigue siendo una parte importante del sistema de transporte urbano
de Guangzhou. Sirve como un medio de transporte conveniente para los viajes cortos,
para ir al trabajo, asi como para ir de compras, visitar amigos y familiares. Ademas, el
ciclismo ofrece bajo costo de movilidad para los habitantes de menos recursos en las
zonas urbanas, quienes a menudo no tienen otra opcién para desplazarse. Una encuesta
realizada en la zona central del distrito de Tianhe en Guangzhou (ver Apéndice), muestra
que todos los distintos tipos de personas usan bicicleta para diferentes propositos. Sin
embargo, el ciclista promedio en Guangzhou que monta diariamente para ir y volver
del trabajo o por trabajo (hay un alto porcentaje de delivery en bicicleta), es menor de
30 anos, tiene un ingreso medio o bajo, y usa una bicicleta bastante barata. Hay una
cantidad igual de ciclistas varones y mujeres.

A pesar de la tendencia negativa para el ciclismo, dos proyectos han mejorado
bastante las condiciones de ciclismo en Guangzhou en los Gltimos afios. Ambos fueron
impulsados por los Juegos Asidticos, el seqgundo mayor evento multideportivo del
mundo, que organizé Guangzhou en 2010. En el periodo previo al evento, Guangzhou
no solo invirtié bastante en la mejora de su infraestructura, transporte publico, servicios
publicos y parques, sino también en la construccion de una red de vias verdes y en la
implementacion de un sistema de bicicletas publicas.



Ciclistas y ciclismo alrededor del mundo

rcamientos para

En un esfuerzo por mejorar la vida urbana y preservar los lugares de interés cultural y
medioambiental, el secretario del Partido de Guangdong, Wang Yang, inici6 el desarrollo
de vias verdes a lo largo de las ciudades de la provincia de Guangdong, especialmente en
Guangzhou.En 2010, justo antes de la apertura de los Juegos Asiaticos, 1000 kilémetros de
vias verdes se implementaron en Guangzhou, y en la actualidad mas de 2000 kilometros
estan abiertos al publico. Estas vias verdes, dispuestas en parques a lo largo de puntos
atractivos y culturales, y corredores de transporte, son rutas con paisajes hermosos para
peatones y ciclistas. Las vias verdes estan separadas del trafico motorizado y sirven, al
mismo tiempo, como un espacio de recreacion para que las personas puedan relajarse,
jugar y reunirse, y como un corredor de transporte para que los peatones y los ciclistas
se desplacen en forma segura y cémoda. En el primer afio de apertura, 25 millones de
personas en toda la provincia visitaron las vias verdes o las usé en su rutina diaria. Para
el 2015, se culminaran un total de 8770 kilémetros de vias verdes, que conectaran los
centros de las ciudades con los suburbios y las zonas rurales, e incluso haran lo mismo
con las ciudades de Guangdong en una red de vias verdes provincial.

El Gobierno de Guangzhou tiene la intencion de hacer que las vias verdes sean la
columna vertebral de la red ciclista de Guangzhou. En el centro de la ciudad y en los
suburbios, las vias verdes fueron construidas en los bulevares, a lo largo del rio Pearl,
en las riberas de pequefios rios, entre los parques, a través de las zonas residenciales,
en las universidades, y a lo largo de las arterias de alto trafico. En las zonas rurales, la
construccién de vias verdes en las rutas paisajisticas ha estimulado el desarrollo rural. Un
agricultor del distrito de Zhengcheng explicé coémo las vias verdes han cambiado su vida.
«Solia ser conductor de mototaxi en la ciudad, pero me mudé al campo, donde viven mis
padres. Abri un restaurante donde sirvo alimentos cultivados localmente a los visitantes
de las vias verdes. Gano un montén de dinero ahora. Mis amigos han abierto locales de
alquiler de bicicletas, hoteles y pequefios mercados para la venta de verduras y frutas
locales» (publicado en el Yangcheng Evening, el 23 de febrero de 2012).

El valor de las tierras, tanto urbanas como rurales, ha aumentado considerablemente
en las zonas alrededor de las vias verdes, lo que demuestra el valor econémico de la
construccion de infraestructura peatonal y ciclista de alta calidad (ver Apéndice). Un
estudio mostré que la economia rural colectiva a lo largo de las vias verdes fue 54%
mayor que la de aquellos poblados alejados de las vias verdes (ver Apéndice). Incluso en
el centro de la ciudad, las encuestas mostraron un aumento del 30% del valor de la tierra
alrededor de las vias verdes de mayor éxito, comparado con el incremento promedio en
el distrito.
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Figura 3. Los ciclistas se retinen a lo largo de una via verde del rio Pearl que atraviesa la ciudad, en Guangzhou.
Figura 4. Pista para bicicletas correctamente separada, en la famosa via verde Shengwudao, en Guangzhou
(Foto: Carlos F. Pardo Karl Fjellstrom)

Figura 5. Ciclistas usando carriles separados de alta calidad para bicicletas, en el centro del distrito de
negocios, como parte de su rutina diaria.

Figura 6. La via verde de Shengwudao no solo incorpora las pistas de bicicletas, sino también aparcamiento
de bicicletas, paseos peatonales, parques infantiles, zonas de descanso y restaurantes.

Figura 7. Grupos de ciclismo organizan paseos en bicicleta grupales por las vias verdes de Guangzhou.

Figura 8. Ciclistas montafieros se unen en una via verde en el campo.
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La Oficina Forestal y Paisajistica, a cargo de las vias verdes en Guangzhou, en cooperacion
con los gobiernos distritales, estdn organizando eventos en las vias verdes. Los medios
hicieron cobertura de altos dirigentes gubernamentales, estudiantes, escolares y
celebridades montando bicicleta en una via verde, para promover su uso entre los
ciudadanos de a pie. Guannan Liu, un residente de Guangzhou, tiene muy buenos
recuerdos de cuando bicicleteaba de nifo. «El desarrollo econémico ha tenido efectos
negativos en la calidad de vida en la ciudad y en la forma en que viajamos. Las vias
verdes nos han devuelto las dreas verdes publicas de nuevo y la oportunidad de montar
bicicleta de forma segura otra vez. Esto me trae a la memoria la cultura de la bicicleta que
recuerdo de cuando era un nifo. Estoy feliz de que ahora pueda compartir de nuevo con
mis amigos y mi nifo pequeno» (publicado en el Southern Daily, el 16 de enero de 2011).

Traseléxitoinicialen Guangzhouyenotrasciudadesenel deltadelrio Pearl,en Guangdong,
varias ciudades chinas comenzaron a implementar vias verdes. Las provincias de Hebei
y Fujian decidieron construir vias verdes en todas sus ciudades. Actualmente, mas de
60 redes de vias verdes son implementadas o planificadas en China, y mas ciudades se
unen cada mes. El viceministro de Vivienda y Desarrollo Urbano y Rural del gobierno de
China dijo que las vias verdes reducen las emisiones de PM 2.5 y promueven la equidad
social, al ofrecer actividades de ocio y esparcimiento para los pobres de zonas urbanas.
Insté a la implementacion de vias verdes en las ciudades chinas e hizo hincapié en la
importancia de implementar las bicicletas publicas en las vias verdes. Para las personas,
las vias verdes ofrecen una alta calidad de infraestructura para caminar e ir en bicicleta, y
elevan el estatus de este medio de transporte, mientras que los politicos y funcionarios
municipales impulsan sus carreras en la implementacion de proyectos de alto perfil.

Como resultado de esto, las vias verdes se estan extendiendo por toda China, lo que
demuestra lo exitoso que ha sido el proyecto piloto de Guangzhou. Las vias verdes han
beneficiado en gran medida las condiciones de ciclismo en Guangzhou. Para aumentar
el uso de la bicicleta en las vias verdes, queda mucho trabajo por hacer en la mejora de
la calidad de los ciclovias, y respecto de la continuidad de las mismos. Mejorar el acceso
y la conectividad entre el origen y el destino de los ciclistas, hara que las vias verdes sean
la columna vertebral de la red de ciclovias en Guangzhou.

s publicas se cor

ransito Rapido (BRT)

Un sistema de bicicletas publicas fue construido en la parte Este del centro de
Guangzhou, que conecta el sistema de Autobus de Transito Rapido (BRT) con los barrios
circundantes. El corredor BRT de Guangzhou tiene carriles para bicicleta en ambos
lados de la via. En 22 de las 26 estaciones de BRT, hay estaciones publicas de bicicletas
para ofrecer a los pasajeros el servicio para acceder a puntos cercanos (last-mile access).
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Figura 9. Transporte Integrado: bicicletas publicas de Guangzhou, ciclovias segregadas y sistema de
Autobus de Transito Rapido (BRT).

Figura 10. El ciclismo a lo largo de la avenida Zhongshan, una de las arterias de trafico mas denso de
Guangzhou, se ha vuelto mucho mas seguro y agradable con bicicletas publicas y vias verdes.

Figura 11. Un carril para bicicletas correctamente disenado atraviesa esta estacion de bicicletas publicas.
Figura 12. Los usuarios de bicicletas publicas y privadas comparten la ciclovia segregada a lo largo de
corredor BRT de Guangzhou.

Figura 13. Pequena estacion de bicicleta publica en zona residencial, conectada a una via para bicicletas
segregada.
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Las estaciones de bicicletas publicas estén salpicadas en las areas dentro de los cinco
kilbmetros cercanos el corredor, sobre todo en las zonas residenciales y de negocios,
para facilitar el acceso desde y hacia la estacién de BRT. Este Gltimo sirve como una
linea troncal para viajes largos, mientras el sistema de bicicletas publicas se encarga de
alimentarlo. «Frente a mi apartamento tomo una bicicleta ptblica, monto 10 minutos
a la estacion de BRT y luego tomo el BRT hasta mi trabajo. Sin el sistema publico de
bicicletas, probablemente conduciria un auto», afirma Lulu Wen.

La primera fase del sistema se llevo a cabo en junio de 2010 y en el plazo de dos meses
se amplié a 5000 bicicletas en 113 estaciones de bicicletas publicas. En las estaciones
de BRT, otros 5500 puestos de estacionamiento de bicicletas privadas se instalaron para
permitir la movilidad en cadena para los ciclistas en bicicletas privadas. En los primeros
anos de funcionamiento, el nimero promedio de viajes diarios alcanzé 21 000, con
45 750 personas registradas en el sistema. Las encuestas han demostrado que la mayor
parte de los usuarios de bicicletas publicas usaban previamente el hacinado sistema
de autobuses. Mas de dos tercios de los viajes compartidos en bicicletas fueron hechos
previamente por el transporte motorizado, ahorrando un estimado de 636 toneladas
de CO, al afo. Solo un 10% dejo de conducir automovil y otro 10% cambié su bicicleta
privada por una publica.

Las bicicletas se pueden alquilar en los médulos de cada estacion pasando la tarjeta de
transporte de la ciudad, que también se utiliza en los locales de autobus, metro y en
algunas tiendas. La primera hora de uso es gratuita, con una pequena tarifa por 2 horas
de uso (1 RMB, que equivale a US$ 0.15), como una forma de alentar el uso en viajes
cortos. Para usos mas prolongados, principalmente recreativos, se ha establecido un
pago de 3 RMB la hora (US$ 0.45). Un deposito de 300 RMB (US$ 50) al registrarse, evita
el robo de las bicicletas publicas.

El sistema fue iniciado por el gobierno de Guangzhou y operado por una empresa
gubernamental de bicicletas publicas. Recientemente, la empresa de autobuses de
Guangzhou, que también opera en el BRT, se hizo cargo de laempresa de bicicletas publicas,
por lo que laintegracién y coordinacién es mucho més facil. Posteriormente, se anunciaron
planes para ampliar el sistema con mas estaciones y bicicletas en un futuro préximo.

En el 2008, Hangzhou (provincia de Zhejiang) fue la primera ciudad china en implementar
un sistema de bicicletas publicas. Después de su éxito, muchas ciudades siguieron su
ejemplo. Actualmente, 45 ciudades en China, incluyendo grandes ciudades chinas de
Shanghai, Beijing y Guangzhou, operan 51 sistemas de bicicletas publicas con mas de
220 000 unidades en total. Cada mes, las ciudades de toda China expanden los sistemas
de bicicletas publicas e inauguran nuevos sistemas. La existencia de sistemas de bicicletas
publicas a menudo también obliga al gobierno de la ciudad a ampliar y mejorar las
ciclovias ya existentes.




El concepto de Guangzhou de conectar al sistema de transporte publico fue Gnico, pero
ahora esta siendo copiado en otras ciudades chinas. La mayoria de las ciudades han
elegido las estaciones a lo largo de toda la ciudad o en algunos barrios, como sucede en
Paris y Barcelona, para dar cobertura a los viajes en cualquier direccion. Ambos modelos
proporcionan transporte sostenible y mejoran en gran medida las condiciones de
ciclismo para sus residentes.

Una revitalizada cultura ciclista

A pesar de la negligencia del gobierno en la conservacién y mejora de las condiciones de
uso de la bicicleta en las ciudades chinas, algunas ciudades han comenzado a construir
infraestructura de alta calidad para ciclismo. Con vias verdes y un sistema de bicicleta
publica, Guangzhou ha demostrado que el ciclismo es una parte integral de la vida
citadina y del transporte urbano. Hay un largo camino por recorrer para mejorar y ampliar
las vias verdes de Guangzhou y del sistema de bicicleta publica, y hacerlos adecuados
para el uso de todos. Pero lo que se puede ver es el renacimiento de una cultura de
ciclismo como resultado de estos proyectos. La rapida implementacion sucesiva de vias
verdes y sistemas publicos de bicicletas en otras ciudades chinas, después de los exitosos
proyectos de Guangzhou, da esperanza para la preservacion de la cultura ciclistica de
China y suimagen como el reino de las bicicletas.

Bram van Ooijen
brame@itdp-china.org




Ria Hilhorst, Departamento de Tréfico, Transporte e Infraestructura
de Amsterdam (Holanda)

I, racticamente no hay ciudad en el mundo en la que la gente monte tanta bicicleta
" como en Amsterdam. Sus habitantes utilizan la bicicleta para ir a trabajar en la
! manana, para llevar a sus hijos a la escuela y para hacer sus compras. Para los
residentes de esta ciudad, el ciclismo es algo cotidiano. El resto del mundo ve a Amsterdam
como un buen ejemplo de cémo una ciudad puede ser facil de transitar y a la vez agradable
para vivir. ;Qué hizo su alcaldia para lograr esto? ;Qué factores contribuyeron a hacer de
Amsterdam la ciudad nimero uno para montar bicicleta? Este articulo ofrece respuestas

a esas preguntas.

Amsterdam tiene una poblacion de 780 000 habitantes, y mas de 2,2 millones en su area
metropolitana. Casi la mitad de todos los viajes (hasta 7,5 km) se hacen en bicicleta. Esto
significa que todos los dias los ciclistas pedalean 2 000 000 de kilémetros. Los ciclistas en
Amsterdam son 50% mujeres y 50% hombres. De ellos, el 40% tiene entre 30 y 44 afos
de edad; el 70% tiene estudios superiores y el 75% tiene un promedio de ingreso alto.
Estos niumeros tienen que verse en ese contexto. Hay mas datos y cifras sobre el ciclismo
en Amsterdam en el texto de las imégenes de este articulo. Estas imégenes también
muestran cémo se ve Amsterdam como una ciudad del ciclismo.

-El éxito de la bicicleta en esta ciudad se debe a varios factores, que sefalamos a
continuacion.




Los residentes de Amsterdam
pedalean en total
2 000 000 km cada dia.

Distribucion modal

. Bicicleta

|:| Carro

D Transporte publico

Tipos de transporte en
Amsterdam.

1. La estructura histérica de Amsterdam hace que el ciclismo sea atractivo

Amsterdam fue hecha para transitarse en caballos y carruajes, una escala que también
es perfecta para los ciclistas. Cuenta con un centro de ciudad muy compacto, con calles
estrechas, muchos canales y puentes angostos. El centro de la ciudad tiene numerosas
instalaciones y servicios, a corta distancia uno del otro. Es mas, Amsterdam tiene un
relieve plano y un clima suave, tanto en verano como en invierno, tal como sucede en el
resto de los Paises Bajos. Todos estos factores hacen que el ciclismo sea agradable.

La estructura histérica hace que una gran parte de la ciudad sea inadecuada para
grandes flujos de trafico. Muchas calles no ofrecen suficiente espacio para aparcar autos.
Esta es otra razon para utilizar el escaso espacio de la manera mas eficiente posible. La
bicicleta se ajusta perfectamente aqui porque, en comparacién con los autos, necesita
relativamente poco espacio, tanto cuando se mueve como cuando esta estacionada.
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Amsterdam construye el camino para
los ciclistas: hay 500 km de carriles
segregados para bicicletas, que son
seguros, comodos y répidos.

Aparcamiento de bicicletas en las
barandas de los puentes.

Cambios en la década de 1970: de los automdviles a las bicicletas y el transporte ptiblico

Los planes de la década de 1960 para realizar grandes avances en la ciudad vieja en
beneficio del cada vez mayor trafico de automaviles han sido rara vezimplementados.
A inicios de 1970, aumenté la resistencia hacia dichos planes. Los residentes
protestaron porque sus casas tuvieron que ser derribadas. Otros se levantaron para la
preservacion del valor histérico-cultural de la ciudad monumental. Simultaneamente,
el movimiento ambiental fue cobrando impulso, y protesté enérgicamente contra los
efectos del abrumador crecimiento de trafico de automoviles, que estaba afectando
ala calidad de vida, el medio ambiente verde y la seguridad del trafico. Consideraban
la bicicleta como una buena alternativa al automovil.

A finales de la década de 1970, una nueva generacion de jévenes politicos en la
alcaldia hizo propias estas ideas. Ellos sentaron las bases para una politica de trafico
y transporte diferente, cuyo objetivo es hacer y mantener la ciudad accesible,
habitable, con trafico seguro y saludable. A partir de ese momento, se estimul6 el
uso del transporte publico y de la bicicleta, y se desalenté el uso de los automéviles.
Y asi se mantiene hasta la actualidad.




Ciclistas en el centro
histérico de la ciudad q
de Amsterdam.

2. La eleccion politica de la alcaldia es esencial para el ciclista

En resumen, los objetivos de la politica de transporte y trafico son mantener la ciudad
de Amsterdam accesible, habitable, saludable y con trafico seguro. Para alcanzar estos
objetivos, se ha desarrollado una politica integral que estimula el uso del transporte
publicoy de la bicicleta, y desalienta el uso del automévil.

La seguridad vial es la prioridad para la alcaldia de Amsterdam. Por lo tanto, es una
parte esencial de la politica de la bicicleta. Desde finales de la década de 1970, han sido
construidos bicicarriles seguros y segregados. Para ello, no solo se ha reducido el nimero
deestacionamientosen lacalle, sino que también se hadetenido el crecimiento del parque
automotor. La introduccion de estacionamientos pagados en 1990 fue un instrumento
muy eficaz, cuyas consecuencias fueron basicamente dos: el estacionamiento para
los visitantes en el centro de la ciudad hoy en dia cuesta 5 € por hora y los residentes
necesitan un permiso pagado para estacionar su automovil en la calle. Actualmente, hay
una lista de espera de cuatro afios en la ciudad histérica.

Desde 1990, el uso del auto en la ciudad ha disminuido en un 25%, mientras que el uso de
la bicicleta se ha incrementado en casi un 30%. El auto ha sido sustituido por la bicicleta.
La eleccion en favor de la bicicleta significa que el auto tiene que dar paso a la bicicleta.
Para tomar estas medidas, se requiere voluntad politica y coraje, ya que menos espacio
para los autos también es politicamente sensible en Amsterdam.
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3. El ciclismo contribuye de manera significativa al logro de los objetivos de las
politicas de tréfico y transporte

La politica del uso de la bicicleta es parte esencial de las politicas de trafico y transporte,
ya que contribuye de manera significativa a la consecucion de sus objetivos. La
poblacion y, especialmente, el nimero de puestos de trabajo en Amsterdam han crecido
considerablemente durante los ultimos 25-30 afos. Por lo tanto, la movilidad en distancias
largas también ha aumentado proporcionalmente. Debido al crecimiento del ciclismo, el
trafico en la ciudad no se quedd atascado y la ciudad sigue siendo habitable. Fuera de
la ciudad, el transporte publico debe absorber el crecimiento del trafico. Pero muchos
usuarios toman la bicicleta para realizar un viaje corto a la estacion de ferrocarril y luego
toman el tren para realizar un viaje de larga distancia a sus trabajos. En los ultimos 10 anos,
este tipo de desplazamientos combinados de bicicletay tren ha aumentado del 10% al 50%.

I La bicicleta como mula de carga.
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Hay entre 650 000 y 700 000 bicicletas en Amsterdam.
 El75% de los habitantes de Amsterdam (mayores de
12 afos) posee una o mas bicicletas.

La municipalidad ha adoptado una politica de la bicicleta activa e integral, que actualmente
comprende los siguientes componentes:

- Seguridad del trafico

- Red de vias para bicicletas por toda la ciudad

- Estacionamientos para bicicletas en la ciudad y en las estaciones de ferrocarril
- Educacion vial y exdmenes de bicicleta en la escuela primaria

- Campaiias y comunicaciéon

La alcaldia le da importancia a todos estos componentes para estimular el trafico de
bicicletas. La municipalidad comenzé la politica de la bicicleta a fines de la década de
1970 con la seguridad del trafico e infraestructura. Posteriormente, se desarrollé una
politica para el estacionamiento de bicicletas (incluida la prevencién del robo), asi como
educacion y promocion del uso de la bicicleta. De este modo, la politica de la bicicleta
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se ha desarrollado como la politica integral que es hoy en dia. Los nuevos desarrollos
requieren nuevas respuestas. Esto es importante en todos los ambitos de la politica,
incluso en el de la bicicleta. Esto es necesario para seguir fomentando su uso.

4. Son necesarias inversiones estructurales y continuas en instalaciones para bicicletas

Tomar una decision en favor de los ciclistas no solo requiere coraje politico, también un
enfoque estructural sobre la bicicleta. Esta debe ser incluida en todos los nuevos proyectos
de transito y transporte, y en los nuevos desarrollos urbanos. Inversiones estructurales
y continuas son necesarias para esto, no solo para la realizacién y construccion de
nuevas infraestructuras (bici-carriles, estacionamientos), sino también para la gestiéon y
mantenimiento adecuados. La ejecucion de uno o dos proyectos no resolvera el problema.
Durante la tltima década, Amsterdam ha invertido en infraestructura para bicicletas, pero

aun tenemos que seguir invirtiendo en nuevas instalaciones para continuar estimulando
Su uso.

Educacion vial: examen de bicicletas para los nifios entre 11y 12 afios.

Red de ciclovias en Amsterdam: las
{H..) rutas deben ser rapidas, cbmodas y

seguras. Los carriles para bicicletas se
hacen en asfalto rojo.




5. Los politicos de izquierda y derecha reconocen la importancia del ciclismo

El ciclismo tiene muchas ventajas en diversos campos. Los politicos de izquierda y
derecha avalan su importancia. La bicicleta es un medio rapido y flexible de transporte
en distancias cortas (hasta 7,5 km) y, por lo tanto, mantiene la ciudad accesible, habitable,
segura, limpia y saludable. El ciclismo es una solucién local a un problema global. Mejora
la calidad de vida, ya que produce cero emisiones y es silenciosa.

Asimismo, el ciclismo mantiene a la gente sana. Montar bicicleta diariamente al
trabajo, a la escuela y a las tiendas reduce el riesgo de obesidad y hace que el gimnasio
sea redundante. La gente que utiliza la bicicleta a diario tiene menos estrés, menos
enfermedades, vive mas y permanece saludable por mas tiempo. El absentismo laboral de
los ciclistas es menor que entre los no ciclistas. Ademas, los ciclistas cuestan a la sociedad
menos en lo que respecta a los gastos de salud. El ciclismo contribuye a la salud general
y al bienestar personal. Ademads, una bicicleta requiere menos espacio en comparacion
con un automovil. Entre diez y doce bicicletas ocupan el mismo espacio que un auto
estacionado. El ciclismo es barato, ya que no es caro comprar y mantener una bicicleta.
Y las instalaciones del ciclismo son relativamente baratas en comparacion con los costos
requeridos para el auto y el transporte publico. Asi que invertir en la bicicleta es atractivo
para los politicos.

Estacionamiento de bicicletas:
el aumento del uso de la
bicicleta requiere inversiones.

En el boxbike a la escuela. [
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6. El papel de la Unién Holandesa de Ciclistas y los grupos de apoyo

La rama de Amsterdam de la Unién Holandesa de Ciclistas (DCU) estd continuamente
haciendo campana por mejores condiciones para la bicicleta en la ciudad. Desde el
comienzo de la nueva politica de la bicicleta, a finales de 1970, la DCU ha estado involucrada
en el desarrollo y aplicacion de la politica del ciclismo urbano. En parte, es en esta Unién y
en otros grupos de apoyo que se inspird la nueva generacién de politicos para cambiar a
una politica diferente: la bicicleta en la ciudad fue considerada como una buena alternativa
al auto. A través de su extensa red de voluntarios, la DCU todavia mantiene su papel de
«ojos y oidos de la ciudad». La DCU asesora al concejo de la ciudad en todo tipo de planes
de trafico y transporte (como la construccion y reconstruccion de carreteras). Desde la
perspectiva de los ciclistas, la Unién evalta los planes para la seguridad vial y circulacion
de los ciclistas. También aconseja sobre la adaptacién de los semaforos para ciclistas y dan
recomendaciones para los planes de grandes proyectos urbanos. El concejo esta sometido
ala discrecién de la DCU. A veces hay diferencias de opinién entre el municipio y la DCU, lo
que lleva a la discusion. Sin embargo, mediante el uso de la experiencia y las opiniones de
la DCU, la alcaldia gana apoyo a la politica de la bicicleta.

El municipio también implica aresidentes, empresas y organizaciones de la sociedad civilen
el proceso de planificacién. La alcaldia considera que es importante estar informado acerca
de sus necesidades, experiencias e ideas, con el fin de mejorar los planes y conseguir el
apoyo mas amplio posible. Por supuesto, es responsabilidad de la municipalidad equilibrar
todos los intereses.

Bicicletas estacionadas: 225 000 plazas de
estacionamiento en el espacio publico y 13 000
plazas en garajes vigilados para bicicletas en
Amsterdam.
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Seguridad vial: drea designada
para los ciclistas donde los
camiones puedan verlos bien.

Aprender a andar en bicicleta.

7. La cultura holandesa de la bicicleta

Las bicicletas son muy holandesas. Son una parte de su cultura. En los Paises Bajos, uno
monta bicicleta casi a diario. Amsterdam no es diferente. A la edad de 3 0 4 aios, los nifios
aprenden a montar bicicleta; gente de toda clase las usa. Es parte de la vida cotidiana. La
bicicleta no es «vehiculo del hombre pobre». Las personas altamente educadas utilizan
aun mas las bicicletas. Los habitantes de origen no-holandés no las usan mucho. Es un
reto para Amsterdam hacerles experimentar lo rapido, divertido y saludable que puede
ser el ciclismo.

8. El ciclismo es mas que el transporte

La bicicleta es un vehiculo social. En ella, uno es parte de la ciudad, es més accesible, es
mas facil de establecer contacto; uno no esta desconectado de la vida que lo rodea, no
estd atrapado en su propio auto. Una bicicleta es algo méas que un vehiculo. El ciclismo
da una sensacion de libertad y alegria. Hace que vivir en una ciudad sea agradable. La
bicicleta es parte de la vida en la ciudad.



El ciclismo se reluce
en Amsterdam.

Ria Hilhorst
r.hilhorst@ivv.amsterdam.nl

Fotografias

Edwin van Eis
Doriann Kransberg
Marcel van der Meer

1 Amsterdam ama las bicicletas.







Impacto socioecondomico de la bicicleta -
La bicicleta en la India desde una
perspectiva de género

Dra. Anvita Arora, directora general y CEO de Soluciones de Transporte
Innovadoras (iTrans)

Antecedentes

La bicicleta y sus distintas variantes, como la bicicleta de tres ruedas para pasajeros
rickshaw y los carros de mercancias, asi como los carros de cuatro ruedas de los
vendedores ambulantes, son un importante medio de transporte en las ciudades indias.
El uso de la bicicleta en las ciudades varia de 7-15% en las grandes ciudades, a 13-21%
en las ciudades medianas y pequeas. Su bajo costo, facil uso y alto nivel de posesion la
convierten en un modo conveniente de transporte para los estudiantes y los trabajadores
de bajos ingresos. Un alto porcentaje de ciclismo utilitario esta presente en las ciudades
de la India, debido a que la bicicleta es la forma mas asequible de transporte disponible
para los hogares de bajos ingresos.

La mayoria de las ciudades grandes y medianas de la India tienen cerca de 56% a 72% de
viajes, que son viajes cortos (de menos de 5 km), lo que ofrece un enorme potencial para
el uso de la bicicleta. La cercania de las instituciones académicas (mayormente 3-4 km),

Chicas que van al colegio en
bicicleta en una pequefa
ciudad de Raipur (se cubren
el rostro para protegerse
del sol y la contaminacién).
Fuente: Gerhard Menkoff.
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la India, entregando muebles,

I Imagenes de los ciclistas en
guerosene y leche.

la facilidad de uso y el hecho de no requerir licencia ni combustible, son factores que
convierten a la bicicleta en un modo atractivo para los viajes de los estudiantes. El
estacionamiento, la sequridad y la facilidad de los viajes son algunos de los factores mas
importantes que parecen regir el uso de la bicicleta por parte de mujeres. Una de las
razones de la escasa participacion de los viajes en bicicleta en las grandes ciudades es la
presencia de condiciones hostiles para los ciclistas.

;Quién se desplaza en bicicleta?

La imagen de un ciclista en la India no es la de un joven atlético en desplazandose
agresivamente a través del trafico o dando un paseo de fin de semana a través de la verde
campifia en busca de salud. El ciclista de la India es el proveedor de servicios por parte
del sector formal (el cartero, el reparador de la linea de electricidad) o del sector informal
(el jardinero, el trabajador doméstico, el albahil, el guardia de seguridad). El ciclista es un
hombre que hace deliveries —-de leche, de comida de restaurante, de agua mineral, de
cilindros de gas para cocinar- o un vendedor ambulante -de vegetales, abarrotes o dulces-.
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Conflicto en el carril de la izquierda
(lento) de la pista.

Es mas, la bicicleta no es siempre es la de dos ruedas. A menudo se adapta con 3 0 4 ruedas
para el transporte de pasajeros, para transportar mercancias, o para vender cosas. Una
bicicleta es no solo un medio de transporte para acceder a los medios de vida; es un medio
de vida por si mismo.

La forma como se comparte el espacio vial es un reflejo de las luchas por el poder y la
identidad de la sociedad. El hecho de que el SUV se ofende si un auto pequefio lo alcanza,
que el auto empuja a la motocicleta y esta hace lo mismo con el ciclista hacia fuera de la
pista, es el tipo de comportamiento que reconoce la posiciéon marginal del ciclista en el
orden de las cosas. La bicicleta estd en conflicto con todos los otros modos de transporte
por el espacio en las pistas, incluidos los peatones. Algunos conflictos conducen a reducir
la velocidad y a abusos, pero algunos terminan con la muerte de los ciclistas.




Género y pobreza dimensiones de la movilidad

Comprender las cuestiones de género en el contexto del transporte es de vital importancia,
ya gue se estima que las mujeres representan el 70% de quienes viven en pobreza en el
mundo (PNUD, 1995). La creciente literatura sobre la mujer y el transporte también ha
demostrado claramente que tienden a tener diferentes necesidades de viaje, derivadas de
las multiples tareas que deben realizar en sus hogares y en sus comunidades (Greico & Turner,
1997). Las mujeres de bajos ingresos también tienden a tener mucho menos movilidad
que los hombres de los mismos grupos socioeconémicos. Ellas tienden a caminar mas y a
tener menos acceso a la bicicleta o la motocicleta entre los miembros del hogar. En muchas
culturas, las restricciones sociales dificultan la movilidad de las mujeres (Gopalan, 1998). Los
esfuerzos para aumentar la movilidad de las mujeres pobres pueden enfrentar una fuerte
resistencia por parte de quienes se sienten amenazados u ofendidos por el empoderamiento
de las mujeres (PNUD, 1998). El acoso sexual —o cosas peores- en las calles y en el transporte
publico es un hecho comtn. Dado que muchas mas mujeres que hombres se encargan de
cuidar a personas vulnerables, con discapacidad y a nifios, los problemas de transporte de
estos grupos desfavorecidos también afectan de manera desproporcionada a las mujeres.
La pobreza, por supuesto, es un componente de cada uno de estos inconvenientes.

La accesibilidad es una barrera importante al desarrollo de la mujer, especialmente en un pais
como la India, donde las construcciones socioeconémicas refuerzan que las mujeres sean
las dltimas personas en tener acceso al modo de transporte en los hogares o a dinero para
viajar. A esto se anade la indiferencia de los servicios de transporte publico y los riesgos de
inseguridad de las mujeres en las calles. Asi, las mujeres no tienen las garantias para viajar
para tener acceso a sus necesidades basicas de salud, educacion y sustento.

La sostenibilidad solo puede lograrse mediante la preservacion de ladiversidad. La experiencia
de desarrollo en todo el mundo demuestra que las politicas basadas en el género terminan
por ser inclusivas en todo sentido. Si las politicas de movilidad son también centradas en el
género, se focalizaran en la movilidad de la sociedad entera. Esto puede ser equiparado con
el lema de educacién de la ONU:‘al educar a una mujer se educara a toda la familia’

Un estudio (Singh & Anand, 2001) demostré que las grandes responsabilidades de las
mujeres en el hogar, asociado a su débil acceso a los recursos del hogar, tienen importantes
consecuencias para su transporte y condiciones de viaje. Las mujeres de hogares de menores
ingresos experimentan mayores privaciones de transporte que los hombres. Las mujeres se
encontraban como los usuarios de los medios de transporte menos costosos y mas lentos,
mientras que sus intensos horarios domésticos (las mujeres tienen un valor del tiempo més
bajo en comparacién con los hombres) serian mejor servidos con el acceso a los modos més
rapidos. Los resultados del estudio indican que las mujeres pasan mas tiempo viajando en
modos de transporte lentos; los modos mas rapidos y mas flexibles son maés caros. De esta
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manera estan obligadas a buscar trabajo a distancias mas cortas respecto de su casa, lo que
disminuye sus opciones y oportunidades. Los resultados de la encuesta muestran que las
mujeres carecen de movilidad en la ciudad debido a las restricciones por motivos de género,
el acceso inferior a medios de transporte, la alta dependencia de transporte publico de baja
calidad, la falta de disponibilidad de los modos asequibles de viaje, y debido a que la falta de
movilidad esta estrechamente ligada a la pobreza de las mujeres, hasta el punto de que:

- Es causada por su pobreza (de tiempo y recursos)

- Se convierte en el indicador de su pobreza (como lo demuestra su participacién en la
fuerza de trabajo y la naturaleza de los trabajos a los que son capaces de acceder)

- Causa su pobreza (al convertirse en un factor que restringe su acceso a medios de vida)

El estudio también mostré que, mientras que la bicicleta fue el medio de transporte
para los pobres —cuando las distancias superaron los limites de la caminata y las
tarifas de los autobuses fueron demasiado caras en relacién a sus ingresos—, ninguna
mujer usé la bicicleta para ir al trabajo. Las mujeres constituian el 25% de la poblacion
econdmicamente activa y, en su mayoria, caminaron al trabajo o utilizaron los autobuses,
a pesar de que ias tarifas eran demasiado aitas.

1 bicicleta

El patriarcado: el patriarcado es un concepto global que influye en las relaciones
de poder locales y en las culturas. Por consiguiente, se relaciona directamente con la
division sexual del trabajo en las sociedades modernas y tradicionales, con la unidad del
hogar (o familia) como el perpetuador central de este sistema social. Los hombres, en su
posicion de poder superior dentro de la jerarquia familiar, tienden a apropiarse de los
medios mas eficientes de transporte. En esta situacion, los autos, las motos, las bicicletas
o los vehiculos tirados por animales son vistos principalmente como activos de los

Una mujer bicicletea junto a un
camion en el lado sin pavimentar.
Fuente: IDS, 2005.




Una chica joven regresa del
trabajo en bicicleta en una tarde
calurosa en Panjim, Goa, para
evitar la posterior congestion de
las horas pico.

hogares y de los recursos sobre los que los hombres, como los miembros mas poderosos
de la casa, obviamente tratan de mantener el control. Dados los bajos niveles bajos de
motorizacion en los paises menos desarrollados, las luchas de poder son mas probables
de ocurrir incluso sobre formas no motorizadas de transporte.

No hay dignidad para los ciclistas: en la India, las bicicletas son modos invisibles de
transporte conducidos por personas que son invisibles en la ciudad. Las politicas y planes
del gobierno no dan espacio a los ciclistas en las pistas. En los ultimos afios, sin embargo,
se estan haciendo esfuerzos por organizaciones como TRIPP, IIT y Delhi, para redisefar
espacios viales para incluir a los vehiculos no motorizados. Estas han hecho un gran
trabajo en para sensibilizar a los planificadores y a los responsables de las politicas hacia la
necesidad y la importancia de los modos no motorizados de transporte. Sin embargo, lo
que es dificil de combatir es la malaimagen de la bicicleta. Las bicicletas son el medio de los
pobres y los ciclistas son usuarios cautivos en la India; es decir, no tienen otra opcién. Por lo
tanto, la equidad y dignidad estan estrechamente vinculadas a la utilizacién de la bicicleta
en nuestras vias.

No hay espacio en la pista: la realidad actual es que los ciclistas no tienen espacio en
las pistas, especialmente en las grandes ciudades. Se ven obligados a competir con los
vehiculos motorizados mas grandes de alta velocidad (ver Figura 1) lo que aumenta su
vulnerabilidad a los accidentes y los conflictos de transito. Puesto que no hay espacio
legitimo para los ciclistas, algunos hombres en bicicleta suelen adaptarse a la conducciéon
agresiva/defensiva para sobrevivir (aunque su exposicién no es menor); mientras a las
mujeres les resulta mas dificil someterse a esta lucha diaria.

Disefio de la infraestructura con enfoque de género: hay muy poca infraestructura
existente para los ciclistas en ciudades de la India. Todo esta disefiado para la anatomia de
los jévenes ciclistas varones. Las mujeres que llevan en bicicleta nifos y bolsas de compra
pueden necesitar pistas mas anchas y espacio seguros en las areas de estacionamiento



Ninas bicicleteando en Alwar en
una interseccion peligrosa. Ellas
prefieren montar bicicleta antes
que someterse al acoso del mal

transporte publico.

donde puedan bajar a los nifos y las bolsas comodamente. Ellas tienen tiempos de
aceleracién mas largos y necesitan mayor ventaja en los seméforos cuando la luz cambia
averde.

Bicicletas incémodas: las bicicletas para hombres, mas facilmente disponibles en el
mercado, en especial de segunda mano, son completamente inadecuadas para las
mujeres. Si estan usando faldas o saris entonces es imposible para ellas montarlas. La
bicicleta mas barata para mujeres es mas cara que la bicicleta masculina mas barata.
Si la familia quiere comprar bicicletas, va a comprar bicicletas masculinas que todos
los hombres de la casa pueden utilizar, en lugar de una bicicleta para mujeres, que un
hombre nunca va a montar por temor al ridiculo.

El acoso y abuso de las mujeres: la infraestructura de transporte de nuestras ciudades:
los metros mal iluminados, los indtiles puentes elevados, las aceras absurdamente altas,
los autobuses incomodaos, los pasillos mal iluminados, las carreteras en mal estado... todo
contribuye a crear un ambiente urbano muy hostil para las mujeres que activamente
desalienta su movilidad. El ciclismo en estas carreteras mal iluminadas y con baches es una
invitaciéon a comentarios burlescos y a los abuso de las mujeres en las vias. De hecho, al
igual que con los conductores de automoviles, los ciclistas masculinos siempre trataran de
alcanzar y ridiculizar a las mujeres ciclistas, para establecer su dominio en el camino.

Experiencias del campo

En el 2005, con el Instituto para la Democracia y la Sostenibilidad (IDS), concluimos un
estudio de un afo de duracién sobre los usuarios y no usuarios de la bicicleta de la ciudad
de Delhi. Del total de 2000 personas entrevistadas, 1000 fueron del sector de bajos ingresos
de trabajo de la poblacién y, de ellos, solo dos usuarios de bicicleta fueron mujeres. Entre
los no usuarios, varias de las mujeres sabian como montar bicicleta y la habian usado en sus
ciudades o pueblos de origen, pero dejaron de utilizarla después de migrar a Delhi.




Este argumento se ve corroborado por el hecho de que hay un mayor porcentaje de
mujeres en bicicleta en las ciudades mas pequefias y pueblos —que tienen una mayor
proporcion de ciclistas masculinos y femeninos—. El gobierno de Alwar, una pequeia
ciudad en el norte de la India, con una poblacién de menos de tres millones, afirma tener
una participacion del 80% de ciclismo. La Figura 6 muestra a nifias bicicleteando en una
via arterial, una vista comun en Alwar.

En el afo 2005-2006, en el marco de una beca de la Environment Equity and Justice
Partnership (EEJP), conducimos un pequeno estudio piloto en un asentamiento de bajos
ingresos en el sur de Delhi entre un grupo de trabajadoras domésticas. Estas mujeres se
caracterizaban por ir a trabajar en bicicleta. Los estudios demostraron que sus maridos
les habian ensenado a ir bicicleta para que pudieran ir a mas departamentos y hacer
las tareas domésticas en lugar de perder el tiempo caminando o gastando dinero en el
transporte publico. Los resultados del estudio mostraron que el aumento de la movilidad
habia aumentado sus ingresos y, por lo tanto, su poder de negociacién en los hogares
y en la comunidad. Les habia dado mas confianza y libertad para trabajar y educar a
sus hijos. El estudio traté de entender los problemas y obstaculos que enfrentan estas
mujeres en las pistas y en la comunidad. El Cuadro 1 es la transcripcién de una entrevista
a una trabajadora doméstica, Uma Muniyan, que va a trabajar en bicicleta. Su historia
destaca varias cuestiones planteadas en este documento.

Entrevista de Uma Muniyan

Ya sea por la manana, por la noche o por la tarde, las intersecciones principales en
Vasant Kunj, Nueva Delhi, ven pasar un flujo constante de pequenos grupos de mujeres,
algunas en bicicleta y otras a pie. Una de estas mujeres es Muniyan Uma, una mujer
bengali de 30 afios. Ella es originaria de Hoogly, en Bengala. Todavia tiene dificultades
para hablar el hindi con fluidez y monta su bicicleta para ir a trabajar vestida con su sari.

Ella dice:"He estado trabajando durante el tltimo ano como una trabajadora doméstica.
Yo solia ir caminar al trabajo mas temprano y terminaba muy cansada al final del dia.
Los apartamentos de Vasant Kunj estan lejos del campamento Shankar (el asentamiento
informal en el que vive) y no existe un sistema de transporte publico que los conecte. Nos
vemos obligadas a utilizar vehiculos particulares. No hay mas remedio que caminar o ir
en bicicleta. No ganamos lo suficiente para comprar un scooter. Asi que, para nosotras, la
mejor opcién es comprar unabicicleta.Esa eslarazén porlaque compré una3 mesesatras”.

¢Por qué no compraste una bicicleta antes?

Debido a la falta de fondos. Hoy trabajo en dos departamentos; antes trabajaba
solo en uno. Mi marido, Swadesh Muniyan, limpia los autos de los propietarios de
los departamentos. También gana 1000-1500 rupias (1USD = 55 rupias) al mes.
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Uma Muniyan

Yo gano 1300 rupias =700 de un lado y 600 del otro-. Realmente tenemos que
planear nuestros ahorros y gastos.

:{Qué representa la bicicleta para su futuro?
Las ganancias aumentan cuando tienes una bicicleta. La bicicleta hace que sea facil
trabajar en 2 o 3 lugares. Incluso si los apartamentos se encuentran muy distantes,
no es demasiado dificil de hacerlo. En cambio a pie, incluso trabajando en un solo
lugar, una termina muy cansada al final del dia.

iAlguna vez dudaste en montar la bicicleta o te sentiste incomoda?

No, no siento ninguna duda. Aunque a los hombres no les gusta ver a las mujeres
en bicicleta, las circunstancias presionan a los hombres a ensefiar a sus mujeres a
conducirla. Ellos saben que si trabajamos en méas apartamentos, seremos capaces
de ganar mas, y una bicicleta es necesaria para eso.

¢Aprendiste a andar en bicicleta después de llegar a Delhi?
No, yo aprendi a andar en bicicleta a una edad muy joven. Lo que aprendi entonces
me esta ayudando ahora.

Siendo mujer, ;te enfrentas a algtin problema al viajar en bicicleta?

No hay problema en absoluto. Las bicicletas para mujeres son cdmodas para andar
incluso con saris. Con respecto a la seguridad de las mujeres en las pistas, las
bicicletas tienen muy poco que ver con eso. Los hombres que hacen comentarios
abusivos seguiran haciendo eso si la mujer esta a pie o en bicicleta o en autobus.
Mientras trabajamos en estos departamentos tenemos que estar alertas. ;Quién
sabe lo que hay en la mente de la gente?




i E I Trabajadora doméstica haciendo
sus labores, como ir a buscar
agua en la bicicleta.

El aumento de la urbanizacion estd dando lugar a cambios en el estilo de vida de las
familias. En las familias tradicionales extendidas, siempre habia alguien que se quedaba
en casa, especialmente las mujeres. Asi que algunas personas salian hacia el trabajo o
negocios, y el resto ayudaba en los quehaceres del hogar. Ahora la situacion ha cambiado
por completo y tanto hombres como mujeres estan tan ocupados con sus trabajos y
negocios, que no tienen tiempo para hacer sus tareas domésticas, como lavar ropa y
utensilios, conseguir verduras y leche del mercado, etc. Entonces necesitan a trabajadoras
del hogar que los ayuden a hacer su vida cotidiana comoda y practica.

Estas trabajadoras del hogar vienen de lejanas zonas del pais y suelen pertenecer a los
sectores tribales y mas pobres. Algunas de ellas viven en las casas para las que trabajan.
Sin embargo, la mayoria (como Uma Muniyan) trabaja a tiempo parcial, en uno o mas
hogares. Suelen trabajar de 2 a 3 horas por la manana y de 2 a 3 horas por la tarde. La
mayoria vive en asentamientos precarios y, en funcion de su capacidad adquisitiva, de la
distancia del domicilio al trabajoy de ladisponibilidad de transporte, etc.,deciden el modo
que utilizan para ir al trabajo. La bicicleta les da poder para moverse con independencia,
libertad de eleccién, y les permite mejorar su situacién econémica. Ademas del acceso
a los medios de subsistencia, la bicicleta les permite también ser eficientes en el manejo
de sus tareas diarias.

Anvita Arora
anvitaa@gmail.com / anvitaa@itrans.co.in
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2. Ciudades vivibles y bicicleteables

ste capitulo se refiere a los problemas medioambientales locales y globales a los

que se enfrenta el mundo hoy en dia, asi como a los retos a los que nos enfrentamos

para convertir nuestras ciudades en lugares adecuados para las personas. Los cinco
articulosilustran un amplio rango de iniciativas que se estan tomando para crear ciudades
vivibles y describen la diversidad de beneficios que la bicicleta ofrece en términos de
calidad de vida, medio ambiente y salud.

En su articulo «Los beneficios del ciclismo», Gil Penalosa llama a la accion urgente para
generar bienestar global e individual. El ha escrito un articulo inspirador, en el cual
ve los problemas a los que nos enfrentamos no solo como retos Unicos, sino como
oportunidades fantasticas de transformar nuestras ciudades en lugares maravillosos en
los que las personas puedan vivir de forma sustentable. Hace énfasis en la incansable
busqueda de la ciudad por una mejor calidad de vida, poniendo el ciclismo en el centro
del desarrollo urbano. Llama a la participacion publica y politica para hacer que montar
una bicicleta sea una actividad segura para todos los ciudadanos. Menciona dos acciones
cruciales para aumentar el nimero de ciclistas: reducir el limite de velocidad en todas
las zonas residenciales y construir una red de ciclovias protegidas en todas las calles
arteriales. También mira con detalle hacia los beneficios del ciclismo, asi como a sus
aspectos politicos, burocraticos y organizacionales.

En su articulo «Movilidad sostenible», Tanja Ballhorn Provstgaard describe dos casos,
la bicicleta interurbana y la logistica urbana de Copenhague. Tanja plantea la pregunta
sobre como escogemos qué modo de transporte vamos a utilizar al momento de realizar
nuestras actividades diarias. Explora cémo se puede implementar una forma sustentable
de transporte en Copenhague instituyendo un proceso consultivo con partes interesadas
como ciudadanos locales, comités locales, grupos de interés, asociaciones comerciales
y universidades, municipalidades aledanas y el estado. ;Cémo motivar a mas personas
a tomar la bicicleta? La respuesta esta en introducir Super Autopistas para el Ciclismo,
que aseguraran que los ciclistas interurbanos se sientan seguros y lleguen a su lugar de
trabajo o estudio de forma directa, rapida y cémoda. También observa cémo el centro
de la ciudad se puede volver més sustentable al introducir una innovadora estructura
logistica para repartir bienes, la que permitira reducir considerablemente el trafico
pesado en el congestionado centro de la ciudad.




En su articulo «Calidad de vida y bicicletas», Fabio Duarte relata cdmo Curitiba se ha
convertido en una de las ciudades mas vivibles del mundo. Desde 1980, Curitiba ha
creado una amplia red de ciclovias para mejorar la calidad de vida de las personas. Fabio
adopta un acercamiento estadistico a la urbanizacién, el ciclismo y la calidad de vida.
Demuestra como la velocidad de la urbanizaciéon en Sudamérica presenta un niumero
de problemas. El rapido aumento de la tenencia de automoviles estd produciendo una
serie de efectos, tanto a corto como largo plazo. Fabio explora diversos aspectos de la
promocién del ciclismo, incluyendo su relacién al sistema de transporte publico. Observa
las formas creativas que la ciudad de Curitiba ha empleado para desarrollar su red de
ciclismo y termina su articulo con una mirada positiva historica y actual a la situacion con
relacion al ciclismo en Curitiba.

En «Ciudades para las personas», Lars Gemze describe el método de los Estudios de
Copenhague sobre la Vida Urbana, iniciado hace 40 afios por el arquitecto Jan Gehl con
un equipo de estudiantes e investigadores de la Escuela de Arquitectura de Copenhague.
Los estudios fueron un registro del patrén de la vida publica basados en observaciones
de la vieja calle principal de Copenhague después de que esta fuese convertida en 1962
en una calle peatonal. Estos estudios han sido repetidos cada diez afios, y la informacion
demuestra que el resultado de cuadruplicar el nimero de metros cuadrados libres de
autos implicé actividad casi cuatro veces mayor. La vida urbana ha florecido y es ahora
una marca de la ciudad de «gente en movimiento». Lars describe la importancia de
contar con informacién confiable para la planificacion urbana y los procesos politicos, y
demuestra como recolectar informacion sobre los peatones y ciclistas ha influenciado la
transformacion de una ciudad llena de autos a una ciudad llena de gente.

En «Ciclismo y salud», Philip Insall afirma que los expertos en salud publica recomiendan
que andemos mas en bicicleta. Philip presenta un caso abrumadoramente sélido sobre
las ventajas de la bicicleta en relacién con la salud publica. Enfocandose en la obesidad
en aumento en Inglaterra y en lo que finalmente le costara al Estado cubrir los gastos
médicos asociados, demuestra cémo el ciclismo puede combatir este problema, asi como
proveer muchas otras ventajas a la salud publica. Philip tiene dos recomendaciones a
las politicas de salud publica: 1. Cambiar el ambiente fisico, haciendo que sea mas facil
caminar y andar en bicicleta, y restringir el transporte privado motorizado - 2. Cambiar
las prioridades de inversién de proyectos viales caros a infraestructura peatonal y para
bicicletas. Enfatiza la importancia de que los profesionales en transporte colaboren con
los de salud publica, ya que pueden resultar de mutua ayuda. Esta colaboracién ha sido
muy exitosa en Bristol, donde el director de Salud Puablica incorporé especialistas en
planificacién urbana, desarrollo sustentable y transporte a su equipo para asegurar que
la actividad fisica, lo que incluye al ciclismo, figure en las estrategias y planes de la ciudad.



Gil (Guillermo) Pefnalosa, director ejecutivo de 8-80 Cities, Toronto (Canada)

%, esde 1817, los seres humanos han tenido un modo de libertad a través de
I'la movilidad individual, en lo que se inici6 como un marco de madera con
- dos ruedas alineadas. Sin embargo, en la bisqueda de capital y prosperidad
econdmica, este simbolo de independencia y alegria se ha transformado en un dltimo
recurso, lamentablemente asociado con frecuencia a la pobreza. En los tltimos cincuenta
afos, sin embargo, algunas ciudades lideres alrededor del mundo han empezado a
descubrir el valor del ciclismo, no solo en relaciéon con la movilidad, sino como forma
de vida. Algunos podrian decir que, con la actual crisis econdmica, no hay lugar para las
sociedades orientadas a la bicicleta. Sin embargo, podria decirse justamente lo contrario:
que en la tormenta a la que nos enfrentamos, la economia en picada, las crisis sanitarias
cada vez mas frecuentes y el calentamiento global, las bicicletas representan no solo un
reto sin precedentes, sino una oportunidad fascinante de transformar nuestras ciudades
en lugares maravillosos en los que la gente pueda vivir de forma sostenible.

Si, nos encontramos en un punto critico que demanda accién urgente. Cientos de
ciudades alrededor del mundo estan pensando y discutiendo formas en que podemos
crear ciudades de calidad mundial y orientadas a las personas, concentrandonos en
el desarrollo de la infraestructura adecuada para promover ambientes capaces de
promover el uso de bicicletas. Hay muchas discusiones y reflexiones, pero no suficiente
accion. Con la migracién de buena parte de las poblaciones rurales hacia las ciudades,
casi todas las principales ciudades del mundo se enfrentan a un crecimiento acelerado
y a una densidad urbana cada vez mayor. La poblacién de Norteamérica, por ejemplo,
aumentara en 100 millones en los proximos 25 aflos, mientras que la poblacién mundial lo
hard en 2.5 mil millones para el afio 2040. Mientras atraviesan estos cambios radicales, las
ciudades deberian siempre mantener una cosa en mente: el bienestar de sus ciudadanos.
Debemos aprovechar la oportunidades de transformar nuestras ciudades en lugares en
los que la persona individual reciba prioridad sobre el automévil; donde todos puedan
movilizarse en una forma sencilla, eficiente y humana: caminando, utilizando transporte
publico y también usando sus bicicletas.




Movilidad escolar en Utrecht,
L "~ Holanda.

Ciclovia en Bogota, Colombia. Mas
de un 1 millén de personas monta
bicicleta, camina, monta skate y
socializa todos los domingos.

Debemos sobreponernos a barreras, reales e imaginarias

Muchos de los «pensadores y oradores» afirman que existen demasiadas barreras
infranqueables. «Nuestra ciudad no es Copenhague ni Paris, no tenemos una cultura
de bicicletas», afirman. Los climas pueden ser distintos, las culturas pueden no ser
iguales, pero las personas son las mismas; somos animales sociales. En cuanto a las
comparaciones, no estamos creando ciudades simuladas en nuestras computadoras.
No podemos «copiar y pegar», pero podemos y debemos «adaptarnos y mejorar». Cada
ciudad es distinta, con dificultades y posibilidades tnicas, pero todas tienen el potencial
de ser lugares maravillosos en los que vivir.

Antes de la transformacion de Copenhague, habia en la ciudad mucha resistencia a la
creacion de nuevas ciclovias y calles peatonales para la movilidad social. De hecho, los
daneses solian decir que socializar usando las formas de movilidad era algo de italianos,
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Montando bicicleta en Copenhague,
Dinamarca. «No hay algo asi como mal
clima, sino ropa equivocada».

Consistencia en
Copenhague, Dinamarca:
siempre a la derecha,
siempre unidireccional

y siempre separado
fisicamente de los carros,
cuya maxima velocidad es
30 km/h.

que parecian disfrutar de los espacios publicos y de pasar tiempo en las calles, veredas y
piazzas. Sin embargo, una vez que las calles se transformaron en bulevares peatonales,
los daneses se volvieron «mas italianos que los italianos», disfrutandolas siete dias a la
semana, todo el aito. El ciclismo y la caminata son positivas para los negocios locales, ya
que las personas compran bienes para dos o tres dias, mientras que las personas que van
a comprar en auto suelen comprar para dos o tres semanas, y prefieren comprar en los
supermercados grandes de las afueras de la ciudad.

Por eso, a pesar de las multiples dificultades y dudas, Copenhague es hoy una de las
ciudades lideres en el mundo para el ciclismo, donde 36 de cada 100 viajes se hacen
en bicicleta. Para crear ciudades que promuevan un ambiente en el que las personas
se sientan lo suficientemente seguras para utilizar su bicicleta a diario, necesitamos un
compromiso publico que demuestre a los tomadores de decisiones cémo quieren vivir
los ciudadanos y qué hace a las personas mas felices.




Los racks para bicicletas en
buses son «visibles», pero
no logran que los «ciclistas
no urbanos» empiecen a
hacerlo. Vancouver, Canada.

No es sorprendente que los principales indicadores del éxito de una ciudad hoy en dia
incluyen la felicidad y la calidad de vida. La meta principal de todas las ciudades debe ser
coémo retener a su mejor gente y como atraer a la mejor gente de otros lugares. Esto se
puede lograr creando una mejor calidad de vida.

Para sobreponernos a estas barreras, necesitamos priorizar el interés general sobre
el particular. El cambio es dificil, y si queremos que sea aceptado de forma humana,
necesitamos diluirlo tanto que deje de ser percibido como cambio. Debemos preguntarnos
continuamente codmo queremos vivir y luego tomar las decisiones necesarias para avanzar
en esa direccion.

Es evidente que las barreras no son ni técnicas ni econémicas, sino politicas.

Hay muchas ciudades que afirman querer ser «xamigables con el ciclismo». Sin embargo, la
mayoria de ellas se concentra en hacer las cosas bien, pero no en hacer las cosas correctas.
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Carriles para bicicletas protegidos en
Nueva York, EEUU. Una linea pintada no es
suficientemente segura; tiene que haber
una separacion fisica, como en la foto.

Hay un ntmero de acciones que de hecho mejoran las condiciones para los ciclistas que
ya existen, sin conseguir llevar ciclistas adicionales a las calles, incluso cuando se «hacen
bien»: por ejemplo, sefalética, pistas en las que las bicicletas pueden hacer uso de todo
el carril (sharrows), educacion, estacionamientos y casilleros para bicicletas, racks en los
buses, vias pintadas en las veredas, etc.

Existen, sin embargo, dos acciones cruciales que aumentaran el nimero de ciclistas:
reducir el limite de velocidad por debajo de los 30 kph en todas las calles residenciales
y construir una red de ciclovias protegidas en todas las calles arteriales que tienen una
circulacion por encima de los 5000 autos por dia o a velocidades mayores a los 30 km/h.
Con relacién a esta primera accién, se ha demostrado que reducir la velocidad por
debajo de los 30 kph salva vidas y no solo es positivo para los ciclistas, sino que crea
ciudades caminables y seguras para todos. Si una persona es golpeada por un automovil
a 30 km/h, hay un 5% de probabilidades de que muera, mientras que si el auto va a
50 kph, las probabilidades de que una persona muera aumentan a 85%.

Respecto a las ciclovias, debe existir una separacion fisica entre los ciclistas y los peatones,
y especialmente entre los ciclistas y los vehiculos motorizados. El mensaje es claro: los
politicos deben crear redes de ciclovias protegidas. Esto no se hace pintando una linea
en la acera; de hecho, si se aprueba la parte mas dificil, que es proveer el espacio en la




Vancouver, en Canadd, ha empezado a construir
ciclovias fisicamente separadas de los carros y de
los peatones, sequridad para todos.

pista para los ciclistas, deberian ir un paso mas alld y construir «carriles para bicicletas
mejorados», afladiendo el separador fisico que resulta necesario para atraer nuevos
ciclistas y hacerlo mas seguro para todos. El carril pintado puede, en si mismo, hacer
que las cosas sean mas comodas para los ciclistas que ya existen, pero no atraerd a
aquellos que no pedalean por miedo a ser atropellados por un auto. La meta es hacer que
manejar bicicleta sea seguro para todos: esto incluye a nifios, adultos mayores y ciclistas
inexpertos. Cuando los carriles de bicicletas no funcionan, eso les da a los politicos que
no son amigables con las bicicletas «una excusa para demostrar que el ciclismo no forma
parte de su cultura» y se retiran los carriles para bicicletas.

Los beneficios del ciclismo

Las personas suelen hablar con demasiada frecuencia de la bicicleta como un medio,
concentrandose exclusivamente en la accion precisa, en lugar de en sus beneficios. Una vez
que descubrimos los beneficios que provee, podemos empezar a promover el estilo de vida
en una manera mucho mas deseable. Después de todo, hay muchos motivos por los que, a
pesar de su alto desarrollo econdmico, los daneses escogieron la bicicleta como su modo de
transporte favorito: los resumiremos con el acrénimo MAARTS. (EARTH, eninglés).
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Medio ambiente

A pesar de estar inherentemente asociados, la relaciéon entre el ciclismo y el medio
ambiente merece mayor atencién y apoyo. El uso de la bicicleta en lugar del automaovil
reduce de forma importante la polucién, las emisiones de gas, el ruido y la congestién
vehicular.

Actividad econémica

Tener ciudadanos que andan en bicicleta beneficia a la economia de muchas formas.
Por ejemplo: los ciclistas pueden llevar compras para solo dos o tres dias, mientras que
lo automouvilistas lo hacen para tres o cuatro semanas: el ciclista compra local, mientras
que el automovilista lo hace en un supermercado grande. Un segundo beneficio es la renta
disponible. Segtin la Asociacion Norteamericana del Automovil, el costo anual de un auto
econdmico es de $7500: si un hogar puede pasar de utilizar dos autos a uno, de pronto tendra
ahorros sustanciales que utilizar en otros bienes o servicios, lo que mejorara la economia local.

Recreacion

La bicicleta provee oportunidades recreacionales para todos, independientemente de su
procedencia econdmica, social o étnica. Esta recreacién es adicional al ciclismo utilitario,
es solo diversién. Obviamente la divisién del ciclismo para recreacién y para transporte

La ciudad de Sevilla, en Espana, construyo una red de
150 km interconectada y el ciclismo crecié de menos
de 1% a casi 7% de la reparticion de modos en 4
anos. Muy bueno para los ciclistas y los negocios a lo
largo de la ruta.




no siempre es clara; podemos utilizar las mismas vias en la mafiana para ir a trabajar
mientras que en las tardes las usamos para ir al cine o a visitar amigos.

Transporte

El ciclismo cumple un rol doble en el transporte: como modo de movernos de un punto
de origen a nuestro destino y como modo de conectar con otros modos, como el
transporte publico. Desafortunadamente, ninguna ciudad de mediano o gran tamafo
ha resuelto el problema de la movilidad con automaviles privados. La tinica solucién es
tener transporte publico. La mayoria de ciudades estan invirtiendo grandes sumas de
dinero en transporte publico, pero los buses o trenes no nos recogeran desde la puerta
de nuestras casas ni nos dejaran en nuestro destino. Aqui es donde la bicicleta puede
jugar un rol importantisimo —como conector de y hasta el transporte publico- siempre
y cuando construyamos la infraestructura adecuada de ciclovias seguras conectadas en
una red coherente, asi como redes de estacionamientos de bicicletas.

| Miles de bicicletas estacionadas en la estacién central de
Amsterdam, Holanda. Montar bicicleta mejora la movilidad por
 simisma, y sirve para conectarse con otros medios.




En NY crearon una exitoso programa de ciclovia y calle peatonal llamado
Calles de Verano. Esto les mostré a los ciudadanos y al personal edil que las

l calles pueden tener diferentes usos, dependiendo de la hora del dia, el dia de
la semana y la temporada del afo.

Salud

Hay una preocupacion global en aumento sobre la salud publica y hay un correlato muy
claro entre los beneficios en la salud mental y fisica y el ciclismo. Las cifras de obesidad
han aumentado geométricamente en las Ultimas dos décadas, hasta llegar al punto en
que, en paises como México o Estados Unidos, uno de cada tres ciudadanos es obeso.
La falta de actividad fisica y la obesidad estan produciendo muchos problemas de salud
y enfermedades. La clave para alcanzar los 30 minutos diarios de actividad fisica que
recomienda la Organizacién Mundial de la Salud es hacer que la caminata y la bicicleta
se vuelvan parte normal de la vida cotidiana. La situacién es clara: los paises donde el
ciclismo es parte de la vida diaria tienen menores niveles de obesidad. Considerando que
las enfermedades cardiacas son la causa nimero uno de muertes prevenibles, el estilo
de vida del ciclismo representa el cambio esencial entre la vida y la muerte. Mas aun,
existen vinculos claros entre el ejercicio diario y niveles menores de depresién, ansiedad,
sindrome de déficit de atencién, etc.




Montreal, en Canada, ha
reemplazado muchas rutas
pintadas por ciclovias segregadas
y los viajes han pasado a ser de
jovenes a una mezcla de géneros,
edades, habilidades, asi como
social, econdmica y racial.

Coémo pasar de las palabras a la accion

Una vez que nos damos cuenta de los multiples beneficios de la bicicleta, debemos crear
amplias alianzas para representar todos esos intereses. Este proceso es como un banco de
tres patas, donde una pierna son los politicos electos a nivel municipal, estatal/provincial
y nacional. La segunda pata es el cuerpo de servidores publicos, lo que incluye a sectores
evidentes como transporte y planificacion, asi como otros directamente relacionados
con beneficios como la salud publica, el medio ambiente, el desarrollo econdmico, los
parques y recreacion.

Este proceso de cambio debe incluir:

Voluntad politica: los politicos deben entender que el interés general debe prevalecer
sobre el particular en acciones como eliminar el estacionamiento de automéviles para
permitir que una ciclovia sea segura.

Ejecutores en el sector puiblico: las personas que trabajan para el gobierno deben
recordar que, todas las semanas, los ciudadanos les pagan para que hagan las cosas y
no para que les den 20 motivos para no hacer las cosas. Deben buscar soluciones a los
problemas y no problemas a las soluciones.



En Bogotd, Colombia, el alcalde Enrique Pefialosa construyo ciclovias y paseos peatonales «en parte
para mejorar la seguridad, pero también —e igual de importante- para dignificar a los peatones

y ciclistas». No deberian ser tratados como ciudadanos de segunda clase cuando proveen tantos
beneficios para la ciudad: salud, medio ambiente, economia, movilidad y mas.

Liderazgo: hacen falta cientos de lideres en los lugares de trabajo, oficinas y escuelas.
Algunos tendran un impacto en toda la ciudad, otros trabajaran solo de forma local.

Participacion ciudadana: no basta con que los ciudadanos observen: deben participar.
Si los ciudadanos no asisten a las reuniones publicas, llaman a las estaciones radiales o
escriben cartas a los oficiales de la ciudad, otros lo haran y marcaran la agenda.

Sentido de urgencia: considerando la tormenta mencionada al comienzo, que incluye el
calentamiento global, la crisis de la obesidad, la congestién vehicular, la crisis econdomica
y el crecimiento de la poblacién, es evidente que tenemos que actuar ahora.

Hay grandes problemas, perotambién oportunidades fantasticas. Debemos preguntarnos
constantemente cémo queremos vivir y actuar de acuerdo a esto. Nosotros —politicos,
servidores publicos y ciudadanos- debemos ser consistentes entre lo que pensamos,
decimos y hacemos.

Necesitamos mejorar las ciudades que tenemos hoy, pero también necesitamos
construir ciudades mejores para dos mil millones de personas en los préximos 30 anos.




El uso de la bicicleta puede y debe jugar un rol en este proceso. Para promover su uso,
debemos concentrarnos en los beneficios en lugar de simplemente hablar sobre ellos.
Necesitamos actuar para conseguir el apoyo necesario para construir redes completas de
infraestructura segura para todos los ciclistas, independientemente de su edad, género o
procedencia econdmica, social y étnica.

Gil Peitalosa
gpenalosa@8-8Qcities.org

Investigacion
Laura Penalosa, Psicologia en la Universidad McGill, Montreal, Canada.

Crédito de las fotos
Gil Penalosa



Tanja Ballhorn Provstgaard, Departamento de Trafico, Municipalidad
de Copenhague (Dinamarca)

‘| transporte es la sangre vital de la ciudad, su desarrollo y su economia. Las mercancias
deben ser enviadas dentro y fuera de la ciudad, y todos deben poder llegar al trabajo,
a la escuela o a la universidad. Todas las ciudades enfrentan a los mismos desafios.

—

Todas las ciudades estan creciendo y, a mas gente, mayor es la necesidad de movilidad.
Este crecimiento aumenta la presion sobre el transporte disponible, asi como el uso
de los espacios publicos. Hoy en dia, los automéviles atin dominan el panorama de la
movilidad y el espacio de la calle en las ciudades. jY el trafico de automdviles es cada vez
mayor! Por ello, desgraciadamente las ciudades enfrentan enormes retos en lo que se
refiere a la congestion, la seguridad vial, los efectos barrera, la contaminacién del ruido y
del aire, las emisiones de CO,, etc.

Debemos preguntarnos si vamos a seguir utilizando el espacio publico urbano y el vial
como lo estamos haciendo, o debemos empezar a priorizar como se debe usar el espacio
urbano.

Al elegir la forma de llegar a nuestro destino, nuestra elecciéon depende de varios factores:
tiempo, distancia, costo, calidad, flexibilidad y fiabilidad. También pensamos acerca de
la disponibilidad de las diferentes formas de transporte, y cémo la infraestructura de la
ciudad ha sido construida y se encuentra en la actualidad.

En general, estos son parametros que pueden ser ajustados. No hay una solucién tnica
a los problemas de la ciudad: la solucién reside en la interaccion entre una gama de
enfoques diversos. Cuando voy a trabajar, quiero tener laopcion de decidir como llegar alli.



Puente peatonal y para ciclistas sobre la
parte sur del puerto de Copenhague.

Carretera de llegada a
Nerrebrogade después

de la reconstruccion.
Observe lo ancho de la
acera y de la ciclovia.

Cuando llevo a nuestro hijo menor a la guarderia y a nuestro hijo de medio a la escuela,
;cdmo puedo hacerlo del modo mds rapido, barato, facil y confiable?

Queremos que Copenhague sea la mejor ciudad del mundo para vivir. Queremos que
sea una ciudad para las personas. Siempre que la infraestructura esté en su lugar, no
solo se necesita el transporte para llegar de A a B. La gente puede hacer algo de ejercicio
yendo a su trabajo trotando o corriendo, y los nifios pueden caminar y hablar, o conversar
mientras montan bicicleta de forma segura con sus amigos camino a la escuela. Lo mismo
la generacién mas vieja, puede tomar un paseo por las calles y por los parques de forma
seguray confortable, sentarse y tomaruna taza de café, escuchar un poco de musica y tal
vez hacer un poco de compras de regreso a casa.

En general, trabajar por una ciudad sostenible es un camino largo y duro que requiere
discusion, planificacién y visién. Nuestros politicos tienen que perseverar, estar
comprometidos y, no menos importante, estar dispuestos a invertir.
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Copenhague quiere ser la metropoli para el crecimiento verde y, al mismo tiempo, la
primera capital mundial con carbono neutral para el 2025. Somos muy ambiciosos en lo
que respecta a la promocion de la movilidad urbana verde y esto esta estrechamente
relacionado con nuestra visién para el crecimiento verde. En la primavera de 2012, la
ciudad de Copenhague puso en marcha un nuevo Plan de Accién de Movilidad Verde. En
el contexto de Copenhague, el concepto de movilidad de verde se define asi:

«Debemos hacer que la movilidad en Copenhague sea mds efectiva —a menor costo- y bajo
el concepto de verde, con el fin de estimular el crecimiento, contribuir a una ciudad neutra en
carbono y la buena vida en Copenhague».

Tenemos que hacer considerables esfuerzos y actuar de manera muy concreta, no solo ahora,
sino hacia un futuro a largo plazo, para hacer realidad nuestra vision de una movilidad eficiente
y verde, que estimule el crecimiento verde, promueva la calidad de vida y contribuya a una
capital neutra en carbono. Para hacer mas verde o sostenible la movilidad en Copenhague
sera necesario concentrarse en una amplia expansién de las redes viales y de ciclovias, asi
como en mejoraras del transporte publico. Estas iniciativas requieren grandes inversiones y
deben ser complementadas con una serie de otras acciones innovadoras y de comunicacion

~ La meta de Copenhague es que, para el 2015, al menos el 50% de las personas que trabajan o
~ estudian en Copenhague vayan a su lugar de trabajo o institucion educativa en bicicleta.




Talleres tradicionales con las partes interesadas
en la municipalidad, Copenhague.

que cambiardn el comportamiento de la gente. Todo ello contribuira a que las soluciones
globales de transporte verde parezcan atractivas y competitivas.

El aumento de movilidad verde en Copenhague solo podréa tener éxito si varios agentes
contribuyen y colaboran. El Plan de Accidn se basa, por lo tanto, en un amplio proceso de
didlogo en torno a las siguientes preguntas:

- iComo organizamos la ciudad para que la movilidad verde sea la mejor y mas evidente
forma de transporte?

- i{Como optimizamos las formas disponibles de transporte ecolégico desde la perspectiva
de las empresas, los viajeros y los ciudadanos?

- (Cémo podemos influir en el comportamiento de la gente para que usen mas el
transporte verde una vez que la ciudad haya sido disefiada para este tipo de mowlldad,
y cuando el transporte ecolégico que se ofrece haya mejorado?
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Como los ninos son los usuarios del trafico en el
futuro, se desarrollan una serie de cursos para ellos.

Las personas invitadas a los talleres fueron principalmente representantes de grupos
de interés y organizaciones sectoriales, empresas de transporte local, comités locales,
empresas relacionadas con temas medioambientales e investigadores. La gente de
Copenhague también fue consultada. Un analisis a través de una encuesta se llevo a
cabo entre los habitantes de Copenhague, a quienes se les pregunté por sus actitudes
hacia la eleccion del transporte y la movilidad verde. El 90% de los copenhaguenses cree
que, como gran ciudad que es, la movilidad verde es importante para Copenhague. Ellos
mayormente consideran a la bicicleta y al metro como las mejores formas de transporte
sostenible. Cuando se trata de sus decisiones diarias de transporte, el factor ambiental
no es tan decisivo como el factor tiempo. La gran interrogante es: «;Cual es la forma mas
rapida para ir a mi trabajo?». Por lo tanto, el desafio es cdbmo hacer que el transporte
verde sea competitivo con respecto al tiempo para los copenhaguenses, que no son, por
lo general, mas conscientes del medio ambiente que la gente de otras grandes ciudades.

Copenhague es una de las mejores ciudades del mundo para los ciclistas. Pero desea llegar
a ser la mejor y tiene el objetivo de que, para el 2015, al menos el 50% de las personas
que trabajan o estudian en Copenhague vayan en bicicleta a su trabajo o a su centro de
estudios. Hay mucho que hacer para lograr este objetivo, por lo que el ciclismo debe ser
incorporado en todas las fases de la planificacion y en todas las soluciones de la ciudad.
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Experiencias de transporte seguro
y comodo para todos.

Una de las iniciativas mas recientes son las SUper Autopistas para Bicicletas, destinada a los
viajeros en la region metropolitana, mientras que un segundo proyecto son las Logisticas
Urbanas, cuyo objetivo es reducir el nimero de vehiculos pesados en la ciudad.

Super Autopistas para Bicicleta

“Las Super Autopistas para Bicicleta es un proyecto realmente bueno. Dieciséis mil de
nuestros empleados, incluyéndome a mi, vamos al trabajo en bicicleta todos los dias. Las
Super Autopistas para Bicicleta hardn que sea mds rdpido, mds seguro y mds fdcil para mds
gente viajar en bicicleta al trabajo; incluso para los que viven mds lejos. Creard empleados
mds sanos y mds espacio en el trdfico para todos” Torben Stentoft, director del Hospital
Nacional.

En 2009, Copenhague tomo la iniciativa y puso en marcha un proyecto de cooperaciéon
de amplia base con los municipios de alrededor para crear una red de rutas de bicicleta
en la regién metropolitana. Esta cooperacion entre municipios vecinos de la region es
basico para el desarrollo de un crecimiento verde y un transporte sostenible en la region.
La idea principal de las Stiper Autopistas para Bicicleta es crear mejores condiciones para
las personas que diariamente se movilizan en bicicleta y hacer que mas personas quieran
elegir la bicicleta en lugar del automévil, incluso para largas distancias. Esto significa un
mejor entorno urbano, menos congestion y mejor salud de la poblacién; por lo tanto,
todos los usuarios de las vias se benefician. Las rutas se disefan para que se conecten
los puntos nodales dentro de la ciudad, como las zonas residenciales y educativas, y las
zonas con muchos puestos de trabajo.
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Stiper Autopistas para Bicicleta: tan rapido
como sea posible del punto A al B.

Pardmetros de Calidad para las Stper Autopistas para Bicicleta

Las Stper Autopistas para Bicicleta tienen cuatro objetivos generales en materia de
calidad. Estos objetivos han sido desarrollados para que los ciclistas puedan obtener
la mejor experiencia posible al viajar en bicicletas por las carreteras. Estos son:

1. Las Super Autopistas para Bicicleta conectaran lugares donde hay una
concentracion de puestos de trabajo, de estudiantes y de hogares, y
facilitaran el acceso a las estaciones de transporte publico.

2. Las Super Autopistas para Bicicletas proporcionaran a los ciclistas la ruta mas
rapida posible entre sus hogares y sus lugares de trabajo o estudio. La ruta
debe ser lo més directa posible, y con la menor cantidad de obstrucciones y
paradas posibles; asi mismo, deberé proporcionar espacio suficiente para que
la gente monta bicicleta a su propia velocidad sin que los demas lo retrasen.

3. Estas autopistas deben hacer que el viaje en bicicleta, al trabajo o a los
estudios, sea una experiencia agradable para los viajeros en bicicleta. La
superficie de la pista debe ser suave; el mantenimiento debe ser de alta
calidad y deben ofrecerse servicios adicionales, de tal forma que se ofrezca
la oportunidad de tener buenas experiencias, a través, por ejemplo, de
espacios verdes.

4. Deben garantizar un bajo niumero de accidentes, asi como asegurar que
los ciclistas se sientan seguros, tanto en el trafico como en las zonas menos
pobladas de las ciclovias. Esta evaluacion debe basarse en la iluminacién y
la visibilidad del ciclista en relacién con el entorno.




La Super Autopistas para Bicicleta estan disenadas con el menor nimero de obstaculos
posibles, con un fuerte énfasis en la seguridad, la protecciéon y el confort. El comun
denominador para estas autopistas es que toda la region capitalina se convierta en la mejor
region para montar bicicleta del mundo. Un total de 26 rutas se han planificado, de manera
similar, en estructura, a la expansion de la red de los ferrocarriles y carreteras en la Gran
Copenhague, es decir, rutas hacia dentro y hacia fuera, y en forma de anillo alrededor de la
ciudad. La red entera tendrd unos 300 km de Super Autopistas para Bicicleta.

Imagine las calles de la Ciudad Medieval llena de compradores, y el ajetreo y el bullicio
de la vida urbana. Imagine automoviles amigables con el medio ambiente que han
sustituido a los vehiculos grandes y pesados en el centro urbano y se deslizan casi en
silencio alrededor mientras traen y entregan sus productos. No solo los comerciantes
tienen ahora mas tiempo para hablar con sus clientes, sino que a los copenhaguenses les
resulta mas facil movilizarse. Todo el mundo es feliz.

Logistica Urbana — CPH ayudara a asegurar el futuro del paisaje urbano de Copenhague
como una metrépoli para las personas y el medio ambiente. ;C6mo van a hacer esto?

Entregas de mercancias mientras son trasladadas en la
Ciudad Medieval; Copenhague en la actualidad.
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Consolidacion del concepto de centro

Sin UCC Con UCC

Proveedor Comercio/ Proveedor Comercio/
Cliente Cliente

El flujo de transporte con y sin consolidacion
~urbana en el centro.

Haciendo la vida mas facil para los comerciantes, dandoles la oportunidad de ahorrar
dinero y aliviando su conciencia ambiental.

La meta de la Logistica Urbana — CPH es crear un transporte y un sistema de logistica
ecoldgicos e innovadores: una solucion que reducira el ruido y los gases de efecto
invernadero, a la vez que hace que el aire sea mejor para respirar. Una solucién que
mejorara la seguridad vial y creard un mejor medio ambiente urbano y vida urbana,
reduciendo el trafico pesado en el centro de la ciudad.

El principio de la Logistica Urbana — CPH, como se puede ver en la figura sobre el flujo
de transporte, es que la ciudad ha de ser atendida por un terminal de mercancias de la
ciudad situado fuera del centro de Copenhague. Los proveedores y camiones de carga
pueden entregar directamente a la terminal. Al unir multiples entregas a las tiendas de una
misma zona y transferir las cargas a vehiculos mas respetuosos con el medio ambiente, la
distribucion seré optimizada y reducido el nimero de vehiculos pesados en la ciudad.

Logistica Urbana - CPH serd capaz de ofrecer una solucion mas ecoldgica y ambientalmente
mas amigable de transporte, a través de, por ejemplo, la utilizacién de vehiculos con un
mejor uso de su capacidad y utilizando recorridos mas eficientes en autos mas pequenos,
mas silenciosos y ecolégicos. También es importante que los conductores estén entrenados
en la ecoconduccion (conduccién eficiente en consumo de combustible).




Logistica Urbana - CPH como una solucién integrada y logistica sera capaz,
por ejemplo, de:

- Recojos y entregas mas flexibles de mercancias

- Entregas a través conductores familiarizados con la localidad y con los comerciantes
individuales

- Posibilidad de desembalaje y comprobacion de productos nuevos

- Posibilidad de etiquetado de precios e instalacion de alarmas

- Posibilidad de almacenamiento (un espacio propio de almacenamiento externo del
comerciante en la terminal de carga), que puede ahorrar espacio para los comerciantes

- Posibilidad de embalaje de pedidos (Pick-Pack), principalmente para los operadores
con comercio electrénico

- Oportunidad para incluir mercancias de devolucién (embalaje, correo, paquetes y
mucho mas)

La Escuela de Negocios de Copenhague y Transportes DTU han hecho analisis de las
consecuencias y oportunidades como resultado de la introducciéon del concepto de
Logistica Urbana y han llegado a los siguientes resultados:

Se espera que este concepto sea econémicamente viable en 150 tiendas registradas,
lo que representa un décimo del volumen de carga. Es una posibilidad real de que
este niimero pueda ser alcanzado durante una fase de prueba de tres afos.

Las 150 tiendas registradas en el sistema pueden ahorrar un minimo de 40 a 50 000
entregas individuales y, por lo tanto, el nimero de paradas equivalente por afio en
el centro de la ciudad.

Una reduccion del 10% en las emisiones (NOx y particulas) en el centro urbano y
una pequefia reduccién de CO,,.

Un proyecto de demostracion se tenia pensado iniciar en 2013 con un operador privado.
Proyectos logisticos urbanos similares se pueden establecer para la industria de cafés y
restaurantes, y para la industria de la construccién.

Tanja Ballhorn Provstgaard
tanpro@tmf.kk.dk

Crédito de fotos
Municipio de Copenhague



Fabio Duarte, Pontificia Universidade Catolica do Parand, Curitiba (Brasil)

Las ciudades latinoamericanas son uno de los mejores lugares para indagar acerca de
la relacién entre calidad de vida y espacios urbanos, ya que el 82% de la poblacién vive
en urbes. El 83% de la poblacion de América del Sur vive en zonas urbanas; el mismo
porcentaje que América del Norte, y supera a Europa, que llega al 73%. Asia oriental, con
ciudades como Tokio y Hong Kong, que son muy urbanizadas, solo habia llegado a una
poblacion urbana del 50% en 2010 (Naciones Unidas, 2011). Sin embargo, mas que el
indice final, es la rapida urbanizacion lo que desafia la calidad de vida en las ciudades.

Medir la calidad de vida en este contexto es un desafio enorme. Las relaciones directas y
causales entre la familia, el ingreso per céapita y calidad de vida han sido investigadas por
otros métodos, que incluyen conceptos mas flexibles como la felicidad —a pesar de que la
felicidad puede variar enormemente de una cultura a otra (Graham, 2008)-.

El Instituto Gallup (2007) ha demostrado que, después de la inseguridad urbana,
la presencia de pandillas y la calidad del transporte publico son los elementos mas
importantes que influyen en el grado de satisfaccion con una ciudad. A escala mundial,
después de Africa subsahariana, es en América Latina, con un 41%, donde la mayoria de
la gente no esta satisfecha con el transporte publico.

Mientras que la calidad del transporte publico es insatisfactoria, la motorizacion privada
se incrementa. El Instituto del Aire Limpio (2011, punto 4) sostiene que «es posible
que algunos paises de América Latina pueden alcanzar la tasa de motorizacién de los
EE.UU. si se proyecta la actual tasa de crecimiento». En 2030, la tasa de crecimiento anual
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de propiedad de automdviles en Argentina, Brasil, Chile, Republica Dominicana y Ecuador
superara el 3% (Dargay; Gately, Sommer, 2007), duplicando la tasa anual de crecimiento
demografico, que ha sido el 1,2% durante la Ultima década, (ONU, 2011).

El aumento de la motorizacion tiene efectos a corto (muertes y lesiones, estrés) y a largo
plazo (contaminacién, enfermedades respiratorias), que son negativos para la calidad
de vida colectiva. Una politica publica coherente deberia estimular el uso del transporte
publico y, sobre todo, de vehiculos no motorizados, como las bicicletas.

Para comprender los vinculos entre la movilidad urbana, el uso del espacio publico y
la calidad de vida, la ciudad de Curitiba, en el sur de Brasil, puede ser un buen ejemplo.
La ciudad ha apostado por la creacién de una vasta red para bicicletas con el fin de mejorar
la calidad de vida de su poblacién. Este enfoque —que contindia— comenzo en la década de
1980, cuando la mayoria de las ciudades sudamericanas practicamente no tenian ninguna
preocupacion con las bicicletas. En este capitulo, me gustaria mostrar como se desarrollé
este innovador enfoque. A pesar de algunos grandes retos, la ciudad aun desea adoptar
de nuevo las bicicletas como medio importante de transporte, tanto a nivel técnico como
politico. Curitiba atiin es un buen caso de estudio para las ciudades de América Latina.

En la década de 1970, Curitiba decidié enfrentar el caos de los descontrolados operadores
de autobuses, que eran la Unica alternativa a la creciente motorizacion privada. La idea
bésica era estructurar el crecimiento urbano a lo largo de los ejes de transporte masivo; las
mayores densidades de poblacién estarian permitidas solo a lo largo de estos ejes. La légica
fue poner a la gente donde estd lainfraestructura de transporte. Después de varios estudios,
el municipio ha optado por utilizar los autobuses como el medio de transporte masivo.

Corredores de autobuses y carriles exclusivos, una red de autobuses tronco-alimentador,
tarifas integradas para las diferentes lineas, integracion fisica en las terminales y tarifas de
prepago para agilizar los procedimientos de embarque se convirtieron en lo que hoy se
conoce como Autobuses de Transito Rapido (BRT por sus siglas en inglés). Este sistema se
ha adaptado y aplicado en diferentes ciudades del mundo. A principios de 2000, Bogot3,
una importante ciudad latinoamericana, aporté muchas innovaciones a este sistema y
mostro que el BRT puede transportar tantos pasajeros como un sistema de tren ligero.
Transmilenio, el BRT de Bogot3, se ha convertido en el nuevo punto de referencia, y en los
ultimos afos, Curitiba ha adaptado algunas de sus innovaciones.

Sin embargo, hay un aspecto del BRT de Curitiba que sigue siendo notable: como mantener
la escala peatonal incluso a lo largo de los corredores de transporte de masas y ademds
cuando se tienen mas de dos millones de pasajeros al dia.



Ciclistas y ciclismo alrededor del mundo

PLANO DIRECTOR CICLOVIARIO DE CURITIBA

CURITIBA
MARA OE ARHUAMENTD
213
&

NUEVAS INFRAESTRUCTURAS
Ciclovias / carriles - 130 km
Vias Calmas - 80 km
Ciclorrutas - 90 km

Total 300 km

LEYENDA

oy PISTAS PARA BICICLETAS EXISTENTES
3 weees NFRAESTRUCTURA EN

IHEN

W PISTAS ESTRUCTURADIAS PARA BICICLETAS
E ESTACIDMAMIENTO PARA BICICLETAS

MICRORREDES DEL VECINDARIO
W RUTA CON TRAFICO CALMADO
AN SIETE DE SETIEMBRE
[ CIRCUITO INTERPARQUES

wwnw CONEXSON ESPECIAL
JARDIN ZOOLOGICO

sssasns CARRILES DF BICICLETA

@) soamscermemons

@wmmmum -?.: EPLuE

Figura 1: Mapa de la red de ciclovias de Curitiba.
Fuente: JPPUC 2013.




Enlugarde ponerel BRT en el medio de las amplias avenidas, donde todo el trafico se junta
—carriles para buses y vehiculos rapidos—, Curitiba ha decidido dividir el tréfico en tres vias
diferentes. Las vias periféricas, con tres carriles de circulacién y sin estacionamiento, son
para el trafico rapido (hasta 60 km / h), con cruces de seméforo cada 100 a 150 metros.
La via central se divide en tres partes: en el centro estan los dos carriles de BRT, uno
en cada sentido (a veces un tercer carril solo para adelantar). Este corredor central esta
flanqueado, en cada direccion, por un angosto pasaje peatonal, un aparcamiento carril, y
uno o dos carriles de trafico lento, como podemos ver en la figura 1.

Este esquema mantiene la escala peatonal. Al cruzar el pasillo, los peatones se sienten mas
cémodos con el tréfico lento y con el hecho de saber que hay un pasaje peatonal para
garantizar su seguridad, antes de cruzar el otro segmento, como se muestra en la figura 2.

Alo largo de todos los ejes del BRT, la zonificacion promueve la presencia de las empresas
comerciales y de servicios en el sétano de los edificios residenciales. Este uso mixto
-obligatorio— del entorno mantiene la calle viva todo el dia.

En la década de 1980, Curitiba inici6é otra serie de mejoras hacia la movilidad urbana
amigable. La ciudad creé, en un barrio obrero, la primera via para bicicleta del pais. Hoy
en dia, la ciudad cuenta con la red mas larga de ciclovias en el pais, con mas de 100
kilometros, como se muestra en la figura 3.

Sin embargo, me gustaria destacar algunos aspectos cualitativos de esta red. En la
década de 1980, cuando Curitiba comenzé la implementacién de su red para bicicletas,
la sola idea de considerar una bicicleta como un vehiculo era un poco extrafa. La primera
ciclovia en Curitiba compartio la vereda con los peatones. Este modelo se sigue utilizando
en algunas ciclovias atin en construccion. Pero en los afios 1980y 1990, la ciudad trat6 de
encontrar algunos modelos alternativos para ampliar su red para bicicletas. Y aqui viene
una idea inteligente: si las bicicletas son mas flexibles que los vehiculos motorizados,
ipor qué su planificacion siempre sigue el patrén de las vias para autos? El municipio
entonces encontr6 dos espacios urbanos olvidados: los terrenos disponibles a lo largo de
los ferrocarriles y de los rios urbanos.

En Brasil, los ferrocarriles estan bajo administracion federal. Por razones de seguridad, a lo
largo de las vias férreas, una franja de 10 a 30 metros de ancho debe quedar desocupada.
Histéricamente, Curitiba ha sido un importante centro de transporte por ferrocarril del sur del
pais, y atin tiene mas de 30 kildmetros de vias férreas que cruzan algunas zonas densamente
urbanizadas. La figura 4 muestra una ciclovia junto a una via de ferrocarril urbano.

Si por un lado, toda la tierra a lo largo de las vias férreas debe mantenerse desocupada
por razones de seguridad, por otro lado, esta zona permanece como un espacio vacio en
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Figuras 2 y 3: El municipio

~ estaremodelando los
corredores del BTR, y esta
implementando carriles
para bicicletas asi como
estacionamientos para
bicicletas cerca de las
estaciones del llamado
tubo.

el corazon de la ciudad. El municipio decidio utilizar esta drea no ocupada para construir
ciclovias, que llegan a algunas ciudades del area metropolitana —como se muestra en las
figuras 5y 6-.

Nuevamente, enlos afios 1980y 1990, la ciudad comenzd a crear varios parques. Conocida
como una ciudad lluviosa y fria (para los estandares brasilefios del tiempo), Curitiba no
tenia muchos espacios publicos y solo un parque central. El municipio comenzé entonces

Figuras 4 y 5: Curitiba lanzd su proyecto de rutas para bicicletas en
los anos ochenta. Hoy en dia, la red de ciclovias tiene 120 km. En su
primera fase, el municipio implementé estos corredores en zonas
que no tenian otro uso posible, como a lo largo de la via férrea.




Figuras 6 y 7: En los ochentas, el municipio
implemento sus red de ciclovias de mayor

. transito a lo largo de las riberas, uniendo asi
| los parques municipales.

la creacién de parques, desde un jardin boténico hasta parques tematicos dedicados a
la importante poblacién inmigrante que sirvié de base étnica de la ciudad, como los
parques polaco y ucraniano. Mas que un centro de ocio, todos estos parques tienen
como funcién principal controlar las inundaciones, en areas cominmente afectadas
por el desbordamiento de las decenas de rios que atraviesan la ciudad. Durante algunas
décadas, al igual que en diferentes partes del pais, la administracién publica decidié
canalizar y pavimentar estos rios.

En este contexto, dos ideas inteligentes se pusieron en marcha. En primer lugar, casi
como un gesto simbdlico de que este enfoque de los rios urbanos debe cambiar, algunas
partes del rio principal de Curitiba, llamado Belén, se mantuvieron abiertas, y a lo largo
de este se construyd un ciclovia, como se muestra en la figura 7.

Este carril-bici enlaza algunos de los principales parques de la ciudad. La légica
subyacente es que, como la mayoria de estos parques fueron creados para controlar las
inundaciones, los rios deben ser considerados como parte de la estructura urbana. El
municipio construyo algunas vias para bicicletas incluso sobre los rios canalizados (como
se muestra en la figura 8), y cre6 una red de vias para bicicletas que une estos nuevos
parques, como se muestra en la figura 9. Con este enfoque, el municipio traté de crear
una ciudad amigable, donde una familia podia montar junta bicicleta para visitar los
parques mediante una red de vias seguras para bicicletas.
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Desafios contemporaneos y consideraciones generales

La primera década de este siglo debe ser vista como un periodo oscuro para las bicicletas
en Curitiba: una red de ciclovias abandonada, practicamente ninguna nueva ciclovia,
ningun plan general para la bicicleta. Durante el mismo periodo, Curitiba se convirtié en
la ciudad mas motorizada en el pais, con casi un vehiculo por cada dos habitantes. Algo
tenia que hacerse. Y se hizo.

Los diferentes grupos de usuarios empezaron a llamar la atencion de la sociedad para
que vea la bicicleta como una forma valiosa de transporte, y presioné al municipio
para reconsiderar la bicicleta en su Plan General, publicado en 2004. Ante esta presion
social, algunos nuevos proyectos se han implementado. El primero de ellos fue la
creacion de un circuito de ciclismo en el centro de la ciudad. El problema es que solo
funciona los domingos y no lleva a ninguna parte —a pesar de la presencia de numerosos
equipamientos culturales cercanos—. Conciente de la mala calidad del proyecto, el
nuevo gobierno municipal lo abandoné al inicio de su mandato, el 2013. El sequndo
fue la implementaciéon del primer carril para bicicletas a lo largo del corredor de BRT
y de estacionamientos para bicicletas —en formato rack- en casi todas las terminales
de autobuses, con el fin de facilitar la integracion entre los autobuses y las bicicletas, y
mejorar la calidad del transporte publico. A finales de 2012, la ciudad podria en marcha
un sistema de préstamo de bicicletas. Y para la primera linea de metro, en la fase de
proyecto, todas las estaciones tendrian un parqueo de bicicletas.

En 2013, un nuevo gobierno municipal asumio su cargo. En el dia de su inauguracion, el
nuevo alcalde fue en bicicleta al palacio municipal. Nueve meses después, el municipio




presentd las principales directrices de sus planes para fortalecer la participacion de las
bicicletas en su reparticion modal de movilidad.

En cuatro anos, cerca de 40 millones de ddlares debieron invertirse en infraestructura
para la bicicleta en la ciudad, para la remodelaciéon de los 100 km de ciclovias existentes,
y para sumar otros 200 km; para la implementacion de estacionamientos en todas las
estaciones de buses, asi como pequeias redes de ciclovias en el distrito industrial (para
mayor informacion sobre la red de ciclovias, véase el apéndice).

Es cierto que el ejemplo de Curitiba, una ciudad con 1,8 millones de habitantes, es atipica
para los estandares de Ameérica Latina. En Brasil, solo el 6% de las ciudades tienen mas
de 100 000 habitantes, mientras que en Argentina y Bolivia solo el 4% supera esa cifra,
de acuerdo con sus respectivos gobiernos. Sin embargo, si una ciudad de 1,8 millones de
habitantes lo ha hecho, una ciudad mas pequefna también puede hacerlo.

Fabio Duarte
duarte.fabio@pucpr.br



Lars Gemzge, Gehl Architects, Copenhague (Dinamarca)

Copenhague ha cambiado drasticamente en los tltimos 40 anos, de una ciudad dominada
por los automoviles ha pasado a ser una ciudad donde la mayoria de los ciudadanos se
desplazan en bicicleta o a pie. Este es un tipo de ambiente muy diferente al que se puede
ver en muchas otras ciudades, donde los coches aun dominan las calles y los espacios
abiertos. Es dificil ver a la gente cuando se estan moviendo por la ciudad al interior de
los autos. Los reflejos en los parabrisas y la velocidad dificultan la percepcion. Una ciudad
dominada por los autos es una ciudad de objetos en movimiento.

La gente en bicicleta y a pie constituye una experiencia muy diferente. Son totalmente
visibles a medida que avanzan lentamente por las calles y plazas. Tienen tiempo para ver
lo que sucede a su alrededor y, al mismo tiempo, otros puedan verlos. Los peatones y
los ciclistas pueden disfrutar de todos sus sentidos, ya que no estan encapsulados en un
auto. Se puede establecer facilmente contacto con otras personas, simplemente parando
y hablando en el acto. No tienen que preocuparse por encontrar un estacionamiento
o un lugar para reunirse, La gente que va caminando y en bicicleta en las calles de
Copenhague hace la ciudad mas amable y mas humana. El ciclismo es una manera
sencilla de moverse cotidianamente y no se necesita que la gente use ropa especial para
hacerlo. El ciclismo es como caminar; simplemente, vida urbana: «rostros en la calle».
Durante mucho tiempo, el ciclismo fue visto sélo como un modo de transporte de A a
B. Hay mucho mas que simplemente transporte en el acto de caminar e ir en bicicleta, y
Copenhague es un buen ejemplo de cémo la cultura urbana ha cambiado.




Foto 1. Una ciudad llena de coches es una ciudad de
objetos en movimiento, muy diferente a una ciudad con
gente a pie y en bicicleta.

Foto 2. Gente de todas las edades y sectores sociales
montan bicicleta a diario en Copenhague.

Foto 3. Copenhague es una ciudad llena de gente que se
encuentra, habla y disfruta de la vida urbana.
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Los datos han sido siempre importantes en la planificacion urbana: es una herramienta
de gran alcance, ya que a menudo define tanto los problemas como las soluciones.
El conjunto méas dominante entre los datos aplicados en la planificacion de los espacios
publicos ha sido normalmente sobre el trafico vehicular, con un fuerte enfoque en el
trafico de automoviles. Los datos sobre los peatones no estaban normalmente disponibles
y se sabia muy poco acerca de lo que hace la gente en los espacios publicos. A menudo,
esto sigue siendo el caso en muchas ciudades de todo el mundo. La gente es invisible
en el proceso de planificacion debido a la falta de datos y, por ende, ignorada. Cuando
los datos del trafico son los datos dominantes, entonces las soluciones de disefio del
espacio publico tenderan a reflejar como se resuelven los problemas de conduccién de
automdviles, y cémo los espacios atienden al flujo de trafico y no a las personas.

La informacién acerca de lo que la gente realmente hace, donde estd y dénde no est3,
pueden cambiar la perspectiva en la planificacién. Cuando se establece un conjunto de
datos sobre la gente, se abre una nueva posibilidad de debate; un debate sobre lo que
hace a la ciudad atractiva, vivaz y acogedora para la gente, y no solo una ciudad buena
para la conduccion de vehiculos.

Desde 1995, la ciudad de Copenhague ha publicado estudios bianuales sobre el desarrollo
del ciclismoy sobre lasatisfaccion de los usuarios respecto del desarrollo de sus instalaciones
para bicicletas. Un estudio similar sobre personas a pie se publicé por primera vezen 2011
(Bylivsregnskab — Tendenser i det kesbenhavnske byliv 2010; literalmente: La vida en la ciudad
cuenta- tendencias en la vida urbana de Copenhague).

Pero hay una historia mucho mas larga de recopilacion de datos sobre el comportamiento
de los peatonesen Copenhaguey que hatenido unimpacto interesante enla planificacion
durante décadas.

Copenhague es un caso muy interesante de cémo los datos sobre las personas han
tenido un impacto significativo en el proceso de transformacion de la ciudad, de ser un
lugar lleno de vehiculos a un lugar mucho mas agradable lleno de gente.

Laantigua calle principal de Copenhague, Straget, fue cambiada en 1962 a una calle solo para
peatones. Este cambio se produjo después de un acalorado debate sobre el posible impacto
que esto podria tener. Nadie habia nunca cerrado al trafico vehicular una calle principal, en
ningun lugar, por lo que se expresaron todo tipo de argumentos: los comerciantes estaban




Foto 4. Gammeltorv-Nytorv
antes de 1962.

Fuente: Oficina de Ingenieros del
Municipio de Copenhague.

Foto 5. Gammeltorv-Nytorv hoy.

seguros de que las tiendas moririan si los autos se prohibian. Otros estaban seguros de
que el clima hiumedo danés haria desastres en la calle sin trafico. ;Qué aspecto tendria un
lluvioso lunes, cuando la calle esté totalmente vacia? En definitiva, el argumento era que no
encajaba con la cultura danesa: “{Nosotros no somos italianos!’, fue la consigna. Era evidente,
en Copenhague, la falta del tipo de cultura urbana que se encuentra en el Mediterréaneo,
donde la gente se retine, de detiene a conversar, y se sienta afuera de los restaurantes. Nada
de eso existia en Copenhague en ese momento. Y era cierto: no teniamos ese tipo de cultura.
Sin embargo, el tiempo demostrd que el principal obstaculo para ello es que nos habian
llenado todos los espacios publicos abiertos con autos estacionados.
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Foto 6. Streget en un
agradable dia de verano
cualquiera.

Foto 7. Streget en un dia lluvioso. |

Lacalle peatonal se convirtié en un éxito, tanto para las personas como paralos comerciantes.
Las dos calles comerciales adyacentes del centro pidieron ser calles peatonales también.
Después de que la calle se transformé en un espacio sin coches, se inicié un proceso que,
con el tiempo, cambié por completo la cultura urbana de la vida al aire libre en la ciudad.

e

Copenhaque tiene datos acerca de la vida publica que cubren un

riodo de 40 ano

En 1968, el profesor Jan Gehl, con unequipo de estudiantes e investigadores, en sumayoria
de la Escuela de Arquitectura de Copenhague, estudiaron lo que la gente realmente
estaba haciendo en la calle después de que los coches desaparecieron. Observaron
atentamente lo que estaba pasando, dénde sucedia, qué tanto estaba pasando y por
cuanto tiempo. El estudio se convirtio en el primero de una serie de estudios recurrentes
sobre como el haber creado espacios sin coches de buena calidad para las personas que
caminan, llevé a un cambio total en la naturaleza y cantidad de la vida publica.
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Area
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Foto 8. La ciudad entrego casi cuatro

veces mas de espacios libres de coche,
desde 1968 hasta 1996, y el resultado

fue casi cuatro veces mas actividad.
(Grafico de Espacios Publicos - Public Life,
Copenhague 1996, Jan Gehl y Lars Gemzoe,
Danish Architectural Press).
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1995
71.000 m?
Area pedestre
13.9mactividad,

Porcentaje de gente involucrada en actividades fisicas en el centro
de la ciudad a cualquier hora entre las avenidas 12y 16 en los dias
de verano de 1968, 1986 y 1995,

Se desarrollaron varios métodos sencillos, todos ellos basados en observaciones al nivel
de la vista en los espacios publicos. La atencion se centré en las formas de registro de los
patrones de la vida publica. ;Cuantas personas caminaban?, ;qué estaban haciendo y
dénde pasaban el tiempo? Lo novedoso fue la forma en que estos métodos se utilizaron
para dar una idea de las actividades simultaneas en un distrito de la ciudad durante todo
un dia y noche.

iCuales fueron los resultados?

Los cambios en la vida urbana al aire libre fueron sorprendentes. Cuando los datos se
comparan a lo largo de 40 aios, muestran grandes cambios en la vida publica de una
ciudad que estaba muerta por la noches, a una ciudad que estaba viva de dia y de noche;
de un centro de la ciudad casi totalmente carente de asientos al aire libre, a una ciudad
llena de cafés al aire libre. Pero sobre todo, muestra como el centro de la ciudad pasoé de
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Foto 9. A pesar de la preocupacion
por el clima lluvioso danés, los
cafés al aire libre florecieron y se
multiplicaron.

Foto 10. La vida de café ha dejado de

ser exclusiva del verano y ahora se da

todo el afo. Las mantas son ahora un
estandar en Copenhague.

Foto 11. Un gran ndimero de
festivales han surgido debido a
que los espacios libres de vehiculos
ofrecen nuevas oportunidades.

ser un lugar en el que dominaban las compras y las vitrinas comerciales, a ser un lugar con
una multitud de actividades culturales y oportunidades. Los resultados mas llamativos
de los datos recabados mostraron que, mientras que la ciudad habia aumentado casi
cuatro veces el nimero de metros cuadrados libre de vehiculos desde 1968 hasta 1995, el
nimero de personas que pasaba tiempo en las mismas plazas y calles también se habia
casi cuadruplicado. Esto no se debié a que mucha mas gente vino al centro, sino a que
la gente pasaba mas tiempo haciendo una gama mucho mas amplia de actividades que
antes. El centrodela ciudad se habia convertido en el punto de encuentro masimportante.

Como los datos apoyan las acciones politicas y de planificacion

Los cuatro estudios de Copenhague —1968, 1986, 1995 y 2005- fueron realizados como
estudios de investigacion independientes, iniciados inicamente por los investigadores,
quienes tuvieron que recaudar fondos para pagar a los estudiantes que trabajan en
el registro de las actividades y también para publicar los resultados una vez que se
completaron. Las publicaciones y los libros tenian como objetivo informar a los personas




de Copenhague, a los planificadores y arquitectos, asi como a los politicos. Los libros
fueron traducidos a muchos idiomas y cada vez mas y mas ciudades aplican esos métodos
hoy en dia.

Con los anos, hubo muchos indicios de la utilidad de los datos para los alcaldes a cargo de
los espacios publicos, y para los ingenieros y arquitectos responsables de la planificacion.
Estuvo claro que la gente “voté con sus pies”y utilizaba los espacios mds y mas mientras
mas tenian. También estaba claro que, con mas espacio, nuevas actividades estaban
floreciendo, desarrolladas por organizaciones, ONG y particulares, como el Festival de
Jazz, el Carnaval de Verano, la Noche de la Cultura, el Desfile Gay y mucho mas. Con mas
espacios publicos de calidad, mds personas encontraron nuevas formas de utilizar los
nuevos espacios libres de carros para nuevas actividades al aire libre.

Los datos apoyaban que se siguieran tomando medidas similares, y cada vez mas
espacios libres de autos se convirtieron espacios para personas. Los alcaldes encargados
de los espacios publicos han cambiado mucho con el tiempo, desde la extrema izquierda
al centro-derecha y de nuevo al centro-izquierda, pero lo interesante es que el nucleo
de la politica sigue siendo el mismo: ofrece mejores condiciones para la gente de a pie
y seras recompensado. La gente disfrutaba los espacios libres de coches en la ciudad y
queria mas.

Copenhague, ciudad de ciclistas

El desarrollo de la bicicleta como una actividad diaria ha sido tal vez el cambio mas
notable en la ciudad: durante los ultimos 40 afos ha tenido lugar un gran aumento del
ciclismo. Los planificadores de Copenhague han sabido utilizar los datos estadisticos
durante muchos aflos como una herramienta Gtil en la planificacion de la infraestructura
para bicicleta. Desde mediados de los afios noventa, la ciudad también ha utilizado los

Foto 12. Con cada vez mejores condiciones para los ciclistas, tenemos mas
y mas personas que utilizan la bicicleta como parte de la vida diaria.




Foto 13. Contadores de bicicletas: les dicen cuantos
son y que el ciclismo es importante («cuenta»).

datos y la comunicacioén intensiva con los usuarios como parte de la estrategia para hacer
que mas personas utilicen las instalaciones. Era importante comunicar que cada vez es
mas seguro montar bicicleta. La informacion acerca de la calidad de la infraestructura y
los comentarios de los ciclistas a través los Reportes de Bicicleta —que se publica cada dos
anos- han sido importantes de este desarrollo. El Reporte mas reciente muestra que el
50% de los residentes en la ciudad de Copenhague va al trabajo o a su centro de estudios
en bicicletas (Copenhague: Ciudad de Ciclistas — Reporte de Bicicleta, 2010).

Otra manera de contar y medir es con los nuevos contadores de bicicleta. Estos son visibles
para todos los usuarios y lleva la cuenta de cada ciclista que pasa por la ciclovia, ese diay en
el dltimo ano. El mensaje es: es importante usted monte bicicleta y usted cuenta.

Como resultado de estas politicas, la ciudad mejoré muchisimo para los copenhaguenses
de todas las edades. También se convirtié en un destino mucho mas atractivo para los
visitantes y turistas. La vida urbana es ahora una marca de la ciudad que se enorgullece
de sus monumentos, que no impone edificios, sino «gente en movimiento», tal como se
describe en el Reporte de Bicicletas.

Los primeros cuatro estudios sobre los peatones no fueron encargados por la Alcaldia
de Copenhague, pero la ciudad los apoya econémicamente. Todos los datos han sido
entregados a la ciudad y los investigadores han aconsejado a la ciudad sobre cémo llevar
a cabo su investigacién. El quinto estudio se realizé en Copenhague el 2010 por el propio
municipio y toda la informacién es accesible en el sitio web de la ciudad. Bylivsregnskab
- Tendenser i det kabenhavnske byliv 2010 (literalmente: La vida en la ciudad cuenta -
tendencias en la vida urbana de Copenhague). Una versién en inglés esta en camino.




Esto sefala el hecho de que la ciudad ha asumido la obligaciéon de recoger los datos
necesarios para estudiar como se utilizan los espacios ptblicos, cémo su uso se relaciona
con el disefio y lo bien que los espacios son percibidos por los propios usuarios. «La gente
primero» es un eslogan que esta firmemente arraigado en las politicas de la ciudad.

Los sorprendentes resultados en Copenhague han inspirado a otras ciudades como
Melbourne, Sydney, Londres, Nueva York y muchas otras mas para realizar estudios
similares realizados con el fin de hacer que sus ciudades sean mas habitables. Melbourne
también se ha inspirado para hacer sus ciclovias y reportes de bicicletas al «estilo de
Copenhague».

Lars Gemzge
lars@gehlarchitects.dk

Créditos de las imagenes
Todas las imagenes son del autor, excepto donde se indique lo contrario.



Philip Insall, director de Health Sustrans (Inglaterra)

“| ciclismo es una forma activa de moverse. Cuando te trasladas en bicicleta realizas
EF actividad fisica, y esto beneficia directamente a tu salud. Ademas, el ciclismo se
I agrupa a menudo, junto a la caminata, bajo la categoria «viaje activo», y los expertos

en salud publica de todo el mundo tienen muchas ganas de ver con mayor frecuencia a
mas gente que viaje activamente.

La evidenciaen favor del ciclismo es muy fuerte, y cada afo se fortalece. Los investigadores
del Copenhague Heart Study concluyeron que «incluso después de considerar otros
factores de riesgol...], aquellos que no iban al trabajo en bicicleta experimentaron una
tasa de mortalidad 39% mas alta que aquellos que si lo hacian».

Comenzar temprano:
los nifios deberian ser
alentados a usar la
bicicleta para ayudarles
a mantenerse saludable
durante toda la vida.
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Las personas que llevan estilos de vida activos, a través de la caminata y el ciclismo, la
actividad fisica en el trabajo, la jardineria, la danza, el deporte o la recreacion activa, son mas
saludables. Sin embargo, en el Reino Unido, dos tercios de la poblacién adulta ni siquiera
realiza la actividad fisica minima recomendada. Este es un asunto critico para la salud
publica. En 2011, los Chief Medical Officers (CMO) de los cuatro paises del Reino Unido
publicaron conjuntamente un informe sobre la actividad fisica, que decia: «La actividad
fisica constante puede reducir el riesgo de muchas enfermedades crénicas, incluyendo
las enfermedades al corazon, accidente cerebrovascular, diabetes tipo 2, cancer, obesidad,
problemas de salud mental y condiciones musculo-esqueléticas» (véase el Apéndice).

La deficiencia de actividad fisica cuesta dinero: para el 2050, casi el 60% de la poblacién
del Reino Unido podrian ser obesa, con un costo para el Reino Unido de alrededor de
£ 50 mil millones ($ 78 millones de délares o € 63 millones de Euros) anuales si no se
toman fuertes medidas. Pero el ciclismo también puede suponer un ahorro, por la mejora
de la productividad en el trabajo, la reduccion de la congestion y de la contaminacion, y
el sano desarrollo de los nifios y los jévenes.

Crecimiento predictivo en el Reino Unido
en obesidad relacionada con enfermedad para 2030

Tomado de: “Our health, our care, our say”
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Fuente: Living in Britain 2004: Results from the 2002 General Household Survey; National Food
Survey 2000 Table B1
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Los cuatro CMO sostienen que «para la mayoria de la gente, las formas mas faciles y mas
aceptables de actividad fisica son las que se pueden incorporar en la vida cotidiana. Los
ejemplos incluyen caminar o andar en bicicleta en lugar de viajar en auto, en autobus
o en tren». Este reconocimiento del transporte activo es ahora una practica estandar.
Algunos otros ejemplos incluyen:

- La Asociacion Médica Britanica dice que «la politica de transporte debe. .. promover un
cambio modal del transporte en automovil privado a formas de movilidad activas que
beneficien a la salud».

- La Carta de Toronto para la Actividad Fisica, que ahora cuenta con el apoyo de mas de
100 paises, demanda «politicas de transporte y servicios que den prioridad y fondos para
la caminata, el ciclismo y la infraestructura de transporte publico».

Un argumento muy importante para los tomadores de decisiones es que la inversion
en la actividad fisica, como el ciclismo, ahorra dinero al prevenir las enfermedades. Las
personas activas tienen menores costos de salud a lo largo de su vida.

En 2012, un grupo de investigadores que escribia en la revista médica The Lancet calculé los
ahorros que se podian alcanzar con el incremento de la caminata y el ciclismo. Constataron
que aumentar el transporte activo en Inglaterra y Gales podria generarle al Servicio
Nacional de Salud ahorros de £ 17 mil millones ($ 26 mil millones o € 21 mil millones) en 20
afos, y que a partir de entonces el ahorro continuaria acumulandose afio tras afo.

El ciclismo es una forma de
mantenerse activo y saludable
en la vejez.




En el Reino Unido, mas de dos tercios de los viajes de 1 a 5 millas (1,6 — 8 km) se hacen
en auto, una distancia que se puede facilmente hacer en bicicleta por la mayoria
de la gente. El propio trabajo de Sustrans para el Departamento de Transportes del
Reino Unido ha demostrado que en las ciudades representativas, el 47% de los viajes
en auto podria ser sustituido por el viaje pie, en bicicleta o en transporte publico, sin
mayores intervenciones. Esta posibilidad existe también en otras sociedades altamente
motorizadas. Por supuesto, existe un potencial aun mayor alli donde se hacen inversiones
considerables en infraestructura para apoyar estos modos de transporte.

Asi que, desde un punto de vista sanitario, la salud en general gana y los ahorros de
costos de salud se podrian hacer muy facilmente, simplemente mediante la promocién
de cambios en los modos de viaje.

El transporte tiene un lado positivo: el acceso a empleo, educacién y servicios como
salud, espacios verdes, actividades sociales y demas, es bueno para la salud. La actividad
fisica obtenida al caminar y montar en bicicleta promueve la salud. Pero el transporte
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motorizado también tiene importantes efectos nocivos: peligros en la carretera, muerte y
lesiones, contaminacion del aire, ruido del trafico, asi como la ruptura de las comunidades
por las grandes vias. Asi que lo 6ptimo —desde el punto de vista de la salud- es el rango
mas grande posible de acceso, siempre que sea posible alcanzarlo a pie y en bicicleta. Si
puedes acceder a todos los lugares de la localidad que necesitas sin tener que conducir,
tu salud serd mejor y también lo serd la salud de otras personas.
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La politica y orientacion de salud publica insisten muy claramente en que se den dos cosas:

- cambios en el ambiente fisico para que sea mas facil caminar y montar bicicleta,
restringiendo el transporte motorizado privado, y

- un cambio en las prioridades de inversion publica, que deje de lado costosos proyectos
de carreteras, para realizar acciones locales mas pequenas y mejor valoradas que faciliten
la caminata y el ciclismo.

En el Reino Unido, el Instituto Nacional para la Salud y la Excelencia Clinica (NICE) basa
la guia de salud publica en la revisién intensiva de pruebas de todo el mundo. NICE
recomienda cambios radicales en los entornos en los que viven las personas, a favor de la
caminatayel ciclismo. Su guia sobre «La actividad fisica y el medio ambiente» recomienda,
entre otras cosas, la reubicacién del espacio vial, reduccién del tréfico, cobro por el uso de
las vias, y mejoramiento de la infraestructura para la movilidad activa. Del mismo modo,
el informe del gobierno britanico sobre la proyeccion de la obesidad, elaborado por 200
expertos académicos de alto nivel, sehalé que «las cinco mejores respuestas politicas
evaluadas que tenian el mayor impacto promedio en los niveles de obesidad [incluian]
hacer la infraestructura mas caminable y amigable para bicicletas».

Esto es apoyado por todo el sector de salud publica. La Asociacion Médica Britdnica
ha pedido «el crecimiento de las metas para la caminata y el ciclismo a nivel nacional
y regional, con aumento proporcional de la financiacién y los recursos a los niveles
deseados» (véase el Apéndice). Esto esta en consonancia con «Participa activamente en
los viajes activos», una politica conjunta demandada en el 2010 por un grupo de mas de
100 organismos de transporte y salud publica del Reino Unido que sostiene: «invierte en
un nivel realista: dedica de inmediato el 10% del presupuesto de transporte a la caminata
y al ciclismo, y en el futuro asegurate de que el presupuesto de transporte se asigne de
manera proporcional al nivel de los nuevos y ambiciosos objetivos».

Dando un buen ejemplo:
estacionamiento para
bicicletas en el edificio de la
Comision Europea.
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Ponty Werin (El Puente del Pueblo) en Cardiff: nueva infraestructura de alta calidad para
caminata y ciclismo permite a las personas cambiar sus habitos de viaje.

El sector salud es un lider de opinién, un empleador importante y una fuerza econémica
poderosa. Los profesionales de la salud y las organizaciones del sector salud deben dar un
buen ejemplo. Caminar y andar en bicicleta debe fomentarse como las formas ideales para
que el personal, los visitantes y muchos pacientes que son capaces de viajar de forma activa
vayan a los centros médicos. Los gerentes del sector salud deben garantizar rutas una alta
calidad paradesplazarse a pie 0 en bicicleta, estacionamientos para bicicletas en los hospitales
y centros de salud, y que las condiciones de trabajo fomenten el viaje activo. iEl director del
hospital ya no deberia tener una sitio de estacionamiento reservado en la entrada principal!

El gobierno en su conjunto deberia tener un plan estratégico para invertir en el ciclismo, con
el fin de asegurar un ahorro a largo plazo en salud (y demas). Este plan deberia desarrollarse
en desde laTesoreria Nacional o el Ministerio de Finanzas, y localmente a nivel de la alcaldiade



Sustrans Bike It, proyectos escolares forman parte del enfoque
estratégico de Bristol.

la ciudad o de la direccién local de finanzas publicas. La dotacién financiera para el transporte
debe establecer metas para cambios en los patrones de viaje en favor de la bicicleta.

Ejemplos

La ley del Transporte Activo (Gales)

En 2007, Sustrans Cymru (Gales), junto con una serie de organizaciones galesas,
incluyendo la Asociacion Médica Briténica, invocé al Gobierno de Gales para que legisle
en favor de desarrollar y mantener una red de rutas para caminar y montar bicicleta, de
tal forma que coincida con su obligacion existente en materia de vias.

Entre los argumentos mas fuertes para la nueva legislacion se consideré el potencial
para la salud publica. Sustrans luego convocé a un grupo de influyentes organizaciones
y expertos en salud publica, que ofrecieron un fuerte apoyo a las propuestas.

En julio de 2012, el Viaje Activo (Gales) Bill formaba parte del programa legislativo
anunciado por el Gobierno de Gales. Ha habido una respuesta muy positiva al Papel en
Blanco, y ahora parece probable que el proyecto pueda convertirse en ley, aumentar
radicalmente los niveles de caminata y ciclismo a través de Pais de Gales.




Este enfoque legislativo puede ser Gtil en otros paises. Mas informacion se puede
encontrar en la pagina web del Gobierno de Gales (véase el Apéndice).

Bristol

Puede ser dificil para los profesionales de transporte trabajar junto con los de la salud
publica. Las dos profesiones piensan de manera diferente, utilizan diferentes métodos
para el desarrollo de politicas o andlisis de impacto e, incluso, hablan un lenguaje técnico
distinto. Pero es importante hacer el esfuerzo, porque cada uno puede ayudar al otro.

Bristol es una ciudad inglesa con una poblacién de cerca de 400 000 habitantes. El
Director de Salud Publica de Bristol integré en su equipo a especialistas en planificacion
urbana, desarrollo sostenible y transporte para, de acuerdo con el ayuntamiento, colocar
a este personal dentro de los equipos pertinentes del consejo. Como estd escrito en las
estrategias y planes de la ciudad, ellos aseguran la actividad fisica, como el ciclismo, dan
diariamente consejo y ayuda, y con el tiempo toda la administracion de la ciudad se
vuelve més experta en transporte y salud.

Los sélidos argumentos de la salud publica ayudaron a Bristol para ganar una importante
subvencion del gobierno, asegurando £ 11 millones ($ 17 m, 14 m €) para mejoras en
ciclismo. El parlamentario local Dawn Primarolo dijo: «Para la mayoria de la gente,
una buena manera de mantenerse saludable es mediante la actividad fisica en la vida
cotidiana, como ir en bicicleta a trabajar o a la escuela». Bristol ahora publica una til
serie de pruebas de sesiones informativas sobre cuestiones relativas al transporte y la
salud (véase el Apéndice).

Bueno para los negocios

Un buen ejemplo de un organismo de salud publica que lidera una campana para viaje
activo es «Bueno para los Negocio$$», una iniciativa de la Fundacion del Corazén de
Australia meridional. Esta es unarevision de la evidencia de los beneficios financieros para
las empresas locales de mas viajes activos. Organismos de salud del corazén de todo el
mundo reconocen el potencial de salud del ciclismo y, como en este caso, pueden tomar
la iniciativa en la campana politica. Los grupos de ciclismo deben tratar de colaborar con
ellos, y con otros importantes organismos especificos de enfermedades en los campos
donde el viaje activo es protector, como el cancer, la diabetes y la salud mental.

En algunos paises, como el Reino Unido, se aceptd que la gente que viaja en auto
sea mas importante que los caminantes y ciclistas. Los grandes volimenes de trafico
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Mas ciclistas significa ciclismo mas seguro
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Las comunas belgas con mas altos niveles de ciclismo tienen el
menor riesgo de accidente para los ciclistas.
(Vandenbulcke et al., Politica de Transporte, marzo de 2009).

rapido fueron invitados a los centros urbanos y caminos rurales redisefiados para altas
velocidades y volumenes de trafico. Calles y carreteras se hicieron mas peligrosas, y
las politicas de seguridad vial desalentaron peatones y ciclistas de hacer los viajes que
querian hacer.

Hoy en dia, los profesionales de la seguridad vial, en general, adoptan un enfoque mas
sofisticado, que a menudo se llama «reduccion de riesgo de ruta». Con ello, se busca
reducir los riesgos que los vehiculos de motor imponen a los demas usuarios mediante
la disminucién de la velocidad de los vehiculos, lo cual mejora el comportamiento del
conductor, y a veces reduce el volumen de trafico motorizado.

A pesar de las campanas, todavia es necesaria una legislacién para hacer obligatorios los
cascos de los ciclistas: un enfoque analitico de la cuestion muestra el tremendo impacto
que tendria esta legislacion en la salud. Se ahorrarian unos anos de vida en la poblacion
por la reduccién de las lesiones en la cabeza en algunos accidentes de tréfico, pero el




Un innovador contador de bicicletas
en Odense, Dinamarca, motiva a la
gente para desplazarse en bicicleta.

aumento del miedo entre los ciclistas actuales y potenciales, y el disuadirlos de practicar
el ciclismo costaria mucho mas, al no promover la actividad fisica.

El trabajo realizado en los Paises Bajos en 2010 ejempilifica lo que ocurrié cuando 500 000
personas holandesas cambiaron su comportamiento para convertirse en ciclistas
regulares. La contaminacion del aire y los accidentes de carretera puede costar entre
6 y 49 dias de vida por persona, pero los beneficios para la salud de la actividad fisica
incrementada seria mucho mayor, entre 3 y 14 meses por persona (véase el Apéndice).
También es cada vez mas claro que mientras més gente practica ciclismo se hace un
ciclismo mas seguro, un efecto conocido como «seguridad en nimeros». Esto esta bien
ilustrado por un estudio belga en 2009.

Medir y valorar los beneficios

Los profesionales de la salud publica coinciden en que el ciclismo es importante y valioso
como una forma de promover la salud. Ninguna herramienta se ha desarrollado adn que
calcule el beneficio total de la salud econémica del ciclismo, ya que genera beneficios en
muchas dreas de la salud. Sin embargo, la Organizacién Mundial de la Salud ha creado una
herramienta llamada Herramienta de Evaluacién de la Salud (HEAT), que utiliza valores
para la reduccion de la mortalidad a partir de tres formas principales de la enfermedad,
derivados de cualquier incremento en el ciclismo. HEAT es facil de usar y esté disponible
gratuitamente en Internet, en www.euro.who.int /CALOR.
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Un buen ejemplo del valor econémico de la bicicleta se puede ver con la Red Nacional
de Ciclismo del Reino Unido, coordinado por Sustrans. El uso de la red ha aumentado
cada ano desde el aflo 2000, que muestra como un programa a largo plazo de desarrollo
de la infraestructura puede alentar y apoyar a mas personas para desplazarse con mas
frecuencia. Usando HEAT, Sustrans calcula que los viajes de ciclismo realizados en la
Red en el afio 2011 tenia un valor para la salud de £ 286 millones (5 445 millones, € 360
millones) - esto no incluye, por supuesto, los beneficios econémicos obtenidos en otros
ambitos, como la seguridad vial, la reduccién del carbono y el bienestar social.

Oficina del Gobierno del Suroeste, 2010 Valor por Dinero: Una Evaluacién Econémica
de la Inversion en caminata y ciclismo

Programa Pan-Europeo de Transporte, Salud y Medio Ambiente - ver pagina web

para los documentos

Philip Insall
philip.insall@sustrans.org.uk
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3. Infraestructura para bicicletas

ste capitulo contiene tres articulos que se refieren a distintos aspectos de la

infraestructura para el ciclismo. Describen al detalle diversas experiencias del

proceso de planificacion, la creacion de infraestructura para el ciclismo y la
importancia de la participacién ciudadana en la planificacion. No hay soluciones
universales, pero este capitulo puede servir de inspiracién sobre cémo promover el
ciclismo mediante la creacién de infraestructura para los ciclistas, tanto en las ciudades
que recién empiezan a dar los primeros pasos como en aquellas en las que ya existe una
larga tradicion de infraestructura para el ciclismo.

En su articulo «Planificando infraestructura para bicicletas», Niels Jensen describe el
desarrollo de la infraestructura ciclista de Copenhaguen en los ultimos cien afios y hasta
el dia de hoy, cuando la marca de la ciudad es «Copenhaguen — Ciudad de Ciclistas». Niels
realiza un acercamiento histérico, contando al lector sobre el auge de los automoviles
que golped a Copenhague a fines de los sesenta y que hizo de los ciclistas perdedores
durante décadas. Las enormes manifestaciones de los ciclistas durante la década de
1980, en simultaneo a la crisis del petréleo, forjaron la voluntad politica para revitalizar
el ciclismo en Dinamarca. Niels luego describe como la interrelacion entre politicos,
planificadores municipales y la Federacion de Ciclistas Daneses ha influenciado el
desarrollo de estrategias para el ciclismo y planes para las pistas de ciclismo. También
se refiere al disefo de vias, intersecciones y medidas viales para el ciclismo, asi como
a la necesidad de una «masa critica» de ciclistas. Niels también recuenta como se
desarrollaron ambiciosos planes para un reparto modal en viajes interurbanos, seguidos
por el «Estado de Cuenta de las Bicicletas» (Bicycle Account), que presenta las opiniones
de los ciudadanos sobre las condiciones del ciclismo y cifras claves sobre infraestructura
y accidentes. La ambicién politica es que Copenhague deberia apuntar a ser una de las
mejores ciudades del mundo para los ciclistas.

En su articulo «El primer paso en el desarrollo de una infraestructura para bicicletas»,
Virginio Moreno habla sobre la decision de Sevilla de promover el uso de las bicicletas.

125




El desarrollo de infraestructura ciclista en Sevilla ha sucedido a lo largo de un periodo
muy corto, desde 1995, cuando se construy6 la primera ciclovia recreacional, hasta las
autopistas urbanas para bicicletas construidas en el periodo 2006-2010. Sevilla es un
maravilloso ejemplo de cémo se puede introducir la bicicleta como un medio serio de
transporte y estimular un cambio en la movilidad publica siempre y cuando existan
iniciativas que apunten en la direccion correcta. Virginio describe la influencia que la
construccion de autopistas urbanas, la introduccion de un sistema de bicicletas publicas
de gran escalay la participaciéon ciudadana en el proceso han tenido sobre el espectacular
aumento del uso de bicicletas en Sevilla. Las guias para una red de autopistas urbanas
para ciclistas con un largo total de 77 km fueron establecidas por el Plan General de
Planificacién Urbana y los recursos para su implementacion fueron asignados en menos
de 12 meses. Hoy, el largo total de la red ciclista llega a los 142 km. El disefio de la red de
ciclismo se basa en la conectividad de las principales facilidades y vecindarios.

En su articulo «Redes de ciclovias», Tony Russell describe cédmo Sustrans crea rutas
populares a través de la participacion publica. Tony cuenta la historia del desarrollo de
la Red Nacional de Ciclismo (NCN - por sus siglas en inglés) en el Reino Unido desde
1995 hasta la fecha, que cubre 21 000 km. Ofrece una mirada fascinante al rol que la
participacion publica ha jugado en desarrollar rutas de ciclismo en Inglaterra. Una de
las metas principales fue fomentar que las familias y los nifos adoptaran la practica
del ciclismo. Se crearon parametros y recomendaciones tomando esto en cuenta. Otra
movida inspiradora que se tomé para popularizar el ciclismo fue lograr que se exhibieran
obras de arte en las rutas, generando una sensacion de identidad y pertenencia local
entre las comunidades locales. La meta ha sido lograr que las autoridades locales sumen
a la Red Nacional de Ciclismo para convertirla en una red completamente integrada. Se
han desarrollado diversas estrategias para los distintos escenarios. El autor explica cémo
las antiguas vias de tren proveen un espacio valioso para la biodiversidad. Sutrans creé
un programa de voluntariado que realiza actividades practicas para ayudar a mantener
e incrementar el uso de la red y para fomentar que la comunidad camine y pedalee mas.



Niels Jensen, planificador de la Secretaria de la Bicicleta, Municipalidad
de Copenhague (Dinamarca)

ha sido el establecimiento de ciclovias de un solo sentido a ambos lados de las vias
".principales. A los ciclistas se les asigna su propia zona siguiendo altos estandares de
calidad junto a la acera o pavimento. Los autos se estacionan en el exterior de las ciclovias
(en oposicion a lo que es comun en las ciudades de Estados Unidos). Con un creciente
interés en la planificacion del ciclismo, este principio de disefo se ha internacionalizado
con el nombre de «Copenhaguizacion».

a base para la infraestructura ciclista en Copenhague, durante mds de cien afos,
\

Las ciclovias son la columna vertebral de nuestra infraestructura de ciclismo. En los
Ultimos anos se ha dado énfasis en el desarrollo de soluciones seguras para los ciclistas
que les faciliten el paso en las intersecciones.
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~ Tipica ciclovia segregada de
Copenhague, con los dos sardineles
que separan a los ciclistas de los
peatones y de los autos.
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Desarrollo de ciclovias en Copenhague. Nuevas pistas se han ido afiadiendo
a una velocidad sorprendentemente consistente durante 100 anos.

La primera ciclovia en Copenhague se cred en 1905. Al principio, el objetivo principal era
ofrecer alos ciclistas una superficie plana, en contraste con los adoquines de que estaban
hechas las pistas. Una década mds tarde, sirvié como proteccién contra «nuestro nuevo
enemigo, el auto», como afirma la Federacion Ciclista Danesa.

Ahora voy a concentrarme en lo que pasé con las ciclovias —usando la calle Nerrebrogade
como ejemplo-: la planificacién y las politicas de la década de 1950, cuando el ciclismo
en Copenhague alcanzé su punto maximo, durante el auge de coches en la década de
1960, golpeando un minimo absoluto en el tréfico de bicicletas en 1970, hasta la situacién
actual, con un nuevo boom de la bicicleta en esta ciudad.

El fomento de la bicicleta en Copenhague incluye tres factores: incentivos, disciplina en
el cumplimiento y atencion. Las ciclovias de Copenhague son la columna vertebral de la
infraestructura para ciclistas y, por lo tanto, el mas grande incentivo. Las rutas de ciclismo
verdes ofrecen una alternativa para montar bicicleta a lo largo de las vias principales. La
posibilidad de llevar gratis tu bicicleta en cualquier momento en los trenes locales fomenta un
estilo de vida libre de autos. La iniciativa mas reciente es las «Stper Carreteras para Bicicleta»,
gue unen la infraestructura para ciclistas de Copenhague con los suburbios circundantes.

Flashback a los ainos 50
Casila mitad de las ciclovias actuales de Copenhague ya se habia establecido entre 1945y

1950, cuando el trafico de bicis alcanzé su punto maximo. En las calles mas concurridas del
centro de Copenhague, como Narrebrogade, no habia pistas para bicicletas. Los ciclistas
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eran tan numerosos en los aflos 50, que mas o menos llenaban la via y determinaban la
velocidad a la que debian ir los pocos automoviles.

A diferencia de muchas otras ciudades europeas y, sobre todo, americanas, el auge del
automovil llego tarde a Copenhague. En realidad, no llegé sino hasta los 60. Recuerdo
cémo lagente enlas calles, en el centro de Copenhague, compraba autos y orgullosamente
los mostraba jtodos los domingos! Mi calle se transformé en una calle de un solo sentido
y yo tenia que hacer desvios cuando me movia en mi bicicleta.

Eventualmente, toda la planificacion del trafico en Copenhague se centraba en el
trafico de autos. Muchas calles de menor importancia se convirtieron en calles de
sentido Unico no solo para los coches, sino también para los ciclistas. Las ciclovias se
acortaron en las intersecciones para aumentar el espacio para el trafico de automoviles.
Afortunadamente, las ciclovias en las secciones no fueron eliminadas en Copenhague.
Por suerte, las ciclovias acortadas demostraron ser relativamente seguras.

Nerrebrogade en la década de 1950.
Muchos ciclistas; no hay ciclovias;
hay muy pocos autos. Los tranvias y
los ciclistas gobernaban el ritmo del
trafico. Foto: Archivo de la ciudad,

- Copenhague.

El ciclismo en Copenhague alcanzé  |©
su punto maximo entre 1945 y 1950.
Numeros del Nerrebrogade.

Desarrollo en el nimero diario de ciclistas (curva pareja)
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Todo esto y el denso transito de vehiculos hizo que los ciclistas nos sintiéramos inseguros
y no bienvenidos. A pesar de que el ciclismo habifa perdido mucha «credibilidad callejera»
y aceptaciéon social, muchos ciudadanos siguieron montando bicicleta en silencio y
trataron de sobrevivir en un entorno peligroso dominado por los autos. Muchos de los
que podian pagar una casa en los suburbios -incluyendo a mi familia— se trasladaron
fuera de la ciudad. La congestién del tréfico aumento. Los caminos se ampliaron y se
iniciaron planes construir autopistas en el centro mismo de la ciudad.

La crisis del petréleo en 1973 fue un llamado de atencién que se tradujo en domingos
libres de autos. Esto demuestra cuan placentero podia ser Copenhague sin autos. Hubo
muchas protestas contra los planes de autopistas y, quizas lo mas influyente, una crisis
financiera que significaba que ni el gobierno central ni la ciudad de Copenhague podrian
permitirse un gasto tan grande. Esto rescaté a Copenhague de ser completamente
destruida por los autos.

A finales de 1970, la Federacion Danesa de Ciclistas desperté y organizé manifestaciones
paraexigir,basicamente, masciclovias. El éxito fueabrumadory elapoyo delos ciudadanos
de a pie fue masivo. Incluso mis padres participaron. Las demostraciones fueron dirigidas
tanto a la Alcaldia como al Parlamento nacional. Esto trajo como resultado una estudio
sobre las posibilidades de revitalizar el uso de la bicicleta en Dinamarca. El discurso se
explico de enérgicamente en una pelicula (Bikepower), que el presidente del Comité de
Ciclismo filmé en su tiempo libre: si Amsterdam podia proporcionar un entorno amigable
a la bicicleta, ;por qué no podia hacerlo también Copenhague?

A pesar de que los politicos de Copenhague se vieron obligados a darse cuenta de que
algo habia que hacer, los ingenieros de la Oficina Vial de Copenhague hicieron lo posible
para evitar cualquier cambio. El jefe de esta oficina declar6 que el gobierno no trabajaria
un plan de ciclovias que no tendrian uso. Por lo tanto, la Federacién de Ciclistas tuvo que
desarrollar un plan de ciclovias. Los planificadores municipales luego lo desarrollaron de
mala gana debido a la presién de un intendente vial amante de las bicicletas. Pero al final,
la mayoria politica lo abandoné por razones que no fueron muy claras. El proyecto de
ciclovias terminé en un cajon de la Oficina Vial. Pero por un par de décadas, se demostré
que este «plan de cajon» era mucho mejor que no tener ningun plan.

n Nerrebrogade
Después de una gran presion, las ciclovias se establecieron a lo largo de Nerrebrogade

por primera vez en 1982. Esta fue una tarea muy dificil y un punto de inflexién en la forma
de abordar los problemas de los ciclistas. Espacios para dos ciclovias (2 x 2 m) fueron
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Manifestacién de ciclistas en Copenhague,
alrededor de 1980. Decenas de miles de
ciudadanos se enfrentaron al alcalde, haciendo
sonar sus campanas y exigiendo mejores
condiciones para los ciclistas.

Foto: Seren Svendsen.

La primera generacion de
ciclovia de Nerrebrogade se
establecieron en 1982.

tomados de los estacionamientos a un lado de la calle y otro poco -1 m- de las aceras
a ambos lados de la calle. jAsi que los peatones pagaron en parte el precio para hacer
espacio para los ciclistas!

En el Concejo Municipal todo el mundo estaba ahora a favor de las nuevas ciclovias, al
menos como idea. El consenso se habia desarrollado poco a poco en el entendimiento
de que Copenhague debia ser una «ciudad de ciclistas». El ciclismo de nuevo era
socialmente aceptable y la planificacién de la bicicleta se puso de moda. El primer Plan
Prioritario de Ciclovias se acordé en 1997 con un presupuesto muy reducido. A largo
plazo, sin embargo, demostré una vez mas que la planificacion daria sus frutos.

Las iniciativas de ciclismo ahora estaban siendo promovidas por los funcionarios publicos,
no tanto por los politicos en el Concejo, que, por supuesto, aprobaron ambos planes e
incluso una Politica de la Bicicleta 2002-12. Esto tomo tres versiones internas en borrador
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| construido.

hasta que la Oficina Vial se atrevié a enviarlo a los politicos. La razén principal era que
incluia un ambicioso objetivo: 40% de cuota modal de bicicleta en los desplazamientos
para el 2012. Sin embargo, fue aprobada en el Concejo jsin comentarios!

Poco después, una delegaciéon de unos ocho planificadores de Copenhague visitaron a
colegas en ciudades holandesas, algunas de las cuales recientemente habian abandonado
las metas cuantitativas para la cuota modal del ciclismo, algo un poco preocupante.
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The Bicycle Account

En 1996, The Bicycle Account (El Conteo de Bicicleta; pero también: La Bicicleta
Cuenta) se introdujo como parte de los materiales que recibieron los participantes
en la conferencia de Ciudades sin Autos, realizada en Copenhague en 1996. Se
cree que fue el primer conteo de bicicletas del mundo. El siguiente conteo fue en
1996, y desde entonces, nunca fue discutido internamente si la serie bianual de
contabilidad debia continuar o no. Resulté ser muy util para los ciudadanos, los
politicos y la prensa. De manera sorprendente, esto dio un enfoque positivo sobre
la bicicleta en la administracion. El Conteo denota de la vision de los ciudadanos y
de los ciclistas respecto de las condiciones del ciclismo, datos sobre el desarrollo de
la infraestructura, accidentes y otros datos claves. Posteriormente, hizo seguimiento
de los objetivos de la Politica Pro Bicicletas y otros planos de politicas publicas.

La serie de los Conteos de Bicicletas muestra que la participacién de la bicicleta en
los desplazamientos ha evolucionado desde un 30% inicial, en 1996, a un 36% en
2010. Si llegamos o no a la meta original de 40% para el 2012, no lo sabremos hasta
el final de ese afo. La meta actual es politicamente ambiciosa: alcanzar una cuota
de ciclismo de 50% para el 2015. El objetivo anterior de una participacion de 40%
en los desplazamientos de Copenhague puede ser logrado usando incentivos,
pero esto probablemente no sea suficiente para alcanzar el 50%. En mi opinion, es
necesario disciplina para alcanzar ese objetivo, y claro, no dejar de lado la atencién.

Por cierto, nuestra definicion de la cuota de los desplazamientos en bicicleta es un poco
complicada, ya que se centra sobre todo en la reduccién del tréfico de automéviles
en las horas pico: los desplazamientos a los lugares de trabajo y centros educativos
situados dentro de Copenhague. Un enfoque alternativo sobre lo que hacen los
ciudadanos de Copenhague presentaria una proporcidon mayor en el reparto modal.

Fue un objetivo de la Politica Pro Bicicleta aumentar la velocidad en el viaje en
bicicletaen un 10%. La idea era centrarse en la competitividad de la bici como medio
de transporte, en lugar de hablar siempre de accidentes. Al momento en que se
fijé el objetivo, la velocidad de desplazamiento era desconocida, y se desarrollé un
método para su medicion utilizando la tecnologia GPS. En el Conteo de Bicicletas,
se puede hacer un seguimiento de la velocidad de desplazamiento, que pasé de
15,3 km/h en 2004, luego 16,0, un prometedor 16,2 en 2008, un decepcionante
15,8 km/h el 2010, y hacia 16,8 km/h en 2012. Con suerte, podran ver lo que hemos
logrado en el préximo Conteo de Bicicletas, que se publicara en 2013.

El Conteo siempre ha incluido la sensacion de seguridad de los ciclistas.
Recientemente, la seguridad, como tal, también se ha incluido como una meta, una
muy importante, pero no la tnica.




Durante los noventas y comienzos del nuevo siglo, las ciclovias se construyeron lentamente
en Copenhague, debido al escaso financiamiento. Siempre me disgustaron los carriles, ya
que solo marcan el dreade la bicicleta con unalinea blanca. Sin embargo, terminé sugiriendo
que los probaramos. En un principio, mis jefes se opusieron, pero por otro lado los carriles
son baratos y, al final, fueron respaldados por la administracién y los politicos decidieron
marcar carriles para bicicleta a lo largo de las cinco vias mas importantes de la ciudad.
Creo que los carriles resultaron ser mejor que nada. En estos dias, estamos redisefiando los
carriles originales para convertirlos en ciclovias adecuadas en la mayoria de esas cinco vias.

Intersecciones mas seguras en
Copenhague también permiten el paso
facil para los ciclistas. Este diseno muestra
el uso de carriles de 1,5 m de ancho,
mientras que otro diseno lleva la ciclovia
hasta la linea de parada.

Ciclismo y seguridad
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Hay una abrumadora demanda por ciclovias. Pregunte a los ciudadanos, a los planificadores
y a los politicos. La experiencia ha demostrado que no se pueden eliminar las ciclovias, a
pesar de que un par de andlisis daneses de accidentes ha demostrado que las ciclovias
pueden ser peligrosas para los ciclistas. Si las premisas mdas obtusas de estas investigaciones
fueran aceptadas, se tendria que impedir la construcciéon de ciclovias, o, por lo menos,
deberia reducirse su tamafo en las intersecciones. La filosofia es que «la planificaciéon por
el miedo» mantendra a lo ciclistas alertas en las intersecciones, por asi decirlo.

Para convencer a mas personas para que monten bicicleta es necesario disefar ciclovias
donde los ciclistas estén seguros, se sientan seguros y puedan mantener una buena
velocidad de viaje. La experiencia en Copenhague ha demostrado que mientras mas
ciclistas haya, la seguridad es mayor. Por eso seguimos construyendo mas ciclovias.

Las ciclovias pueden ser peligrosas si no se hace nada para evitar accidentes en las
intersecciones. Estos problemas de disefio pueden ser resueltos con una serie de
soluciones que incluyen intersecciones de ciclovias pintadas de azul, paradas retrasadas
para autos y salidas adelantadas —~seméforos en verdes- para ciclistas.

Mi conclusién, basada en mi experiencia de Copenhague, es que las ciclovias son
necesarias para fomentar ei ciclismo y cuando se ha conseguido una «masa critica» de
ciclistas, los conductores se den cuenta de que deben esperar que los ciclistas estén en
todos lados en cualquier momento. Una situacién de ganar-ganar para el ciclismo.

A finales de 2005, por primera vez, se llevé a cabo una campana electoral para el Concejo
de la Ciudad de Copenhague, en parte, para conseguir mejores condiciones para los
ciclistas. Los dos politicos mds involucrados en las campafias de ciclismo fueron elegidos
alcalde y teniente alcalde de la Administracion Técnica y Ambiental.

Una vez en su puesto, el teniente alcalde redacto la Eco-Metrépolis. Nuestra vision de
Copenhague 2015. Este documento incluyé 11 objetivos, tres de los cuales comprendian a
la bicicleta. La visidn se centra en temas ambientales y de calidad de la ciudad, y reconoce
que el ciclismo contribuye a las cualidades de la ciudad de Copenhague.

Uno de los objetivos referido al ciclismo fue que Copenhague deberia aspirar a conseguir
una cuotadel 50% en desplazamientos en bicicletas alos lugares de trabajo e instituciones
educativas. Esto es muy ambicioso, si lo comparamos con el objetivo original de 40%.
Los otros dos objetivos fueron la seguridad y la sensacion de seguridad de los ciclistas.
Deberiamos aspirar a una reduccién del 50% en accidentes, para reducir el segmento
de Muertos y Heridos de Gravedad a 59 para el 2015 (fue de 92 el 2010, segun el Conteo




de las Bicicletas). Ademas, el 80% de los ciclistas debe sentirse seguros en el tréfico para
el 2015 (en comparacion con el 67% del 2010). La Eco-Metrépolis fue impulsada por los
politicos —en contraste con las politicas anteriores impulsadas por civiles—. Fue seguida
por una financiacion sustancial de nueva infraestructura para ciclistas -mas incentivos,
para ponerlo de otro modo.

Enfasis en infraestructura para bicicleta y amplias ciclovias
en Ngrrebrogade

Un ejemplo notable de la mejora en la infraestructura para ciclistas es el redisefio com-
pleto de Narrebrogade. Este no es solo un proyecto que, mediante la ampliacién de las
pistas para bicicletas, resolvio los problemas de capacidad con un ndmero creciente de
ciclistas en las anteriores vias de primera generacion, que eran estrechas. Los peatones
también tienen su espacio y las aceras se han ampliado aun mas en el lado soleado de la
calle. Los autobuses también tienen mejores condiciones. Que no haya via para automo-
viles resulté en una reduccidn del 50% en el nimero de autos. La parte mas concurrida
de Norrebrogade ahora tiene 40 000 ciclistas pasando al dia. La primera fase se completo
a principios de 2012 y la segunda se realizara en un par de afos.

Estrategia para el ciclismo 2015

En 2009, se decidi6 que el intenso enfoque politico en temas de ciclismo y el creciente
numero de proyectos —como, por ejemplo, las ciclovias y otras infraestructuras para ciclista-
deberia ser responsabilidad de una nueva Secretaria de la Bicicleta. También requerian
atencion las cuestiones de menos importantes del ciclismo, como el cuidado de la cultura
de la bicicleta en Copenhague, las campanas, etc. Al mismo tiempo, las cuestiones del
ciclismo son una parte integral de lo que se trata en el Departamento de Trafico.

En el plano politico, una nueva estrategia del ciclismo (2011-25): «Bueno, Mejor, Excelente»,
fue aprobado por unanimidad por los politicos de Copenhague, y ha sustituido a la
antigua «Politica Pro Ciclismo 2002-12». Esta estrategia lleva mas alla los objetivos tanto
de la Politica Pro Ciclismo como las de la Eco-Metrépoli, especificamente respecto del
objetivo de que el 80% de los ciclistas deben sentirse seguros en el trafico, y que sigue
siendo nuestro objetivo para el 2015. Sin embargo, jpara 2025 deberia ser del 90%!

El llamado PlusNet, con estandares mas altos que las ciclovias existentes, tiene por objeto
actualizar las grandes infraestructuras y, especialmente, la ciclovia, de dos a tres carriles. Esto
implica la ampliaciéon de muchas pistas existentes —de 2, 2.2 y 2.5 m de ancho-a 2.8 y 3.0
m. Esto, a su vez, permitira el «ciclismo social» en el 80% de la PlusNet, lo que significa que
dos ciclistas pueden montar uno al lado del otro, mientras que un tercero puede superarlos.
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Segunda generacién de ciclovias en Nerrebrogade, creadas en
2011y 2012. Como se puede ver por el tramo pintado de azul,
||.. las ciclovias son mas anchas que el estandar de 2 metros de la
| primera generacién, a 3 o0 4 metros de ancho.

Ciclovias ain mayores, de tres metros, a veces son necesarias desde el punto de vista de la
capacidad, lo que resulta por ejemplo, en los tramos de cuatro metros de Narrebrogade.

Ninguna ciudad es una isla

Los viajes de estudio a las ciudades —especialmente holandesas-, los visitantes que vienen
a Copenhague, las conferencias, etc, nos han dado una perspectiva mas amplia y nos
han permitido comprender como Copenhague, en algunos aspectos, es similar a algunas
ciudades y diferentes a otras. Las ciudades son muy dependientes de las iniciativas del
gobierno, los incentivos econémicos, la legislacion pro bicicletas, las normas de carretera, etc.
En Dinamarca, las normas de carretera para la infraestructura del ciclismo estan integradas a
las normas generales. Sin embargo, las normas de trafico son por naturaleza conservadoras.
Se necesitan afos para cambiarlas, jincluso en una Dinamarca amiga de las bicicletas!

Las Normas Viales Nacionales son el marco de cémo las ciudades amigas de la bicicleta
pueden llegar a ser. Creo que las normas de trafico son un problema nacional y no deben ser
las mismas en todas partes, nisiquieraen Europa. Un ejemplo queilustraestoesunanorma
de la Ley de Trafico danés, que regula como el ciclista debe girar a la izquierda: primero
debe ir a la esquina opuesta y luego se detiene antes de continuar hacia la izquierda.




La norma danesa para girar a la izquierda
“ obliga a los ciclistas a mantenerse a la
derecha antes de voltear a la izquierda.

Esto, por supuesto, influye en las normas de carreteras danesas cuando se trata del disefio
de una interseccion. Por lo tanto, no utilizamos recuadros para bicicletas en Copenhague
-no vamos a tentar a los ciclistas a girar a la izquierda para ir a parar en medio de la
carretera en una interseccién sefalizada-.

Las ciudades americanas amigas de las bicicletas recomiendan soluciones pro bicicletas,
desafiando las normas de carreteras nacionales con la Guia de Disefio de Ciclovias Urbanas
(2011). Lo mismo ocurre con la Embajada Danesa del Ciclismo en la versién actualizada
de su Recopilacién de Conceptos de Ciclismo 2012. La reciente publicaciéon finlandesa:
La mejores prdcticas europeas en la promocién del ciclismo y la caminata también ofrece
mucha inspiracién. El Manual de disefio CROW para el trdfico de bicicletas (actualizado
regularmente incluso en inglés) presenta el disefio holandés de infraestructura ciclista
como inspiracion para otros. Para concluir, sugiero que no «copien y peguen» soluciones,
sino que pueden inspirarse por otros. La ambicién de la Estrategia de Ciclismo de
Copenhague es hacer de esta la mejor ciudad del mundo para el ciclismo. jUnete a la
competencia amistosal

Niels Jensen
niejen@tmf.kk.dk

Crédito de las fotos
Todas las ilustraciones son del autor, salvo en los casos en los que se especifica.



Virginio Moreno, jefe de Proyectos y Obras del Departamento
de Planificacién, Ayuntamiento de Sevilla (Espaiia)

El primer proyecto para la implantacion de un carril para uso especifico de circulacién de
bicicletas en la ciudad de Sevilla se desarrolla en 1994-95. Su trazado discurre a lo largo
del paseo de ribera de la margen izquierda de la darsena del rio Guadalquivir, desde el
puente de Triana hasta el puente del Alamillo, con una longitud de 3,5 km. Su caracter
era fundamentalmente de ocio y recreacion. Durante los diez anos siguientes, se van
construyendo algunos tramos mas, llegando a alcanzar en total unos 12 km, lo que
representaba menos del 1% de la longitud de las vias de titularidad municipal.

A partir del ano 2001, se inician los trabajos para la redaccidon de un nuevo Plan General de
Ordenacion Urbanistica de Sevilla, en cuyo marco se va a formular una estrategia territorial
para la movilidad urbana, basada en el desarrollo e integracién de todos los sistemas y
modos de transporte publico de la ciudad ya existentes o en proyecto: el ferrocarril, el
metro, plataformas reservadas urbanas y metropolitanas, la red de vias ciclistas y la trama
peatonal, potenciando especialmente los modos no motorizados (el peatén y la bicicleta).

La consideracion de que la bicicleta habia de tener un espacio propio segregado de otros
modos constituye una clave fundamental para conseguir que sea un medio real y eficaz
de transporte en la ciudad, y para ganar el apoyo y la confianza de los ciudadanos.

El siguiente paso para desarrollar y concretar de forma especifica las actuaciones relativas
a la bicicleta lo constituye la elaboracién del Plan Director de la Bicicleta, que establece las
principales medidas a adoptar por el Ayuntamiento de Sevilla durante el periodo 2006-2010,
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y que define el programa de referencia de la politica de fomento de la bicicleta como
medio de transporte al servicio del nuevo sistema de accesibilidad y movilidad disehado
para la ciudad de Sevilla. En lo que se refiere a la construccion de infraestructuras
especificas, se contempla una red de vias ciclistas urbanas con una longitud total de 77
km para la exclusiva circulacién de estos vehiculos, a través de ocho itinerarios urbanos
que daran cobertura a toda la ciudad conectando los barrios periféricos con el centro.
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Foto 1. Rondas
del Centro Histdrico.

Foto 2. Paseo de las Delicias.

Como criterios generales de disefo se proponen la adopcién de carriles bidireccionales
de 2,5 m de anchura media, cuyos trazados discurrirdn en su mayor parte en plataforma
de acera, a costa de reducir espacios destinados al aparcamiento de automoviles en
bateria o calzadas sobredimensionadas; y dotados con los elementos necesarios de
senalizacion y semaforizacion especifica para asegurar su funcionalidad y seguridad.

La existencia en las ciudades de infraestructuras ciclistas siempre es un aliciente importante
para la utilizacion de la bicicleta en determinados desplazamientos urbanos. Sin embargo,
la seleccion de un modo de transporte u otro para un viaje urbano depende en su mayor
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Foto 3. Avenida Portugal
- Parque Maria Luisa.

Foto 4. Estacion de bus
interurbanos: Plaza de Armas.

parte de las politicas generales de accesibilidad y, en gran medida, de las posibilidades de
encontrar aparcamiento a una distancia moderada del destino. También depende de otros
factores culturales y del modo de vida imperante en la ciudad, y puede estar condicionada
por la necesidad de acceder a varias actividades a lo largo del dia. El encadenamiento de
motivos de viaje diarios puede resultar también un aliado del movimiento peatonal y de
la bicicleta, siempre que el centro de la ciudad, y los centros y ejes de barrio tengan una
calidad urbana que haga que estos desplazamientos se realicen de una manera efectiva,
comoda y agradable. Precisamente en estas zonas se concentra un gran nimero de viajes
por motivos diversos: trabajo, comercio, servicios, estudio, cultura y ocio en general.

La definicion de la red de vias ciclistas de Sevilla se concreté en unos itinerarios principales
a partir del andlisis de los componentes urbanos y de funcionalidad viaria, y de una amplia
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informacion recogida en trabajos de campo, con la intencién de que esta red no solo
sirviera para canalizar las demandas de viajes iniciales en sus relaciones mas habituales,
sino también para generar otras relaciones que hasta entonces resultaban muy dificiles,
en unos casos por el riesgo que entranaba la circulacion en ciertos tramos, y en otros
casos por la excesiva longitud o falta de continuidad en el desplazamiento. Se comenzo
el analisis con el disefio de una red tedrica a partir de las principales relaciones entre
los barrios con el Centro Histérico, los grandes equipamientos y espacios de uso
publico, los elementos de transporte y los servicios de nivel ciudad, especialmente los
centros intermodales; se ajustaron a continuacién estos itinerarios en funcién de la
localizacion de otros equipamientos de inferior rango (centros docentes, mercados, etc.),
calles comerciales, centros de barrio y otros nodos de atraccidén/generacion de viajes;
considerando ademaés la informacién disponible sobre la utilizaciéon de la bicicleta y
sobre las posibilidades de desarrollos futuros. Todo ello permitié definir un programa
de desarrollo de la red de bicicletas basado en un criterio de equilibrio territorial que se
concreta en dotar a todas las barriadas de Sevilla de infraestructura de bicicletas, dentro
del barrio o con facil conectividad desde la red viaria local.

A partir de estas consideraciones y andlisis se organizdé una red de ocho itinerarios
principales que conforman la red estructural urbana de vias ciclistas. Para el éxito de esta
estrategia se consideraba importante que esta red principal estuviera operativa en la
mayoria de sus tramos en el menor plazo, y ello fue posible gracias a su clasificacién en el
Plan General de Ordenacién Urbanistica como infraestructura bésica general de la ciudad,
lo que permitié disponer de los fondos econdmicos precisos para su total ejecucion en un
plazo inferior a 12 meses.

También se establecié otra serie de medidas infraestructurales de apoyo al desarrollo
de las vias ciclistas y un conjunto de programas sectoriales complementarios de dicha
estrategia, para que los ciudadanos consideraran la bicicleta como una alternativa de
transporte eficaz, segura, Util y beneficiosa para el conjunto de la ciudad, aunque la
nueva infraestructura pudiera provocar en principio algunos conflictos inevitables.

Una de las medidas complementarias mas importantes fue la instalacion de aparcamientos
para bicicletas en puntos estratégicos y accesibles de la ciudad, ya que la bicicleta, como un
medio de transporte mas, se ha de estacionar bien, en un lugar seguro y cerca del destino.

La localizacién de estos aparcamientos es una tarea especifica a desarrollar a corto y
medio plazo, y ligada a la gestion de la red, que debe desarrollarse paralelamente a la
extension de la red de barrio, de forma que la construccién de un carril en una calle o la
sefializacion de un itinerario prioritario debe llevar asociado un estudio de localizacion
y dimensionamiento de aparcamientos de bicicletas, y asi dar satisfaccién a las posibles



Foto 5. Plaza nueva en el Ayuntamiento.
Foto 6. Estacion Central de Santa Justa.
Foto 7. Estacion Central de Santa Justa.

demandas generadas por la propia existencia de la infraestructura. Tanto en lalocalizacion
de aparcamientos como en la planificacién y gestion de la red de itinerarios de barrio, es
importante contar con la vinculacién de los sectores locales proclives a los modos no
motorizados. Es una medida menos costosa que la construccion de carriles y permite
que la ciudadania reconozca la infraestructura ciclista y valore el uso de la bicicleta para
acceder a los centros de atraccion que dispongan de este servicio.

Enesta primerafase seinstalaron 120 moédulos de aparcabicis, con 1200 plazas distribuidas
en espacios publicos ubicados en lugares de gran concentracién de usuarios (centros
de ensefanza, bibliotecas, instituciones y servicios publicos en general), y se elaboré un
listado de las dotaciones, equipamientos y espacios publicos localizados a menos de 300
metros de la red principal de itinerarios de vias ciclistas, de manera que la instalacion de
aparcamientos por la ciudad se consiga siguiendo su distribucién homogénea. También
se establecid, como novedad normativa en el Plan General de Ordenaciéon Urbanistica de
Sevilla, la obligatoriedad de dotar de plazas para bicicletas a los nuevos aparcamientos y
garajes que se construyan en la ciudad en una proporcion de uno por cada diez plazas de
vehiculos a motor; y que tanto en los Proyectos de Urbanizacién de nuevas zonas como
en los de Reurbanizacién de vias existentes se contemple la habilitacion de espacios
exclusivos para el estacionamiento de bicicletas, incluyendo los soportes adecuados.
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Grafico 3. Red de Ciclovias de Sevilla y localizacién de aparcamientos en espacios publicos (2012).

En este apartado también merece una mencion especial la contribucién de la Universidad
de Sevilla, que ha venido incrementando la dotacion de plazas de aparcamiento seguras
para bicicletas en el interior de sus instalaciones, superando ya las 2500 plazas, que son
utilizadas masivamente por la comunidad universitaria.

La construccién de nuevos tramos de la red de vias ciclistas se ha continuado desarrollando
en los afos siguientes, alcanzando ya una longitud total de 142 km, que supone su
implantacionenun 9.4 %del viario de la ciudad. Asimismo se ha continuado con el programa
de instalacion de médulos para el aparcamiento de bicicletas privadas distribuidos por la
ciudad, existiendo en la actualidad 434 médulos y un total de 2160 plazas.

Probablemente, el espectacular incremento experimentado en el uso de la bicicleta
en Sevilla no se hubiera producido si el desarrollo de esta ambiciosa primera fase de
construccién de vias ciclistas conectadas entre si y que dan servicio a la mayoria de los
equipamientos y zonas de la ciudad central no hubiera estado acompanada de la puesta
en servicio por las mismas fechas de un nuevo sistema de bicicleta publica a gran escala.
Las posibilidades de éxito de un sistema de estas caracteristicas se analizaron atendiendo
tanto a los niveles de uso en otras ciudades donde ya se habia implementado, como a las



nofpo
ARINTAMIENTD 1 SEVILLA
EVOLUCION VIAS CICLISTAS DE SEVILLA
ESTADO ACTUAL ANO 2012
VIAS CICLISTAS Y ESTACIONES DE BICICLETA PUBLICA

Grafico 4. Red de Ciclovias de Sevilla y localizacion de estaciones de SEVICI (2012).

respuestas de los ciudadanos de Sevilla cuando se les preguntaba si utilizarian un sistema
de este tipo. Efectivamente, en los estudios de investigacion realizados, un 39 % de la
poblacion respondia afirmativamente respecto a la posibilidad de utilizar este sistema, lo
que podia suponer hasta 275 000 usuarios potenciales. Ademas, un 29% de las personas
encuestadas que alin no eran usuarios de bicicletas contestaron a la pregunta de manera
afirmativa, lo que indicaba que este servicio podria servirtambién paraanimarala poblacion
a incorporarse al uso habitual de la bicicleta para sus desplazamientos en la ciudad.

El procedimiento seleccionado para su implantacion fue la convocatoria de un concurso
publico para la adjudicacion de un contrato especial para la instalacion, gestion y
mantenimiento de un sistema de transporte publico individualizado mediante bicicletas,
conunsistemadefinanciacién mixtaatravés delosingresos derivados delaprovechamiento
comercial de un ndmero limitado de soportes publicitarios localizados en los espacios
publicos y de los ingresos directos procedentes de los usuarios. Para la prestacion del
servicio se cuenta en la actualidad con 2600 bicicletas distribuidas en 260 estaciones
repartidas portoda la ciudad que disponen de un total de 4857 puntos de estacionamiento
(bornetas), que son accesibles a cualquier ciudadano para realizar desplazamientos a corta
distancia y normalmente en cortos periodos de tiempo (20-25 min). Desde cada estacién
el usuario puede obtener una bicicleta, realizar un desplazamiento y depositar la bicicleta
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Foto 8. Nueva plaza del Ayuntamiento.

en la misma o en otra estacion. La respuesta ciudadana en el inicio de este nuevo sistema
denominado SEVICI, en julio de 2007, fue muy positiva, y se incremento rapidamente el
numero de abonados anuales hasta alcanzar un maximo de 60 000 en 2009. En la actualidad
se encuentra estabilizado en unos 52 000. Las principales razones para la utilizacion de este
sistema son su comodidad, precio y eficacia. Entre sus caracteristicas basicas destacan:

- El servicio funciona de manera continua 24 horas al dia durante los 365 dias del afio.

«Lalocalizacion y el niimero de estaciones pretende que el usuario tenga la impresion de
que existe una cerca tanto del origen como del punto de destino. La disposicion y disefio
del mobiliario de las estaciones intenta que no constituyan barreras urbanisticas para los
peatones y que no supongan un impacto paisajistico negativo.

- El sistema facilita la intermodalidad. De hecho, esta es una de sus caracteristicas
esenciales, ya que permite el uso de una bicicleta a usuarios que utilizan otros medios de




Foto 9. Estacion intermodal de San Bernardo
(tren suburbano, metro, tranvia, buses
interciudades e interurbanos, taxis y bicicletas).

Foto 10. Estacion Intermodal San Bernardo.

transporte y que tendrian dificultades para transportar su bicicleta en los autobuses o en
el metro o ferrocarriles de cercanias.

« El sistema ofrece dos modalidades de abono (larga duracién y semanal) y el pago se realiza
mediante tarjetas de crédito. La primera media hora de uso por el abonado es gratuita.

= Las bicicletas poseen componentes exclusivos (frenos, cierres de las ruedas, manillar, etc.)
con el objetivo de que sea intil su robo, ya que no pueden utilizarse en bicicletas comunes.
Virginio A. Moreno Lépez

vml@urbanismo-sevilla.org

Crédito de las fotos
Municipalidad de Sevilla



Tony Russell, Sustrans (Inglaterra)

Por muchos anos, el ciclismo en el Reino Unido se redujo al mismo tiempo que el tréfico
de automoviles aumentaba, y el gobierno no vio ninguna razén para tratar de revertir esta
tendencia. No fue sino hasta mediados de la década de 1990 que los muchos beneficios de
la bicicleta fueron reconocidos por el gobierno y se adoptaron las medidas para fomentarlo.

Sin embargo, desde entonces, la provision para los ciclistas en la mayor parte del Reino
Unido ha sido fragmentada y oportunista y, con algunas excepciones notables, ha atraido
bajos niveles de inversion. Esto ha resultado en rutas que son discontinuas, con espacios
donde la provisién satisfactoria no puede ser facilmente alcanzada y donde los niveles de
uso de la bicicleta se mantienen bajos (en torno al 2% de los desplazamientos).

En este contexto, el desarrollo de una Red Nacional Ciclista (NCN), coordinada por Sustrans
(unaorganizacion no gubernamental de transporte sostenible), fue visto como un catalizador
para promover un mayor ciclismo, como una iniciativa estratégica para elevar el perfil de la
bicicleta a nivel nacional y demostrar la calidad de la prestacion requerida a nivel local.

Para los ciclistas experimentados, casi toda la red vial esta disponible para su uso. Sin
embargo, muchas vias no son adecuadas para el ciclista menos confiados debido a la
velocidad o el volumen de trafico de automoviles, a menos que se le proporcione un
grado de segregacién. Asi, mientras que muchas vias tranquilas son adecuadas para el
ciclismo, se requiere una considerable voluntad politica y de inversion para vincularlas a
una red coherente de rutas segura, conveniente, directa, continua y atractiva.




Intervencion estratégica: Mapa de
la Red Nacional de Ciclovias del
Reino Unido. Grafico: Sustrans.

Respecto de las redes de ciclovias, este capitulo describe brevemente el desarrollo de
la NCN (siglas en inglés de National Cycle Network) y su importancia para el desarrollo
de rutas a nivel local. Luego se centra en algunas de las caracteristicas particulares de la
NCN que se considera que han contribuido a su éxito.

En 1995, la Red Nacional Ciclista (NCN) fue lanzada en el Reino Unido y tiene ahora mas
de 21 000 km de longitud. Aproximadamente, el 30% se extiende a lo largo de rutas libres
de trafico motorizado; el resto se ubica en autopistas publicas. Su uso mas intenso se
encuentra dentro de las zonas urbanas, donde es generalmente senalizada en el centro
de la ciudad o del pueblo (pasan a 1,6 km del 55% de la poblacién). Algunas de las rutas
NCN se designan también como rutas EuroVelo, como parte de la red de ciclovias de
larga distancia que atraviesan Europa.

Desde sus primeros dias, la NCN fue siempre concebida como una iniciativa estratégica
para mejorar la imagen del ciclismo a nivel nacional y local, asi como proporcionar
un lugar donde nifios y adultos pueden aprender a montar bicicleta. Como tal, ha
proporcionado un mecanismo importante para relacionarse con el gobierno va mas alla
de los departamentos de transporte, en particular en temas de salud y educacion.
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La NCN ha sido desarrollada a través de varios cientos de proyectos separados, bajo la
coordinacion de Sustrans. El trabajo asociativo ha sido fundamental para esto, abarcando
al gobierno local y central, con una amplia gama de otros actores publicos, privados y ONG.

Dentro de las zonas urbanizadas, las rutas nacionales proporcionan acceso directo a las
zonas residenciales, comerciales, educacionales y de trabajo, que forman parte de la red
ciclista local. Fuera de estas areas, las rutas estan dirigidas principalmente a llevar a los
ciclistas a otros pequefos asentamientos rurales que se vinculan entre si. Algunas de las
rutas recreativas traen importantes beneficios econémicos a las zonas que atraviesan.

Con el fin de proporcionar el entorno fisico apropiado para lograr el objetivo de alentar
un mayor ciclismo, Sustrans publica directrices de diseno (Sustrans, 1997). Estas plantean
la necesidad de rutas NCN adecuadas para un ciclista adulto menos confiado, una familia
con ninos pequenos o una ciclista de doce anos, sensible y sin compania. Las rutas deben
ser de una calidad especialmente alta y deben ser:

- Seguras, continuas y atractivas para estimular nuevos ciclistas.

- Utiles para todo tipo de viajes de rutina para la poblacién local y los ciclistas existentes.
- Tan memorable para los visitantes y turistas que la gente que comienza con un viaje de
recreo son persuadidos de pedalear mas.
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Largos tramos de ruta libres de trafico pueden servir como una atracciéon por si mismas,
proporcionando un ambiente seguro donde los principiantes pueden desarrollar la
confianza antes de ir en bicicleta en un entorno de carretera.

El desarrollo de conexiones en una ruta de NCN es visto como crucial para aumentar su
nivel de uso. El grafico siguiente ilustra como, en la ciudad de Belfast, el uso de la NCN ha
aumentado a medida que mas conexiones se han proporcionado en las dreas circundantes.
El uso total de la NCN se ha incrementado afio tras afio. En 2011, Sustrans registrd su mayor
crecimiento en el nimero de personas en bicicleta en el NCN (un aumento del 18%).

Un objetivo clave de la NCN es popularizar el ciclismo en el Reino Unido, y el programa
Arte y Paisaje del Viaje mejora la experiencia de uso de la ruta, a través del arte y el
disefio cuidadoso. El programa se basa en 20 anos de experiencia siendo pioneros en
el desarrollo y en el encargo de arte publico en el Reino Unido, y refleja el entusiasmo,
el interés y el compromiso de mejorar la red. Sustrans trabaja con socios locales y con las
comunidades para enriquecer la experiencia de caminar y viajar en bicicleta, haciendo
del viaje algo tan memorable como el destino.

Muchos proyectos han involucrado trabajos con nifios locales en una serie de talleres de
arte, llevandolos a visitar la ruta y el taller del artista durante el proceso de fabricacion.
Los nifios pueden recopilar informacion para poner de relieve la importancia de una
nueva caracteristica de una caminata y ruta en bicicleta local, y también para fomentar
un sentido del cuidado y de la propiedad de los alrededores. Los nifios aprenden a valorar
la experiencia del viaje mas lento («caminando o andando en bicicleta se llega a ver mas.
Todo pasa volando cuando estés en un auto»).

Durante una evaluacién de obras de arte a lo largo de una ruta por un grupo de jévenes,
se sintieron atraidos sobre todo por las obras que eran interactivas, a gran escala y
coloridas, y también por obras que tenian significado y referencias:

+ (Me gusta el arte con el que puedes) «jugar y aprender cosas».

« (era) «<enorme, masivo, pasar por debajo para sentirse involucrado».

« (a la pregunta acerca de lo que le atraeria de un sitio web) «iria a ver a peces y lapices
porque son grandes».

- (esto) «tenia un significado profundo, da una idea de cémo era antes aqui».

En el desarrollo de la Red, Sustrans ha trabajado con cerca de 100 artistas para crear 90
obras a lo largo 14 galerias de arte Unicas y memorables, que le dicen a la gente algo
acerca de las dreas que atraviesan en su viaje a lo largo de la red.
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Un «paisaje itinerante»: el arte plblico puede
mejorar la experiencia de recorrer la ruta.
Foto: Kai / Sustrans.

Las redes locales como parte de una estrategia integrada

Sustrans siempre ha pensado que la red nacional deberia estimular a las autoridades
locales acrear sus propias redes locales. En efecto, los programas de Sustrans mas recientes
se centran en completar los enlaces locales de estandares comparables (Sustrans, 2009).

Eldesarrollo local de la red de bicicletas dio un paso adelante cuando, en 2005, el gobierno
estableci6 Cycling England, un organismo publico no gubernamental creado para apoyar
el ciclismo con el objetivo de conseguir mas gente que se desplace en bicicleta, de forma
mas segura y mas a menudo. Entre 2005 y 2011, este organismo financio el programa
Cycling Demonstration Towns (Pueblos de Demostracién de Ciclismo). El principio basico
de este programa era demostrar que, con los niveles de financiacién de entre £ 10y £ 20
por persona al ailo —no atipico en paises con altos niveles de ciclismo- se podria lograr,
afo a ano, niveles sustanciales y sostenidos de crecimiento del ciclismo. El seguimiento
del programa ha mostrado resultados alentadores, con tasas de crecimiento comparables
a otros lugares que han logrado un gran aumento en el ciclismo.
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Permeabilidad mejorada: ciclismo contra
el trafico en una sola direccién (Bristol).
Foto: J. Bewley / Sustrans.

La mayor parte de esta financiacion se dirigio a la mejora y ampliacién de las redes
existentes en cada ciudad, que en muchos casos habian sido poco mas que las rutas NCN.
Desde el principio, Ciclismo Inglaterra reconocié que esto deberia formar parte de una
estrategia mucho mas amplia que integre estas mejoras en la infraestructura con una
gama mas amplia de intervenciones complementarias (o «decisiones mas inteligentes»)
respaldadas por un fuerte compromiso por oficiales de alto rango y miembros electos.

Desarrollo de las redes locales

Tanto la demanda (de los ciclistas actuales y potenciales) como la oferta (la calidad de las
rutas existentes y las oportunidades de mejora) deben ser consideradas en el desarrollo
de una red local de bicicletas. A veces, resulta Util en una primera etapa clasificar el
conjunto de la red de carreteras existentes para identificar las que son adecuadas para el
ciclista menos confiados.
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Elevando el perfil: estacionamientos

para bicicletas muy visibles en puntos
estratégicos, como el parlamento europeo.
Foto: P. Insall / Sustrans.

La participacion
publica efectiva
aumentaen la
comunidad el sentido
de propiedad de una
ruta. Foto: J. Bewley /
Sustrans.

No existe una metodologia estandar sobre como desarrollar una red local de bicicletas.
En algunas situaciones, sobre todo en zonas urbanas mas pequenas, puede ser suficiente
elaborar un plan de red utilizando el conocimiento local de los atractivos principales en
el drea y de las rutas existentes y potenciales que se podrian desarrollar para los ciclistas.
En otro caso, puede ser mas apropiado un enfoque mas sofisticado, integrando
informacion, analizando el mercado potencial, comprometiendo a las partes interesadas
y auditando provisiones existentes, para desarrollar un plan de desarrollo de la red y
una estrategia de marketing asociado y participacion publica, como se esta haciendo en
Cardiff (Consejo de Cardiff, 2011).

Algo decisivo para el desarrollo exitoso de una red de bicicletas es un programa efectivo
de participacion ciudadana. Sustrans ha desarrollado una gama de estrategias de
participacion para distintos escenarios. El mas sofisticado es el proyecto DIY Streets,
que une a las comunidades para ayudarlas a redisefar sus calles, otorgando prioridad




a la gente y haciendo lugares mas seguros y mas atractivos para vivir. Es una alternativa
asequible y dirigida por la comunidad, para el concepto de disefio de zonificacién. DIY
Streets se ensayo con éxito en once comunidades en Inglaterra y Gales, y ahora esta
siendo ensayado a una escala distrital mayor en Londres.

Como sefala un residente local: «<Como un grupo de residentes, DIY Streets nos ayudé
a escucharnos unos a otros. Hemos investigado, discutido, discrepado y propuesto todo
tipo de ideas. Celebramos nuestra primera fiesta en la calle, cuando el proyecto fue
terminado y tenemos la intencién de seguir manteniendo esta celebracién en la calle».

Gestion y mantenimiento

Las secciones libres de trafico de las rutas ciclistas y en particular las que utilizan las antiguas
vias de ferrocarril proporcionan un valioso espacio para que la biodiversidad florezca.
La gestion de estos corredores ha demostrado atraer una mayor biodiversidad como
consecuencia de la apertura de las areas que se habian vuelto oscuras y densamente
arboladas de tierra especialmente en zonas urbanas hasta ese momento desatendidas.
EI NCN atraviesa tierras cuidadosamente tratadas, a las que el publico tiene ahora acceso
y en las puede disfrutar de la biodiversidad presente.

El mantenimiento adecuado de las rutas de ciclismo es esencial si se quiere que sean
atractivas, pero plantea muchos desafios. Sustrans establece un programa de cuidado
voluntario como un medio para mantener la NCN y servir de enlace con la comunidad
local a lo largo de una ruta, en particular cuando Sustrans tenia la responsabilidad de
la gestion o las autoridades locales se mostraron renuentes a ocuparse de ellas. Ese
programa cuenta ahora con cerca de 3000 cuidadores.

Guardarrutas voluntario
realizando pequerias

tareas de mantenimiento.
Foto: Robert Ashby/Sustrans.
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Los cuidadores son asignados a una seccion de la NCN y llevan a cabo actividades
practicas para ayudar a mantener y aumentar el uso de la Red, y alentar a la comunidad
a caminar y desplazarse mas en bicicleta. Estos incluyen el mantenimiento basico de la
ruta, como recoleccion de basura, cortar vegetacion y garantizar que la senalizacion se
mantenga clara y bien cuidada. Los cuidadores informan de cualquier problema que no
son capaces de resolver, para que se solucione enseguida. Algunos cuidadores actian
como campeones de la sefializaciéon y tienen la responsabilidad particular de garantizar
que las rutas estén debidamente sefnalizadas. Los cuidadores son atendidos por un
Coordinador de Grupo en cada region.

Como dice un cuidador: «Estamos especialmente interesados en llevar el mensaje de
Sustrans a los lugares de trabajo, ya que la mayoria de los viajes al trabajo son cortos y
facilmente se podria hacer en bicicleta e incluso a pie. Pero también voy a poner de mi
parte para asegurarme de que las rutas estén bien sefalizadas y cuidadas para que mas
gente pueda usarlas. También he estado animando a nuestros amigos y familiares para
desempolvar sus bicicletas y redescubrir el camino. Ha tomado tiempo, pero creo que
estan empezando a tomarme en serio y pensando en la forma en que eligen viajar en sus
rutinas diarias».

Este rol ofrece desafios y recompensas. Como dice un coordinador de grupo: «Es
maravilloso ver a la gente en sus bicicletas en las rutas que he ayudado a crear, pero
todavia hay mucho que hacer. Hay que tratar de pensar lateralmente y tal vez mi carrera
me ha ayudado a hacer eso. Cuando uno ve un problema, trata de solucionarlo».

Tony Russell
tony.russell@sustrans.org.uk
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ste capitulo contiene dos articulos que se refieren a los diferentes aspectos de la

seguridad vial. El primer articulo realiza dos analisis de seguridad vial para ciclistas y

contiene recomendaciones concretas para la prevencion de accidentes graciasa un
mejor comportamiento de transito combinado con cambios fisicos a la infraestructura.
El segundo articulo se refiere a la seguridad vial para las escuelas y presenta el proyecto
Rutas seguras a la escuela. Contiene recomendaciones concretas para el desarrollo de
proyectos similares como parte de una politica de movilidad urbana sustentable.

En su articulo «Seguridad en el tréfico y percepcion de seguridad», Anne Eriksson
escribe sobre cdmo montar bicicleta y sobrevivir. El principal tema es como promover la
seguridad vial de los ciclistas modificando tanto el comportamiento conductor/ciclista
como la relacién bicicleta/vehiculo, junto con la infraestructura vial. Anne comienza con
su trabajo diario sobre seguridad vial en Copenhague, donde la principal meta politica es
aumentar el porcentaje de ciclistas reduciendo a la vez el nimero de ciclistas afectados.
Realiza una distincién fascinante e importante entre seguridad real y seguridad percibida,
y senala que algunas de las intersecciones que son percibidas como las mas peligrosas son
en realidad las mas seguras segtn las estadisticas, lo que demuestra que la seguridad y la
seguridad percibida no siempre coinciden. El comportamiento del ciclista es importante
para la sequridad y esto se le ensefia a nifios y jovenes. Es igualmente importante que los
conductores en entrenamiento aprendan a evaluar el riesgo entre automaoviles y ciclistas.
En su articulo, utiliza estadisticas para examinar las causas de accidentes que involucran
a ciclistas. El exceso de velocidad es la causa principal de accidentes que terminan en
heridas graves o la muerte. También sefala los accidentes con los vehiculos de carga
pesada. Anne describe accidentes tipicos que involucran a ciclistas en intersecciones,
ilustrando algunas de las medidas que se toman para mejorar la seguridad vial en
Copenhague, por ejemplo sefiales de transito separadas con pre-verde para los ciclistas y
unalinea de pare retirada para los automaviles. Su consejo principal es poner la seguridad
primero si lo que se desea mejorar las condiciones para los ciclistas.




En su articulo «Rutas seguras a la escuela», Pau Avellaneda y Esther Anaya describen
el desarrollo del concepto de rutas seguras a la escuela desde seguridad vial hasta
construccién de comunidad. Rastrean el desarrollo histérico de los proyectos desde
las iniciativas de seguridad vial que se enfocaban principaimente en fomentar un viaje
activo hacia los colegios, hasta el presente, en que forman parte de una politica global
vinculada a la recuperacién de espacios publicos, regulacion del trafico y promocién de
la caminata y el ciclismo. Los proyectos también tienen muchos otros beneficios, como
la educacién y el compromiso de los escolares y sus familias con el proceso participativo
y a construccidon de sus comunidades. Aunque se enfoca en Barcelona y en Espafa en
general, el articulo también se mueve por fuera de estas dreas, y cita ejemplos del Reino
Unidos y de Italia, entre otros. Los autores describen las distintas etapas en el desarrollo
del proyecto Rutas seguras a la escuela. Aunque cada caso sera distinto, el Plan de Accion
que proponen contiene categorias amplias de accién que pueden ser aplicables en todas
partes, como intervenciones en espacios publicos, acciones educativas y formativas,
acciones de comunicacién y acciones paralelas. Ven la posibilidad de utilizar Rutas
seguras a la escuela como un punto de partida para reexaminar distintos aspectos de la
movilidad, el espacio urbano, etc. o para integrarla a una politica de movilidad urbana
global y sostenible.



Anne Eriksson, ingeniero civil, especialista en seguridad de trafico,
Municipio de Copenhague (Dinamarca)

odos los dias en la Direccion General de Tréfico de Copenhague recibimos muchos

correos y llamadas telefénicas de los ciclistas y otros usuarios de las vias. Una de mis

muchas tareas es responder sus preguntas relativas a la seguridad del trafico. Tengo
acceso a una base de datos con todos los accidentes de tréfico en la ciudad que la policia
registra y cuando examino los accidentes en las intersecciones, a menudo encuentro que
los lugares que son percibidos como peligrosos por los conductores/ciclistas son algunas
de nuestras intersecciones més seguras. ;Cémo puede ser esto?

Los que trabajamos en temas de seguridad del tréfico, hacemos una distincién entre la
seguridad y la «<seguridad percibida».

La seguridad vial se refiere alos problemas registrados objetivamente con los accidentes
de trafico. En Copenhague, la mayor parte de este trabajo estd dedicado a la seguridad
de los ciclistas, ya que constituyen una gran parte de los lesionados en el tréfico. Esto se
muestra en la figura 1.

Nuestro objetivo politico es aumentar la participacién de los ciclistas y, al mismo tiempo,
reducir el nimero de ciclistas heridos, y lo estamos haciendo bien. Lesiones y muertes
de trafico son un gran costo para la sociedad y causa dolor en las victimas, por lo que la
seguridad del ciclista es importante para nosotros.

La percepcion de seguridad es el sentimiento subjetivo que se crea cuando el usuario
de la via interactia con el entorno del trafico y con los demas usuarios. Diferentes
personas perciben una situacion de trafico de distintas maneras, y varia dependiendo de
si es adulto o joven, con experiencia o no.
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Figura 2: Ciclista heridos gravemente y muertos, y percepcion de seguridad de los ciclistas.
Como se puede ver, la seguridad y la percepcion de seguridad no siempre caminan juntas.
Fuente: Conteo de Bicicletas de Copenhague 2010 y Base de Datios de Accidentes Danesa.

El ciclismo ha sido siempre considerado como un importante medio de transporte en
Dinamarca; incluso fuera de las ciudades. Las normas viales danesas (Directrices de
diseno vial danés. Véase el Apéndice) abordan la seguridad de los ciclistas con una gran
importancia y se basan en la experiencia nacional e internacional en cuanto a medidas
eficaces de seguridad vial. En Copenhague, utilizamos estas recomendaciones y llevamos
a cabo nuestros propios experimentos en para mejorar la seguridad de los ciclistas y, al
mismo tiempo, se proporciona un buen flujo de ciclista.
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[F{ Figura 3: Otra parte de los accidentes
© Fuente: Base de datos de accidentes danesa.

Sabemos poco sobre los accidentes con el vehiculo individual (= bicicleta); sabemos
mas acerca de los accidentes que involucran a ciclistas con otros usuarios de la via. La
informacion sobre los accidentes con ciclistas solos proviene de losinformes hospitalarios,
yaquerara vez se denuncian ala policia. Algunas circunstancias de accidentes son calzada
resbaladiza (nieve, hielo, hojas hiimedas, etc.), agujeros en la carretera, piedras, objetos
sueltos (como bolsas de compra o ropa que se queda pegada en la rueda o cadena).
Transportar nifios pequefios sin un asiento adecuado puede resultar en accidentes
cuando el pie del nifio queda atrapado en la rueda.

Las superficies de los ciclistas necesitan un mantenimiento de alta calidad, superior a
la superficie de la carretera, ya que incluso una pequefa grieta o bache puede tener
consecuencias muy graves. El grafico muestra la otra parte en los accidentes con ciclistas
gravemente heridos o muertos en Copenhague. Como era de esperarse, el accidente
mads comun es con el automovil, ya que es el vehiculo motorizado méas comun. Pero los
accidentes con vehiculos pesados, como autobuses y camiones, a menudo resultan en
lesiones mas graves y con una mayor proporcién de muertos.

En este apartado daré una visién general de las medidas que reducen el riesgo de
accidentesy lesiones, y me referiré acomo las medidas afectan la percepcién de seguridad.
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Figura 4: Factores de los accidentes.
- Fuente: Transport Research Laboratory
" (2003)

La Figura 4 muestra los factores que contribuyen a los accidentes y se puede ver que la
persona (usuario de la carretera = conductor / peatén / ciclista) juega un papel importante en
los accidentes. Los accidentes se pueden prevenir mediante el uso de medidas que cambien
el comportamiento del usuario de la via hacia un comportamiento mas seguro. Algunas
medidas de seguridad también aumenta la percepcion de seguridad, pero no todas.

El comportamiento del ciclista es importante para la seguridad. Todo ciclista tiene que
conocer las reglas y sefiales basicas del trafico. En Dinamarca, el ciclismo seguro se ensefia a
los ninos y jovenes. Es una disciplina en las escuelas municipales y privadas. Incluye pruebas
de ciclismo, revision de las caracteristicas de seguridad como frenos y luces, y visitas de la
policia, donde los nifos aprenden acerca de las normas de circulacién y sefales. Cuando se
es competente y la bicicleta es segura, uno se siente mas seguro en el tréfico.

Los accidentes entre un usuario vulnerable de la carretera (ciclista o peatén) y un
vehiculo motorizado no siempre son causados por el conductor del vehiculo motorizado.




 Figura 5: Cursos para adultos inmigrantes
l aumenta la sensacion de seguridad de los
J participantes. Foto: Municipio de Copenhague.

Figura 6: Los equipos de seguridad de una bicicleta
son los frenos, cadenas protectoras, asiento para
ninos —si transporta ninos—, reflectores, luces,
guarda falda, cesta de la bicicleta. Un casco reduce
las lesiones en la cabeza. El municipio ofrece
controles gratuitos de bicicletas, reflectores y
cascos, etc. Foto: Troels Heien.

El Consejo Danés de Investigacion de Accidentes ha concluido en varios analisis en
profundidad de los accidentes de bicicleta que el conductor del auto no podria haber
evitado el accidente. Esto incluye, por ejemplo, los accidentes de los ciclistas que hicieron
virajes a la izquierda delante de los autos sin mirar primero.

| auto y el conductor

Como he mencionado antes, los vehiculos motorizados son los «protagonista» mas
comunes en los choques en los que los ciclistas resultan heridos o muertos. Para evitar
accidentes y reducir las lesiones, se puede hacer mucho para mejorar el comportamiento
de los conductores y para asegurarse de que los autos estén disefiados para ser seguros.

La formacién de los conductores debe adaptarse para que puedan evaluar los riesgos
de accidente relacionados con los autos y los ciclistas. Todos saben, por ejemplo, que
en Dinamarca para pasar la prueba de conductores, tienen que mirar por encima de su
hombro derecho para que pueda ver a los ciclistas cuando giran a la derecha. Todos
los daneses saben como andar en bicicleta. Esto los convierte en conductores mas
seguros. Tal vez un viaje en bicicleta deberia ser obligatorio para todos los que se estan
entrenando para obtener una licencia de conducir.
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Figura 7: Los puntos ciegos (amarillo) para los conductores de
camiones de carga. La visibilidad puede mejorar con puertas de
cristal y cabinas bajas. Fuente: HVU, 2006.

Los espejos retrovisores para camionetas y camiones son muy importantes, ya que la
visibilidad de los conductores a través de las ventanillas traseras es poca o nula (ver
la figura 6). La Junta Danesa de Investigacion de Accidentes Viales (HVU) analizé 25
accidentes graves entre camiones que giraron a la derecha y ciclistas que iban de frente.
Sus resultados indican que en todos los accidentes el conductor habia dejado de ver
al ciclista en los momentos cruciales del giro. La mayoria de los ciclistas habian sido
atropellados por las ruedas delanteras.

El informe concluyé con varias recomendaciones para los vehiculos, los conductores y
el disefio de las pistas. El parachoques de proteccion frontal y lateral puede reducir el
riesgo de que los ciclistas queden atrapados debajo del camion. Autoadhesivos y otras
decoraciones en las ventanas del coche pueden reducir la visibilidad, por lo que deben
ser de uso limitado o prohibido.

Después de la publicacion del informe, la policia danesa intensificé el control de los
espejos mal ajustados. Varias empresas de transporte dieron mejores instrucciones a sus
conductores sobre cémo acomodar los espejos. Se puede lograr una mejor seguridad
mediante la cooperacién o los acuerdos entre los actores en la compra de vehiculos.
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Cuando se renovo el contrato para el colector de basura en la ciudad de Copenhague
por un periodo de cinco afos, este incluyd requisitos para camiones mas seguros, con
cabinas bajas y puertas de vidrio.

El disefio de los autos es un gran negocio, y la seguridad del ciclista o peatén se puede
olvidarenlabusquedade un disefio llamativo. Algunas detalles, como barras parachoques
delanteras (mata perros) pueden ser fatales para los ciclistas, incluso a bajas velocidades.
En Europa, el Euro NCAP otorga estrellas de seguridad para los modelos de vehiculos. El
Euro NCAP ahora evalta la seguridad de los autos en colisiones con peatones. El siguiente
paso debe ser la seguridad del coche en accidentes con ciclistas.

Diseno vial y seguridad de los ciclistas

En el disefio vial, los principios para la seguridad son minimizar el nimero de conflictos
potenciales entre los usuarios de las vias, informar al usuario de la via sobre posibles
conflictos y, finalmente, asegurarse de que los conductores conducen a una baja velocidad
cuando existe un posible conflicto. La velocidad es el factor mas importante cuando se

Figura 8: «Atrapa a los ciclistas de un vistazo, no
con la puerta» es la campana de prevencion para
evitar accidentes de ciclistas con las puertas de
los vehiculos. Estos accidentes son frecuentes en
las calles comerciales. Foto: Gottlieb & Co.




analizan las causas de accidentes que resultan en lesiones graves o en muerte. Ademas,
cuanto mayor sea la velocidad, mas grave es el accidente. Asi, una velocidad baja es buena
tanto para la seguridad como para la percepcion de seguridad de los ciclistas.

El espacio es un aspecto en el disefio de las vias donde la seguridad y la seguridad percibida
van en direcciones opuestas. Mientras mas espacio tenga uno alrededor de si y de su
automovil se sentird mas seguro. Pero cuando una zona de trafico esta disefada de una
manera muy amplia, con amplias curvas y carriles anchos, los conductores de automdviles
aumentan su velocidad y esto aumenta la cantidad de accidentes y lesiones.

Principalmente son tres los disefios para las bicicletas en un tramo de una via: una en la que
los ciclistas y otros vehiculos comparten la via; otra en la que los ciclistas van en una pista o
ciclovia separada, a veces mezclada o compartida con peatones, y otra en la que los ciclistas
van por caminos separados, independiente de la via 0 a una distancia prudente de ella.

Si los ciclistas y los automoviles van juntos en una misma via, es importante asegurar
velocidades bajas, preferiblemente menores a 50 km/h. Esto se puede hacer mediante el uso
de medidas de reduccion de velocidad, pero evitando el tipo de medida que puede causar
la caida de los ciclistas, como jardineras, postes, sardineles, etc. El rompemuelles mas simple,
hecho de asfalto en todo los ancho de la carretera, es lo mejor para la seguridad de los ciclistas.
Las camaras de velocidad son también eficaces para reducir la velocidad de los carros.

En Dinamarca, la bicicleta es considerada un vehiculo y, por lo tanto, las ciclovias estan
principalmente colocadas junto a los carriles de los automéviles y son unidireccionales. Si
la carretera tiene un drea de estacionamiento, esta debe estar entre los carriles de autos y
las ciclovias, para reducir los posibles conflictos entre el estacionamiento de vehiculos y las
bicicletas. Esto también le da al ciclista una sensacién de seguridad, pero los accidentes entre
los ciclistas y pasajeros de automoviles que abren las puertas todavia presentan un riesgo.

Cuando los ciclistas se separan totalmente del tréfico de automoviles estan a salvo de
accidentes con esos vehiculos. Pero, incluso asi, la seguridad tiene que ser tomada en
serio en el disefio de un trazado independiente. Una ciclovia estrecha y mal iluminada,
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con curvas cerradas, en combinacion con una superficie resbaladiza, presenta un riesgo
serio y no se puede utilizar si uno toma en serio el ciclismo.

Las ciclovias separadas pueden ser percibidas como inseguras, especialmente de noche,
y esto puede hacer que los ciclistas eviten una ciclovia y elijan la via de autos. En algunos
barrios o zonas, podria ser mejor hacer una buena infraestructura para bicicletas al lado
de la via en lugar de caminos que no se utilizaran.

Intersecciones

Bajas velocidades y una buena visibilidad son importantes en las intersecciones, sean
pequefas o grandes. En Dinamarca se utiliza un termoplastico azul o marcado con
«terrones de azticar» (marcas de lineas punteadas de 30x50 cm) para marcar las ciclovias




en las intersecciones. En las pequefas intersecciones no sefalizadas, se mantiene el
sardinel que bordea el carril de bicicletas en la calle principal para reducir la velocidad
del auto al invadir la ciclovia.

Para reducir el riesgo de accidentes entre los autos que van a girar a la derecha y los
ciclistas que van a seguir de frente, los ciclistas deben estar cerca de los autos antes de
que den vuelta. Estar cerca de automoviles hace que los ciclistas se sientan inseguros,
pero también hace que el conductor y el ciclista sean mas conscientes el uno del otro.
Cercadelainterseccion no debe haber estacionamientos, arbustos ni otras barreras entre
el ciclista y el conductor. Incluso autos volteando y ciclistas mezclados en un mismo carril
ha demostrado ser seguro.

Intersecciones senalizadas

Cuando las ciclovias contintian hasta la interseccién, los ciclistas pueden tener sus
propias senales de transito. Esto les da a los ciclistas dos segundos de luz verde anterior
a la de los autos, lo que los hace mas visibles. Esto también se puede hacer retrasando la
linea de parada para los autos unos 5 metros.

Un alto grado de separacion de las sefiales hace que los ciclistas se sientan mas seguros
y también puede reducir el riesgo de accidentes. Esto es cierto, sin embargo, con la
condicion de que la luz roja se respete, tanto por los ciclistas como por los automéviles.
Las sefales deben ser claras y muy visibles para reducir el riesgo de ser pasadas por alto
o malinterpretadas.

Consejo final

La seguridad debe estar primero si quieren mejorar las condiciones para los ciclistas.
Como ya he mencionado, la mayoria de las caracteristicas de seguridad también mejoran
la sensacion de seguridad para el ciclista. El trafico es un asunto arriesgado y cuando uno
se siente un poco inseguro en una situacion de trafico, presta mas atencion y por lo tanto,
acta de una manera mas segura. La informacion acerca del comportamiento seguro
hace a lo ciclistas mas competentes y, con ello, aumenta la sensacion de seguridad.

Anne Eriksson
anneri@tmf.kk.dk



Pau Avellaneda y Esther Anaya, Universidad Auténoma de Barcelona,
Barcelona (Espaina)

Un proyecto de movilidad sostenible y seguridad vial

Las rutas seguras a las escuelas, también llamadas en algunos contextos caminos
escolares, son una iniciativa que pretende promover y facilitar que los ninos y jovenes
vayan al colegio a pie y en bicicleta de forma auténoma, a través de un itinerario indicado
y acondicionado que haga de este desplazamiento una actividad segura y agradable.

Los primeros proyectos de este tipo nacieron en la segunda mitad de los afos setenta,
pero no fue hasta losafnos noventa que empezaron a difundirse. Lairrupcion delautomovil
en la escena urbana, con la consecuente pérdida de espacio publico, el incremento de
la inseguridad vial (especialmente para los ciudadanos mas vulnerables), el deterioro
ambiental y la pérdida general en la calidad de vida, motivaron la creacién y difusion de
estos proyectos. De este modo, la seguridad vial se situ6 en el corazén de las primeras
iniciativas, lo que se tradujo en la creacion de itinerarios seguros para incentivar que los
escolares pudieran ir caminando o en bicicleta en sus trayectos diarios al colegio.

«Muévete en bicicleta». Plan que
tenia como objetivo estratégico
fomentar el uso de la bicicleta

como medio de transporte para
acceder a los centros escolares.
Palau-solita i Plegamans (Barcelona).
Fuente: Diputacié de Barcelona.




Ciclistas y ciclismo alrededor del mundo

El proyecto de rutas seguras a las escuelas también es un proceso participativo que
involucra diversos agentes. La viabilidad y el éxito del proyecto dependeran en gran
medida de la capacidad que estos agentes tengan para desarrollar un trabajo en equipo
y articular las medidas a implementar. Para ello, debe establecerse un compromiso,
especialmente en tres ambitos: compromiso de la administracion municipal con una
coordinacién entre servicios municipales para gestionar actuaciones publicas que
eviten acciones aisladas y optimicen recursos con eficacia en la gestion; compromiso de
la comunidad educativa con propuestas y cambios promovidos desde la participacion
del profesorado, de los equipos directivos, del personal no docente y, sobre todo, con la
participacion de los escolares y de sus familias; y compromiso del barrio, cumpliendo con
las normas bésicas de convivencia, respetando el espacio publico y posibilitando ayuda y
seguridad a los nifios y jévenes que lo soliciten.

En los proyectos de camino escolar, es necesario realizar un plan de participacién previo
(cada caso es diferente) mediante entrevistas con los responsables para determinar los
actores relevantes y los tipos de relaciones establecidas entre ellos.

El desarrollo de un proyecto de rutas seguras a las escuelas tiene su fase mas determinante
para el éxito del proyecto en la ejecucion de las acciones planificadas. Si bien dichas
acciones deberdn adecuarse a cada caso particular, en general deberan realizarse
alrededor de los siguientes ambitos:

Intervenciones sobre el espacio ptiblico. La mejora del espacio publico es fundamental para
dotar los recorridos de los alumnos de unos minimos estandares, que no solo garanticen
la seguridad, sino que transmitan una percepcién de seguridad tanto en los nifios y los
jovenes como en sus padres. Desde este ambito, se desarrollan medidas de gestion del
trafico, intervenciones en las vias, cruces seguros y senalizacion vial, y mejoras de las
infraestructuras y servicios para la bicicleta.

EnBarcelona, masde 60 escuelas hanimplementado una Ruta Segura ala Escuela,
plan con gran impacto en el paisaje urbano. Los cambios en comportamiento
resultan de los cambios en el disefio, readaptabilidad e interpretacidn de las calles.
Todos los usuarios de las calles muestran mas responsabilidad al utilizar el espacio
publico y se sienten mas seguros.




Con el paso delos afos, laconcepcién inicial de las rutas escolares se haido enriqueciendo
con la incorporacion aspectos no considerados en sus inicios. Asi, progresivamente, se
fue incorporando la idea de que las acciones no debian dirigirse tanto a la proteccion
de ciclistas y peatones (los vulnerables) como a cambiar la conducta de aquellos que los
hacen vulnerables. Actualmente, dichas iniciativas se insertan en una politica global de
movilidad sostenible, de recuperacion del espacio publico —especialmente para el peaton
y la bicicleta- y de calmado del tréfico. Esta politica global debe ser una combinacién de
medidas push & pull; es decir, por un lado, las que favorecen a los modos que se quieren
promocionar y, por otro, las que disuaden aquellos modos que estan causando dainos a
las personas y al medio ambiente.

Cuando a Lenore Skenazy la [lamaron mala madre por dejar que su hijo de 9 afios
cogiera él solo el metro, decidié escribir el blog Free range kids y creé todo un
movimiento para la autonomia infantil. Este concepto se aplica en campanas de
movilidad como la que lleva el mismo nombre en el Reino Unido, disefiada por la
organizacién Sustrans.

Un proyecto transversal, educativo, comunitario y participativo

Continuando con el enriquecimiento del concepto de las rutas seguras a las escuelas,
aunque el eje central del analisis sea el recorrido que los nifos y jovenes realizan
cotidianamente de la casa al colegio y viceversa, el proyecto adquiere una importante
capacidad transformadora si también se aborda desde el ambito de la educacién. En
este sentido, las rutas seguras al colegio deben ser vistas también como una herramienta
educativa para fomentar el aprendizaje de los procesos de participacion, la educacioén en
valoresy la capacidad de comprensién critica formando ciudadanos mas comprometidos,
respetuosos, responsables, auténomos y solidarios.

Imagenes de la exposicion
«Caperucita camina sola.
La reintroduccién de la
infancia en la ciudad».
Fuente: CENEAM.
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El proyecto de rutas seguras a las escuelas también es un proceso participativo que
involucra diversos agentes. La viabilidad y el éxito del proyecto dependerén en gran
medida de la capacidad que estos agentes tengan para desarrollar un trabajo en equipo
y articular las medidas a implementar. Para ello, debe establecerse un compromiso,
especialmente en tres dmbitos: compromiso de la administraciéon municipal con una
coordinacion entre servicios municipales para gestionar actuaciones publicas que
eviten acciones aisladas y optimicen recursos con eficacia en la gestién; compromiso de
la comunidad educativa con propuestas y cambios promovidos desde la participacion
del profesorado, de los equipos directivos, del personal no docente y, sobre todo, con la
participacion de los escolares y de sus familias; y compromiso del barrio, cumpliendo con
las normas basicas de convivencia, respetando el espacio publico y posibilitando ayuda y
seguridad a los nifios y jévenes que lo soliciten.

En los proyectos de camino escolar, es necesario realizar un plan de participacion previo
(cada caso es diferente) mediante entrevistas con los responsables para determinar los
actores relevantes y los tipos de relaciones establecidas entre ellos.

El desarrollo de un proyecto de rutas seguras a las escuelas tiene su fase mas determinante
para el éxito del proyecto en la ejecucién de las acciones planificadas. Si bien dichas
acciones deberan adecuarse a cada caso particular, en general deberdn realizarse
alrededor de los siguientes ambitos:

Intervenciones sobre el espacio publico. La mejora del espacio publico es fundamental para
dotar los recorridos de los alumnos de unos minimos estandares, que no solo garanticen
la seguridad, sino que transmitan una percepcion de seguridad tanto en los nifios y los
jovenes como en sus padres. Desde este ambito, se desarrollan medidas de gestion del
trafico, intervenciones en las vias, cruces seguros y sefalizacion vial, y mejoras de las
infraestructuras y servicios para la bicicleta.

EnBarcelona, masde 60 escuelas hanimplementado una Ruta Segura alaEscuela,
plan con gran impacto en el paisaje urbano. Los cambios en comportamiento
resultan de los cambios en el diseno, readaptabilidad e interpretacion de las calles.
Todos los usuarios de las calles muestran mas responsabilidad al utilizar el espacio
publico y se sienten mas seguros.




Senalizacion del trazado del
camino escolar en la ciudad de
Barcelona. Fuente: P. Avellaneda.

Acciones educativas y formativas. Es importante abordar acciones que promuevan una
lectura critica del entorno y que permitan, por un lado, un cambio de actitudes de los
distintos usuarios de la via publica y, por otro, el arraigo del proyecto. Dichas medidas
podran estar dirigidas a docentes, alumnos, familias y técnicos municipales, y podran
ser de diversos tipos, tales como acciones de asesoramiento al profesorado, soporte a
medidas formativas para el alumnado, elaboracion de materiales didacticos, inclusion del
proyecto como herramienta pedagdgica, jornadas de formacién y debate para docentes,
familias y técnicos, etc.

Bikeability es un sistema de educacion parala circulacion segura de los nifios. Se realiza
en tres niveles, tras los cuales el nifo obtiene un certificado. Este proyecto lo gestiona
el departamento de transporte del Reino Unido, que, ademas, ha homologado la
formacion de formadores (la formacién para los ninos la realizan un cycle instructor,
quien tiene una titulacién que se imparte en centros autorizados por el gobierno).
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Senalizacion del trazado del
camino escolar en la ciudad de
Barcelona. Fuente: P. Avellaneda.

Acciones educativas y formativas. Es importante abordar acciones que promuevan una
lectura critica del entorno y que permitan, por un lado, un cambio de actitudes de los
distintos usuarios de la via publica y, por otro, el arraigo del proyecto. Dichas medidas
podran estar dirigidas a docentes, alumnos, familias y técnicos municipales, y podran
ser de diversos tipos, tales como acciones de asesoramiento al profesorado, soporte a
medidas formativas para el alumnado, elaboracién de materiales didacticos, inclusion del
proyecto como herramienta pedagdgica, jornadas de formacién y debate para docentes,
familias y técnicos, etc.

Bikeability es un sistema de educacion parala circulacién segurade los nifios. Serealiza
en tres niveles, tras los cuales el nifio obtiene un certificado. Este proyecto lo gestiona
el departamento de transporte del Reino Unido, que, ademas, ha homologado la
formacion de formadores (la formacion para los nifios la realizan un cycle instructor,
quien tiene una titulacién que se imparte en centros autorizados por el gobierno).




Comn bici al cole

PROYECTO PEDAGOGICO PARA ALUMNOS DE PRIMARIA

'CON BICI AL INSTITU

PROYECTO PEDAGOGICO PARA SECUNDARIA

www.conbicialecole.com

Espana. Proyectos pedagégicos para primaria y
~ secundaria. Fuente: Conbici and BACC. |

Acciones comunicativas. Todas las medidas anteriores, sin embargo, tendran poca
repercusion si no van acompanadas de acciones comunicativas que muestren y difundan
el trabajo realizado, y sus efectos beneficiosos. Tales acciones pueden estar dirigidas tanto
a los participantes en el proyecto como al resto de ciudadanos. Entre otras acciones, se
pueden realizar las siguientes: la inclusion del proyecto en las paginas web de los colegios
implicados o en la web municipal, la edicion de folletos comunicativos y de una revista
digital, la fiesta de presentacion publica, y apariciones e intervenciones en los medios de
prensa escrita, radio y television.

En el Reino Unido, en el marco de la iniciativa de dinamizacion de la movilidad en
bicicleta en los centros escolares Bike it, los municipios contratan a la asociacion
Sustrans el servicio de los Cycling officers (técnicos de la bicicleta) para que
dinamicen la bicicleta en los centros, realizando y ejecutando un plan de accién a
medida. Una vez al afo, se organiza una competicion a nivel nacional, que recibe
el nombre de The Big Pedal, en la que participan todos los centros que lo deseen
con el objeto de atraer el maximo de viajes en bicicleta.

También en Italia se realiza una campaiia, a nivel nacional, de celebracién de la
bicicleta por parte de los escolares: se trata de la iniciativa Bimbimbici.




The Big Pedal. Actividad conjunta a nivel
nacional en Reino Unido. Fuente: E. Anaya.

Acciones de acompafiamiento. Estos proyectos se pueden complementar con la organizacion
de «bicibuses» o caminos escolares en bicicleta. La idea es similar a la de los «pedibuses»,
el camino escolar a pie: se trata de ir en bicicleta, en grupo, al centro escolar, a través de un
itinerario en el que se van efectuando «paradas» para recoger a los escolares.

En Italia, la promocién del uso de la bicicleta en los trayectos de casa a la escuela
esta contemplada en la legislacion nacional (Legge 19 ottobre 1998, n. 366, Norme
per il finanziamento della mobilita ciclistica, art. 10). Asi, la FIAB (Federacidn Italiana
de Amigos de la Bicicleta) lleva a cabo el Projetto Scuola para promocionar, entre
otras medidas, el Bicibus (por ejemplo, en la ciudad de Reggio Emilia). En Bélgica,
la asociacién Pro Velo ayuda a la realizacion del Bicibus (Vélobus en francés), con
el proyecto Ramassage scolaire (recogida o transporte escolar). En Espaia, Zarautz
es posiblemente el caso mas significativo, con un elevado uso de la bicicleta para
los trayectos escolares que ha surgido de forma natural. El Bicibls también lleva
algunos anos funcionando en algunas ciudades, cada vez mas. La Coordinadora
para la defensa de la bicicleta, Conbici, lanzo el Proyecto Con bici al cole en 2009.
Algunos resultados de esta campana son el Bicibus del colegio Jorge Guillén, en
Malaga, o el del CEIP Rufino Blanco, de la ciudad de Madrid, entre otros.




Bicibus del colegio Rufino Blanco en el barrio de Chamberi, Madrid.
Fuente: Asociacién cicloturista de usuarios de la bicicleta, Pedalibre.

Resultados

En aquellos lugares donde no existe una visiéon global de ciudad o donde el marco
de partida sea muy débil, el proyecto de rutas seguras a las escuelas deviene una
interesante estrategia para replantear las politicas de movilidad, seguridad vial y espacio
publico, aportando nuevos argumentos a los procesos de toma de decision en estos
campos. La incorporacién de los nifios como parametro en la valoracion de los distintos
aspectos referidos a la gestion, o el disefio de las vias o del espacio publico en general,
suele significar un cambio en la percepcién de los planificadores y los gestores, lo que
impulsa un cambio de rumbo en las politicas del municipio. En los lugares donde ya
exista esta vision global de ciudad, esta iniciativa se sumara a las acciones llevadas a cabo
en el marco de una politica mas amplia de sostenibilidad y de recuperacion del espacio
publico. En cualquiera de los casos, la integracion del proyecto de rutas seguras a las
escuelas con el resto de proyectos con los que comparta campos de accion y objetivos es
un elemento clave para su éxito y para conseguir sinergias.

El programa Civitas Archimedes tiene como objetivo fundamental apoyar a las
ciudades para que adopten medidas y politicas ambiciosas hacia una movilidad
sostenible. En San Sebastian se integra el camino escolar como una de sus 18 medidas.




Actividad «En la calle todos pintamos», desarrollada en el marco de
la Semana de la movilidad sostenible en la ciudad de Lleida (Espaia).
Fuente: Ayuntamiento de Lleida.

La realizacion de una iniciativa de estas caracteristicas tiene como resultado el desarrollo
de un proyecto participativo de ciudad, que promueve y facilita —paralelamente- que el
alumnado acceda a unos desplazamientos seguros y agradables entre el hogary el colegio;
el impulso de una estrategia educativa que fomenta la educacion en valores desde el
respeto, la responsabilidad, la solidaridad y la autonomia; la aplicacion de un instrumento
de sensibilizacion con los que, a través del trabajo con los colegios, se llega a las familias y
a la sociedad, y se difunden mensajes para una movilidad sostenible y segura; y la apuesta
estratégica para recuperar el uso del espacio publico para peatones y ciclistas.

Asimismo, y desde una perspectiva sistémica, el proyecto permite, mas alla de las mejoras
fisicas en materia de seguridad, varias acciones: construir un modelo coparticipado
de gran riqueza educativa, que promueve un puente mas entre la escuela y la ciudad;
generar contextos participativos en los que los nifos y los jovenes puedan experimentar
y construir su autonomia; generar una comunicacion mas permeable y dialdgica entre
los diferentes agentes implicados; y hacer visible el trabajo conjunto de los distintos
agentes implicados, que tiene un gran potencial.

spPeL LS CHINICOS (V COTT

Podriamos decir que los puntos fuertes del proyecto son también los puntos débiles. Una
de las dificultades mas habituales en el desarrollo del proyecto es la asimilacion por parte
de los actores implicados de los tiempos que se requieren para llevar a cabo las medidas
de actuacion definidas, especialmente las que requieren una intervencién en el espacio
publico. Para evitar la ansiedad que ello puede generar, es necesario dejar claro desde el
principio que se trata de un proyecto de largo recorrido, que tiene fases de intervencion



En el colegio en el distrito de Poblenou de Barcelona.
Fuente: P. Avellaneda.

muy activas, pero también otras mas pasivas y dilatadas. Esto también puede resolverse
acelerando los tiempos de actuacién de la administracion publica y programando
actividades relativas al proyecto a desarrollarse en periodos de menos actividad.

la movilidad sostenible en la ciudad de Lleida (Espana).

Otro elemento critico es el de la participacion, que debe ser asimilada, especialmente por
los impulsores del proyecto, conscientes de las dificultades que ello supone. Llegar a un
consenso entre las muchas partes implicadas y la coordinacion del trabajo coparticipado
son obstéaculos importantes, pero, también, son un reto que debe transformarse en
un incentivo que permita trabajar por una educacién en la movilidad y la convivencia
desde una perspectiva integral. En este sentido, otra de las dificultades del proyecto es
la incorporacién de sus verdaderos protagonistas: los ninos y jévenes. Para ello, deben
establecerse mecanismos especificos que permitan su participacion como sujetos
activos del proyecto, involucrandolos tanto en el andlisis de la situacion de partida como
en las propuestas de solucién a los problemas identificados.

Finalmente, suele aparecer el problema de qué hacer una vez que se ha ejecutado el
plan de accién. En algunas ocasiones, esto supone la pérdida de interés por parte de
algunos de los agentes, lo que convirte el proyecto en un mero instrumento de mejora




de la seguridad vial. Para ello, deben programarse actividades periddicas relacionadas
con los objetivos del proyecto, se deben seguir reforzando las actividades pedagdgicas y
educativas, y se debe convertir a los protagonistas del proyecto en impulsores o asesores
de otros proyectos similares que puedan surgir en su entorno.

Si bien antes se hablaba del Cycling officer del programa Bike it de Sustrans,
hay que mencionar que la labor del técnico debe complementarse con la del
Champion, la figura del responsable del proyecto dentro del centro educativo.
Una vez finalizada la labor de dinamizacién y guia del técnico, el Champion (suele
ser uno de los profesores) debe continuar la tarea y con el Plan de promocién de la
movilidad en bicicleta en su centro.

Pau Avellaneda
pau.avellaneda@uab.cat

Esther Anaya
estheranaya@gmail.com
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ste capitulo incluye dos articulos sobre bicicletas especiales cada vez mas utilizadas

como medios de transporte urbano: autoservicios de bicicletas publicas y bicicletas

de carga. El primer articulo habla sobre la experiencia de desarrollar un sistema
de bicicletas compartidas en Paris y sus respectivas dificultades, asi como la influencia
decisiva que ha tenido sobre el inmenso aumento del niumero de ciclistas de la ciudad.
El segundo articulo explora el uso de bicicletas de carga en sociedades muy diferentes y
demuestra cémo criterios distintos determinan la eleccién de transporte de las personas,
al resaltar el hecho de que las bicicletas de carga jugaran un rol muy importante en la
movilidad urbana del futuro.

En su articulo «Sistema de bicicleta publica compartida», Alexandre Fremiot resalta
la importancia de las bicicletas publicas en la movilidad urbana. Alexandre realiza
una mirada historica sobre el desarrollo de autoservicios de bicicletas compartidas
durante los afos sesenta y examina los dos modelos principales de este sistema que
existen hoy, el financiado de forma privada sobre la base de ganancias publicitarias y
el sistema no publicitario, por ejemplo, un sistema subvencionado por el gobierno con
ayuda de auspicios. El sistema implementado en Paris, Vélib, ha generado un importante
aumento en el numero de ciclistas, tanto entre los que utilizan las bicicletas para ir a
trabajar todos los dias como entre usuarios mas casuales, ademas de un gran nimero
de turistas extranjeros. El servicio fue otorgado a una compania privada que, en el dia de
lanzamiento en 2007, abastecié la ciudad con mas de 11 000 bicicletas. El autor discute
las figuras centrales de este desarrollo, pero también se refiere a los nimeros problemas
que tuvieron que ser superados, como el vandalismo y la distribucién de bicicletas. Los
factores que hicieron posible el éxito de Vélib incluyen una red muy densa de estaciones,
un gran numero de bicicletas, tarifas simples y faciles de comprender, un proceso de
inscripcion muy sencillo y el efecto de hacer las bicicletas tan visibles. Alexandre
afirma que el autoservicio de bicicletas es una herramienta formidable para legitimar
las bicicletas en la ciudad y un eslabén esencial de la cadena de movilidad urbana.
Considera que esto es complementario a otros medios de transporte publico y que por
eso las politicas vinculadas al ciclismo deberian ser responsabilidad de las autoridades
de transporte.



En el articulo «Escogiendo la bicicleta de carga», Jeppe Mikél Jensen narra las experiencias
de bicicletas de carga en Kisumu y Copenhague. Jeppe explora el uso de estas bicicletas
en sociedades y entornos muy distintos, y concluye que las bicicletas de carga pueden
proveer nuevas soluciones y oportunidades para el uso utilitario de bicicletas en paises
desarrollados y en vias de desarrollo. El autor realiza un andlisis fascinante de los cambios
en la popularidad de la bicicleta de cargo de acuerdo al contexto econdmico de cada pais.
Las bicicletas de cargo entran en una «guerra de movilidad» con los vehiculos capaces
de transportar bienes. Jeppe se enfoca en dos ciudades muy distintas — Kisumu en Kenia
y Copenhague en Dinamarca. Da ejemplos concretos de una familia en cada ciudad que
se beneficia al utilizar una bicicleta de carga: para una, esta provee una solucién de bajo
costo para la recoleccion de basura, lo que los empodera con un mejor ingreso, mientras
que la otra familia con hijos escoge una solucién de movilidad urbana de bajo costo
que les permite mantener un estilo de vida mas sostenible y sensible. La organizacién
«Cycling out of Poverty» («Pedaleando para salir de la pobreza») ha desarrollado el
proyecto Bike2Clean, que incluye el disefio de una bicicleta que permite a las empresas
de pequefia y mediana escala transportar el doble de carga, lo que a su vez les permitira
duplicar sus ingresos. Jeppe también cita un caso en Copenhague donde la bicicleta
de carga es utilizada por un artesano local para transportar sus herramientas de forma
rapida, barata y sencilla, aprovechando un tipo de movilidad verde que encaja en la
politica general de la compaiia. En ambos casos, la bicicleta de carga representa una
alternativa al automovil.



Alexandre Fremiot, jéfe de la Agencia de Movilidad de Paris (Francia)

Introduccion

El crecimiento del sistema de alquiler de bicicletas publicas es uno de los elementos mas
notables del desarrollo urbano que ha ocurrido en varias de las grandes ciudades en la
ultima década. No solo ha sido un desafio medioambiental, una manera de convertir
finalmente en realidad esta ambicion universal de la adaptaciéon de la ciudad al desarrollo
sostenible, sino que también ha habido una evolucién urbana, incluso una revolucion
en juego. Las bicicletas son una excelente manera de moverse, al igual que el metro, el
autobus o el auto, y son una de las claves para repensar la movilidad urbana.

Iy Diferentes tipos de
autoservicio. Fuente:
Municipio de Paris/DVD.




El concepto de bicicleta de autoservicio compartida no es una idea nueva. Aparecié por
primera vez en el contexto de «las comunidades» en la década de 1960, en Amsterdam,
cuando varias asociaciones militantes pusieron bicicletas a libre disposicion de los
residentes. Este enfoque iba aun mas lejos, ya que las bicicletas en cuestion eran, de
hecho, las antiguas bicicletas abandonadas por sus duefos en las esquinas, y luego
recuperadas y reparadas por estas comunidades.

Mas tarde, en la década de 1970, las autoridades publicas comenzaron a hacerse cargo de
este tipo de servicio. En 1976, en La Rochelle, Francia, 300 bicicletas municipales fueron
puestas a disposicion de los residentes y de los visitantes para facilitar su desplazamiento
por la ciudad.

Y ahora, finalmente, estamos siendo testigos de una tercerafase, con lallegada de grandes
grupos privados de servicios urbanos en este nicho de movilidad de autoservicio. Esto
ha permitido la introduccion de innovaciones, tales como la automatizacion del sistema.

Se han realizado cambios en cada etapa, pero el concepto de la bicicleta de autoservicio
sigue siendo esencialmente el mismo: la organizacion de un sistema de alquiler de
bicicletas desde estaciones o puntos fijos y que cubren un area definida. El principio del
nuevo «transporte publico individual» ha nacido.

Hay dos modelos principales de bicicletas de autoservicio en la actualidad.

Porun lado, estd el modelo utilizado por los operadores de mobiliario urbano, que, a cambio
de la instalacién de un sistema de bicicletas compartidas, la autoridad ptblica permite al
operador utilizar con fines publicitarios. En general, esto toma la forma de publicidad en
espacio publico, sin vinculo especial con la implementacion de estaciones de bicicletas de
autoservicio. Con losingresos de estos anuncios, el operador financia la inversiény los gastos
de funcionamiento del sistema de bicicletas de autoservicio, y a menudo incluso paga una
parte de los ingresos publicitarios de la autoridad publica. Este intercambio por «publicidad
para las bicicletas» tiene la ventaja para las autoridades de ofrecer a sus residentes un nuevo
servicio sin necesidad de gastar decenas o varios millones de euros, la inversion necesaria
para su instalacion desde el principio. En Francia, este tipo de acuerdo legal y financiero
ya ha conquistado a mas de una treintena de autoridades. Sin embargo, hay algunas
desventajas: en primer lugar, la falta de claridad con respecto al costo real del servicio, lo
que complica considerablemente cualquier deseo de las autoridades para desarrollar el
servicio y, por lo tanto, destruye cualquier idea de ser capaz de controlar los costos.



Las bicicletas londinenses.

Otras autoridades han optado por no asociarse para ofrecer este tipo de servicio de
alquiler de bicicletas con el mercado de la publicidad. Puede haber muchos tipos de
contrato: contratos publicos de suministro de servicios, de gestién con un operador de
transporte publico paralelo o un contrato de delegacién de servicio ptblico. Sin embargo,
todos ellos tienen la ventaja para las autoridades de tener un perfecto conocimiento
de los costos del servicio. Barclays Cycle Hire en Londres, por ejemplo, es parte de esta
segunda categoria, con un sistema de financiamiento en el que interviene el gobierno,
sin recurrir a los ingresos por publicidad, pero con el recurso a los patrocinadores.

Pasando a los costos: el soporte para el precio de coste total (inversion inicial + operacion
+ mantenimiento), por bicicleta y por afo, se considera que entre 1500 y 4500 euros.
Esto depende del modelo juridico elegido, la duracién del contrato y, por supuesto, el
tamano del servicio (el nimero de bicicletas, la densidad de la red de estaciones, la
poblacién cubierta). Si los comparamos con los costos de otros medios de transporte
publico como el autobus, las bicicletas de auto-servicio son generalmente menos
costosas para las autoridades. En Francia, un recorrido en bicicleta cuesta un promedio
de 3 euros, pero puede llegar a costar apenas 1 euro en algunas dreas urbanas muy
densas, como Paris y Lyon.
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Una estacién Vélib en una calle de Paris.
~ Fuente: Municipio de Paris/DVD.

Tan pronto como Bertrand Delanoé llegé a la cabeza del municipio de Paris, se embarcé en una
ambiciosa politica de transporte con el objetivo de mejorar la movilidad para todos, con miras
al desarrollo sostenible. Los primeros afios de su mandato estuvieron guiados por el principio
de mejorar el uso compartido del espacio publico entre los diferentes usuarios, lo que permitio
un aumento espectacular en el nimero de instalaciones para bicicleta y, por lo tanto, senté
las bases esenciales para la implementacion de un innovador sistema a gran escala de alquiler
de bicicletas. Fue en este contexto que el servicio Vélib se lanzé el 15 de julio de 2007. Este fue
un paso importante para la politica de la bicicleta y, en términos generales, para la movilidad
urbana en Paris, con una gran repercusion en laimagen de la capital francesa.

Detalles del servicio y figuras clave

El Municipio de Paris confio el servicio Vélib (término que proviene de la contraccion de
Vélo -bicicleta- y Liberté —libertad-) a la empresa JC Decaux. El dia de su lanzamiento,
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mas de 11 000 bicicletas estaban disponibles en 750 estaciones. Seis meses mas tarde,
el nimero de estaciones se habfa duplicado. Originalmente ubicada solo en Paris, el
servicio se extendio a las 30 comunas periféricas de la capital en 2009, creando una red
de mas de 1800 estaciones, con una poblacién de casi 20 000 bicicletas.

El principio de su uso es simple: tomar una bicicleta en una de las estaciones, disfrutar de
media hora de uso libre y luego volver a colocarla en cualquier otra estacion. Las bicicletas se
han disefiado para ser fuertes y discretas. Tienen tres engranajes, luces permanentes y una
cesta unida al manillar. Cada estacion tiene un terminal que esta equipado con un lector de
tarjeta bancaria y proporciona la informacién necesaria en cinco idiomas, asi como varios
terminales pequefos; cada uno de ellos constituye un punto de unién para una bicicleta.

Alrededor de 30 millones de viajes Vélib se hacen cada afio. Hasta 130 000 viajes en
bicicleta se pueden hacer en los dias mas agradables de verano. Mas de 220 000 personas
tienen un servicio de suscripcién a largo plazo (1 ano); otros usuarios tienen suscripciones
semanales o diarias. El uso del Vélib por los suscriptores anuales estd mas ligado a la
movilidad cotidiana, especialmente para los desplazamientos entre el domicilio y el
trabajo o la escuela, mientras que los usuarios casuales, con una proporcién significativa
de los turistas extranjeros, usan el Vélib para moverse por Paris. Desde que el servicio de
Vélib comenzo, andar en bicicleta ha aumentado en mas del 40% y los usuarios del Vélib
actualmente representan un tercio de los ciclistas en Paris.

Ejemplo de campana de concientizacion:
«Romper una Velib es facil, jporque no se puede
defender por si solal». Fuente: Municipio de
Paris/DICOM & Cabu.

Visitar Paris significa una nueva calma.
Fuente: Municipio de Paris/DICOM.




Una estacién V+: gane 15 minutos extra gratis cada
vez que regrese su bicicleta a una estacion V+ elevada.
~ Fuente: Municipio de Paris/DICOM.

Problemas resueltos y factores del éxito

Cuando se inici6 el servicio, el vandalismo, por desgracia, era el problema principal. Este
problema fue superado gracias a las campanas de sensibilizacion y a las modificaciones
técnicas al equipo.

También fue necesario aprender a manejar y regular el nimero de bicicletas en una
estacion. Pararesolver el problema de las estaciones que estaban vacias o congestionadas
en el inicio del servicio, el operador JC Decaux tuvo que poner en marcha los medios
técnicos y equipos para reabastecer las estaciones vacias, y para eliminar y reparar las
bicicletas dainadas o rotas en cualquier momento del dia o de la noche.

La evoluciéon del mercado también ha permitido mejorar gradualmente el funcionamiento
global del servicio, por ejemplo, mediante la instalacion de un sistema de bonificaciones
para las personas que devolvieron sus bicicletas en las estaciones que se encuentran en
una zona alta (llamadas «estacidon V+») y que, por lo tanto, tendian a estar vacias en lugar
de estar llenas. Cada vez que un suscriptor a largo plazo devuelve la bicicleta a una de las
estacionesV+, gana 15 minutos adicionales gratis para su uso posterior, que les permiten,
por ejemplo, disfrutar de 45 minutos gratis en lugar de 30 durante su préximo viaje.
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Los factores de éxito de Vélib implican, en primer lugar, la calidad del servicio propuesto,
basado en el principio de una densa y homogénea red urbana de estaciones, junto con
un gran numero de bicicletas (cuatro veces mas que en Lyon, Barcelona o Londres). Las
tarifas simples y faciles de comprender son también un factor decisivo, como la facilidad
de suscripciéon (con tarjeta de crédito, por ejemplo). Por ultimo, el efecto de masa
también ha desempenado un papel importante, al hacer muy visible la bicicleta en la
ciudad, ayudando asi al ciclista a ser mejor respetado por otros usuarios del transporte.

Por ultimo, el lanzamiento y el éxito de Vélib han sido un catalizador formidable en la
promocién y crecimiento de los medios tranquilos de viajes en Paris. A través de Vélib, el
uso de la bicicleta en la ciudad ha tenido un nuevo impulso y, en términos generales, ha
impulsado la idea de que los nuevos medios practicos, econémicos y ecoldgicos de los
viajes son posibles.

Mapa de las estaciones Vélib.
Fuente: Municipio de Paris/DVD.
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Tres razones de satisfaccién que usualmente dan los usuarios:

- El sentimiento de libertad que viene con el uso de un Velib: «Velib es divertido, da una
sensacion de libertad».

- La conveniencia de un sistema de autoservicio: «kHay estaciones por toda la ciudad y
todo el mundo puede disfrutar con facilidad».

- El hecho de que es bueno para la salud: «Se puede utilizar en todas las edades: para mi,
es mi pequeno ejercicio, y tengo la conciencia tranquila».

Conclusion

Los sistemas compartidos de bicicleta son en la actualidad una respuesta adecuada a
los retos urbanos, ecolégicos y metropolitanos que enfrentan las ciudades y las grandes
dreas urbanas. Se caracterizan por la diversidad de posibles instrumentos juridicos y
mecanismos de financiacién, ya sea mediante publicidad, pago por parte del usuario,
subsidios publicos o de otro tipo. En cualquier caso, es importante que la eleccién refleje
el contexto local y los objetivos que se persiguen, sin limitarse a reproducir lo que ya
existe en otra parte: esto es lo corresponde hacer.

Siempre que esté bien pensado, el sistema de bicicleta de autoservicio es una herramienta
formidable para legitimar las bicicletas en la ciudad. Es un eslabén esencial en la cadena
de la movilidad urbana, pero no puede constituir toda una politica de movilidad
sostenible por si misma. En este sentido, también debe ser parte de un sistema de
complementariedad con otros medios de transporte publico, como un argumento afavor
de politicas de la bicicleta, completamente bajo la responsabilidad de las autoridades de
la organizacion del transporte.

Alexandre Fremiot
alexandre.fremiot@paris.fr



Jeppe Mikél Jensen, consultor en sostenibilidad y movilidad para
la Comision de Medioambiente de la Unién de Paises Balcanicos

niroauccion

Lagente se traslada todos los dias utilizando diferentes medios de transporte. Lamovilidad
es clave para la generacion de ingresos, sea que uno vaya a la bolsa de valores en un
automovil de lujo o al mercado local a pie. Nuestras diferentes opciones de movilidad se
rigen por diversos incentivos en funcién de las oportunidades del contexto para el viajero.
Este articulo se centra en el uso y en el potencial de la bici-carga como una alternativa a
los medios mas tradicionales para transportar personas o carga de A a B. En la mayoria
de los casos, las bicicletas de carga proporcionan nuevas soluciones y oportunidades
para las personas, tanto en paises en desarrollo como en los desarrollados. En los paises
en desarrollo, los incentivos son a menudo el resultado de las restricciones o carencias,
mientras que los incentivos en los paises desarrollados son mas a menudo el resultado
de la racionalidad y el estilo de vida.

La bicicleta convencional fue inventada principalmente para el transporte de personas y
posteriormente se optimizé con un soporte de almacenamiento montado sobre la rueda
trasera, tal como se conoce hoy en dia.

El portador de equipaje tiene en si un gran potencial para llevar a personas y carga,
dependiendo de las necesidades y los modos de transporte alternativos. Sin embargo, en
este articulo las bicicletas de carga se definen como vehiculos no motorizados disefados
con el propésito de llevar mas mercancias o personas que las bicicletas convencionales.
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gran potencial de transporte de mercancias y

I La bicicleta convencional tiene en si misma un
personas. Foto del autor.

Eligiendo la bicicleta de carga

Cuando elegimos nuestros medios de transporte (por ejemplo: auto, bicicleta, caminata,
etc.), también optamos por no utilizar las otras opciones disponibles. Esto puede ser
descrito como una competencia de proveedores diferentes de movilidad o una «batalla
de movilidad», donde todos los medios de transporte ofrecen cierta solucién a nuestras
necesidades de transporte (ver apéndice: ciclismo y sociedad).

Nuestra decision de elegir auto, taxi, helicoptero, bicicleta o nuestros pies se basa en
un analisis personal de la disponibilidad, y de los costos y beneficios de cada medio de
transporte. Las bicicletas de carga entran en esta «batalla de movilidad» y compiten
con vehiculos capaces de transportar mercancias y mas de un pasajero, medios que
historicamente ha sido dominados por los autobuses, camiones y otros vehiculos
motorizados. A pesar de un aumento general en el uso a través del tiempo, las bicicletas
de carga histéricamente han experimentado tanto el éxito como el fracaso. El éxito de la
bicicleta de carga se puede vincular directamente a un aumento de la falta de incentivos
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La bicicleta de carga entrando en la batalla de la movilidad

w Auto
L Bicicleta
Transporte publico

w Caminata

La bicicleta de carga entra en el reparto modal y
desafia la asignacion existente de pasajeros entre
los actuales medios de transporte.

para el transporte motorizado, por ejemplo: escasez de recursos, congestion, una agenda
verde y la recesién econdmica.

No mucho tiempo después de que la bicicleta convencional fue inventada, en 1880, la
bicicleta de carga apareci6 en las calles. Antes de que el coche se convirtiera en el actor
dominante en la «batalla de la movilidad», las bicicletas de carga fueron algo comun y
fueron denominadas segun los puestos de trabajo de las personas que las utilizaban. En
Alemania, las bicicletas de carga fueron llamadas bicicletas de panaderos, en el Reino
Unido bicicletas de carniceros y en Dinamarca bicicleta del deshollinador.

Después del auge del automovil en el siglo XX en Norteamérica, y actualmente en los
paises asiaticos y africanos, el uso y el nimero de bicicletas de carga ha disminuido.
Los incentivos econémicos para el transporte motorizado de mercancias aumentaron
debido a la reduccién de costos de produccion que inicié Henry Ford con su montaje
en linea hasta la fabrica de autos Ulsan, en Corea, que produce un nuevo vehiculo cada
13 segundos. Los incentivos econémicos para la elecciéon de un medio de transporte
individual se hacen evidentes en tiempos de guerra, cuando los escasos recursos proveen
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Cambio modal de Kisumu
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los viajes en la ciudad de Kisumu se hace a pie.

I El cambio modal muestra que mas de la mitad de
Fuente: Journal of Civil Ingineering, 2010.

incentivos para medios alternativos, por ejemplo, transporte de carga no motorizados.
Durante la Guerra de los Balcanes (1912-1913), Bulgaria promovié un amplio uso de las
bicicletas de carga. En Dinamarca, la escasez causada por la Sequnda Guerra Mundial
creé un mercado para el transporte de carga no motorizado, donde las bicicletas de
carga conocidos como «bicicletas Svejer» se convirtieron en un lugar comun entre 1940
y 1950. Lo mismo ocurrio en paises como Italia y los Paises Bajos que vivieron un ascenso
y caida de las bicicletas de carga entre 1920-1960 debido a restricciones econémicas.

Los incentivos para las bicicletas de carga varian de ciudad en ciudad; sin embargo, es
interesante ver como las bicicletas de carga han demostrado ser de gran valor para los viajeros.
En las secciones siguientes, la bicicleta de carga se presenta en Kisumu (Kenia) y Copenhague
(Dinamarca), como se muestra a continuacién. A pesar del contexto geografico distinto, la
bicicleta de carga juega un papel importante y responde a las necesidades actuales de la
poblacién urbana tanto al norte como al sur del Ecuador (Ciclologistica: Ver apéndice).

Creacion de ingresos y de un medio ambiente mas limpio en Kisumu

Dickons es el fundador de los Servicios de Gestion de Residuos Gasiapoa en Kisumu, en
Kenia, donde recientemente se han introducido las bicicletas de carga. «Gasiapoa recoge
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los residuos de los hogares de los asentamientos informales y del centro de la ciudad de
Kisumu. Trabaja con un numero de propietarios en los asentamientos informales para
mantener sus instalaciones limpias».

Los residuos son recogidos en una bicicleta de carga arreglada y dividida segun los
diferentes usos. Los residuos son vendidos para su reciclaje o vendidos directamente por
Dickons o por los otros recolectores de desechos. Ademas de proporcionar una solucion
de bajo costo para la recoleccion de residuos, el trabajo también proporciona un ingreso
importante para Dickons y su familia en un pais con una tasa de desempleo de 30%.
Basado en lo anterior, «Cycling out of Poverty» ha desarrollado el proyecto Bike2Clean
para resolver los desafios cotidianos de la ciudad de Kisumu y los de Dicksons. El proyecto
consiste en el disefio de una bicicleta adaptada que permite a las empresas pequenas y
medianas como la de Dicksons llevar el doble de la cantidad de carga que antes.

«Ahora puedo recolectar el doble de residuos que antes. jGracias a eso también mis
ingresos se duplicaron!»

La bicicleta de carga aumenta el rango
de movilidad y, por lo tanto, aumenta
las oportunidades de negocio para la
fuerza de trabajo informal en Kisumu.
Foto: Coop-Africa, Bike2Clean.




] La bici-carga ha duplicado los ingresos de Dickons.
I Foto: Coop-Africa, Bike2Clean.

Con la introduccion de las bicicletas de carga Bike2Clean en la distribucién modal de
Kisumu, se lesdaalas pequenasy medianas empresas una oportunidad de bajo costo para
aumentar considerablemente su rango de movilidad. Esto incrementa las oportunidades
de generacién de ingresos y la cantidad de bienes que pueden ser transportados sin el
uso de vehiculos motorizados. Las bicicletas de carga proporcionan una alternativa a
los diferentes medios de transporte, y cubren las necesidades de movilidad de bienes
y personas. Las bicicletas de carga ofrecen una alternativa sostenible al transporte
motorizado, que esta creciendo rapidamente en Kenya y en la mayoria de los paises no
pertenecientes a la OCDE.

Una mayor atencién alas bicicletas de carga puede jugar un papelimportante en lareparticion
modal de transporte de las ciudades en desarrollo. El desarrollo econdémico futuro prevé
un rapido aumento del transporte motorizado, en particular en las ciudades en desarrollo.
Proporcionar las oportunidades para las bicicletas de carga en Kisumu y en ciudades en
desarrollo semejantes dan la oportunidad de desarrollar sistemas multimodales de movilidad,
flexibles y adaptables a las condiciones futuras, ademas de ser menos dependientes de la
fluctuacion de los precios de los combustibles fésiles. La bicicleta de carga proporciona una
alternativa al sistera de movilidad americana, que es altamente dependiente de los vehiculos
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privados motorizados. En este sentido, las bici-carga cumplen los requisitos para el aumento
de soluciones a la movilidad, y conducir a la combinacion de prosperidad y una reparticion
modal sostenida de baja emision de carbono.

El Bike2Clean ha establecido un generador de ingresos para el creciente nimero de mano
de obra informal en Kisumu. Este sector de la poblacién es ampliamente reconocido
como uno de los principales retos en el futuro de las ciudades en desarrollo. Al hacer
de la bicicleta de carga un modo de transporte accesible, los incentivos de Dickons han
sido principalmente econémicos, y con el incremento del rango de movilidad ha logrado
superar los estandares de vida para él y su familia.

Manteniendo la facilidad de las soluciones de movilidad para
copenhaguenses

En su pequena familia, Anne y Erik nunca ha sido propietarios de un auto y siempre han
tenido a sus bicicletas como su principal medio de transporte urbano, como el cincuenta
por ciento de copenhaguenses que se desplazan a la escuela y el trabajo (Conteo de

Cambio modal en Copenhague
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Copenhague con un 36 por ciento de todos los viajes

I Destacable reparticion modal del transporte en
realizados en bicicleta. Fuente: Urban Audit, 2009.
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En Copenhague la bici-carga
constituye una alternativa al
auto. Foto: autor.

La bicicleta de carga representa
muchas ventajas frente a la compra de
un auto en Copenhague. Foto: autor.

Bicicletas en Copenhague: véase el Apéndice). Sin embargo, el crecimiento de la familia
con dos bebés trajo consigo problemas de movilidad.

La transicion de tener dos ingresos sin niflos a tener una pequeia familia suele ser la
etapa mas normal en la vida para convertirse en el propietario de un auto para facilitar
los retos del transporte cuando se viaja con nifos. Las bicicletas convencionales suelen
proporcionar una opcién segura para llevar a un adulto y un bebé. Sin embargo, la
bicicleta convencional tiene ciertos limites que apenas cubren las necesidades de las
familias jovenes en Copenhague. Para Anne y Erik y sus dos hijos pequefios, la solucién de
movilidad o bien requieren invertir en un auto privado o utilizar el sistema de transporte
publico o la bicicleta de carga. Junto con cada seis familias en Copenhague, Anne y Erik
eligieron una bicicleta de carga para el transporte de sus hijos y el equipaje necesario
para una familia. La bicicleta de carga les sirve para ir al patio de recreo, los parques, la
tienda de comestibles, lo cual no seria posible con una bicicleta convencional.
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La bicicleta de carga proporciona una alternativa al auto que mantiene la libertad de
moverse en la ciudad de la misma manera que lo hace una bicicleta convencional.
La compra y funcionamiento de un auto también incluye el seguro, las tarifas de
estacionamiento, combustible, mantenimiento, licencias e impuestos, que en Dinamarca
puede llegar a ser tan caros como dos veces el valor del coche. Para Anne y Erik, la
bici-carga es una solucién de movilidad urbana de bajo costo, que combina las ventajas
de un espacioso coche familiar agradable con la libertad de la bicicleta.

La bicicleta de carga como alternativa al auto no solo es una solucion adecuada para las
familias jévenes. En los ultimos afnos, el creciente interés por las bicicletas de carga en
Copenhague ha inspirado a varias empresas para reemplazar los motores de combustién

La bici-carga evita al carpintero
problemas de aparcamiento

y congestién, y apoya la
economia y la responsabilidad
social de la empresa.

Foto: Logik & Co.

The Bicicleta del Carpintero 2
ermite al carpintero utilizar

P la infraesfructura delas LO Co.
bicicletas ~donde los coches
no estan permitidos- y asi
evitar congestiones de trafico.
Foto: Logik & Co.
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Fuente: WBCSD 2004.

por la fuerza del pedal. Al igual que en la mitad del siglo XX, la empresa de carpinteria
Logik & Co., con sede en Copenhague, ha personalizado una bicicleta de carga para
los proyectos de menores dentro de la ciudad. La bicicleta de carga puede transportar
200 kilos de herramientas y materiales. Esté disefiada para que los carpinteros puedan
organizar sus herramientas correctamente, asi como evitar levantar objetos pesados
gracias al disefio ergondmico de la «caja de herramientas» de peso ligero. La bicicleta
es la primera de su clase, y es una alternativa facil y comoda, que también apoya una
politica verde propia de la empresa. Segtin la compafiia, la idea inicial de la Bicicleta del
Carpintero no se basa en un plan ecoldgico, pero es una consecuencia de la congestion
del tréfico y de los gastos de estacionamiento de la empresa. Para Logik & Co, fue uno de
los principales incentivos para el desarrollo de la Bicicleta del Carpintero.

(Re)introduccion de las bici-carga a la reparticion de modos de viaje
existentes

En Kisumu, la bicicleta de carga proporciona un aumento instantaneo en el rango de
movilidad que conduce a mas oportunidades de empleo y a la mejora de los servicios
urbanos basicos. En Copenhague, estas bicicletas ofrecen una alternativa conveniente,
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de bajo costo y ambientalmente sostenible para los autos y furgonetas, que aseguran la
cobertura constante de movilidad para las familias y las empresas.

En los diferentes contextos y reparticiones modales de Kisumu y Copenhague, los
incentivos para la introduccion de las bicicletas de carga se vuelven cada vez mas
evidentes. Los casos de Kisumu y Copenhague muestran los diversos usos de las bicicletas
de carga y, por lo tanto, su competitividad en la batalla de movilidad para acomodar
pasajeros urbanos y su carga para entrega.

En ambas ciudades, el uso de la bicicleta de carga gira en torno a los mismos incentivos
que las bicicletas convencionales y comprenden, de acuerdo con la Federacién Europea
de Ciclistas, cinco activos importantes del ciclismo, que incluyen:

1) Ofrecer un medio alternativo de transporte, que no contempla un aumento en los
precios de los combustibles fosiles.

2) El transporte con una buena relacién de costo y eficiencia.

3) El cambio climatico y el deterioro de la calidad del aire en la ciudad.

4) La salud y el reto de la obesidad.

5) El crecimiento de las ciudades y calidad de vida. (Véase el Apéndice)

Los cinco rasgos descritos anteriormente estan lentamente ganando impulso para
el transporte no motorizado en las ciudades desarrolladas, y la bicicleta de carga ha
comenzado a ganar interés politico en la gestién urbana de mercancias en las principales
ciudades, como Copenhague y Londres. Sin embargo, los mayores retos de movilidad
urbana se encuentran en las ciudades en desarrollo. Una combinacion de la rapida
urbanizacién y la creciente riqueza incrementa la demanda de viajes y, por lo tanto,
representan una amenaza potencial para los sistemas de movilidad urbana existentes en
las ciudades en desarrollo, como Kisumu, tal como predice el Consejo Empresarial Mundial
para el Desarrollo Sostenible. Como muestran las cifras, el rapido aumento de los vehiculos
ligeros —autos privados— tomara lugar en paises que no integran la OCDE. Este desafio para
la movilidad de las préximas décadas puede ser resuelto con la mejora de la provision,
las politicas y la promocion de una movilidad urbana sostenible, y las bicicletas de carga
juegan un papel importante para desplazar personas y bienes de A a B.

Jeppe Mikél Jensen
jeppe.mikel@gmail.com

Crédito de las fotos
Todas las imagenes son del autor, excepto donde se indique lo contrario.
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I ste capitulo contiene tres articulos sobre politicas y disefio del ciclismo que
| “ pueden servir de inspiracion para otras ciudades. Un articulo es una estrategia para
L promover el ciclismo urbano a través del desarrollo intencional de infraestructura
para ciclistas con la recomendacién de desarrollar las fortalezas de cada ciudad individual.
El segundo articulo describe una politica multimodal para el uso coordinado de bicicletas
y transporte publico para satisfacer las necesidades de viajar de puerta a puerta en zonas
urbanas. El tercer articulo cubre el proceso de desarrollar una Guia de Disefio de Ciclovias
Urbanas, lo que demuestra cémo la voluntad y el deseo politico pueden ser aliados del
dinamismo innovador moderno y cémo la cooperacién internacional puede promover
buenas practicas en ciudades alrededor del mundo.

En su articulo «Estrategia para bicicletas», Roger Geller narra la experiencia en Portland.
En 2003, para apoyar el cada vez mayor numero de ciclistas, Roger comenzé a desarrollar
una herramienta para caracterizar a los ciudadanos segun su disposicion a utilizar
sus bicicletas como parte de su vida cotidiana. Identificd cuatro tipos de «ciclistas de
transporte» y baso su estrategia en el analisis de las necesidades de estos grupos. El primer
paso fue proveer carriles para bicicletas convencionales en calles colectoras que podrian
atraer a un grupo pequefio y dedicado, «los entusiastas y seguros». Esto generd una
mayor visibilidad de los ciclistas en las calles principales de la ciudad, lo que llevé a que
se buscaran nuevas mejorias. El siguiente paso fue priorizar el disefio para el grupo mas
grande, «los interesados pero preocupados», que andarian en bicicleta siempre y cuando
se les provea de buena infraestructura. Roger analiza detalles muy interesantes sobre cémo
la ciudad se convirti6 en una de las mas amigables con el ciclismo de todo Estados Unidos.
La principal estrategia es: «Refuerza tus fortalezas», lo que se refiere tanto a explotar las
oportunidades fisicas en la red de calles como las condiciones econémicas y politicas de
forma continua. Parte de la estrategia era ser pragmaético, buscando la «fruta que cuelga
mas bajo» La fortaleza de Portland es una red estrecha de calles relativamente angostas, lo
que ofrece la posibilidad de equipar una red de Bulevares de Bicicletas. Roger afirma que la
idea de reforzar tus fortalezas toma distintas formas en distintas ciudades. Luego observa
cdmo las condiciones locales afectan las soluciones tomadas en otras ciudades americanas.



Tom Godefrooij basa su articulo «Politica de transporte multimodal» en el ejemplo del
sistema holandés de «bicicletas y trenes». Tom nos presenta un marco analitico para
optimizar el uso combinado de bicicletasy transporte ptblico. Las fortalezas y debilidades
de ambos modos son reflejadas en la eleccion modal holandesa, con un mayor uso de
bicicletas para viajes de menos de 15 km y un mayor uso de transporte publico para
distancias mas largas. Tom introduce al lector al concepto de «viaje en cadena» y cdmo
los «eslabones» individuales han sido optimizados, con el uso de la bicicleta como
elemento clave. Al usar el ciclismo como el modo alimentador para transporte publico, es
posible aumentar las areas de captura alrededor de las estaciones de 500 a 2500 metros,
lo que resulta en un mayor uso del transporte publico. La mayoria de personas utilizan su
bicicleta para viajes alimentadores desde su hogar, pero el viaje de salida (retorno) suele
ser el eslabén mas débil de la cadena de viaje. Proveer bicicletas de transporte publico en
Holanda con el sistema OV-fiets ha demostrado ser un gran éxito y a fortalecido el eslabon
de los viajes de retorno seguin el concepto de puerta a puerta. Tom observa las distintas
soluciones a los problemas asociados con este modelo, por ejemplo, estacionamientos
para bicicletas y un plano adecuado de los patios de las estaciones.

En su articulo «La NACTO y su Guia de Disefio de Ciclovias Urbanas», Jeff Olson demuestra
cdmo la Asociacidon Nacional de Oficiales de Transporte de la Ciudad, (NACTO - por sus
siglas en inglés), estan convirtiendo la innovacién en accion en las ciudades americanas.
La Guia de Disefio de Ciclovias Urbanas es un documento innovador desarrollado por
una asociacién entre ciudades norteamericanas y un equipo de proyectos creativos.
Es una nueva caja de herramientas para disefiar ciudades urbanas, un nuevo tipo de
guia de disefio desarrollada por ciudades para ciudades a fin de cubrir la demanda en
aumento de facilidades para bicicletas innovadoras en los Estados Unidos. Jeff describe
el fascinante proceso que crea la guia como modelo para que otros paises o ciudades
utilicen la creatividad tecnoldgica, promoviendo un disefio innovador y compartiendo
las mejores practicas alrededor del mundo. El manual de disefo se refiere a tres temas
centrales: «Tecnologia y planificacién», lo que permite la creacién de una guia web;
«Separados pero iguales», que implica que diferentes secciones de la poblacion ciclistas
son tratados de la misma forma; y «Compartir las mejores practicas globalmente». Este
ultimo punto es de importancia crucial en el intento de elevar el ciclismo al estatus de
transporte sostenible real. El equipo consultor que produjo el manual proviene de todas
partes del mundo y el intercambio de conocimiento de forma global es crucial para la
promocién del ciclismo hasta convertirlo en una actividad segura, saludable y divertida
para todas las comunidades.



Roger Geller, coordinador de la Bicicleta de Portland, Oregon (EE.UU.)

ara el ano 2003, el uso de la bicicleta en Portland estaba en aumento y habia sido

asi durante anos —desde la década de 1990, cuando la ciudad comenzo a registrar el

numero de viajes en bicicleta en nuestra ciudad central (véase el apéndice)-. A pesar
de esta tendencia positiva, estaba ansioso por el futuro. Sabia que el uso de la bicicleta
no continuaria en alza ininterrumpida a menos que empezaramos a hacer mejoras que
empalmaran con nuestras ambiciones, tan grandes como lo era, de alcanzar el nivel de
uso de bicicletas que habia visto en Amsterdam a finales de 1990. Empecé a preguntarme
quién estaba montando bicicleta en la actualidad y por qué. Necesitaba saber qué era lo
que debiamos hacer para atraer a cada vez mas personas al uso de bicicletas.

Mirando por mi ventana imaginaria empecé a imaginar quiénes eran los diferentes tipos de
personas en bicicleta y, quizds mas importante, quiénes no estaban utilizando todavia una.
Sabia que existia el estereotipo de los mensajeros - los guerreros de la carretera: vestidos de
cuero negro, adornados con aretes y pintados donde sea que les creciera el pelo. Sabia que
ellos — como yo alguna vez también lo hice - se identificaban a si mismos como «ciclistas» y
que montarian sus bicicletas en cualquier circunstancia, independientemente de nuestros
modestos esfuerzos. También sabia que habian muy pocos en Portland - o en cualquier
otra ciudad. El crecimiento no vendria de ese sector. Entonces, ;quién iba en bicicleta?,
{quiénes eran las personas que podiamos tentar a andar en bicicleta y mantener el habito
alo largo del tiempo?

Asi comenzaron las reflexiones que dieron lugar a una tipologia de los ciudadanos de
Portland en funcién de su disposicién a usar la bicicleta como «parte de su vida diaria»,
como buscaban nuestras politicas publicas. Esta tipologia, que llamamos los «Cuatro Tipos




Cuatro tipos de transporte ciclista en Portland
Por proporcion de poblacion

y confiado Interesado pero preocupado No hay manera
Fuerte y
sin miedo
Fuerte y sin miedo Entusiasta y confiado Interesado pero preocupado No hay manera
Viajara Se siente cémodo No le atraen las ciclovias; No le interesa usar
independientemente  en el frafico, con instalaciones no se siente comodo en el trafico; la bicicleta para
de las instalaciones; apropiada; prefiere viaja en poco volumen transportarse
la distancia distancias cortas y a baja velocidad
no es tan importante (bulevar, etc.)

Figura 1: Cuatro tipos
de ciclistas.

de Ciclistas de Transporte», ahora influye en nuestras consideraciones acerca de cémo
avanzar en nuestros objetivos y también ilustra nuestro analisis sobre como hemos logrado
aumentar la cantidad de viajes en bicicletas de 1,1% en 1990 a 6,4% 20 afios mas tarde.
La investigacion reciente, realizada por Jennifer Dill de la Universidad Estatal de Portland
«confirma esta tipologia y arroja luces sobre la pregunta de quiénes utilizan las bicicletas y
por qué» (véase el apéndice).

Esta tipologia y avanza a la pregunta acerca de quién usa la bicicleta y por qué (véase el
apéndice). Estos «cuatro tipos», son hoy ampliamente aceptados en toda Norteamérica
quiza en Australia y Nueva Zelanda también (véase el apéndice) La figura 1 muestra los
tipos en proporcién a su nimero estimado de la poblacién adulta en general. El «fuerte y
valiente», estereotipado arriba como «tipo mensaje», son personas que viajan en bicicleta
en lo que la mayoria consideraria las peores condiciones: calles con trafico, muchos
automoviles rapidos y sin facilidades para bicicletas. No hay muchos de ellos, pero estan
en todas las ciudades donde hay bicicletas. El grupo «entusiasmado y confiado» era, en
2003, la principal respuesta a la pregunta «;quién estd viajando en bicicleta?» Aunque este
grupo no montaria bicicleta en ausencia de instalaciones para las bicicletas, si lo haria si se
le provee de un carril-bicicleta convencional en una calle colectora. Todavia no hay muchos
de ellos, pero hay bastantes mas que de los «fuertes y valientes». Juntos, estos dos grupos
constituyen quizds hasta un 15% de la poblacién adulta.

Es evidente que estos dos tipos no constituyen ni explican la abrumadora ubicuidad
de personas en bicicleta en una ciudad como Amsterdam. Asi como, claramente, el uso
de bicicletas en las mejores ciudades ciclistas del mundo trasciende a los «ciclistas» y es



Ciclistas y ciclismo alrededor del mundo

Figura 2: Bulevar para
Bicicletas de Portland.

comun entre el promedio de personas —el tipo de persona que llamo «interesado, pero
preocupado». ;Qué les interesa? Montar en bicicleta. ;Sobre qué estan preocupados? Sobre
la interaccion con los automaviles. Este grupo constituye la mayor parte de la poblacién, tal
vez 50-60%. Con los incentivos y las condiciones adecuadas, montarian en bicicleta, pero
un carril de bicicletas estandar de 5 pies (1,5 metros) en una calle muy transitada no es
suficiente para ellos. Por ultimo, el cuarto tipo de «ciclista» no es un ciclista en absoluto. Este
grupo —el «<no hay manera»— no esta interesado en el uso o no puede utilizar una bicicleta
para el transporte, Estimamos que son quizas tanto como un tercio de la poblacion adulta.

Entonces, ;como puede este andlisis ayudarnos a desarrollar una estrategia para aumentar
el uso de la bicicleta como medio de transporte? En retrospectiva, fue nuestro éxito en la
construccion de un sistema de ciclovias atractivo para los ciclistas «entusiastas y confiados»
lo que le gané a Portland el reconocimiento de la ciudad mas amigable con el ciclismo
en Norteamérica. Aunque son una minoria relativamente pequena de la poblacién, son
tan numerosos que, si se construye una red bien conectada de ciclovias, es posible para
una ciudad capturar un porcentaje relativamente alto de este grupo. Mejor aun, porque
los carriles para bicicletas suelen estar en las calles colectoras que se utilizan para la mayor
parte de los habitos de transporte de una ciudad, el ciclismo se convirtié en una actividad
de transporte visible. Esta visibilidad de la bicicleta sirvié bien a Portland y contribuye a las
mejoras que continuamos haciendo a nuestra red de ciclovias.

En nuestro pensamiento actual acerca del ciclismo, consideramos que el «interesado, pero
preocupado» es nuestro vehiculo de disefio. Esto es consistente con la idea de crear «8-80
ciudades», ciudades que pueden ser navegadas de forma comoday segura por aquellos que
son potencialmente los mas vulnerables en el transito: los muy jévenes y los muy viejos. Esto
estd influyendo en nuestras politicas, nuestros disefios de ciclovias y nuestras estrategias
sobre los tipos de instalaciones a priorizar, asi como nuestro apoyo y esfuerzos educativos.




Red de ciclovias de Portland
2009
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Figura 3: Red de ciclovias
de Portland (2009).

A pesar de que no lo considerdbamos en ese momento, o en estos términos, Portland iba
sumando a nuestros puntos fuertes en el desarrollo de una red de ciclovias.

Gran parte del centro de la ciudad de Portland (a 4 millas -6,5 km- del centro de la
ciudad) fue construido en una malla urbana compacta. Nuestras calles, incluso aquellas
disefiadas para sostener grandes volimenes de trafico, tienden a ser relativamente
estrechas. Un derecho de paso de 80 pies (24 m) es la excepcidon en esta parte de la
ciudad. Lo usual es 60 o 70 pies (18 o 21 metros) de derecho de paso con un ancho de
calzada de 36-44 pies (11-13 m). Si bien esto puede dificultar encontrar el espacio para
implementar facilidades para bicicletas, también significa que las condiciones de trafico
se caracterizan por volumenes relativamente bajos de vehiculos que viajan a su vez a
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velocidades relativamente bajas. El interior de Portland no es una ciudad con arterias
de 5 carriles con limites de velocidad de 45 mph (72 kph), sino de calles de dos carriles
con velocidades que por lo general no superan los 30 o 35 mph (48 kph o 56.) Esto se
complementa con nuestro centro, que esta disefado segun esta malla compacta y tiene
sefalética en casi cada cuadra (aproximadamente cada 260 metros [80 m]) para hacer
avanzar el trafico a velocidades de entre 12 y 16 mph (19-26 kph). En este sentido, el
centro de Portland puede ser tinico entre las grandes ciudades norteamericanas.

Nuestra estrategia inicial para fomentar el ciclismo era pintar ciclovias en las calles
y arterias principales. A principios y mediados de la década de 1990, los carriles para
bicicletas eran la mejor herramienta que teniamos y se alineaba con nuestra filosofia
de que las calles principales de Portland funcionen para la gente en bicicletas. A pesar
de que tenian un atractivo comprensiblemente limitado, estos sencillos carriles para
bicicletas quiza lograron atraer a una mayor proporcién de la poblacién de Portland de
lo que hubieran logrado en otros lugares simplemente porque la naturaleza de nuestras
calles colectoras es menos intimidante que las vias colectoras de otras ciudades. Como
resultado, hemos atraido a un buen nimero del tipo «entusiasmado y confiado» y
aumentado nuestro numero de ciclistas. No sabiamos que se trataba de una fortaleza
para nuestra ciudad, aunque en retrospectiva, parece ser. La Figura 3 muestra la red de
ciclovia de Portland, tal como existia en 2009, con su énfasis en los carriles para bicicletas.

En 2007, empezamos a enfocamos cada vez mas en el ciclista que denominamos
«interesado pero preocupado». Reconociendo la importancia de los principios de
diseno de las ciclovias holandesas, donde la «comodidad» es tan importante como
la «proteccion» y la «rectitud» a los destinos y la «cohesion» en la red son igualmente
importantes, entendimos que los carriles de bicicletas en las calles principales eran el
estandar de oro de las instalaciones de ciclovia. Estos proveen un acceso directo a los
principales destinos a la vez que genera una sensacion de comodidad absoluta al separar
las bicicletas de los vehiculos motorizados. Desafortunadamente, estas instalaciones
son dificiles en términos econémicos y politicos (la necesaria eliminacién de carriles de
circulacién siempre es dificil en las estrechas vias de Portland y en la cultura y sistemas
de transporte orientados hacia el uso del automavil que predominan en Norteamérica).
Es por esto que nos concentramos en un tipo de facilidad que, si bien es muy querida,
no era utilizada de forma masiva en Portland: el bulevar de bicicletas. A pesar de ser
una instalacion de calzada compartida, los bulevares para bicicletas estan disefiados
para reducir tanto el volumen de trafico como la velocidad de transito. Es por esto que
sentimos que los bulevares son mas atractivos para el «interesado pero preocupado»
que los carriles para bicicletas. Debido a que Portland tiene una red de puntos apretados
podriamos desarrollar estos bulevares cerca de las principales calles comerciales y, por lo
menos, hacer que la gente esté cerca de los destinos principales.




Red de ciclovias de Portland
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El enfoque de Portland en los bulevares de bicicleta ha sido bien recibido por el publico y
los politicos. También refleja que estamos potenciando una fuerza inherente de nuestra
estrecha red de calles. En gran parte de Portland, tenemos largos corredores de estas
calles residenciales de bajo volumen de trafico, que pueden llevar a las personas a largas
distancias en condiciones en las que bajamos la velocidad hasta 20 mph (32 kph) y el
volumen de trafico a menos de 1500 automéviles diarios (aunque por lo general es mucho
menos). No muchas ciudades tienen tantas oportunidades de desarrollar bulevares
como Portland y, como se muestra en la Figura 4, se esta explotando activamente esta
oportunidad.

La idea de construir adopta diferentes formas en diferentes ciudades. La red de calles
de Nueva York de Manhattan se caracteriza por amplias avenidas con multiples carriles
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Separacion (confort) vs Proximidad (acceso) y grado de dificultad
Tipo de facilidad Separacion Proximidad Dificultad
Ruta compartida
Carril compartido

Carril de bicicleta

Carril asfaltado
de bicicletas

Bulevar de bicicleta

Caminos fuera de calles

Pista para bicicleta

Tabla 1: Relacién entre confort, acceso y dificultad,
segun el tipo de estructura para bicicletas.

anchos. Alli, la ciudad ha sido capaz de eliminar el carril de circulacion ocasional sin que
esto tenga un efecto adverso en el movimiento de automéviles y crear ciclovias. En otras
calles, han sido capaces de reducir el ancho de los carriles existentes de forma que se
mantenga el mismo numero de carriles y se pueda ofrecer a la vez un carril de bicicletas
amortiguado o protegido. Esa es su fuerza. Boulder, Colorado, tiene muchos arroyos
con amplias zonas adyacentes destinadas al control de inundaciones. Ellos han sacado
provecho de esta fuerza y utilizan estas dreas para construir una red de senderos urbanos
en algunas partes de su ciudad.

La Tabla 1 muestra la fuerza relativa de diferentes tipos de instalaciones en términos de
proporcionar acceso a la calle principal y crear condiciones de ciclismo adecuadas. La
«dificultad» en la ultima columna refleja tanto las dificultades financieras como politicas.
Este cuadro es representativo de las condiciones en Portland, Oregén. Las dificultades
de otros lugares pueden variar dependiendo de las caracteristicas particulares de la
carretera local y los niveles de apoyo politico que exista para el uso de bicicletas.




El transporte en bicicleta es potenciado, tanto operacional («seguridad en nimeros»)
como politicamente, por una mayor visibilidad de los ciclistas. Portland se beneficio
de nuestra estrategia inicial de desarrollo de carriles para bicicletas en las calles
colectoras debido a la visibilidad que estos han creado. Con el tiempo, los criticos de
los esfuerzos de Portland para fomentar el transporte en bicicleta preguntaban, «;por
qué gastar dinero en bicicleta? Nadie las monta». La innegable presencia en aumento
de personas en bicicleta provee temas de conversacién para los politicos, los periodistas
y los activistas interesados en la promocién de la bicicleta. No estoy seguro de que
hubiéramos progresado tan rapidamente como lo hicimos en el ambito politico sin
nuestro desarrollo de la red inicial que se centrd en los bulevares de bicicletas. A pesar
de tener un atractivo mas universal que el bici-carril, los bulevares también tienden a ser
calles menos transitadas, donde la gente anda en bicicleta en nimeros no tan propensos
a ser vistos por el publico en general.

Visibilizar el ciclismo es también una funcion del fomento del ciclismo y del reporte
sobre el uso de bicicletas. Los éxitos de Portland estimulan programas para lograr dos
objetivos principales: 1) evidencian los beneficios de utilizar el sistema de ciclovias de
la ciudad como un medio de transporte y 2) capturan la imaginacién del publico acerca
de la alegria de montar en bicicleta. Portland también ofrece amplios informes anuales
sobre nuestro cada vez mayor uso de la bicicleta y se complementa con mas esporadicos
reportes y analisis sobre los beneficios que el ciclismo trae a Portland. Dado que las
decisiones sobre las inversiones en el transporte de bicicletas son, en dltima instancia,
politicas, los esfuerzos que evidencian el éxito y los beneficios del uso de bicicletas tienen
un importante papel que desempefar en la promocion de la bicicleta, como poner en
practica elementos avanzados de disefo, pistas para bicicletas, cuadros de bicicleta y
sefalética especifica para bicicletas.

Las principales estrategias que han contribuido al éxito del uso de bicicletas en Portland
son las siguientes:

- Construir una red atractiva

- Identificar su audiencia y entender sus necesidades
- Construir sus fortalezas, y

- Visibilizar el ciclismo.
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La leccion de Portland es construir el sistema de calidad mas completo y visible en un
momento determinado en el tiempo y luego continuar mejorandolo siempre que las
condiciones lo permitan.

En nuestra capacidad de considerar y poner en practica estas estrategias han jugado
un rol esencial la sélida base de politicas que apoyan el ciclismo, los politicos que
toman decisiones claves de financiacion, la planificacion y las decisiones de disefio para
fomentar el uso de bicicletas, una defensa fuerte del ciclismo y una burocracia talentosa
que dio las herramientas y el apoyo para tener éxito. Los periodos en que Portland ha
avanzado mas ha sido cuando el transporte de bicicletas ha contado con el apoyo firme
de los politicos locales. Algunos de los elementos clave de nuestra estrategia han sido y
siguen siendo:

Se oportunista y usa el fruto maduro que esta al alcance de tu mano.

Nuestro enfoque inicial en los proyectos menos polémicos de ciclovias nos permitieron meter
un pie en la puerta. Siempre nos hemos esforzado por hacer lo mejor que podemos a la vez
que reconocemos que no siempre podremos construir el mejor disefio posible debido a las
demandas que compiten por espacio limitado, financiamiento y realidades politicas.

Innova y no preguntes «;qué esta permitido?», sino“;qué es mejor?”

Portland ha introducido con éxito y / o popularizado muchos disefios de ciclovias en América
del Norte. Muchas veces hemos utilizado elementos de disefio que no estaban formalmente
por la normativa estandar de ingenierfa de tréfico.

Diseria para las hordas.

Portland esté sufriendo ahora su propio éxito. Gran parte de lo que hemos construido en
los ultimos 20 afios se ha quedado muy chico o resulta deficiente para la gente que practica
ciclismo. Estamos trabajando para atraer al ciclismo. Estamos readaptando activamente
carriles para bicicletas construidos hace mucho tiempo: ampliandolos, eliminando sus
deficiencias y mejorando su funcionamiento en las intersecciones.

El mundo ha cambiado mucho desde que Portland comenzo seriamente la construccion
de un sistema de transporte en bicicleta hace 20 afios. Hoy en dia existe un cada vez
mayor reconocimiento de que el ciclismo puede ser la «bala de plata» que elimine
muchos de los males urbanos y globales que nos desafian. El aumento del transporte en
bicicleta tiene un efecto positivo sobre la salud publica, el cambio climatico, la calidad
del aire y otros problemas ambientales. El transporte en bicicleta ofrece una movilidad
asequible en las ciudades de una manera que mejora tanto la calidad de la vida urbana
y la actividad econdmica. Hace veinte afhos, pocos paises apreciaron estos beneficios.
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Hoy en dia, las nuevas condiciones y la mayor apreciacion del ciclismo permitirdn a los
planificadores, promotores y politicos adoptar estrategias que permitan avanzar mas
rapido en la implementacion de sistemas de bicicletas que reflejen las mejores practicas
internacionales. Por estas razones, le conviene a los planificadores de hoy perseguir una
estrategia que promueva politicas y disefios que sean tan audaces como sea posible.
Por ello, Portland propuso una politica de transporte en bicicleta (adoptada en la
actualizacion del plan de bicicleta para la ciudad en 2010) llamando a la ciudad a «crear
las condiciones que hagan que manejar una bicicleta resulte mas atractivo que conducir
para trechos de tres millas (5 kms) o menos (véase el apéndice).» Esa es nuestra meta
para el avance del ciclismo y refleja un elemento clave de nuestra estrategia para hacer
de Portland una de las mejores y mas habitables ciudades del mundo.

Roger Geller
roger.geller@gmail.com
roger.geller@portlandoregon.gov



Tom Godefrooij, Embajada del Ciclismo Holandesa (Holanda)

En la busqueda de una solucién sostenible a los problemas de transporte urbano se suele
hacer gran énfasis en la necesidad de un buen transporte publico. Muchos politicos y expertos
consideran que (la promocién de) transporte publico es el instrumento para contrarrestar
el crecimiento insostenible del transporte privado motorizado. La pregunta es: ;puede el
transporte publico cumplir estas grandes expectativas? Y, si es asi, ;bajo qué condiciones?

Hay razones evidentes para ser escépticos, pues el transporte publico tiene algunas
debilidades inherentes. Muy pocas personas tienen una parada de autobus justo frente a
su casa, y muy pocos autobuses, tranvias o trenes los llevaran directamente a su destino.
Como la gente esta viajando «de puerta a puerta», los usuarios del transporte publico
tiene que ir y volver de la parada de transporte publico al inicio y al final de su viaje.

En este articulo, vamos a presentar un marco tedrico para la optimizacién del uso
combinado de bicicleta y transporte publico, ilustrado por la integracién holandesa de
la bicicleta y el tren.

Mirando de manera mas fundamental los diversos modos de transporte, podemos ver dos
polaridades: «privados»versus «publico», porunlado, e «individuo» versus «colectivo», porotro.
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bicicletas compartidas

Tabla 1: Descripcién general de los modos en funcién de
su publico, de caracter privado, colectivo e individual
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Esto se traduce en cuatro categorias de modos: modos «colectivos publicos», modos
«individuales publicos», modos «colectivos privados» y modos «individuales privados».
La Tabla 1 ofrece una vision general de como los modos especificos pueden ser
caracterizados, y cuales son las debilidades y fortalezas. Las propiedades importantes
que caracterizan a cada categoria de modos son «capacidad de penetracién» (es decir
la capacidad de penetrar profundamente en los capilares del tejido urbano y facilitar el
acceso a las direcciones individuales), «flexibilidad» y «radio de accion». Esta clasificacion
de los modos mas sutiles pueden ayudar a optimizar el sistema de transporte adicional.

Buscando la mezcla ideal

Cic\isr_no
cammata
i (as cortas
# D.S‘szr‘::zfmiemos uroanos
~De |
: ..
T}:wr'i‘\‘:?para Wevar equipal
=L

Transporte publico

= Vigjes mas largos
- Transporte masivo

=~ Se requi iaj
Quieren Vigjes de alimentacign

Auto
—~\iajes mas largos
- Zonas poco habitadas

2 nsas
— Menos o nada adecuado para areas urbanas de

El ciclismo y el transporte publico son complementarios en sus caracteristicas y
compensan sus respectivas debilidades.

La bicicleta es un modo de transporte ideal para el medio ambiente urbano: rapidez en
el acceso en distancias cortas, flexibilidad y posibilita el acceso a la direccion de cada
individuo. Ademas, la bicicleta puede ser utilizada en cualquier momento que se necesita.
Por otro lado su radio de accion es limitado.

El transporte publico tiene bastantes cualidades inversas: su fuerza es el transporte de
masa en largas distancias, pero su flexibilidad y capacidad de penetracién son muy
limitadas. Solo a través de largas distancias y bajo ciertas condiciones puede ofrecer
tiempos de viaje aceptables (es decir, competitivos) de puerta a puerta. En distancias
cortas, el transporte publico lo hace muy mal.

Estas fortalezas y debilidades de ambos modos se reflejan en los patrones de los
holandeses: para viajes de hasta 15 km, la bicicleta se utiliza mas a menudo que el
transporte publico, y solo a partir de distancias de mas de 15 km el uso del transporte
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publico es mas frecuente que la bicicleta. Esto pone de manifiesto el gran potencial de la
bicicleta como un elemento importante en el sistema de transporte urbano.

Si pudiéramos combinar los puntos fuertes de la bicicleta y el transporte publico en uno
solo —el sistema de transporte bien integrado- tendriamos disponible un sistema que
puede proporcionar la movilidad para casi todos los viajes con origen y destino en las
zonas urbanas.

Para discutir los sistemas intermodales de transporte, el concepto de «cadena de viaje»
es muy util. Practicamente, todos los viajes vehiculares pueden ser analizados como una
cadena de segmentos de «viaje» o «links». La cadena simple de viaje tiene tres enlaces: un
viaje a pie hacia el vehiculo, un paseo en vehiculo, y un paseo final a un lugar de destino
(los viajes a pie aqui puede ser tan cortos como a pocos metros.) En general, las cadenas
de viaje con una o mas conexiones de transporte publico son mas complejas e incluyen el
accesoy la salida (o alimentador) de los viajes. El diagrama, a continuacién, muestra algunos
ejemplos bastante simples con una sola conexion de transporte publico en la cadena:

Como toda cadena es tan fuerte como su eslabdn mas débil, el concepto de cadena de
viaje nos permite analizar que las mejoras del «sistema de la bicicleta y el transporte
publico» integrado son mas urgentes. Y todos los eslabones de la cadena pueden ser
optimizados para ofrecer la mejor calidad de viaje de puerta a puerta. El concepto de
cadena de viaje también deja perfectamente claro que la buena calidad de acceso y
egreso de los viajes son tan importantes para un sistema de transporte publico atractivo
como la calidad del servicio de transporte publico en si.
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En el parrafo siguiente, vamos a ver los fundamentos del sistema de la bicicleta y el tren
holandés, y describir los vinculos esenciales para una integracion sin problemas.

Los Paises Bajos tienen un sistema ferroviario muy transitado lo que resulta en la red
ferroviaria mas utilizada en Europa. El 40% de todos los pasajeros del tren hacen su viaje
de acceso en bicicletay el 15% utiliza la bicicleta para su viaje de salida: estos porcentajes
contintian creciendo. El éxito del ferrocarril holandés estd, en gran medida, basado en
la fuerte posicion de la bicicleta en el sistema de transporte urbano, pero también en
una politica deliberada para aprovechar plenamente el potencial de la bicicleta como un
modo de alimentacién. Vamos a echar un vistazo de por qué.

Ampliacion del area de captacion, como consecuencia de la bicicleta como modo
alimentador

Mientras mas cerca vivan las personas de una estacion ferroviaria, mayor sera su tendencia
a utilizar el tren. El drea alrededor de una estacion de ferrocarril, donde los pasajeros del
tren tienen su origen o destino, se denomina «area de influencia». Cuantas mas personas
viven en la zona de captacién y mas destinos relevantes existen, mas clientes potenciales del
sistema ferroviario habra. Alrededor del 75% de los usuarios del sistema holandés de trenes
no invierten mas de 15 minutos en su acceso y viaje de salida. El paso de caminar al ciclismo
aumentara inmediata y drasticamente el area de influencia de una estacion de ferrocarril,
jtanto como se puede cubrir una distancia de 4 a 5 veces mayor en el mismo tiempo!

Aumento del area de captacion

/ En bicicleta

I 1000 m. 5000 m.

A pie




Foto 1: Entrada de
aparcamiento vigilado
de bicicletas en la
plaza de la estacién de
Hertogenbosch.

Sin la disponibilidad de la bicicleta como modo de alimentador, el transporte publico
dependerd de los clientes a pie, y como consecuencia se necesitarda una malla de
transporte pablico mucho més fina. Esto podria lograrse, por ejemplo, si se proporciona
un (bastante ineficiente) sistema de alimentacién con autobuis que permita abrir
el area urbana. La combinacion de bicicleta y tren es tan fuerte debido a que ambos
componentes de subsistemas son utilizados por sus puntos fortalezas: el tren para cubrir
largas distancias, y la bicicleta para la apertura de la zona urbana.

Al optimizar la red de rutas de bicicleta (rutas méas directas, ofreciendo atajos) y
minimizando los retrasos en las estaciones ligadas a las ciclovia, uno puede ademas
ampliar el area de influencia de una estacion de ferrocarril para el acceso y los viajes de
salida. Las intervenciones mas cercanas a la estacion de tren tendran un impacto mayor
a medida que los ciclistas se beneficien de las intervenciones.

Mejorando la transferencia entre los modos de alimentacién y el transporte publico

Estacion de diseno cuadrado

Ademas, el disefio de la estacion de la plaza requiere una atencion especial. Aqui, todas
las rutas de ciclismo estan implicadas, asi como los modos alimentadores. Es el lugar para
realizarlatransferenciadelviajedealimentacionalsistemadetren (yviceversa).Provisiones
como estacionamientos para bicicletas, paradas de taxis, paradas de autobuses, mapas
de la ciudad, superficie de desembarque, aparcamientos e instalaciones para bicicletas,
tiendas cercanas; todas estas funciones tienen que ser acomodadas.

Desde el punto de vista de los ciclistas, es importante llegar al lugar adecuado para
estacionar la bicicleta de manera segura y lo mas cerca posible a los andenes.
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Aparcamiento de bicicletas

Lo ideal seria que la ubicacién de estacionamientos de bicicletas esté bien comunicada
con la red de ciclovias locales y cerca de los andenes. Las estaciones ferroviarias
holandesas suelen ofrecer dos opciones de aparcamiento de bicicletas: aparcamiento de
bicicletas seguro (ya sea vigilado o en lockers) a un determinado costo y estacionamiento
gratuito sin garantias.

Los estacionamientos de bicicletas protegidos (interior) se pueden encontrar en las
estaciones ferroviarias mas grandes, a menudo en el sétano del edificio de la estacion.
Las bicicletas se pueden aparcar en dos capas para un uso mas eficiente del espacio,
escaso y costoso. Los nuevos tipos aparcamientos de bicicletas de dos niveles estan
introduciendo resortes de gas integrados que ayudan al ciclista a levantar la bicicleta
hasta el nivel superior de almacenamientoy de regreso. Esto hace que el almacenamiento
de una bicicleta en el nivel superior sea mucho mas sencillo.

En las estaciones mas pequenas, el aparcamiento de bicicletas seguro es ofrecido utilizando
lockers o sistemas automatizados de entrada combinados con camaras de seguridad.

La experiencia diaria nos ensefa que un porcentaje sustancial de los pasajeros del tren
que llegaron en bicicleta no estan dispuestos a pagar por el aparcamiento de bicicletas
seguro. Es por eso que cada estacion tiene también un aparcamiento gratuito para
bicicletas disponible.

Foto 2: Aparcamiento de | MaCm e
bicicletas en el sétano R\,MR NDER EN UV

de la estacion de tren en (NERN’ A

Hertogenbosch.

. Foto 3: Instalaciones de aparcamientos
de bicicletas de dos niveles con
amortiguadores de gas integrados.




Foto 4: Tipicas instalaciones de aparcamiento para bicicletas en las
estaciones ferroviarias de menor importancia (Eindhoven).
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«Espacio para la bicicleta»

Programa de inversione
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Un buen aparcamiento de bicicletas en torno a las estaciones de ferrocarril es crucial para
eluso combinado de bicicletasy trenes. De 1999 a 2012, ha habido un amplio programa de
inversiones para ampliar el nimero de plazas de aparcamiento para bicicletas disponibles
y mejorar la calidad de las instalaciones que ya existen. El ministerio, los ferrocarriles, los
municipios y varias otras partes interesadas estan involucradas en la implementacion de
este programa. Al final, 400 000 plazas de aparcamiento para bicicletas tienen que estar
disponibles.

Una preocupacion importante es el uso mas eficiente del espacio disponible limitado.
Cada vez mas y mas, los estacionamientos de dos niveles para bicicletas también ofrecen
estacionamiento gratuito de bicicletas en algunas estaciones de tren en edificios de
tiendas por departamentos, como el bicycle flat, en la estacién central de Amsterdam
o la instalacion en Nijmegen, como se muestra en la foto 5. Asi, la distincion entre el
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Foto 5: Estacionamiento
gratuito de bicicletas en la
ciudad de Nijmegen.

aparcamiento con y sin garantia es cada vez menor, debido también a que una serie de
municipios han comenzado a ofrecer aparcamiento vigilado de forma gratuita.

Disponibilidad de bicicletas para viajes de egreso

Casi todos los holandeses son duefios de una bicicleta que pueden utilizar para los viajes
de alimentacién (desde el «lado de casa»). Pero, para los viajes de salida de la estacion
(«lado del destino»), la disponibilidad de una bicicleta es menos evidente. Por tanto, el
vinculo de salida es tradicionalmente el eslabon mas débil de la cadena de viaje. Hacer
que las bicicletas estén disponibles para los viajes de egreso traeria muchos mas destinos
posibles dentro del area de influencia de las estaciones de ferrocarril. Hay varias opciones
para hacer que existan bicicletas disponibles para los viajes de egreso:

- Uno puede llevarse su bicicleta en el tren. Las bicicletas plegables se pueden tomar en
forma gratuita. Las bicicletas ordinarias son permitidas fuera de las horas pico con pago.

- Los pasajeros pueden tener una segunda bicicleta en su lugar de destino para
desplazarse a su puesto de trabajo.

- La tercera opcion es un alquiler o una bicicleta publica. El servicio de alquiler tradicional
en las estaciones ferroviarias era relativamente caro y los procedimientos para obtener
una eran:llenar formularios y pagar un depésito. Asi que el uso de este sistema de alquiler
era facil, sobre todo para los viajes irregulares. En 2002, el OV-fiets (es decir, la bicicleta de
transporte publico) fue introducido. Este es un sistema de bicicleta publica que requiere
de una suscripcion, y permite a los abonados conseguir una bicicleta rapida y facilmente.
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Los abonados tienen un pase con un cédigo de barras que puede ser leido por un escaner
para obtener una bicicleta. Los gastos de alquiler se deducira de su cuenta una vez al
mes. Este sistema resultd ser un gran éxito. En la actualidad (2012), cuenta con 100 000
suscriptores, y en 2011 se llevaron a cabo mas de un millén paseos, siendo asi el mayor
sistema publico de bicicletas en el mundo. El OV-fiets es ideal tanto para viajes diarios
como para los viajes irregulares, y ha demostrado ser una gran mejora en el eslabon mas
débil de la cadena de viaje.

La experiencia holandesa muestra que las inversiones en la integracion de la bicicleta y
el transporte publico valen la pena. Un enfoque sistematico, que involucre a todos los
eslabones de la cadena de viaje de puerta a puerta, permite un mayor uso de la red
ferroviaria holandesa.

Tom Godefrooij
tom.godefrooij@dutchcycling.nl



Jeff Olson, director de Alta Planning + Design (EE.UU.)

'n 2011, la Asociacién Nacional de Funcionarios de Transporte Urbano (NACTO, por

' sus siglas en inglés) publico su reconocida Guia de Diseno de Ciclovias Urbanas.

«Este documento innovador es el resultado de la colaboracion entre ciudades de
Estados Unidos y un equipo creativo de proyecto que desarrollé una nueva caja de
herramientas para el disefio de las calles urbanas. El proyecto fue patrocinado por la
industria de la bicicleta, con financiacion de Bikes Belong Coalition y SRAM Cycling Fund.
La Guia NACTO fue desarrollada utilizando herramientas de colaboracién en linea con
graficos tridimensionales y a todo color, y la informacién de profesionales del disefio
de ciclovias a lo largo de los EE.UU. Durante muchos anos, los disefiadores urbanos en
los EE.UU. habian sido limitados por las normas vigentes nacionales elaboradas por el
gobierno federal (el Manual de Dispositivos Uniformes de Control de Tréfico, o MUTCD) y
por los departamentos estatales de Transporte (AASHTO, Directrices para el Desarrollo de
Instalaciones de Bicicletas). Estas guias de caracter nacional son el resultado de comités
nacionales, tardan anos en desarrollarse, y se destinan principalmente a las agencias
estatales y federales. Debido a que la demanda de instalaciones innovadoras para
bicicletas urbanas en los EE.UU. estaba en constante aumento, la NACTO decidié producir
un nuevo tipo de guia de disefio desarrollada por las ciudades y para las ciudades.
La nueva Guia NACTO es un documento que existe tanto en version en linea (véase el
apéndice) como en una version impresa que puede ser continuamente actualizada y
modificada.

El esfuerzo para crear la Guia NACTO representa un cambio significativo en el movimiento
ciclista en los EE.UU. Durante muchos aios, los lideres en transporte progresista habian
tratado de mejorar las guias MUTCD y AASHTO, pero el ritmo de cambio en las ciudades




Alcalde Sam Adams, de
Portland, Oregon; Mia Birk
de Alta Planning + Design, y
otros discuten el concepto de
la Guia NACTO en octubre de
2009. Foto: J.Olson.

Jeff Olson
Alta Planning + \esign

sigue siendo mas rapido que la actualizacion de estos documentos nacionales. En
ciudades como Portland, Chicago, Nueva York y otras se empezaron a usar disefios
innovadores provenientes de todo el mundo; una brecha se estaba desarrollando entre
las mejores practicas actuales y las directrices nacionales existentes. Los elementos
de disefio que son comunes en Amsterdam, Copenhague, Montreal y otras ciudades
internacionales simplemente no estaban en los manuales que se utilizan en EEUU.
Senales de trafico especificas para bicicletas, pistas para bicicletas, cajas para bicicletas
y otras innovaciones eran conocidas con éxito en otros lugares, pero los disefiadores
estadounidenses se abstenian de utilizarlos porque las directrices estadounidenses
para estos procedimientos no existian. Como la mayoria de profesionales del disefio
en Estados Unidos se basa en las directrices de disefio publicadas bajo proteccion de
responsabilidad legal, la frase «no estd en el manual» se convirtié en una respuesta
comun a la pregunta de por qué las comunidades no podian usar los procedimientos
innovadores que implementan en otras ciudades del mundo.

En octubre de 2009, un grupo de dirigentes nacionales se reunié en la sede de Alta
Planning + Design en Portland, Oregon, para discutir la creacion de un nuevo manual
de disenio de ciclovias urbanas. Mientras que mucha gente habia hablado de hacer
esto antes, era un grupo iniciado por Mia Birk de Alta, Burchfield Rob y Roger Geller
de Portland, junto con el apoyo de la Coalicién Bikes Belong y el SRAM Cycling Fund,
que sacaba el concepto adelante. Una clave que hizo posible esta iniciativa era que los
alcaldes de las grandes ciudades de Estados Unidos se enfrentaban al reto de poner en
marcha iniciativas importantes para andar en bicicleta. Liderados por la comisionada
de Transporte Janette Sadik-Khan, de Nueva York, se habia formado una nueva alianza
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llamada NACTO, la Asociacién Nacional de Funcionarios del Transporte Urbano. Las
ciudades NACTO estaban tratando de innovar, pero se enfrentaban a la resistencia
institucional al tratar de instalar disefios que no estaban «en el manual». El alcalde Sam
Adams, de Portland, asistié a esa reunién por primera vez en 2009, y dejé en claro que él
y su pares en otras ciudades de Estados Unidos apoyaban la creacién de una nueva forma
de resolver este problema.

Después de esa reunion inicial en Portland, NACTO contraté a un equipo de consultores
liderado por Alta, Kittelson & Associates, Open Plans y un grupo de asesores de los EE.UU.,
Dinamarcay los Paises Bajos para el desarrollo de |la nueva guia de disefo. El proyecto fue
promovido en las ciudades NACTO para el programa de ciclismo, y conté con el apoyo de
las ciudades miembros, incluyendo Baltimore, Boston, Chicago, Washington DC, Houston,
Los Angeles, Minneapolis, Nueva York, Philadelphia, Phoenix, Portland, Seattle, San
Francisco y Austin. El impulso para el proyecto se aceleré rapidamente. Cuando NACTO
organizo el evento «Ciudades por la bicicleta» en la Institucién Brookings, en diciembre
de 2009, el orador principal fue el artista, musico y autor David Byrne, y estaba claro
que el movimiento de andar en bicicleta alcanzaba un nuevo nivel. NACTO organizo un
concurso de propuestas para la guia y el equipo del proyecto ganador fue el encargado
de presentar la nueva guia en un ano. La version en linea de la guia fue lanzada en mayo
de 2010 y la guia impresa se publico en octubre de 2011. El equipo NACTO ha creado
un documento de cambio que ha avanzado significativamente el campo del ciclismo
urbano en América. En el acto de celebracion del lanzamiento de la guia impresa,

Ray LaHood, USDOT, con la comisionada Janette Sadik-Khan, NYCDOT, y el
congresista Earl Blumenauer, de Oregon, en el anuncio plblico de la nueva
Guia NACTO en Washington, DC, en octubre de 2011. Foto: Darren Flusche,
Liga de Ciclistas Americanos.




el secretario de USDOT, LaHood, dijo: «Este es un extraordinario trabajo que hace mucho
tiempo se necesita».

Hay tres cuestiones clave que la nueva Guia NACTO representa: el uso de tecnologia
basada en web para la planificacion, el cambio de perspectivas sobre los tipos de
instalaciones para bicicletas urbanas, y las lecciones aprendidas para el avance global de
mejores practicas para la movilidad activa. Cada uno de estos problemas se discuten en
las siguientes secciones.

Cuestion clave: tecnologia y planificacion

Para desarrollar un documento dinamico, la guia NACTO utilizé la planificacién, la
comunicacion y las herramientas de redes sociales basadas en la web. Los consultores del
proyecto y los miembros del equipo de evaluacion del estudio fueron capaces de compartir
experiencias de proyectos reales, documentar sus innovaciones y, en colaboracion,

Zona para ciclistas
(Bike box) en una
interseccion senalizada
(inteligible) de un

carril para ciclistas.
Fuente: guia NACTO.

Cruce senalizado con lineas
punteadas y las areas de
conflicto en color verde.

Fuente: guia NACTO.
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Ciclovia protegida de un

solo sentido con sardinel y
area de estacionamiento,
Fuente: Alta Planning + Design.

producir un documento de forma rapida y eficiente. Joe Gilpin, quien se desempené como
gerente de proyectos de Alta para la guia NACTO, trabajé con Open Plans para utilizar Base
Camp en linea, gestion de proyectos y herramientas para compartir archivos. El disefiador
Nick Falbo, de Alta, utilizé Google Earth y el software SketchUp 3D para crear imagenes
fotorrealistas para el documento basado en proyectos reales que estan desarrollando las
ciudades socias. Cada procedimiento desarrollado en la guia fue compartido con el equipo
de observacion del estudio, que relacioné procedimientos innovadores y las mejores
practicas de los proyectos reales para la pagina web del proyecto. Este proceso permitié a
NACTO crear un nuevo tipo de guia en linea, muy gréfica y ubicada en la red, en menos de
un ano, desde el concepto hasta su finalizacion.

La Guia NACTO incluye graficos realistas en 3D para los procedimientos innovadores,
como recuadros para bicicletas, marcas de interseccién y carriles para bici. Estos graficos
incluyen ejemplos reales y fotografias de los proyectos que se han implementado en las
ciudades NACTO. Por ejemplo, a continuacion, se presenta un gréfico 3D y una foto de un
carril para bici unidireccional de la Guia NACTO:




A medida que el movimiento ciclista ha evolucionado, los tipos de servicios que se estan
implementado han cambiado. En la década de 1990, las directrices de disefio de Estados
Unidos se basaban principalmente en tres tipos de ciclovias: caminos separados para
bicicletas, rutas para bicicleta sefaladas en las carreteras, y ciclovias designadas. Estas
instalaciones fueron principalmente orientadas a expertos, ciclistas adultos, hombres que
componian la poblacién ciclista existente Estados Unidos. Al mismo tiempo, en Amsterdam,
Copenhague, Montreal y otras ciudades progresistas, el disefio de ciclovias devino cada vez
mas hacia la separacion de los ciclistas del trafico motorizado y peatonal. Se han desarrollado
disefios urbanos, incluyendo pistas para bicicletas, cuadros para bicicletas, aceras de
colores en las intersecciones, sefales dedicadas para bicicletas y otros procedimientos
innovadores. Dado que estos procedimientos se perciben como mas seguros y mas faciles
de usar por una amplia muestra representativa de la poblacién (sobre todo mujeres, nifios
y ancianos), sirven de soporte a una gama mas amplia y diversa de ciclistas. La guia NACTO
representa un cambio importante en las ciudades estadounidenses con la aplicacion de
este tipo de procedimientos «separados pero iguales».

Tema principal: compartir las mejores practicas globalmente

Las ciudades del mundo estén rapidamente aprendiendo nuevas formas de compartir
informacién e ideas. La guia NACTO simboliza un mayor grado de colaboracion de las
ciudades de todo el mundo. La participacion de los miembros internacionales del equipo
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de consultoria brind6 apoyo a la innovacién y al intercambio de ideas. Este proceso
se puede repetir en otros paises, ciudades y lugares que estan trabajando para crear
comunidades activas para que andar en bicicleta sea seguro, sano y divertido. NACTO
ha creado un nuevo nivel de colaboracién en la comunidad ciclista de los EE.UU. En la
actualidad, existe en ciudades NACTO una serie de eventos relacionados con el ciclismo
—-como road show- para promover la innovacién en la movilidad urbana. La guia NACTO
y el proceso que se utilizo para crear pueden ser un modelo para el uso de la tecnologia
de forma creativa, para promover el disefio innovador y compartir las mejores practicas
en todo el mundo. Si trabajamos juntos, podemos hacer que el mundo sea un mejor
lugar para andar en bicicleta, para las ciudades y para las generaciones futuras.

El equipo de revision de la Guia de Estudio NACTO incluye a los practicantes de diseno
de bicicleta de todo EE.UU. Alta Planning + fue el consultor principal de la Guia NACTO,
junto con un equipo internacional de profesionales del disefio. Un enlace a las listas de
personas y organizaciones involucradas en este proyecto se incluye en la seccion de
referencias de este articulo.

Jeff Olson
jolson@altaplanning.com
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para el ciclismo




owisIdId
|19 eled
uoinednp A

uonouwoid




ste capitulo contiene seis articulos sobre la promocion de la cultura de la bicicleta

e incluye las experiencias de grupos de ciclistas en la organizacién de movimientos

ciudadanos y la construccién de una organizacién de ciclismo amplia. También se
enfoca en la importancia de las asociaciones civiles y en promocionar el ciclismo como
una actividad popular (mainstream). Los ultimos dos articulos describen las distintas
formas de motivar a los nifios para el uso de la bicicleta a través de los juegos y la
educacion, de manera que se conviertan en ciclistas competentes en el futuro.

En su articulo «Democracia de base de los ciclistas», Lake Sagaris enfatiza la importancia
de la participaciéon estratégica en la promocién de la bicicleta. Lake apuesta por un
acercamiento estratégico y a largo plazo, y discute como el ciclismo puede mantenerse
en la agenda publica por suficiente tiempo como para que genere cambios sustanciales.
Lake enfatiza la importancia de movilizar lo que llama «ecologias de actores», por
ejemplo, politicos interesados, técnicos comprometidos y otros grupos. Hace énfasis en
la importancia de estos grupos de actores, todos los que deben ser movilizados para
alcanzar no solo éxito tactico, sino especialmente metas a largo plazo. Cita la lucha de
ocho afnos en Bella Vista, el distrito bohemio de Santiago, para ejemplificar la estrategia
que promueve de inclusién del ciclismo para recuperar las calles de un vecindario para
sus ciudadanos. Resalta la importancia de un plan maestro de ciclismo, estableciendo
que a pesar de que las herramientas son similares, cada ciudad debe encontrar su propia
solucion de acuerdo a sus necesidades y condiciones locales.

En su articulo «Organizacién del ciclismo», los autores Burkhard Stork y Kolja Oppel
escriben sobre el lobby de los ciclistas en Alemania. Enfatizan la dificil posicion de la
bicicleta en relacién a la gran industria de la manufactura automovilistica y su poderoso
lobby. La necesidad de balancear el club del automévil ADAC con un lobby ciclista
llevo a la creacion de la Federacion de Ciclistas Alemanes, ADFC, en 1979. La meta era
atraer 10 000 miembros. Hoy, hay cerca de 135 000 miembros y es la organizacién de
ciclismo mas grande de Europa. La meta de ADFC es promover el interés publico en el
ciclismo con un enfoque en la actividad lobista. Los autores enfatizan que la base del




poder e influencia de la ADFC es su amplia membresia, que lograron ofreciendo distintos
servicios a sus miembros, incluyendo una certificacion Bed+Bike para crear una red de
alojamiento amigable con los turistas en bicicletas. ADFC, sin embargo, se enfrenta hoy a
algunos retos importantes, como la ausencia de adultos jovenes y voluntarios entre sus
miembros.

En su articulo «Campafias de promocién de la bicicleta», Carlos Romero Sanchez cuenta a
sus lectores como logré que la gente empezara a pedalear en Guadalajara. Cuenta cémo
distintos grupos se han juntado para desarrollar una ciudad que sera sostenible, accesible,
justa y democrética. Desde 2004, cuando se introdujo Via RecreActiva en los domingos,
ha habido un antes y después en el mundo de la movilidad urbana en Guadalajara. Este
evento se ha desarrollado al punto de que cada domingo, 60 kildmetros se cierran a los
autos y se entregan a los peatones y ciclistas, con aproximadamente 200 000 usuarios.
Carlos describe como un amplio rango de actividades han contribuido al desarrollo
del ciclismo en Guadalajara. Esto incluye un Plan Maestro de Movilidad Urbana No
Motorizada, un Concejo para la movilidad no motorizada y Bkt bicip.blica, una iniciativa
privada para el alquiler de bicicletas. Carlos entra en detalle sobre cémo las distintas
organizaciones de la sociedad civil trabajan juntas por la meta comun de promover el
uso urbano de bicicletas como medio de transporte diario.

En su articulo «Publicitando el ciclismo», Mikael Colville-Andersen describe el marketing
del ciclismo como una actividad convencional (mainstream) de forma positiva. Mikael
sefiala una de las grandes necesidades de nuestro tiempo — promover enérgicamente
el ciclismo y lograr la aceptacion de este en el ojo publico como una forma natural de
transporte para los habitantes de las ciudades. Ve la bicicleta como clave la solucionar
la ecuacion de habitabilidad en nuestras ciudades. Mikael advierte contra el branding
que se concentra en el esquema de los setentas que hacia énfasis en el medio ambiente
y recomienda enfocarse en la bicicleta como una herramienta eficiente de transporte.
Plantea cuatro metas para promover el ciclismo urbano: “A2bism”, reducir el limite de
velocidad para salvar vidas y redemocratizar el ciclismo urbano como una forma de
transporte para todos. La ultima meta es el marketing y branding del ciclismo urbano
utilizando técnicas convencionales para vender bicicletas como cualquier otro producto.
Ademas, senala que nuestras ciudades y espacios publicos en el futuro necesitaran de
un disefio adecuado y no solo de ingenieria del trafico. La infraestructura es importante,
pero promover las bicicletas es tan importante como inventar y desarrollar nueva
infraestructura — si no mas.

Ensuarticulo «Eventos para ciclistas», JessicaTantaledn recuenta su experienciaeducando
a nifos para una Lima mas amigable con las bicicletas. Desde la ciudad de Lima, Jessica
Tantaledn ve la educacion de los nifios en el ciclismo como clave para desarrollar esta
forma de transporte en el futuro. El programa especial para el Transporte No Motorizado,
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CICLOLIMA, ha sido desarrollado para fortalecer la movilidad sostenible. Jessica describe
como varios programas han sido introducidos y coordinados en Lima, empezando con
frecuencia en calles y parques — un enfoque muy proactivo — para educar tanto a los
ninos como a sus padres en una nueva actitud frente al ciclismo. Lima desarrollé un
proyecto pionero, «cHumanizando el transporte», también conocido como ZOOM, que
fue financiado por el Banco Mundial entre 2005 y 2008. Este programa fue continuado en
el Programa de Educacion Escolar «BiciCole» que se enfocaba en nifios entre 9y 12 afios.
Los nifos tienen la oportunidad de usar su bicicleta junto a sus padres en el CICLODIA
todos los domingos, donde la avenida principal se convierte en una ciclovia recreacional
cerrada a los autos. Conforme se han desarrollado los programas, mds y mas personas se
han involucrado y ahora el Ministerio de Educacion esté interesado en llevar el programa
a escala nacional.

En su articulo «Educando a los nifios para usar la bicicleta», Mai-Britt Kristensen y Loa
Bendix motivan a los lectores a asumir la perspectiva de un nifo y divertirse. Trabajando
connifos en laFederacion de Ciclistas Daneses, sulema podria ser «atrapalos mientras son
jovenes», Si no se hace un esfuerzo en producir una nueva generacion de ciclistas (muy)
jovenes, el numero de ciclistas adultos podria caer rapidamente en una generacion. La
forma de ensenarle a los nifos jovenes es a través del juego. Si es divertido, aprenderan.
La Federacién de Ciclistas Daneses ha desarrollado un concepto conocido como «Juegos
de ciclismo» para ninos de 2 a 12 anos, que comenzé con un folleto «20 Juegos de
Ciclismo». Posteriormente se desarrollé un parque de juegos movil para bicicletas, que
consistia de distintos obstaculos como baches, subibajas y otros. También hay campanias
para promover que los nifios vayan en bicicleta a la escuela asi como de educacién en
seguridad vial. Mai-Britt y Loa afirman que la clave para una cultura del ciclismo fuerte y
florenciente es comenzar temprano, asumir la perspectiva de un nifo, concentrarse en el
trabajo en equipo y hacer que andar en bicicleta sea divertido.







Lake Sagaris, Santiago de Chile (Chile)

os movimientos prociclismo aprenden de las experiencias de todo el mundo, pero
amedida que las condiciones cambian, también lo hacen las clases. Con demasiada
frecuencia, nos fijamos solo en la infraestructura y no en las personas que hacen

realidad el cambio.

Mismas herramientas: diferentes formas
de ensamblar todo en cada ciudad

*Holandeses ™

Comienza
con una idea,
trabajemos
juntos para

adaptarla

a nuestras
realidades.

Aungue la lista de medidas inclusivas para ciclistas es relativamente la misma en todos lados, las prioridades
varfan de ciudad en ciudad. Asi pues, las necesidades de los santiaguinos (Chile) son distintas a las de los

daneses en Copenhague.



Sinos centramos demasiado en el «qué», quedamos atrapados en algunos debates bastante
estériles: sobre el uso del casco obligatorio o facultativo, ciclovias versus a enfoques audaces
sobre la ruta, «guerras» contra conductores o ciclistas, etc. Lo que realmente importa, sin
embargo, es como movemos los temas y las prioridades en las agendas publicas y como
podemos mantenerlos alli el tiempo suficiente para ver un cambio sustancial.

En Europa, los desplazamientos hacia modos de transporte mas sostenibles e inclusivos
con las bicicletas tomaron entre 20 y 30 afios. Mantener un asunto en el ojo politico por
tanto tiempo es un gran desafio. Y la democracia es fundamental, sobre todo en paises
en los que estamos empezando a democratizar nuestras propias culturas de planificacion
urbana. Lo mas importante acerca de la democracia, sin embargo, es algo que muchos
dan por sentado: la sociedad civil, es decir, los ciudadanos organizados, el espacio en el
que tu y yo nos convertimos en «nosotros».

En efecto, el «quién» es un tema central para la innovacion en las politicas urbanas. Y la
construccion de ciudades inclusivas (del ciclismo) requiere una innovacion sustancial.
De hecho, se requiere un cambio de paradigma, lejos de la automovilidad (ver Beckman
y otras personas abajo), hacia nuevos sistemas de vida sostenibles basados en la justicia
social, la felicidad y los beneficios ambientales de todas las especies vivientes.

-

El objetivo: ciudades cicloinclusivas

Construir ciudades inclusivas requiere para el ciclismo (y para la caminata y la silla de
ruedas) infraestructura en cada ruta y un espacio publico desarrollado como parte de la
politica de la ciudad. Estos medios son redistribuidos para beneficiar a mas personas. Los
autos, en Ultima instancia, son eliminados. Cuando se trata de un transporte sostenible

Las ciudades amigables para ciclistas son aquellas que redistribuyen sus vias para usos multiples y a favor
de las formas de trabajo y transporte mas eficientes y socialmente relevantes. Foto: Lake Sagaris, India.
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para las ciudades, los autos acaparan el espacio y tienen un consumo de energia alto e
ineficiente.

Para crear mejores ciudades, tenemos que pensar mas en la segregacién de los autos que
permita mantener el transporte publico y ofrecer movilidad segura a peatones, ciclistas y
personas en silla de ruedas, y para dar a la gente mas espacio para jardin, chatear, jugar a
la pelota. Pero no se debe confundir objetivos a largo plazo con los pasos que se deben
seguir para llegar a ellos. Eso puede conducir al fundamentalismo estéril y romper los
didlogos necesarios para construir un compromiso con el cambio.

Hay que pensar en metas a largo plazo. Insistir en ellos y construir consensos con todos los
socios posibles. Luego, averiguar qué medidas transitorias son necesarias para alcanzarlos.
Hay que tener cuidado de no utilizar medidas transitorias que impidan seguir avanzando
en el camino. Tomar el espacio alejado de los peatones, mediante la construccién de
infraestructura para bicicletas en las aceras, por ejemplo, puede llevar a un callejon sin salida,
porque al final eso no cambia cémo los caminos se distribuyen entre las necesidades de los
usuarios. Utilizar los carriles de estacionamiento para elevar (Sevilla) ciclovias puede ser muy
eficaz sin ser dogmaético. Cada medida juega de manera diferente en diferentes contextos.

Pintar lineas en las carreteras, como hacen los ciudadanos en Guadalajara (véase el
apéndice) o como hacen los urbanistas en Bruselas (véase el apéndice) y Toronto (véase el
apéndice) puede no ser ideal, especialmente donde la velocidad y el volumen de trafico
motorizado son bastante altos. Sin embargo, pueden abrir el camino a més usuarios
de bicicleta y, por lo tanto, mas presién para mejoras. Ponerlos al lado de los coches
aparcados, sin embargo, dejan vulnerables a los ciclistas (Toronto) y provoca accidentes.

La construccion de ciudades inclusivas (con el ciclismo) requiere planificacion para asegurarse
de que las mejoras se realizan en periodos especificos de tiempo, de se cumplen con las
normas y se tienen presupuestos especiales para «ponerse al dia» y cumplir con los objetivos
paraimpulsar la caminata y el ciclismo. También se requiere incluir las medidas e instalaciones
adecuadas en todos los nuevos proyectos residenciales, comerciales y de otro tipo de desarrollo.

Mesa redonda sobre ciclismo en Santiago
(2008). Dirigida por el gobierno regional y
Ciclistas Unidos de Chile, con el apoyo de la
ONG danesa, Interface for Cycling Expertise, la
mesa redonda reunié a personal del gobierno,
ciclistas y grupos de la sociedad civil, lideres
vecinales y medioambientales, consultores,
académicos y otras personas interesadas en
sacar adelante el ciclismo. Ver Apéndice.




Construccidn del imaginario social: un espectro relativo del ciclismo

Centrado en ciclistas

Basado en la comunidad

Definiendo la vision

Ciclismo como un fin.

La bicicleta como un medio.

Participantes

Ciclistas jovenes, atléticos,
mayormente hombres.

Diversidad en edades, educacién, familia,
ingresos

Identidad Tribu urbana, rudos, «guerreros de la | Colectiva, orientada a la comunidad,
carretera», «machos». consciente de género.
Capital social Vinculacion afectiva (fuertes intereses | Ayuda a superar distintos problemas gracias

compartidos, comunion).

a redes, alianzas y relaciones diversas.

Estrategia narrativa

Debe sobrevivir a la ciudad hostil, los
ciclistas «reales» deben enfrentar a
otros que no lo son y que demuestran
ser competitivos, agresivos (exceso de
velocidad en las aceras, etc.).

Incluye: hacer ciclismo y caminar es

sano, seguro, te puede empoderar, etc.;
ademds es multimodal e implica andar
respetuosamente; incluye la interconexion
de todos los usuarios de la carretera

Necesidades

Bicicleta dura; uso del casco

(o no - de acuerdo a la cultura local),
equipo de ciclismo especializado: el
ciclista utiliza lo que esta disponible,
especialmente equipamiento
deportivo.

Se busca favorecer a las mujeres con el

uso de bicicletas «<amigables» para ellas; se
debe promover el uso de ropa y accesorios
«amigables». El ciclismo debe adaptarse a
diversos usuarios, en particular a las mujeres
y a los ninos.

Organizaciones

Por lo general son ad hoc, en el lugar
de liderazgo elegido.

Estilos colectivos de liderazgo, grupos ad hoc
y organizaciones legalmente constituidas,
con dirigentes electos; predominan la
transparencia y la rendicion de cuentas.

Financiamiento

Se recaudan pequenas cantidades
a través de la venta de mercaderia
relacionada con el ciclismo.

Existen las cuotas de afiliacion y la
financiacion externa para programas cada
vez mas sofisticados; tendencia hacia la
profesionalizacion.

Lograr ciudades cicloinclusivas requiere algo mas que tacticas individuales: paseos en
bicicleta, bicicletas para trabajar por meses, blogs de moda, grupos de presion, etc.
Estas deben ser combinadas con estrategias a largo plazo que aprovechan al maximo las
oportunidades locales, las asociaciones, las crisis y el potencial.

Esto implica la movilizacion de la ecologia de actores en todo el camino a lo largo del
espectro del ciclismo: politicos interesados, técnicos comprometidos (a veces llamados
«activistas de dentro» Olsson y Hysing), actores relevantes del sector privado (minoristas,
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Policias en bicicleta supervisan una manifestacion estudiantil en Toronto
(febrero, 2012). A diferencia de otros actores en el sistema, los ciudadanos
pueden protestar, cambiar las reglas, y abrir los ojos y las mentes a una
nueva forma de hacer las cosas. Foto: Lake Sagaris (Canada).

educadores, disefiadores, consultores), asociaciones de vecinos, mujeres, y muchos otros
grupos. Hay un amplio espectro de enfoques, actitudes e intereses que son necesarios
para impulsar el ciclismo.

Esto requiere personas, organizaciones y una amplia variedad de grupos: una densa y
diversa ecologia de actores. Diferentes estilos, perfiles, actitudes y estrategias pueden
ayudar. Lo mismo ocurre con el debate. Qué importante es que todo el mundo encuentre
su lugar y que las interacciones se basen en el respeto mutuo.

Alguien tiene que hacer la movilizacion y normalmente este es el trabajo de las
organizaciones de la sociedad civil. Esto se debe a que la mayoria de los otros jugadores
estan pensando a corto plazo. Los planificadores piensan en términos de reglas actuales
y regulaciones, los politicos buscan votos, y los agentes privados estdn ocupados
asegurandose de que puedan pagar las cuentas y tener algo de sobra.



Los ciudadanos, sin embargo, son diferentes. Los ciudadanos suefian. Los ciudadanos
pueden pensar sobre lo que es deseable y luego mover el sistema en su conjunto para
hacer de esos suefnos una realidad, protestando, argumentando, criticando, proponiendo
y cooperando.

En el Barrio Bellavista, Santiago, se aplicaron los principios de la cicloinclusividada un
importante proyecto para recuperar su calle principal, Pio Nono, que se habia convertido
en un centroimportante para la delincuenciay la suciedad después de afios de abandono,
debido a su ubicacién entre dos gobiernos municipales, Providencia y Recoleta.
Trabajando con apoyo local (Maria Elena Ducci) y con arquitectos internacionales
(Ricardo Austrich y David Dixon, de Boston), Ciudad Viva y las dos asociaciones de vecinos
organizaron talleres, intercambios formales y otras actividades para crear consenso
para la recuperacién de la calle, ampliando su aceras, reduciendo estacionamiento y e
introduciendo un carril-bici corto pero crucial, entre los principales accesos a la ciudad y
el parque Cerro San Cristébal Metropolitano.

Esto tomd ocho largos afios y horas interminables de trabajo, pero en 2008, los vecinos,
el Ministerio de Vivienda y Urbanismo representantes de los dos alcaldes, restaurantes y
otras personas se reunieron para bailar y celebrar la inauguracion de la nueva Pio Nono.
Esto también produjo la elaboracion del Patio Bellavista (véase el apéndice), un centro
de ciclismo amigable para los restaurantes, artesanias y otras pequefas empresas, que se
ha convertido en un lider en la economia local y un ejemplo innovador para promotores
inmobiliarios interesados en mejorar la ciudad.

El presidente de la asociacion de
vecinos, Gerardo Lanzaroti, celebra
lainauguracién de la nueva calle
Pio Nono con una entusiasta
cueca, el baile nacional de Chile,
acompanado de una vecina.
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Pensar en términos de ecologia de los actores, en lugar de dicotomias de amigos y
enemigos, buenos y malos, es importante también. Significa entender que la gente
en diferentes nichos dentro de la ecologia tiene funciones diferentes. Como dicen los
chilenos, no tiene sentido pedirle peras al olmo.

Cuando nadie piensa construir una red de bicicletas, alguien tiene que empezar. A veces,
se trata de grupos de ciudadanos, como las y los ciclistas locales, caminantes y grupos
de vecinos de todo el mundo. A veces son los politicos visionarios, como ha ocurrido
en algunas ciudades. La primera regla es que ambos - visionarios ciudadanos / politicos
visionarios - tienden a alternar y necesitamos ambos en el largo plazo, para pedalear
hacia adelante.

La regla uno-dos: La regla uno-dos:
mantener el movimiento crear pros para compensar contras
Credibilidad
Liderazgo A BT
politica [\ Apoyode R
| lasociedad INEEIRIERHE
X " civil  Habilidad
Expertos (equipo técnico, académicos, ONG,
operadores, otros).
Apoyo de la Liderazao
sociedad nolitic:
civil
La regla 1-2 ilustra la forma coémo la presién  Laregla 1-2 muestra la importancia de los dos
de la sociedad civil se alterna con el liderazgo tipos de actores: los lideres politicos necesitan
politico, para mantener los puntos clave en la que la sociedad civil los apoye cuando aplican
agenda de las politicas publicas. medidas controversiales. Imagen del autor.

Pero cuando los politicos pioneros o personal técnico se atreven a actuar, necesitan apoyo
externo. Ese apoyo no es creible si solo proviene de sus propios miembros del grupo, su
propio partido o grupos de apoyo. Por lo tanto, necesitan el apoyo de organizaciones de
ciudadanos creibles e independientes. La segunda regla es que tenemos que construir la
voluntad politica y las organizaciones de la sociedad civil.




Representantes de dos asociaciones vecinales de Bellavista: Ciudad Viva, los alcaldes de
Providencia y Recoleta, y el ministro de Vivienda, en el estrado, celebrando la inauguracién
de la nueva calle Pio Nono, con veredas mas amplias, sin estacionamiento y con ciclovia
(24 de agosto, 2008). Foto: Mario Lopez Vieyra.

La financiacién y apoyo de las medidas de transporte dependen de la opinién publica.
Pero la mayoria piensa solamente en términos de ciudadanos individuales. Es cierto que
cada individuo hace una diferencia. Pero las organizaciones son la columna vertebral de
cualquier movimiento social, porque se acumulan conocimientos, experiencias, redes de
contactos y credibilidad.

Através de la participacion activa, planificando, presionando, protestando y proponiendo,
las organizaciones pueden generar el tipo de deliberacién fructifera que hace posible el
cambio. Presentar posturas y polemizar no es suficiente. Necesitamos conversaciones de
verdad entre lideres de diversos sectores que trasciendan los dogmas. La construccion
de este tipo de cambio se nutre de todo tipo de conocimiento disponible: académico,
técnicoy experimental. Esto se debe a que el cambio no ocurre solo porque demostramos,
presentamos un escrito bien documentado, o tenemos una buena reunién con un
politico poderoso. Estas son las tacticas. Necesitamos estrategias para reaccionar todos
juntos de una manera légica y eficaz.
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Donde el cambio ocurre: puntos de apalancamiento

Donde el cambio ocurre

Nivel constitucional Sistemas legales Orientacién de valores

(reglas de juego)

Ambito politico:
relaciones entre organismos Regulaciones formales Caédigos informales
gubernamentales I

Nivel de operaciones

Procedimientos Roles

oyt e o = — ]

De Jong et al The theory and Practice of Institutional Transformation

informales, particularmente roles, y luego pasar a regulaciones y procesos formales. Los aspectos

Donde suceden los cambios. Basado en De Jong et al. 1997. Normalmente es mas facil pasar de practicas
constitucionales y legales son los mas dificiles de cambiar, aunque con algunas excepciones.

Suena facil, pero por supuesto no lo es. El cambio es multidimensional. La figura superior

muestra los diferentes espacios donde el cambio a favor de una nueva politica puede
producirse por una nueva politica -como la cicloinclusividad. Por lo general, es més facil

lteraciones - Interacciones
(basadas en la figura anterior)

Zagste =S d AV | : Las interacciones entre
movimientos e instituciones
_ ciudadanas, y los entes encargados
S I ™ de la planificacién y los hacedores
2 habitual ____} de politicas técnicas.
Instituciones ciudadanas

{conocimiento y persistencia)
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i L ~Taller de mapeo participativo,
AR i . £ 2008

comenzar con las practicas informales: ;como funciona su plan de transporte urbano,
el espacio publico, caminar y las instalaciones para bicicleta? ;Esta ubicado en un
departamento o repartidos en media docena de ministerios nacionales y 52 municipios
(como sucede en Santiago)?

Asimismo se muestra cdmo los movimientos sociales y organizaciones ciudadanas

son necesarias para generar nuevas formas de construccién de sistemas de transporte
urbano y el cambio permanente.
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Informa Moviliza

Menos

Negativa » Positivo
Actitud entre lo que nos convoca

Una matriz para mapear su ecologia de actores, desarrollada por la provincia danesa Brabant, y usada
por Tom Godefrooij en las sesiones de préctica de la planificacidn del ciclismo (Santiago).
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CUCH, Bicicultura, CicloRecrovia,
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Variedad de organizaciones que conforman el Estado (Evans 2002)
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Este grafico muestra nuestro mapa deseado, que se consiguid el 2008 en
la mesa redonda del Plan Maestro de Ciclismo.

Variedad de organizaciones que conforman el Estado (Evans 2002)
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I El tipico acercamiento al poder hace que los ciudadanos se enfoquen en los actores politicos y

al personal técnico por separado, dejando espacios para los malentendidos, falsa informacién,
manipulacién y otras barreras.
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Una estrategia para la cicloinclusividad tiene que identificar a todos estos actores e idear
la forma apropiada de abordarlos. Los holandeses crearon una matriz muy (til para este
propésito. Como lo hicimos en Santiago, se puede identificar donde estda la gente hoy
en dia y también el lugar donde te gustaria que estuvieran. En Santiago, se descubrid
que una vez que habiamos identificado a los actores clave y los objetivos, las posiciones
cambiaron muy rapidamente (en un ano) hacia el posicionamiento que buscabamos.

La clave de una buena estrategia es entender que tenemos que jugar muchos acordes al
mismo tiempo. A menudo, los grupos de ciudadanos se acercan solo a politicos amistosos
o solo hablan con poco personal técnico o planificadores. Pero lo que es realmente
importante es reunirlos en diversos espacios, pero también crear una transparencia entre
todos y lograr trabajar de una manera coordinada. Esto mejora la informacién disponible,
se abre latoma de decisiones al escrutinio publico, y ayuda a generar dindmicas ganador-
ganador y no ganador-perdedor.

Es muy dificil que una sola organizacion desempene este papel: de ahi la importancia
de los diversos actores de la sociedad civil. En Santiago, después de afios de un amargo
conflicto, seis grupos prociclismo formaron Ciclistas Unidos de Chile. Asi, un grupo,
Bicicultura, promociona el ciclismo sobre todo a través de la promocién de su festival
anual y ejerciendo considerable presion. Otro, Ciclorecreovia, organiza calles abiertas
(sin coches) en diferentes barrios. Macletas, con el apoyo de Ciudad Viva, organiza una
escuela de ciclismo femenino. Ciudad Viva se ha convertido en experta en normas
técnicas y procesos para la cicloinclusividad.

Para que estas redes funcionen bien, a veces ejercemos el liderazgo y a veces el «<seguirazgo».
Juntos, alternamos ser lideres o seguidores, segln el espacio y las competencias, y asi
construimos organizaciones fuertes y resistentes. Se necesitan procesos participativos
horizontales, donde los ciudadanos ejecutan sesiones, organizan eventos y pueden
compartir de otra manera (y con responsabilidad) con el gobierno. No solo construyen
capacidad y credibilidad, sino también las voces de los ciudadanos independientes
necesarios para la innovacién y para ganar a la opinién publica.

Un plan maestro de ciclismo es esencial y no puede ser solo una declaracién de
buenas intenciones: Portland, Madrid y otras ciudades ofrecen ejemplos interesantes.
Como minimo, se requiere de una red propuesta, un proceso participativo, un consejo
consultivo permanente con una mayoria de ciudadanos elegidos por los propios grupos
de ciudadanos, una unidad de personal bajo entrenamiento constante que incluya
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visitas a los espacios y participacion en conferencias clave, como European Cycling
Federation’s Velo-City. El plan también debe incluir la financiacién y los plazos especificos
para completar las nuevas instalaciones. También debe contemplar el entrenamiento
en bicicleta, a través de los sistemas educativos formales y no formales (instancias
de salud publica son ideales), y la financiacion de diversas iniciativas dirigidas por los
ciudadanos. Para una excelente revision de los pasos y los temas involucrados, hay un
manual elaborado por expertos internacionales con el apoyo de la Agencia de Desarrollo
Alemana (GTZ) y la ONG holandesa Interface for Cycling Expertise (Godefrooij, Pardo y
Sagaris, 2009).

Reflexiones finales

Después de hacer esto por un tiempo, te das cuenta de que la lista de medidas para el
ciclismo inclusivo es bastante estandar (Godefrooij et al. 2009). Pero cada ciudad adapta
y aplica la lista de otra manera. Es verdad que la construccion de calles amistosas con las
bicicletas es buena en todas partes. Pero, aplicadas en los espacios locales, las mismas
medidas siempre acttian de manera diferente.

Esto se debe a que cada lugar tiene su propia historia, cultura y gente, y todos ellos se
unen de manera diferente dentro del sistema de planificaciéon urbana. Pero si no diseiias
el proceso de planificacion, implementacién y evaluacion cuidadosamente, mucha gente
relevante se queda fuera, incluso algunos de los mas relevantes para el cambio. Copiar
simplemente lo que alguien hizo en otro lugar nunca es suficiente.

Redistribuir el espacio vial para dar aparcamiento a los recicladores en Delhi, por ejemplo,
puede transformar vidas y construir la igualdad y la justicia social. Hacer bicicarriles lo
suficientemente amplios para los recicladores en Santiago o Lima es muy importante.
No podemos limitarnos a copiar las «mejores» normas de otros lugares. Todo tiene que
adaptarse a la cultura local especifica. Mumford dijo que cada gran ciudad es una obra de
arte colectiva. De eso se trata, cuando buscamos crear ciudades cicloinclusivas.

Lake Sagaris
Isagaris@yahoo.com



Burkhard Stork, director general de ADFC, y Till Kolja Oppel,
ingeniero de deportes

a Federacion de Ciclistas Alemanes (ADFC) fue fundada en 1979 en Bremen. Ahora,

con 135 000 miembros, es el mayor grupo de alcance nacional de ciclistas en Europa.

Esta representada en los 16 estados alemanes a través de asociaciones estatales.
Asociaciones locales y distritales existen en mas de 450 distritos y municipios, y hay oficinas
que asesoran en todos los aspectos relacionados con la bicicleta en 80 ciudades.

Alemania se ubica geograficamente en el centro de Europa y estéa dividida en 16 estados
federales. Con aproximadamente 82 millones de habitantes, Alemania es el pais mas
poblado de Europa, con una densidad poblacional de 229 habitantes por kilémetro
cuadrado. Alrededor del 85% de la poblacién alemana esta distribuida en 80 ciudades
con mas de 100 000 habitantes, de las cuales hay cuatro ciudades con mas de un millén
de habitantes.

La industria automotriz ha sido siempre un importante sector econémico en Alemania.
En 2008, sus ventas ascendieron a cerca de € 346 mil millones y proporcioné 747 000
puestos de trabajo. Esta alta calificacion se refleja también en la poblacién. Por ejemplo,
en Alemania, hay méas de 51 millones de vehiculos registrados. El 83% de los hogares
tiene al menos un coche. Alemania ha construido 13 000 kms de autopista y es el tnico
pais de Europa sin limite de velocidad en las autopistas.

Sin embargo, un cambio de mentalidad esta ocurriendo, especialmente en las regiones
urbanas de Alemania. Mas y mas personas estan utilizando la bicicleta como medio de
transporte. En algunas ciudades, la participacion de la bicicleta en la distribucion modal




Ciclistas en la autopista

en la reunidn anual de
ADFC (Sternfahrt) en Berlin
[foto: ADFC / René Filippek]
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El uso de la bicicleta y la disponibilidad en
I Alemania se mide en relacion con la poblacion total
[cf. Fahrradmonitor Deutschland 2011].

del transporte ha aumentado a mas del 39%, pero, debido a las grandes diferencias
regionales (Wuppertal estéa por debajo del 1%), el porcentaje total de ciclismo en
Alemania se sittia en el 10%.

Una encuesta representativa en 2011, en cooperacion con la Federacion, también indica
que el 78% de los encuestados tiene disponible una bicicleta y el 50% lo utiliza en la vida
cotidiana. No hay cambios significativos en comparacion con la encuesta de 2009.

El ciclismo recreativo es particularmente popular. Una nueva rama del turismo se ha
desarrollado a partir de este, generando el 10% de los ingresos totales del turismo
en Alemania, con una facturacion de alrededor de €10 mil millones. Las vacaciones en
Alemania son muy populares. De los 4,9 millones de turistas ciclistas alemanes, jel 86%
prefiere tomar sus vacaciones en Alemanial

La Federacion de Ciclistas Alemanes

La Federacion de Ciclistas Alemanes fue fundada el 18 de abril de 1979, en la mesa de
la cocina de la familia Tebbe. Todos los presentes estuvieron de acuerdo: algo habia que



El Ministro Federal de Transporte Peter Ramsauer recibe a la Federacion. De izquierda a
derecha: Ulrich Syberg (Presidente Federal de la Federaciéon), Peter Ramsauer (Ministro
Federal de Transportes), Ludger Koopmann (Diputado Federal; Presidente de la Federacion),
Burkhard Stork Director General, ADFC ) [Foto: BMVBS]

hacer en relacion con la subida del automévil y la caida de la bicicleta. Pero las opiniones
diferian en cuanto a cdémo implementar este proyecto en un pais donde la prosperidad
econdémica se debe al automévil. Se necesitaba un lobby para la bicicleta, un rival digno
para el club automovilistico ADAC. Y asi, los asistentes alrededor del consultor de trafico
Jan Tebbe fundaron la Federacion General de Ciclistas. La asociacion deberia continuar
solo si 100 miembros se unian en un plazo de 2 semanas. 179 miembros superaron las
expectativas y continué el club.

La vision de Jan Tebbe no podia ser entendida por todos los miembros. A menudo llamado
«Jan vuelo de la fantasia» [Hohenflug Jan] porque su meta de atraer a 10 000 miembros y
una oficina con personal permanente era ilusoria en un momento en que las reuniones se
celebraban en las salas de estar privadas. Pero el 27 de setiembre de 1979 se cumpli6 ese
objetivo: la primera oficina nacional fue inaugurada en Bremen. Entonces todo sucedi
muy rapidamente. Apenas siete afnos después, el nimero de miembros que se tenia como
objetivo se habia superado: 12 800 miembros se unieron al club. Mejor asi, pues la bases del
poder de ejecucion de la Federacion es su gran nimero de miembros. Mediante la oferta
de una amplia gama de servicios para la bicicleta y el abandono de las demandas que
maximizaban la polarizacion se las arreglé para llegar a la composicién actual de 135 000
miembros, que sigue en aumento. La Federacién es un club de bicicleta para cada uno.

Para aumentar la influencia politica de la Federacién se debe poner mas énfasis en el
Jlobby. Se logré un paso importante en 2011, cuando una oficina de representacion se
inaugurd en la capital, Berlin, ademas de la oficina nacional en Bremen. La apertura de
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Evolucion del numero
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esta oficina sirve principalmente para intensificar los contactos con politicos y otras
organizaciones. De esta manera, los contactos personales puede ser establecidos y
mantenidos directamente.

La creciente popularidad del cicloturismo en Alemania podria deberse al fuerte
compromiso de la ADFC. Asi, un criterio decisivo para el bienestar de los cicloturistas
es el alojamiento. Se debe ofrecer un buen nivel de confort, buena alimentacion
y una sala para guardar las bicicletas. A partir de esto, se desarroll6 la idea simple de
«Bed + Bike»: todos los hoteles, casas de huéspedes y pensiones pueden recibir el premio
a la calidad ADFC si estan dispuestos a aceptar huéspedes con bicicleta por solo una
noche. También se debe tener un espacio de almacenamiento seguro para sus bicicletas,
una lugar para secar la ropa hiimeda, y equipo, herramientas para bicicletas, mapas e
informacion sobre las conexiones que rodean la zona (tren y autobus), y a la manana
siguiente el ofrecimiento de un desayuno completo. En la actualidad, hay mas de 5200
establecimientos certificados por la Federacién como «amigos de las bicicletas». Asi, a los
ciclistas hoy les resulta cada vez mas facil antes encontrar alojamiento.

El proyecto «cama + bici» fue iniciado por la Federacion en los afios noventa en respuesta
al cicloturismo en aumento. Los expertos en cicloturismo, miembros del comité técnico
nacional «cicloturismop», sufrieron muchas experiencias desagradables durante sus giras.
Estas incluyen principalmente la cancelacién de los proveedores de alojamiento, sobre
todo en las regiones rurales, cuando los ciclistas expresaron su deseo de estar solo una
noche. En respuesta, en 1995, se desarrollé una lista de criterios para las instalaciones de
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alojamiento que acogen a ciclistas. El eco de los especialistas —en el comercio, la prensa, y,
sobre todo, en la industria del hospedaje- fue muy positivo. Este fue el punto de partida
de «Bed + Bike», que tiene los siguientes objetivos:

- El establecimiento de una red en toda Alemania de establecimientos «amigos de
las bicicletas», con servicios de alojamiento y restauracion con requisitos minimos
claramente definidos.

- La calificacién de los establecimientos de alojamiento, de modo que pueda atender
mejor a los deseos y necesidades de los clientes con bicicleta.

- La promocién del cicloturismo a nivel regional y nacional.

El portal turistico de la Federacién se ha convertido en otra marca de casa. Rutas para
bicicletas con una longitud total de 300 000 kms son registradas en una base de datos.
Las rutas de ciclismo son cubiertas y evaluadas por los exploradores capacitados de
la Federacion y el portal continuamente incorpora mas rutas. Los ciclistas reciben
informacién importante sobre la ruta, como el trayecto, la calidad y lugares de interés, con
el fin de planificar perfectamente su viaje. Detalles del mapa o pistas de GPS se pueden
obtener por un modico precio. Los miembros tienen una cuota libre de kilometros.




En las tardes o fines de semana, se ofrecen excursiones de un dia o de varios dias. Cerca
de 4000 voluntarios-guias de viajes de la Federacién estaban en accién en 2011 e hicieron
posible que mas de 213 000 participantes tomaran un breve descanso en su propia region,
sobre un total de casi 18 000 viajes. La duracién media de los viajes fue de 56 km. En total,
12,7 millones de km fueron cubiertos en bicicleta en 2011, lo que corresponde a 302 vueltas
al mundo. La Federacion es, pues, la operadora turistica mas grande de Alemania. Sus
miembros pueden obtener descuentos significativos en los precios de los viajes pagados.

Otro servicio es la revista de los miembros, Radwelt [World Bike], que aparece seis veces
al ano. La revista profesional estd disponible exclusivamente para los miembros y se
caracteriza por la amplia gama de temas. Ademas de ciclismo, se puede encontrar informes
turisticos, cuestiones técnicas, informacion al consumidor y asesoramiento juridico.

Al miembro de la ADFC siempre se le ofrece asesoramiento de expertos, quienes
responden por via telefonica directa preguntas de los miembros sobre sus vacaciones, la
compra de una bicicleta, o cuestiones técnicas sobre la bicicleta. Ademas, cada miembro
tiene la responsabilidad y el sequro de defensa juridica a través de la ADFC.

La Federacion se enfrenta a grandes desafios. Aunque casi todos los hogares tienen una
0 mas bicicletas disponibles y hay mas de 30 millones ciclistas diarios, la ADFC tiene
solo 135 000 miembros. El club de automdviles mas grande de Alemania, la Federacion
Alemana de Automovilismo (ADAC), cuenta con 18 millones de miembros. Ademas, los
miembros de la ACDF son, en promedio, mayores que la poblacidn total. La Federacion
esta ausente en los adultos jévenes. No hay suficientes voluntarios para el trabajo activo,
y no hay suficientes empleados a tiempo completo que puedan ser pagados. A mayor
nimero de miembros, mayores seran las ganancias de la ACDF; y a mayor fortaleza
financiera de la Federacion, su voz se escuchard con mas fuerza en la sociedad. Para
reclutar a mas miembros, la ACDF expandira considerablemente sus servicios, porque el
servicio es el argumento central para el reclutamiento y la retencion. La membresia en la
Federacién debe hacerse mas atractiva.

A pesar de todo, el servicio no es la tarea mds importante de la Federacién y, por su
propio bien, no debe serlo. Pero solo una organizacion grande permitira a la Federacion
alcanzar su objetivo de promover el interés publico en el uso de las bicicletas y establecer
la prevalencia mayor de este vehiculo.

Burkhard Stork

Till Kolja Oppel
burkhard.stork@adfc.de
kolja.oppel@adfc.de



Carlos Romero Sanchez, consultor en urbanismo, Guadalajara (México)

! a Metropoli de Guadalajara ha sido histéricamente una ciudad éptima para la
movilidad no motorizada debido a sus condiciones climéticas, su abundante
arbolado y a su amable topografia. La mayor parte de ésta se percibe plana, con

pendientes que no van maés alla del 5%, con mas de 60 mil hectareas y de muy baja

densidad que en promedio no supera los 60 habitantes por hectérea. Un alto porcentaje
de la poblacion habita en un radio de 15 kildometros respecto del centro urbano
metropolitano, es decir, a unos 40 o 50 minutos en bicicleta.

Como en muchas ciudades del mundo, se ha dado un uso desmedido de un solo medio de
transporte, el automévil particular, cominmente monopersonal, que ha sido favorecido
ademas con una inversion desproporcionada en infraestructura.

Guadalajara aspira a un equilibrio modal en el espacio publico, donde cada modo de
transporte tenga el espacio, la inversion y la infraestructura adecuada, la que le debe
pertenecer segun su demanda y capacidad, no por misericordia, sino por la dignidad
de los usuarios. Se debe priorizar los desplazamientos de las personas con movilidad
reducida, asi como los desplazamientos de peatones y ciclistas; luego, el transporte
masivo y automotores en general, atendiendo a las generaciones venideras.

Con el propdsito de compartir algunos de los esfuerzos mas importantes que se han hecho
y se estan haciendo en Guadalajara, presento un resumen de las acciones que, en su gran
mayoria, han sido posibles gracias a la intervencién comprometida de ciudadanos que
quieren disfrutar de la capital de Jalisco, a través del uso de la bicicleta como un medio eficiente
de movilizacién cotidiana. La bicicleta urbana representa la mejor opcién de transporte
dadas las condiciones topograficas y climéticas de esta zona de la republica mexicana.



Montando bicicleta
en Guadalajara.

Sinduda, laVia RecreActivadominical hamarcado unantesyun despuésen cuantoal tema
movilidad urbana se refiere. Desde su creacién, con 11 km, el 12 de setiembre de 2004,
es hoy la Unica en el pais de caracter metropolitano, si bien se habian tomado algunas
iniciativas aisladas de infraestructura ciclista en la ciudad (Av. La Paz y Av. Laureles). El
cierre dominical de una de las mas emblematicas arterias viarias de la ciudad, que hoy
cuenta con mas de 60 km y 400 mil usuarios en promedio cada semana, representa mucho
mas alld que un espacio publico libre de autos: caracteriza un verdadero simbolo de
cohesion social, de reconocimiento del «otro» como igual y de los medios de transporte
no motorizados como legitimos actores en la red vial, trascendiendo ampliamente el
campo de la movilidad a un espectro sociocultural.

La Via RecreActiva fue posible gracias a la gestién de un grupo de empresarios locales y
ciudadanos comprometidos que formaron la asociacién civil Guadalajara 20:20. Mediante
gestion social, convencieron al alcalde de la ciudad de Guadalajara de emprender
la aventura de dar un rostro mas humano a las calles. Aprendieron de experiencias
internacionales en CiudadEs Publicas para replicarlo en nuestra ciudad capital.

Existe un importante antecedente para la realizacién de este plan maestro, la Propuesta
de red de movilidad en bicicleta para la zona metropolitana de Guadalajara CEJ+ITDP,
que conto con el apoyo de Hewlett-Packard, realizada en agosto de 2008.
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[ Cierre de pista dominical
| ViaRecreActiva.

Fue gracias a la participacion de cientos de ciudadanos comprometidos, que en febrero de
2010 se publica el Plan Maestro de Movilidad No Motorizada, coordinado por un despacho
local y asesorado por firmas internacionales de prestigio (8-80 cities, Alta Planning e ITDP),
en el Area Metropolitana de Guadalajara. Sus principales objetivos son los siguientes:

- Impulsar una politica de movilidad urbana sustentable que priorice al peaton y al ciclista
con respecto al transporte motorizado.

- Desarrollar una red de vias ciclistas y peatonales que sea el soporte de un sistema de
movilidad urbana sustentable para el AMG.

- Generar los estandares de disefio de las redes peatonales y ciclistas de aplicacion
metropolitana y municipal, por medio del Manual de Diseno de vias Peatonales y Ciclistas.

- Atender las necesidades de accesibilidad, con opciones de transporte seguras,
equitativas, incluyentes y que respeten el medio ambiente.

- Promover la movilidad no motorizada entre el mayor nimero de ciudadanos,
organizaciones civiles, instituciones y empresas.

- La red peatonal y ciclista propuesta para el AMG tiene una longitud de 1570 km y se
compone de la siguiente infraestructura:
- 15 corredores metropolitanos que abarcan 360 kms aproximadamente y
- 26 zonas de accesibilidad preferencial distribuidas entre los 8 municipios con
un radio aproximado de 1.5 km cada una.




Cada dia hay mas estructuras ciudadanas que promueven el uso urbano de la bicicleta
como medio de transporte: desde los temas culturales como Al teatro en Bici o Camara
Rodante, hasta muchos otros que lo hacen por el placer de pedalear y construir una mejor
ciudad como lo son Ciudad para Todos y GDL en Bici. Algunos tienen mas tienen cabida en
universidades y centros escolares como 100cias, BiciTec y Movilidad Solidaria.

Ademas de las antes citadas, en la actualidad existen las siguientes:

« Colectivo Ecologista de Jalisco CEJ
= Bici 10

« Bici blanca

« Bkt bicipublica

« Fijalara

- Movimiento Propuesta Ciudadana
« Cuadra

= Colectivo Triciclo

« Gestion orientada a lo humano

« Las otras caras de la ciudad

- Jalisco como vamos

« Cita (camina x gdl y complot)

« Red Arbol

« Muévete x tu ciudad

« Plan-V

« Gdl 2020

- Femibici

Es un espacio horizontal de organizaciones ciudadanas interesadas en promover la
sustentabilidad de Guadalajara. Surge en el ano 2008 bajo el nombre del Consejo
Ciudadano para la Movilidad Sustentable y, entre otros proyectos, gestionaron el Plan
Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada del Area Metropolitana de Guadalajara.
Ademds, y en coordinacion con vecinos y empresarios, se opusieron a la construccion de
la autopista urbana elevada denominada Via Express.

La Plataforma Metropolitana esta integrada por grupos de la sociedad civil de diferente
formacion, objetivos, metodologias de trabajo y temas, pero que se agrupan bajo la
misma preocupacion por una ciudad sustentable, accesible, préxima, eficiente, préspera,
equitativa y democrética.
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Para lograr la consolidacién de ese ideal de ciudad, trabajan en base a la Declaracién por
Guadalajara, que contiene no solo los principios inspiradores del cambio que impulsamos
para la urbe, sino las acciones concretas y la agenda de trabajo que nos convoca.

Se integra por los siguientes organismos de la sociedad civil:

- Centro de infotectura y tecnologia aplicada A.C. (CITA)
= Ciudad para Todos

« Colectivo Ecologista Jalisco, A.C. (CEJ)

« Colectivo Triciclo

« Cuadra Urbanismo

« Jalisco Cémo Vamos. Observatorio ciudadano de calidad de vida
« Las Otras Caras de la Ciudad A.C.

« Movimiento Propuesta Ciudadana, A.C.

- Muévete por tu ciudad A.C.

« Plan-V

+ Red Arbol

En México, asociaciones de ciclistas de varias ciudades se han organizado de una manera
sin fines de lucro para compartir casos de éxito y experiencias en nuestro pais de una
movilidad adecuada y segura para los ciclistas, peatones y otros usuarios de medios
de movilidad no motorizada en las calles, carreteras o veredas del pais, a través de los
movimientos ciclistas urbanos, quienes impulsan el uso de la bicicleta como medio de
movilidad urbana, ante la problemética ambiental, econdmica, social y de salud que
aqueja a la sociedad. Cada afo se retinen con ese fin y este afo celebraran el quinto
encuentro en la ciudad de Oaxaca, ademas de la realizacién de dos campamentos.

Los objetivos de la BiciRed son compartir informacion, coordinar y potenciar las
actividades e iniciativas de las organizaciones afiliadas a la BiciRed, con el fin de lograr
sus objetivos en los &mbitos que cada una de ellas juzgue conveniente y, de esa manera,
promover con mayor eficacia la movilidad adecuada y segura de los ciclistas, peatones y
otros usuarios de medios de movilidad no motorizada en las calles, carreteras o veredas
del pais, y/o impulsar el uso de la bicicleta como medio de movilidad en México. Todo
esto a través de las siguientes acciones:

«Promover el uso responsable y seguro de la bicicleta como medio de movilidad y transporte,
objetivo intimamente relacionado con la movilidad no motorizada en general (peatones,
personas con discapacidad y usuarios de otros medios no motorizados), la promocion
recreativa y deportiva de la bicicleta, y la recuperacién y mejora de los espacios publicos.



- Lograr el reconocimiento de la bicicleta como vehiculo de utilidad publica e interés
nacional, con derechos y obligaciones como otro vehiculo en las vias publicas de las
ciudades y en los caminos, carreteras, autopistas y senderos del pais.

- Desarrollar capacidades y fortalecer acciones de promocién y gestién de todas las
organizaciones participantes en la BiciRed para alcanzar sus objetivos locales y servir
como espacio de organizacion, planeacién y coordinacion para planteary lograr objetivos
nacionales.

= Promover modificaciones regulatorias, normativas, presupuestales y técnicas que
incidan en las politicas publicas impulsadas por los gobiernos federal, estatales y
municipales, para la promocién segura y adecuada de la movilidad ciclista y, en general,
no motorizada.

« Proponer e impulsar politicas publicas destinadas a crear y mejorar la infraestructura vial
y urbana, que garanticen una movilidad y accesibilidad en bicicleta y peatonal adecuada
y segura.

« Promover que los diferentes gobiernos en el pais tomen en cuenta las iniciativas
ciudadanas que fomenten el uso de la bicicleta y los medios de movilidad no motorizada
y que generen la convivencia entre los iguales; e incluyan como prioritaria en los planes
de gobierno una infraestructura vial para ciclistas y demdas medios de movilidad no
motorizada que conecte a todas de las entidades del pais.

« Promover la intermodalidad de la bicicleta con otros medios de movilidad.

« Procurar una mejor calidad del espacio publico y un medio ambiente adecuado en las
ciudades mexicanas.

- Ganar cada vez mas partidarios y usuarios de la bicicleta, mediante la sensibilizacién, la
informacion, la educacién y el desarrollo de conciencia sobre las ventajas individuales y
sociales de la bicicleta, y de los efectos negativos del uso indiscriminado del automavil.

En setiembre de 2011, Guadalajara se convierte en la sede del X Congreso Internacional
Hacia Ciudades Libres de Autos CarFree, evento que congrega las mejores experiencias
y retos para lograr ciudades cada vez menos dependientes del automovil. Este evento
fue gestado por la World Carfree Network, a través de organizaciones de activistas
locales como Ciudad para Todos y GDL en Bici A. C. Con un compromiso ineludible por
la movilidad sustentable, se llevé a cabo la llamada Declaracién de Guadalajara para la



Grupos organizados
de la sociedad civil.

movilidad sustentable, que desarrolla como principios inspiradores en términos urbanos
que la ciudad sea «accesible y préxima» y «préspera y eficiente»; en términos sociales que
sea «democratica y equitativa» y en términos ambientales que sea «sustentable».

Se exige y se propone declarar de inmediato «moratoria» a cualquier obra de infraestructura
para vehiculos automotores, detener el crecimiento irracional de la mancha urbana,
destinar por lo menos el 30% del presupuesto del fondo metropolitano a la movilidad
peatonal y ciclista. Como muestra de la activacion pacifica y propositiva, se hace un
urgente llamado a la accién a cada una de nuestras autoridades y actores implicados en
el desarrollo de la ciudad y la gestion de la movilidad con el buen animo de llevar a cabo
las siguientes acciones con vision de corto, mediano y largo plazo:

« Garantizar la accesibilidad para los mas vulnerables

» Fomentar el urbanismo de proximidad

= Frenar el crecimiento innecesario de la mancha urbana

« Priorizar la inversion en medios de movilidad sustentables

- Desincentivar el uso del automévil y garantizar la gestiéon de la demanda de tréfico

- Fomentar mecanismos participativos proactivos y la consulta publica efectiva de los
proyectos.

Los firmantes de esta declaracion reflejan un creciente clamor social que encuentra cada vez
mas adeptos en la sociedad civil de otras ciudades y paises, en la academia, en especialistas,
en empresarios, y en mujeres y hombres que quieren vivir bien en una ciudad digna.



Carfree 2011, en
setiembre en ITESO.

En 2010, se realiz6 por primera vez el paseo ciclista MOVILIZATE con alumnos de la
Universidad del Valle de Atemajac UNIVA. Hasta ahora, se han realizado tres paseos
anuales. Este paseo es un ejercicio ltdico y de fomento civico, cuyo objetivo principal
es el de activar a los jévenes estudiantes del bachillerato particular més grande de la
ciudad, en la edad en que deben decidir el modo en el que habran de transportarse.
Mas de 1000 bachilleres forman parte de este evento que realiza diversas actividades en
torno a la movilidad no motorizada, incluyendo una ruta ciclista de 10 km, cuyos puntos
importantes son el Parque Metropolitano, la iconica glorieta de la colonia Chapalita y la
misma universidad, origen y destino del paseo.

Se ha elaborado un documento que contiene todas y cada una de las facilidades ciclistas
en el Area Metropolitana de Guadalajara, con el fin de identificar su tipologia, ubicacién
y extension precisa para promover su utilizacién.
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Paseo ciclista
Movilizate Univa.

Es de destacar la red de ciclo préstamo que la empresa independiente BKT ha
implementado en unazona de la ciudad con recursos propios y la entusiasta colaboracion
de negocios de diversa indole, como restaurantes, cafeterias, pequenos hoteles, centros
escolares, que mediante una remuneracidon econdémica y la presentaciéon de una
credencial que se otorga, a través de una carga monetaria anual simbdélica, facilitan este
extraordinario medio de transporte.

Carlos Romero Sanchez
c@carlosromerosanchez.com






Mikael Colville-Andersen, Copenhagenize (Dinamarca)

stamos en una encrucijada en la historia de nuestras ciudades. Nada menos que

eso. El creciente interés en volver a crear ciudades vivibles se ha mantenido estable

en la tltima década, sin que parezca que llegaré a su fin pronto. Creo que esto es
algo bueno. A la vanguardia de esta tendencia, esta algo tan sencillo como la bicicleta,
simplemente la herramienta urbana mas eficiente que tenemos para hacer que nuestras
ciudades sean lugares mas agradables de habitar. La bicicleta es un simbolo de cambio
muy poderoso.

Trafico de bicicletas por la tarde en Copenhague, Dinamarca.
Algo bueno. Foto: Copenhagenize.eu
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Las calles humanas no deberian ser disenadas como alcantarillas.
Foto: Copenhagenize.eu

Las ciudades alrededor del mundo estan considerando cémo replantear la bicicleta como
método de transporte en el escenario urbano. Hay una tendencia a considerar la bicicleta
como una solucion del transporte (me rehuso a llamarla alternativa de transporte) y
colocarla en la misma categoria que otros medios de transporte. Es, claro, una forma de
transporte, pero dejar el transporte y la infraestructura de bicicletas a los ingenieros del
trafico es imprudente y bastante inutil.

Durante casi 85 afos, los ingenieros y planificadores del trafico han fracasado
miserablemente en enfrentar los retos del tréfico presentados por los automaoviles,
Usualmente piensan en el trafico como un cédigo que debe ser resuelto. Una miriada de
cifras y mapas, en lugar de patrones de comportamiento humano y caminos del deseo.
Desafortunadamente, la escuela de pensamiento reinante no ha cambiado desde la
década de 1920. Es facil culpar a los politicos por su inaccion y falta de visién en lo que
respecta a nuestras ciudades y a la destruccion generalizada de los centros urbanos del
mundo: una destruccion que ha sido completamente ignorada por los responsables de
politicas publicas y por la sociedad en general. Mejor seria, sin embargo, mirar a la raiz
del problema.

Andrés Duany, el arquitecto y planificador urbano norteamericano, lo resume de
manera bastante clara. «El problema con la planificacién se que ha sido tomada por
modelos matemdticos - trafico, densidad, evaluacion de impacto, costos publicos, etc.
- descartando el sentido comtn y la observacion empirica». Desafortunadamente, este
ha sido el caso desde que los ingenieros asumieron el trabajo de diseiar el trafico a
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Ciclovias paralelas a autopistas que llevan a Copenhague.
Foto: Copenhagenize.eu

comienzo del siglo veinte. Por 7000 afios, las calles en las ciudades eran espacios humanos
utilizados para el transporte, los encuentros y la comunicacién, asi como lugar de juego
de los nifios — una extension de los cuartos de las casas que miraban hacia la calle.

En las dos cortas décadas a comienzos del siglo XX, esa percepcién cambié radicalmente
y las calles empezaron a considerarse servicios publicos al igual que los desaglies y la
electricidad. Lograr que la cultura ciclista florezca y que las bicicletas como medio de
transporte vuelvan a llenar las calles y ciclovias no sucedera si se mantiene el tipo de
pensamiento imperante que ha prevalecido en laingenieria del tréfico durante las tltimas
ocho décadas. El transporte en bicicleta requiere comprender nociones antropoldgicas,
sociolégicas, de comportamiento y de disefo.

Las cuatro metas para promover el ciclismo urbano de Copenhagenize Consulting son
una guia para las ciudades que desean aumentar sus niveles de tréfico de bicicletas.
Todas ellas son simples, pero el hecho de que suelen ser consideradas «interesantes» es
una sefial de que hemos complicado el ciclismo por demasiado tiempo.
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No se trata de crear espacio
para la bicicleta, sino ignorar
una cantidad de espacio que
podria ser usado para ciclovias.
Foto: Copenhagenize.eu

A2bism es la meta principal. Si haces que la bicicleta sea el método de transporte mas
rapido en la ciudad, las personas que menos imaginamos empezaran a utilizarla. Los
homo sapiens son como los rios — siempre encontraran la ruta mas rapida. Esto presupone
infraestructura especifica y segura, claro, pero es la forma mas rdpida de comenzar a
pensar. Piensa primero en las bicicletas.

Ademas hay que domar lo que llamamos «el toro en la tienda de porcelanas de la sociedad».
La capacidad destructiva del automovil debe ser restringida a través de medidas capaces
de calmar el tréfico y limites de velocidad mas bajos que permitan salvar vidas y promover
el ciclismo y el transporte publico.

La redemocratizacion del ciclismo urbano también estd en la lista de metas. Esto es
devolver la bicicleta al ciudadano comun, para quien fue inventada en primer lugar. Las
subculturas, en muchas regiones, son «duenas» de las bicicletas, pero la meta es hacer
que la bicicleta sea una forma de transporte normal, aceptada y respetada para todos los
demas. Para el 99%, por asi decirlo.

La cuarta meta es el tema de este ensayo: marketing y posicionamiento: vender el ciclismo
urbano como vendemos cualquier otro productoy usartécnicas de marketing convencionales
para promover el ciclismo urbano. La filosofia de que el ciclismo urbano es un producto como
cualquier otro y deberia venderse utilizando principios basicos y atemporales del marketing
parece simple, pero no se esta haciendo suficiente. Suele ser incomprendido o ignorado por
la mayoria de personas que trabajan promoviendo el ciclismo.

Ciertamente presenta un reto, considerando el hecho de que una generacion entera en
casi todo el mundo ha sido coaccionada a pensar que el ciclismo es tan solo un deporte
o forma de recreacion. Existe, sin embargo, suficiente experiencia histérica que podemos
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Desayuno Cycle Chic en Barcelona, en colaboracién con la ONG Bicicleta Club de Catalunya
(BACC). Celebrando a los ciudadanos ciclistas de la ciudad con un desayuno y sesion de fotos
Cycle Chic. Sacando la alfombra roja para los usuarios de bicicletas de Barcelona.

utilizar como inspiracion. Durante los primeros 60 afos de la bicicleta, un acercamiento
racional y practico la impulsé al proveer infraestructura — A2Bism alrededor del mundo y
no menos en Copenhague. La infraestructura que respondia a los caminos del deseo de
los ciclistas hicieron de la bicicleta una forma de transporte aceptada y respetada. Hoy,
hemos afiadido el reto de reposicionar al ciclismo como una forma de transporte normal
para los ciudadanos ciclistas, lo que requiere un enfoque distinto.

He dicho con frecuencia que si relevaramos al 80% de los promotores de la bicicleta
de sus tareas y los reemplazédramos con equipos compactos de graduados recientes de
marketing, triplicariamos el reparto modal del ciclismo urbano en tres afos.

Una afirmacion atrevida, quiza, pero veamos de dénde proviene buena parte de la
promocién del ciclismo. Casi toda la promocion moderna del ciclismo comenzé en los
afos setenta, cuando practicamente todas las naciones estaban siendo negativamente
afectadas por dos crisis energéticas y todavia no se habia desvanecido el deseo de
cambio social de los afnos sesenta. La bicicleta estaba en la vanguardia del simbolismo
de aquellos emocionantes tiempos y se puso de moda durante algunos afos.

Con el fin de las crisis energéticas, sin embargo, la bicicleta fue relegada a una pieza de
equipamiento deportivo o algo que utilizas en actividades recreativas. Los grupos de
activismo que se formaron en 1970 pueden haber sobrevivido, pero la mayoria de ellos
se han quedado en los afnos setenta, usando el mismo mensaje que el ambientalismo



y concentrandose en «es saludable!, jes bueno para el medio ambientel» en lugar de
resaltar el hecho de que la bicicleta es una forma de transporte efectiva. La industria de
la bicicleta también se rindid, enfocandose en producir y vender bicicletas (y un amplio
espectro de accesorios altamente lucrativos) al publico de aficién.

Si consideramos el hecho de que el ambientalismo es el mayor fracaso en la historia del
marketing, se hace evidente que debemos pensar de manera distinta. Cuarenta afos
de ambientalismo no han traido una generacién entera de ciudadanos con consciencia
medioambiental - solo una generacién de ciudadanos hartos de los mensajes santurrones
de los ecologistas.

Cuando las subculturas se promocionan a si mismas y a su hobby/filosofia/forma de
pensar, rara vez logran llegar a una audiencia masiva. Y, sin embargo, en lo que respecta
al ciclismo urbano, deberiamos apuntar justamente a una audiencia masiva. Los «ciclistas
dvidos» ya andan en bicicleta y continuardn haciéndolo. Queda la sensacién de que
quieres conseguir que un montén de gente actlie exactamente como ellos. Es comossi la
gente que hace jogging estuviera a cargo de promover la peatonalizacion.

Desafortunadamente para las subculturas, la mayoria de personas no quieren ser como
ellos. Los ciudadanos comunes y corrientes simplemente quieren poder ir en bicicleta a
trabajar o moverse en su vecindario si tienen la oportunidad.
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La meta ahora -mas que nunca-es masificar el marketing y posicionar el ciclismo urbano
como método de transporte, haciéndolo normal de nuevo — una necesidad como solia
ser en ciudadesy pueblos alrededor del mundo por décadasy comolo es hoy en ciudades
como Copenhague y Amsterdam. Esto también estd sucediendo en otras ciudades:
suelo senalar Barcelona, Sevilla, Dublin, Budapest y Paris. Estos son los nifos modelo de
las Ciudades Ciclistas Emergentes. En 2006, no habian bicicletas en estas ciudades; no
existian subculturas que comentar, nadie andaba en bicicleta.

Hoy, han demostrado que combinar infraestructura con un marketing légico y practico
funciona. Todas utilizan imagenes positivas en campanas municipales con fotos sin
pretensiones de Ciudadanos Ciclistas haciendo su vida cotidiana en bicicleta. Este
material provee un espejo social en el que todos los ciudadanos pueden verse reflejados.
Se muestra bicicletas practicas, con canastas, parrillas, guardabarros y cubrecadenas, o
las bicicletas del programa de bicicletas compartidas de la ciudad. El mensaje es claro:
«Este podrias ser tu. Solo necesitas una bicicleta.

El éxito de Cycle Chic es un excelente ejemplo de apelar a un ptblico masivo. Ha pasado
de ser un blog con fotos de las calles de Copenhague a conocerse como activismo de
bicicletas 2.0. Est4 libre de los lugares comunes de las subculturas y apela a ciudadanos
regulares de todo el mundo desde 2006.

Copenhagenize Consulting ha realizado eventos de Cycle Chic en muchos paises durante
los ultimos cinco anos. Desde desfiles de moda en colaboracién con las municipalidades
de Dublin, Barcelona y Kensington & Chelsea a fiestas, sesiones de fotos y manejadas
«cycle chic» en ciudades como México DF, Helsinki, Moscti, Vancouver y Tokio.




Concentrandose en celebrar a los ciudadanos comunes que escogen andar en bicicleta.

Algo que las sobreprotectoras subculturas y «ciclistas dvidos» no logran hacer. Estamos
en el medio de una era positiva, donde la bicicleta esta de vuelta y muy fuerte. Todavia
hay mas retos por delante. Nos enfrentamos a una tarea imposible. Creo que no.

Cuando la «bicicleta de seguridad» (safety bicycle) — el disefio que todavia utilizamos
hoy en dia - fue inventado en la década de 1880, trajo consigo la revolucion social mas
grande que el mundo habia visto. Transformé la sociedad humana de manera mas rapida,
efectiva y positiva que ningun otro invento en la historia. La invencion en si misma era
brillante, pero lo que llevé a la bicicleta como agente de cambio al siguiente nivel fue el
marketing detras.

Observen la cantidad de afiches para marcas de bicicletas y accesorios que adornaron
el mundo entre 1880 y la década de 1950. Marketing masivo en su mejor expresion.
Imagenes que mostraban al ciclismo como elegante, sencillo y disfrutable. Imagenes que
mostraban a mujeres — para resaltar lo facil que resultaba utilizar una, pero también para
vender bicicletas tanto a hombres como a mujeres.




Ciclistas y ciclismo alrededor del mundo

Resulta interesante comprar el marketing de las bicicletas Raleigh en distintos paises.
Los catdlogos cambian cada ano, pero todavia existe una obvia diferencia en cémo
promocionan sus bicicletasen Dinamarcay otros mercados como el Reino Unido o Estados
Unidos. En la pagina danesa, las bicicletas suelen ser modelos de paseo en entornos
urbanos y suelen mostrar a ciudadanos ciclistas utilizandolas con fines practicos. En el
Reino Unido y Estados Unidos, las imagenes que te reciben estan cargadas de adrenalina
y muestran a ciclistas de adrenalina descendiendo montafas o atravesando el campo,
cubiertos de todo tipo de equipo e inclinados sobre sus timones para ganar ain mas
velocidad.

Aqui, vemos dos estrategias de marketing absolutamente distintas. Si queremos
promover que los ciudadanos comunes y corrientes hagan que la bicicleta forme parte
de su vida diaria, miremos a la pagina danesa. Si queremos perpetuar el mito de que
las bicicletas son tan solo equipamiento de deportes para aficionados y actividades
recreativas, veamos al Reino Unido o Estados Unidos.

Promover el ciclismo como una opcién convencional ha funcionado antes y funcionara
de nuevo si nos adherimos a principios basicos del marketing. La industria de la bicicleta
tiene un océano de productos que desean vender, pero la verdad es que no necesitas el
99% de ellos. Todo lo que necesitas es una bicicleta.
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La promocion exitosa requiere un factor de aglutinamiento: la creacién de una epidemia
social. El escritor Malcolm Gladwell dice en su libro El punto clave (Tipping Point en su
idioma original) que las «ideas y productos y mensajes y comportamiento se esparcen
como los virus» y que «el éxito de cualquier tipo de epidemia social depende en gran
medida de la participacion de personas con un conjunto de cualidades sociales especificas
"y poco comunes». Gladwell continua, diciendo que «las epidemias son sensibles a las
condiciones y circunstancias de los tiempos y lugares en los que ocurren».

Esta ocurriendo ahora. Las condiciones y circunstancias para un virus de la bicicleta son
perfectas. El tiempo y lugar son ahora y aqui. Es muy importante que reconozcamos esto
y que hagamos todo en nuestro poder para permitir que este virus se esparza utilizando
técnicas del marketing y el branding tan antiguas como la humanidad misma.

Abandonemos elegantemente el marketing agotador y subcultural de la industria de la
bicicleta y de los promotores del ciclismo y apostemos a vender esta mercancia futura
a los habitantes de nuestras ciudades. Esforcémonos en transmitir el mensaje de forma
correcta y positiva.

Creo que esto seria algo bueno.

Mikael Colville-Andersen
info@copenhagenize.eu



Jessica Tantalean, Proyecto Especial Metropolitano de Transporte
No Motorizado, Municipalidad Metropolitana de Lima (Perd)

Cada vez son mas las ciudades que definen sus directrices de sostenibilidad frente a los
problemas e impactos de los sistemas de transporte y adoptan nuevos conceptos sobre
ciudad y movilidad sostenible para planificar y gestionar los desplazamientos urbanos y
el espacio de la ciudad. La tendencia mundial por mejorar nuestras urbes y por cémo nos
movemos en ellas implica dejar la vision tradicional de transporte y comenzar a visualizar
una ciudad donde el desplazamiento a pie, en bicicleta y en transporte publico toman
protagonismo.

La educacion es el eje principal para aprovechar la oportunidad de actualizarnos,
renovarnos y tener una vision mas acorde con los desafios futuros. Por tal motivo, este eje
es transversal a todos los programas y acciones que el Proyecto Especial de Transporte
No-Motorizado (CICLOLIMA) viene desarrollando. Las ideas erradas enquistadas en
nuestros habitos no saldran de nuestras mentes si no nos educamos, y no saldran de
nuestras sociedades si no educamos a los mas jovenes.

La bicicleta se ha convertido en una estrategia y una oportunidad para empezar a
abrir campo y cambiar las mentes para construir una movilidad sostenible en Lima. El
equipo de CICLOLIMA ha integrado en sus diferentes programas y acciones (Ciclovia
Recreativa CICLODIA, Programa Educativo de Movilidad Sostenible «Bicicole», Noche
Verde, Ferias del Ciclista y Festibici, Programa Educativo Universitario U.Bici) a la bicicleta
como instrumento de convivencia entre el espacio urbano y los diferentes modos de
transporte. Se han creado espacios donde el educador y el educando reflexionan sobre
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el rol que les toca cumplir y la responsabilidad que tienen, y sobre la forma de contribuir
a la solucién de los grandes problemas que tiene la ciudad debido a su sistema de
transporte insostenible. Estos distintos programas nos dan la oportunidad de acercarnos
cada vez mas al cambio que buscamos en nuestra sociedad, tanto dentro del aula como
en espacios publicos adecuados y seguros.

La estratégica formacion de los formadores de ciudadania:
el proyecto ZOOM

No es coincidencia que buena parte de nuestro equipo empezé sus carreras profesionales
como educadores en el proyecto pionero Humanizando el Transporte, —también
conocido como ZOOM- a cargo del FONAM y financiado por el Banco Mundial desde
el 2005 al 2008. Este programa de educacion escolar para una urbanidad sostenible los
llevé a escuelas de todo Lima a ensefar civismo urbano y a brindar educacién ambiental
con la bicicleta como icono y herramienta. Fue un trabajo duro, que no empezo en el aula.
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Proyecto Zoom
(Archivo Ciclolima).

Los primeros talleres de ciclismo urbano, seguridad vial y calidad medio ambiental se
dictaron a estudiantes en calles y parques. En vista del buen trabajo y del entusiasmo,
poco a poco, se convencio a los directores de las escuelas de abrir los patios de recreo y
luego las aulas, donde se consolidé el proyecto en beneficio de ninos y nifas.

La bicicleta en las escuelas, dentro y fuera del aula:
Programa BICICOLE

La Municipalidad Metropolitana de Lima, a través de CICLOLIMA, decidié continuar
y mejorar la linea del proyecto ZOOM, y convertirlo en el Programa Educativo Escolar
BICICOLE, eje fundamental de nuestra estrategia dirigida a escolares de la ciudad. Con
este programa, seguimos innovando el sistema educativo nacional para nifios entre 9
y 12 afios, a través de sesiones de trabajo sobre convivencia y ciudadania, seguridad
vial, problematica ambiental, y ciclismo urbano practico. Se amplié el programa con dos
actividades que promueven la preservacion del medio ambiente y lamovilidad sostenible:
las «Brigadas ambientales» y «Al cole en bici», respectivamente, programas tutelados
por profesores de planta y por el equipo de voluntariado universitario capacitado por
nosotros, con quienes se promueven campanas ambientales y circuitos en bicicleta al
colegio, que divierten y entusiasman.

Fue un reto lograr el apoyo de los docentes para fortalecer y ampliar el programa. Sin
embargo, con gran esfuerzo, se alcanzaron acuerdos y se mejoré el material educativo de
ZOOM, convertido en manuales que cumplen los requerimientos técnicos de los profesores,
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‘ Programa Al Cole en Bici
. (Archivo - Ciclolima).

directores y del Ministerio de Educacion. Con esto, retomamos la relacién con antiguos
colegios socios y se sumaron nuevos, repotenciando el programa, con gran interés del
Ministerio de Educacion, con el que se pretende replicar la experiencia a nivel nacional.

El programa BICICOLE funciona gracias a que logra incluirse en la curricula educativa tres
cursosatravés de nuestro monitoreo, supervision, y dotacién y mantenimiento de bicicletas.
El afio 2012 cerramos el programa con 90 mil estudiantes de 11 instituciones educativas de
Lima; este ano, se sumaran 40 colegios nuevos en distritos populares de Lima.

La influencia del BICICOLE alcanza a familiares y amigos en sus hogares y comunidades. Los
padres y madres apoyan al programa, pues les permiten a sus hijos quedarse mas horas
cuando hay talleres especiales. Antes, tenian un concepto solo recreativo de la bicicleta;
hoy tienen una vision mas amplia gracias a lo aprendido con sus hijos. Por ejemplo, la una
de las primeras profesoras en ejecutar esta metodologia, Ada Lopez, considera maravilloso
y gratificante haber aprendido a manejar bicicleta a una edad adulta gracias al programa.
La bicicleta le ha solucionado el problema de la falta de ejercicio, pues pasea los fines de
semana con la familia. También ha influido en los habitos de su hogar: «Mi esposo iba en
carro a comprar el pan a tres cuadras. Ahora va en bicicleta y, como el tramo le quedaba
muy corto y queria pedalear mas, ahora va a una panaderia que estad mas lejos».
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para la educacion divertida y competitiva:

ESsnacio
=Spaclo

Del mismo modo, los FestiBici se han caracterizado por su efectivo poder de convocatoria.
Miles de escolares de la capital participan en concursos para lograr que su colegio sea
«Final de Campeones FestiBici Metropolitana». Mediante juegos, escenificaciones,
danzas y manualidades, los escolares ponen en practica los conocimientos adquiridos
en el BICICOLE. Es un espacio que promueve que mas escuelas se involucren, ademas
de las participantes en el programa regular, y permite a otras autoridades del transporte
sostenible relacionarse con educandos.

El FestiBici concientiza a los nifios de manera pedagégica y divertida sobre laimportancia
del uso de medios de transporte no contaminantes como andar, pedalear en bici, patinar
y usar los sistemas de transporte publico. Esto es facilitado por la creatividad plasmada
en las diferentes competiciones de los FestiBici.

~ Concurso Festibici - Escolar
| (Archivo Ciclolima).
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Dia de la bicicleta - 6 km de vida y salud en la Av. Arequipa
(Ciclolima-Archivo).

Cada fecha del FestiBici se desarrolla descentralizadamente en las zonas Norte, Sur, Este y
Centro de la ciudad, y congrega a profesores y escolares que disfrutan de un dia lleno de
musica, juegos, concursos, y espectaculos, rodeado de un circuito de actividades, donde
se posicionan stands de promocién e informacién de cada una de las organizaciones
involucradas en el programa y otras que contribuyen a la movilidad sostenible en
Lima. Participan los ministerios del Ambiente y Educacion, la Autoridad Auténoma del
Tren Eléctrico (Metro de Lima), Protransporte (BRT «Metropolitano»), y las Gerencias
Municipales de Educacion, Cultura y Medio Ambiente.

‘mador de ciudz

Mientras nos sintamos mejor en las calles y queramos permanecer mas tiempo en ellas,
tendremos mejor calidad de vida y convivencia. Sin embargo, cuando crecemos en un
ambiente hostil, violento e inseguro, que solo premia y protege al que se encierra en
un auto, la formacién y el cambio son mas dificiles. Por tanto, tener espacios adecuados
es sumamente importante para hacer aplicativo lo aprendido por los nifios y nifas y, al
mismo tiempo, permiten que estos compartan la experiencia con sus padres.

La ciudad de Lima, una gran urbe que alberga a la tercera parte de la poblacion del
pais, es una ciudad plana y sin lluvias, con temperaturas relativamente moderadas.
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Los atributos que tiene nuestra capital para la bicicleta son envidiables, pero, aun asi,
no es considerada por sus habitantes como una ciudad pedaleable. La bicicleta tiene un
contexto totalmente diferente al de cualquier otro modo de transporte, ya que requiere
un esfuerzo inicial para adaptar la propia energia humana para el desplazamiento. Por
esto, se necesita crear en los limefios habitos y costumbres para hacer popular la bicicleta,
razén por la cual consideramos importante trabajar con los colegios.

Silos niflos aprenden a utilizar la bicicleta como un modo de transporte cotidiano, con el
tiempo se podria romper la asociacion que existe entre el uso del automévil y el estatus
social o éxito. Los programas desarrollados en las escuelas son buenos y han conseguido
una participacién activa de los nifios, nifias y profesores. Sin embargo, es necesario que
no se vea como una actividad tnicamente de escolares en sus colegios; de esta manera,
el programa de CICLODIA, que se realiza cada domingo en los 6 km de la Av. Arequipa,
una de las avenidas mas historicas y elegantes de Lima, permite el uso de la bicicleta y los
modos no motorizados.

De esta manera, los nifios y nifas tienen la oportunidad de utilizar sus bicicletas junto
a sus padres, hermanos, abuelos, amigos, lo cual contribuye a mejorar las relaciones
familiares y promueven la dinamica social en el espacio publico. Esto permite que
personas de distintas condiciones sociales, econémicas y fisicas, y de distintos lugares
de la ciudad, puedan compartir un espacio de equidad y seguridad. Las ninas y nifos,
quienes los demas dias de la semana son los principales excluidos de las calles inseguras
y amenazantes, son grandes beneficiados: un tercio de los usuarios son menores de edad.

«Cuando uno entra a una Ciclovia Recreativa, simplemente uno siente que es la
comunidad perfecta, la que protege, cuida, se comparte y uno se siente seguro».
(Encuesta Lima Como Vamos 2012)

Por lo tanto, repotenciar el gran valor que tienen las Ciclovias Recreativas —y su estratégica
participacion en la educacion y formacion ciudadana- debe ser tomado como parte de
un Plan de Gobierno, como ya se realiza en muchas ciudades (Ciclovias Recreativas de las
Américas).

La movilidad sostenible, en particular la bicicleta, viene tomando fuerza en ciudades
de todo tamano, y se consolida como un transporte limpio, silencioso, saludable y
respetuoso con el medio ambiente. Se esta convirtiendo en simbolo de los valores que
deberiamos fomentar entre los nifios y nifas; ademas, desarrolla la motricidad, fomenta
la salud por la actividad fisica que realizan, mejora el equilibrio, y les permite integrarse
y conocer el entorno social y urbano. Esto hace que la bicicleta se convierta en una




herramienta pedagdgica, un recurso educativo que es necesario promover y fomentar
para el bienestar y la convivencia de nuestra actual y futura sociedad, tanto dentro de las
aulas, gracias a los programas educativos, como fuera de ellas, en espacios adecuados y
seguros como las ciclovias recreativas.

Jessica Tantalean
jessieperu@hotmail.com




Mai-Britt Kristensen y Loa Bendix, Federacion de Ciclistas Daneses
(Dinamarca)

‘uando la gente del extranjero visita Dinamarca, a menudo se sorprende por
nuestra cultura de la bicicleta. «;Cémo es que bicicletean tanto?», preguntan.
« La respuesta es corta: empezamos temprano.

En Dinamarca, ensefarle a conducir unabicicleta aun nifio se considera unaresponsabilidad
de los padres, y esperamos que los nifios puedan, en términos generales, moverse
en bicicleta cuando comienzan la escuela. Las escuelas luego les ensefian las normas
de transito y seguridad vial, y con frecuencia también participan en campafias como
«En Bicicleta a la Escuela». De hecho, el 45% de los nifios daneses van frecuentemente en
bicicleta a la escuela.

Sin embargo, no podemos darnos el lujo de dormirnos en nuestros laureles, porque ese
ndmero actualmente esta disminuyendo. Si no somos cuidadosos, nuestra reconocida
cultura de la bicicleta podria desaparecer en una generacion. Asi que, en colaboracién con
los municipios, la Federacion de Ciclistas Daneses esta haciendo grandes esfuerzos para
que las guarderias y las escuelas se involucren mas en la construccién y fortalecimiento
de la cultura de la bicicleta en los nifios. El terreno para una vida sana y activa como ciclista
se labra en la infancia, porque si uno no comienza cuando es nifio, lo mas probable es
que uno no lo haga cuando es adulto.

La gente suele pensar que se aprende a andar en bicicleta cuando se inicia la escuela. De
hecho, es mucho mejor empezar lo mas temprano posible. Los nifios de guarderia son,
por supuesto, demasiado pequenos para andar en bicicleta por si mismos en el trafico,




Los nifios de menos de dos anos de edad
pueden empezar a practicar en una bicicleta
de entrenamiento. Es sorprendente lo que
pueden hacer y lo rapido que aprenden.

pero no son demasiado pequefios para aprender a conducir una bicicleta. Los nifios de
menos de dos anos de edad estan listos para comenzar a practicar en una bicicleta de
entrenamiento, que es una bicicleta de dos ruedas sin pedales.

Ademas de practicar el equilibrio y la motricidad, una bicicleta de entrenamiento también
hace al niflo mas mévil. Dar un paseo, por ejemplo, se hace mucho mas divertido. Pero ese
entrenamiento es también una manera maravillosa de aprender cémo andar en bicicleta
y, a menudo, aprender a andar en una bicicleta normal se hace mas facil y rapido porque
el nifio ya tiene un buen equilibrio. Una vez que ha aprendido a manipular el pedal y el
freno, se puede empezar a practicar otras maniobras. Pero, ;como conseguir que el nifio
practique ciclismo sin que se convierta en un deber fastidioso?

Los ninos aprenden a través del movimiento y del juego. Del mismo modo, los juegos
proporcionan una forma mas agradable y eficaz de entrenamiento en bicicleta. En
los ultimos cuatro afos, la Federacién de Ciclistas de Dinamarca ha desarrollado un
concepto conocido como «juegos de ciclismo», que consiste en una lista de conocidos
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Los juegos de ciclismo pueden
ser ajustados para mantener el
desafio del nino. Aqui, un nifio
estd jugando «sigue al lider»
en nivel avanzado.

juegos de los nihos, tales como «las chapadas» y «sigue al lider», que se han convertido
en los juegos de ciclismo para nifios de 2 a 12 anos.

Cuando estan jugando estos juegos, los nifos tienen que concentrarse en varias cosas a
la vez: mantener el equilibrio, el pedaleo y la direccion. También deben mantener un ojo
en los otros nifos que estan jugando, seguir el juego, y escuchar las instrucciones de un
adulto. En resumen, hay muchas cosas por tener en cuenta.

Pero, a través de los juegos, los ninos adquieren una mejor coordinacion, sincronizacion
y equilibrio, y, poco a poco, ellos y su bicicleta se convierten en uno. Y lo mejor de todo:
lo hacen casi sin darse cuenta porque estan jugando y divirtiéndose.

Algunas guarderias han abrazado realmente el concepto de los juegos de ciclismo y
lo han integrado en su pedagogia. Por ejemplo, los chicos de Hylet, una guarderia de
Copenhague, lo hacen cada viernes. Luego, se les ve con sus pequefios chalecos amarillos
tirando de sus bicicletas hasta la plaza de enfrente y pedalear (o acelerar si se trata de una
bicicleta de entrenamiento) alrededor de la plaza atrapando burbujas de jabdn con sus
cascos, para nombrar solo una actividad.
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i. Los juegos de ciclismo son una gran herramienta
pedagdgica y a los nifios les encantan. Aqui, una nina
de la guarderia Hylet trata de mantener el equilibrio y la
concentracion durante un chorro inesperado de agua.

El lider de Hylet, Erik Nielsen explica su decision de utilizar los juegos de ciclismo:

«El ciclismo beneficia el desarrollo del nifno en muchos aspectos. Contiene una gran
cantidad de elementos que ayudan al desarrollo fisico, motor, psicolégico y cognitivo del
nifo. El ciclismo conlleva también una gran actividad social, y por tltimo pero no menos
importante, genera alegria y ayuda a construir la autoestima del nifio».

El proyecto Juegos de bicicleta esté en desarrollo continuo. Comenzé con la publicacion
del folleto «20 Cykellege» (20 Juegos de Ciclismo), y fue seguido por el establecimiento
de un equipo de instructores con conocimientos especiales sobre como iniciar divertidos
juegos en bicicleta. Con el paso mas reciente del proyecto, estamos estableciendo
equipos locales en varios municipios para difundir el concepto ain mas. Seis de los
juegos de ciclismo también han sido recogidos en un folleto mas pequefio y traducido
al inglés y portugués.

En 2011, el juego de ciclismo conocido como «carrera de obstaculos» fue llevado a un
nuevo nivel. Se desarrolld un patio de juego de bicicletas movil que consta de varios
desafios, tales como golpes, sube y baja, y mucho mas. Aqui, los nifios pueden jugar con
mas libertad que en los juegos de ciclismo mas organizados.
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Los nifios adquieren un sentido de la libertad en la bicicleta que no llegan a experimentar
en muchos otros lugares. Ellos tienen la posibilidad de desafiarse a si mismos y ver lo que
puedeny no pueden hacer en bicicleta. Cuanto menos intervengamos los adultos, y cuanto
mas los nifios jueguen y desarrollen sus juegos en direcciones totalmente inesperadas,
seran ciclistas cada vez mas seguros, tal vez incluso mas seguros que sus padres.

Mientras que usted puede conseguir ir lejos con la introduccién de los juegos de ciclismo,
esto no se hace solo. En la Federacion de Ciclistas de Dinamarca, diferenciamos entre lo
que llamamos «seguridad en la bicicleta» y «la seguridad en el trafico». Los juegos de
ciclismo son una excelente manera de lograr seguridad en la bicicleta, lo que significa

Los ninos practican cyclewise en el
parque de la federacion de ciclistas
daneses. Esto se puede enriquecer

con una caja de tizas de colores, alfileres
y su imaginacion.




que los nifios pueden navegar con confianza en su bicicleta. Pero esto no significa
que ellos estén «seguros en el trafico», es decir, que conocen las reglas y saben cémo
manejarse junto a un automovil que pasa, por ejemplo. Por lo tanto, una vez que el nifio
tiene el control sobre la bicicleta, puede empezar a ensefarle las normas de circulacién
y practicar en el trafico. Pero los fundamentos tienen que ir en orden, porque si usted
no puede desplazarse en linea recta, frenar o tomar una mano del manillar, no puede
concentrarse en normas, senales de transito y en otros usuarios de la carretera.

Dado que la seguridad de la bicicleta esta generalmente cubierta por los padres o, en
algunos casos, por las guarderias, los colegios daneses se centran mds en ensefar a
los nifios la seguridad vial y el fortalecimiento de sus habitos de ciclismo. Una forma
de hacerlo es participando en las campanas anuales que se focalizan en la bicicleta de
manera que pueda ser facilmente incorporada en el aula.

150 000 nifios daneses ’,l
participaron en el «Bike to School» |
campana de 2011. il
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La campafia anual de la Federacion de Ciclistas Daneses, «Bicicleta a la Escuela», anima
a todos los nifos de las escuelas danesas a participar durante dos semanas cada otono.
El concepto es muy sencillo: se tiene que ir en bicicleta a la escuela tantos dias como sea
posible durante la campana. Se obtiene un punto por cada «dia en bicicleta»-y, si se usa
un casco, se obtiene un punto adicional.

Se aplican reglas especiales para los estudiantes menores debido a que son muy jévenes
para andar en bicicleta a la escuela por su cuenta. En cambio, obtienen puntos por
el entrenamiento en bicicleta con sus padres después de las horas escolares. De esta
manera, la campana también anima a las familias a comenzar a ejercitarse en bicicleta.

La fuerza de la campana es que se basa en el espiritu de equipo de la clase. Las clases
participantes compiten por un niimero de premios fabulosos. Asi que los nifios animan
a sus companeros de clase con el fin de que su clase pueda obtener tantos puntos como
sea posible. Un estudiante, Oliver, dijo que era demasiado lejos para bicicletear a la
escuela desde la casa de su madre, asi que él tomaria el autobus a la casa de su padre y
usaria la bicicleta desde alli. Este es el espiritu (ciclista) de equipo.

Otra caracteristica clave es que la campana hace que sea facil integrar la bicicleta en el aula.
Se ha desarrollado un amplio catélogo de tareas que los profesores pueden utilizar para
integrar la bicicleta en su ensefianza. Por ejemplo, se puede combinar las matemdticas y la
educacion fisica, y que los nifos resuelvan su calificacion de fitness, o se puede practicar la
gramatica en una carrera de relevos de la bicicleta en el patio de la escuela.

«En Bicicleta a la Escuela» ha existido desde 2002 y en muchas escuelas la campaiia se ha
convertido en una tradicion a la que los alumnos estan muy dedicados, especialmente los
de la escuela intermedia. Muchos municipios también apoyan la campana, por ejemplo,
mediante el patrocinio de premios locales y alentando a sus escuelas a participar.

En 2006, la disminucion del uso de las luces de la bicicleta ha motivado la creacion de una
nueva campana con el objetivo de ensefiar a estudiantes de cuarto grado acerca de la
importancia del uso de las luces de la bicicleta y de los reflectores al montar en bicicleta
por la noche. Los nifios suelen empezar a ir en bicicleta a la escuela solos alrededor del
cuarto grado, por lo que es un buen momento para empezar a ensenarles a asumir la
responsabilidad de su propia seguridad.

«Ten tus luces encendidas», como «En Bicicleta a la Escuela», también utiliza el aula para
despertar en los ninos la curiosidad por el ciclismo. El profesor recibe un kit de luces,
reflectores y asignaciones para diversos temas. En Ciencias Naturales, por ejemplo,



«Ten tus luces
encendidas» ensena a
estudiantes de cuarto
grado a asumir la
responsabilidad de su
propia seguridad.

los nifios miden desde qué distancia sus luces son visibles, hacen sus propios reflectores
y prueban lo que ocurre con las baterias si se las pone en el congelador.

Desde el punto de vista de las escuelas, las dos campafas proporcionan una forma
facil de cubrir la educacion vial. Algunos profesores pueden no estar seguros de como
ensenar a los estudiantes acerca del trafico o quizds puedan sentir que no es una de
sus tareas fundamentales. Pero, con un catélogo de asignaciones, que también cumplen
con los requisitos de otras asignaturas, la ensefianza de educacion vial y del ciclismo no
se convierte en otra cosa adicional que el profesor tiene que preparar. En su lugar, se
convierte en una ayuda que hace de la educacién vial y el ciclismo una diversién para los
estudiantes y profesores.
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Los juegos de ciclismo y las campafas son una gran manera de hacer que los nifios se
entusiasmen con el ciclismo. Pero, en dltima instancia, los habitos de un nifio en el uso
de la bicicleta dependen de sus padres, quienes deben estar seguros de las habilidades
que tiene el nifio para andar en bicicleta y ser conscientes de que sus propios habitos de
transporte afectanalosdel menor.Lasapretadasagendas de trabajoy los desplazamientos
diarios pueden tener un fuerte impacto en los habitos de transporte de las familias. Los
juegos de ciclismo y las campanas podrian ayudar a cambiar esta situacion.

Una visita al parque de bicicletas ha sido una revelacién para muchos padres que se han
visto sorprendidos por la forma como y con qué velocidad ruedan sus hijos frente a los
desafios. Sin querer negar al nifio la oportunidad de ayudar a acumular puntos para la

Una mama le da una mano a su hija, que

esta abordando el «gusano» en el patio de la
bicicleta durante los Campeonatos del Mundo
UCI Carretera de Copenhague de 2011.




clase durante «En Bicicleta a la Escuela», algunos padres, durante la campafia, podrian
empezar a llevar al nifo en bicicleta a la escuela.

Todavia tenemos muy poco conocimiento de cémo los habitos de transporte de la
familia afectan a los padres, pero tenemos indicios de que el entusiasmo de los nifios al
jugar en bicicleta o participar en una campana de ciclismo puede contagiar a su familia.
Las evaluaciones muestran muchos ejemplos de nifos que no solo han cambiado sus
propios habitos de transporte durante la campana, sino que también han influido en sus
padres. Una estudiante, Maria, escribié: «He alentado a mi madre y mi hermana a montar
mas bicicleta porque voy en bicicleta a la escuela todos los dias durante la campafa».

Pero, jcémo mantener y fortalecer la cultura de la bicicleta de los nifios y hacer frente, en
la agenda de la Federacion de Ciclistas de Dinamarca, al desafio de mantener en los anos
por venir los habitos cambiantes de transporte de las familias?

A pesar de que actualmente se puede presumir de un gran nimero de participantes, las
campanias de la Federacion de Ciclistas Daneses y los proyectos de entrenamiento en
bicicleta comenzaron como proyectos de pequefa escala. Solo a través del desarrollo
continuo a lo largo de varios afios han evolucionado hasta convertirse en lo que son hoy.

Asi que si usted estd comenzando mds o menos a partir de cero, no se sienta desanimado.
Usted no necesita un patio de bicicletas establecido. Comience con algo pequefio. Una caja
de tizas de colores, algunos alfileres o lo que usted puede encontrar para hacer su propia
carrera de obstaculos, hard el trabajo. Cree sus propios juegos de ciclismo. A los nifos les
encantan. Una camparia como «En Bicicleta a la Escuela» no tiene por qué empezar con
un gran concepto nacional o con un sitio web de alta tecnologia. Para empezar, envie una
carta en la que los nifios puedan inscribir los dias de uso de su bicicleta.

Cuando se trabaja con la practica del ciclismo en los nifios, lo mas importante es empezar
temprano, tomar la perspectiva de los nifios, centrarse en el espiritu de equipo y hacer
que se diviertan mientras practican con sus bicicletas.

Loa Bendix

Mai-Britt Kristensen
mak@dcf.dk
loabendix@gmail.com

Crédito de las imagenes
Federacion de Ciclistas Daneses
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ciclovias, estacionamientos para bicicletas, prevencién del robo de bicicletas, seguridad
vial, comunicacién y publicidad de la politica probicicleta, asi como asesora en los planes
para nuevas viviendas y entornos residenciales en diferentes ciudades holandesas. Ha
publicado el Quality Manual, Integral Vision On User-friendly designs... (Utrecht, 1997) y
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Ha sido miembro de la Junta Danesa de Investigacion de Accidentes de Transito y ha sido
presidenta del comité danés en la seguridad vial en la Asociacién Nordica de Carreteras,
donde también ha sido responsable de los contactos con los paises balticos. Ha vivido
y trabajado en el extranjero, especialmente en América Latina, y ha dictado cursos y
conferencias sobre seguridad vial para estudiantes daneses y extranjeros.
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direccion y planificacién de la movilidad (Universitat Politécnica de Catalunya). Desde
2004, ha trabajado para asociaciones, consultorias y otras empresas privadas, y para
diferentes niveles de la administracion puablica, en una gran variedad de aspectos sobre
la movilidad ciclista. Su otra licenciatura en Teoria de la Literatura y Literatura Comparada
le aporta un punto de vista multidisciplinario. Ha realizado investigacion académica
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tom.godefrooij@dutchcycling.nl

Jeff Olson, R.A., es un arquitecto y urbanista que ha estado involucrado en vias verdes,
espacios abiertos y proyectos de movilidad activos por mds de 25 afos. Ha tenido una
carrera diversa, con experiencia en los sectores publico, privado y sin fines de lucro. Su
vision tnica y la capacidad de liderazgo son activos importantes para proyectos que van
desde la planificacion regional para proyectos de sitios hasta programas especificos.
Es un avido ciclista y esquiador que tiene la perspectiva de un padre con tres hijos. Desde
1998-2001, Jeff Olson sirve como director de Millennium Trails, una galardonada iniciativa
para crear una red nacional de caminos como parte del legado de Estados Unidos para el
afo 2000. La asociacion Millennium Trails recibio el apoyo de la Casa Blanca, del Consejo
del Milenio, del Departamento de Transporte de EE.UU., de American Express y de un
panel de lideres nacionales. Entre 1993-1998, Jeff Olson apoyé el desarrollo del sistema
estatal de ciclovias de 1000 millas, el sistema de las 350 millas de Nueva York Greenways,
el Camino del Canal de Erie y la Via Verde del Valle del Hudson. Es profesor del primer
curso universitario de Estados Unidos sobre planificacion de peatones y ciclistas, y es
Co-Director de la Iniciativa SUNYA de infraestructura saludable, que crea modelos de
planes de obras publicas que conectan con la salud publica.

jolson@altaplanning.com
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Lake Sagaris es escritora, editora bilinglie y urbanista. Tiene una BFA en escritura creativa
(Universidad de British Columbia, 1980), y una maestria en Planificacién y Desarrollo
de la Comunidad (Universidad de Toronto, 2006), asi como un PhD en Planificacion y
Participacion (Universidad de Toronto, 2012). Actualmente es Asesora Urbana de Ciudad
Viva, en Santiago de Chile (Chile), e investigadora principal en Toronto Cycling Think
(and do) Tank. Establecida en Santiago, Chile, Lake Sagaris viaja mucho, trabajando en
cuestiones de planificacién inclusiva. Ganadora del Premio de Liderazgo para Ciclismo
(2011), de laEmbajada de Ciclismo Nanés, ha sido ponente (Velo-City Copenhague, 2010),
lider de seminarios y facilitadora de eventos y procesos en Santiago, Delhi, Bogotd, Rio de
Janeiro, Washington, Durban, Sao Paulo, Utrecht, Delhiy otros lugares. Escritora premiada
(www.sagaris.cl), Sagaris se involucré en temas urbanos a través de una emblematica
campafia anti-carretera, en Santiago de Chile (1997-2000). Ella contintia como consultora
y trabaja en estrecha colaboracién con los grupos de base y organizaciones comunitarias
en Chile y en otros lugares. Ella es también miembro del panel asesor de Across Latitudes
y Culturas: Centro de Excelencia para BRT (Pontificia Universidad Catdlica, MIT, y otros,
Santiago, Chile).

Isagaris@yahoo.com

Burkhard Stork es graduado en Teologia, y actualmente director general de la ADFC
(Alemania). De 1997 al 2003 fue miembro del directorio de la Convencién Catdlica
Alemana / Convencién Ecuménica. Luego trabajoé del 2004 al 2011 como jefe de la oficina
federal de la German Crohn's Disease / Ulcerative Colitis Association’s. Desde el 2011
trabaja en la Federacion de Ciclistas Alemanes (ADFC eV) como director gerente federal,
con sede en Bremen y Berlin.

burkhard.stork@adfc.de

Ingeniero de Deportes. Asistio a la Universidad Otto von Guericke, de Magdeburg,
donde se gradué como licenciado en Deportes y Tecnologia. Actualmente trabaja en
Federacion de Ciclistas Alemanes (ADFC eV), como consultor en tecnologia y proteccion
de los consumidores.
kolja.oppel@adfc.de




Carlos Romero tiene el grado de Ingenieria de la Arquitectura por la Universidad del
Valle de Atemajac; tiene una maestria en Arquitectura (especializacion en Planeamiento
Urbano) y Ciencias Familiares, ademds de numerosos diplomas. En la actualidad ocupa
el cargo de director en Movilidad No Motorizada en OCOIT Jalisco; es consultor en
planeamiento urbano y movilidad, y profesor de urbanismo en la UNIVA. Fue director
del Centro para el Transporte Sostenible CTS México para el manual Urban Development
Facing Sustainable Transport. Ha sido director de Planeamiento y Zonificacion en la
Municipalidad de Zapopan y vicepresidente de la Camara Nacional de la Delegacién de
Construccién Industrial de Jalisco.

c@carlosromerosanchez.com

Experto en movilidad urbana, actualmente Mikael Colville-Andersen es CEO de
Copenhagenize Consulting. Sus proyectos incluyen Escolas de Bicicletas (Sao Paulo),
Estrategia y Rutas para de Bicicletas en Dublin; Kickstand Sessions — Bicycle Policy
Innovation Lab - Cultural Centre for Cycling (Copenhague), y consultor para varias
ciudades. Ha publicado Cycle Chic — The Book (2012), Copenhagenize y Bicycle Culture by
Design (en desarrollo).

info@copenhagenize.eu

Ingeniera Ambiental, especializada en Medio Ambiente Urbano y Transporte Sostenible.
Graduada en Ciencias e Ingenieria Ambiental por la Universidad Nacional Agraria La
Molina (Lima, Pert); tiene un magister en Medio Ambiente Urbano y Sostenibilidad, y
un diplomado de posgrado en Gestién de la Movilidad por la Universitat Politécnica
de Catalunya (Barcelona, Espana). Es promotora y cofundadora de la Asociacion
Iberoamericana de Movilidad Urbana para la Sostenibilidad - ASIMUS, y exvocal de
asuntos con Latinoamérica de la Asociacion para la Promocién del Transporte Publico -
PTP (ambas en Barcelona, Espana).

Ha centrado su ejercicio profesional en temas de movilidad urbana, infraestructuras
urbanasy viales, implementacién de modos de transporte mas sostenibles y en reduccién
del impacto socioambiental generado en las ciudades por el sector transporte a nivel
nacional e internacional. Fue gerente del Proyecto Especial Metropolitano de Transporte
No Motorizado de la Municipalidad Metropolitana de Lima. Actualmente se desempena
como consultora especialista en movilidad urbana y calidad ambiental.
jessieperu@hotmail.com
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Actualmente es gerente de proyectos de la Federacion Ciclista de Dinamarca. Es magister
enlnglés porla Universidad de Copenhague ytrabajaen la Federacion de Ciclistas Daneses
desde enero de 2011. Se ha desempenado principalmente en proyectos relacionados
con la infancia y el ciclismo, como el desarrollo del parque de juego maévil de bicicletas y
de juegos de ciclismo que animan a nifos, a partir de dos afnos, a comenzar a pedalear.
Colabora en el proyecto de investigacion Ciclismo Seguro y Protegido a la Escuela, de
la Federacién, ensayando diversas intervenciones para aumentar el ciclismo escolar.
Ademas, participa en el trabajo internacional de la Federacion de Ciclistas de Dinamarca
y la Embajada de Ciclismo de Dinamarca, donde trabaja para exportar los conocimientos
sobre el ciclismo danés.

mak@cyklistforbundet.dk

Jefe de las campaiias de la Federacién de Ciclistas Daneses. Experta en educacién en el
espiritu empresarial y el disefio de proyectos innovadores. Ha trabajado con la Federacién
de Ciclistas de Dinamarca desde 2009. Como jefe de Campanas, ha sido responsable de
cuatro campanas nacionales: Bicicleta al trabajo (86 000 participantes), Bicicleta a la
Escuela (142 000 participantes), Get Your Lights On (campana para cuatro estudiantes del
grado, con 40 000 participantes), y el Gran Dia de las bicicletas. Trabaja continuamente
para mejorar y desarrollar las campafias para conseguir que mas gente se desplace en
bicicleta. Para Bike to School 2012, por ejemplo, ha colaborado en el desarrollo de un
proyecto dirigido a los ninos de 12 a 16 afios. Los estudiantes podran hacer una pelicula
corta sobre el ciclismoy competir por el premio del rodaje de su pelicula profesionalmente
en el campo cinematogréfico.

loa@cyklistforbundet.dk
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pardo@despacio.org

Referencias web

GIZ Sustainable Urban Transport Project www.sutp.org
Cycle Chic www.copenhagencyclechic.com

Ciclismo Urbano www.ciclismourbano.info

German Database of information on cycling:
www.nationaler-radverkehrsplan.de/literaturdatenbank/xldb/?LANG_ID=en

ELTIS Urban Mobility portal: www.eltis.org
European Cycling Federation www.ecf.com
Libros

Goodefrooij, Sagaris y Pardo, ed. 2009: Cycling-Inclusive Policy Development: a Handbook




bram@itdp-china.org
Referencias

Georges Darido, Mariana Torres-Montoya and Shomik Mehndiratta, June 2009, Urban
Transport and CO2 Emissions: Some Evidence from Chinese Cities

Shomik Mehndiratta, Axel Baeumler, Ede ljjasz-Vasquez, 2012, Sustainable Low-Carbon
City Development in China

12th 5-year plan for transportation construction of Guangzhou city, Guangzhou
Transportation Institute, January 2011

China Intercontinental Communication Network Centre, 2006
http://en.showchina.org/03/audio/200907/t366554.htm

David Heimann, Final Report Guangzhou Bicycle Integration to BRT, February 2010
Yangcheng Evening Newspaper, 23 February 2012
Southern Daily newspaper, 16 January 2011

Deng, M. 2011. Study on Zengcheng city green corridor planning and construction
mechanism. Planners, Vol. 27, No. 1, pp. 111-115 (in Chinese).

Su, J. and Q. He. 2011. Green and healthy corridor connecting urban and rural areas-
greenways in Zengcheng, Guangzhou. Garden, No. 7, pp. 19-21 (in Chinese).

r.hilhorst@ivv.amsterdam.nl
Referencias

Mas informacién acerca de Amsterdam:
www.amsterdam.nl/cyclingpolicy
Amsterdam loves bikes (pelicula via YouTube)

Mas informacion acerca del ciclismo en los Paises Bajos:
www.bicyclecouncil.org
www.dutchcycling.nl
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anvitaa@gmail.com / anvitaa@itrans.co.in

Referencias

Alling, G,, E. Brazier, D. Burjorjee, A. Camoens and A. Webber, 1997, Mainstreaming Gender
in Transportation Projects: A Toolkit, Report to the Gender Analysis and Policy Group, The

World Bank mimeo.

Dwyer, D. and J. Bruce (eds.), 1988, A Home Divided: Women and Income in the Third
World, Stanford University Press, Stanford

Elson, D., Evers, B., Turner, J., 1999, Transport Sector Programs in Developing countries:
Integrating a gender analysis, University of Manchester, Graduate School of Social
Sciences, GENECON Unit.

Gopalan, P, 1998, Circumscribed Existence: Women's mobility and settlements
development, (a note prepared for discussion at the SUSTRAN General Assembly, June
2-5, 1998, Manila), Swayam Shikhan Prayog — SSP, Mumbai

Grieco M. and Turner J. 1997, Gender Poverty and Transport, UN International Forum on
Urban Poverty (HABITAT), Florence, http://www.art.man.ac.uk/transres/gender.htm

Singh N. and Anand A. 2001, Linking Transport Planning with Alleviating Women'’s Poverty,
unpublished report of joint project by Asian Institute of Transport Development, New
Delhi, and Transportation Research and Injury Prevention Program, lIT Delhi

UNDP, 1995, Human Development Report, New York, United Nations Development Program

UNDP, 1998, Transport and Sustainable Human Settlements: A UNDP Policy Overview
(DRAFT), United Nations Development Program

World Bank 1999, Gender and Transport: a rationale for action, PREM Notes, Number 14, 1-2

gpenalosa@8-80cities.org
Referencias

Web site: www.8-80cities.org




tanpro@tmf.kk.d
Referencias
www.cykelsuperstier.dk

www.citylogitics-kbh.dk

duarte.fabio@pucp.br
Referencias
www.pucpr.br/ppgtu

CLEAR AIR INSTITUTE. Latin America Overview. Washington DC, Clear Air Institute, 2011.
Disponible en: http://www.cleanairinstitute.org/escenarios

DARGAY, Joyce; GATELY, Dermot; SOMMER, Martin. “Vehicle Ownership and Income
Growth, Worldwide: 1960-2030" Energy Journal, Vol. 28, No. 4, 2007; pp. 1-32. Disponible
en: http://www.econ.nyu.edu/dept/courses/gately/DGS_Vehicle%200wnership_2007.pdf.

GALLUP. Gallup World Poll. Gallup, 2007.

GRAHAM, Carol. Measuring Quality of Life in Latin America: What Happiness Research
Can (and Cannot) Contribute. Working Paper #652. Washington, Inter-American De-
velopment Bank, November 2008. Disponible en: http://www.iadb.org/intal/intalcdi/
PE/2009/02477 .pdf

UN - United Nations. World Urbanization Prospects: The 2011 Revision. New York, Uni-
ted Nations, Department of Economic and Social Affairs, 2011. Disponib le en: http://esa.
un.org/unpd/wup/index.htm
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lars@gehlarchitects.dk
Referencias

“Public Spaces-Public Life, Copenhagen 1996": Jan Gehl & Lars Gemzge, The Danish
Architectural Press, 1996.

“New City Life”: Jan Gehl, Lars Gemzoe, Sia Kirknaes & Britt Sendergaard, The Danish
Architectural Press, 2006.

“Copenhagen City of Cyclists — Bicycle Account 2010”

“Towards a Fine City for People”: London 2004, Gehl Architects Aps, Copenhagen.
“Places for People”: Melbourne 1994-2004, Gehl Architects Aps, Copenhagen.
“Public Spaces-Public Life, Sydney 2007", Gehl Architects Aps, Copenhagen.
“World Class Streets’, Department of Transport in New York City.

(Los reportes hecho por Gehl Architects se pueden descargar en archivos PDF
gratuitamente en: www.gehlarchitects.com).

philip.insall@sustrans.org.uk

Referencias

Department of Health 2011, Start active, stay active

British Medical Association 2012, Healthy transport = Healthy lives

Jeroen Johan de Hartog, Hanna Boogaard, Hans Nijland and Gerard Hoek, 2010 Do the
health benefits of cycling outweigh the risks? In Environmental Health Perspectives 2010
August; 118(8): 1109-1116

http://wales.gov.uk/legislation/programme/legprog1213/?lang=en

http://www.bristol.gov.uk/page/transport-and-streets/benefits-cycling-and-walking




niejen@tmf.kk.dk
Referencias

www.kk.dk/cityofcyclist
“Cycle Policy 2002-2012": Editado por Niels Jensen. Ciudad de Copenhague, 2002.

“Bicycle Account 1995" (1era. edicion).
“Copenhagen - City of Cyclists. Bicycle Account 2010". Ciudad de Copenhague, 2011.
“Eco-Metropolis. Our vision for Copenhagen 2015". Ciudad de Copenhague, 2007.

“Good, Better, Best”. The City of Copenhagen’s Bicycle Strategy 2011-2015. Ciudad de
Copenhague, 2011.

“Urban Bikeway Design Guide”. NACTO - National Association of City Transportation
Officials. EE.UU., 2012.

“Collection of Cycle Concepts 2012" Embajada de ciclistas de Dinamarca, 2012.

“Best European Practices in Promoting Cycling and walking”. Transport Research Centre
Verne, Tampere University of Technology, 2012.

“CROW Design Manual for Bicycle Traffic". Paises de Bajos, 2007.

vml@urbanismo-sevilla.org
Referencias

Plan Director para el fomento del transporte en bicicleta. Sevilla 2007-2010, en http://
www.sevilla.org/sevillaenbici/

Estudio sobre el uso de la bicicleta en la ciudad de Sevilla, enero 2010, en http://www.
sevilla.org/sevillaenbici/

Ordenanza de circulaciéon de peatones y ciclistas de Sevilla, en http://www.sevilla.org/
sevillaenbici/
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Registro de bicicletas de Sevilla, en http://www.sevilla.org/sevillaenbici/

La bicicleta publica en Espana. GESOP. Encuesta septiembre 2011, en http://www.sevilla.
org/sevillaenbici/

Asamblea ciclista de Sevilla: http://www.acontramano.org/

Asociaciones Andaluzas de defensa de la bici: http://www.andaluciaporlabici.org/

tony. ruﬁseﬂ@sustrans.org.uk

Referencias

Cardiff Council (2011), Cardiff Strategic Cycle Network Plan

Sustrans (1997), National Cycle Network Guidelines and Practical Details, Issue 2
Sustrans (2009), Connect2 and Greenway Design Guide

Paginas web

www.sustrans.org.uk

www.dutchcycling.nl/en/home

www.cycling-embassy.dk/

www.ciltuk.org.uk/pages/cycling

anneri@tme.kk.dk
Referencias

Copenhague - La ciudad de los ciclistas:




Directrices del disefio vial de Dinamarca:
www.vejregler.dk

El Danish Road Traffic Accident Investigation Board:
www.hvu.dk

Pau Avellaneda: pau.avellaneda@uab.cat
Esther Anaya: estheranaya@gmail.com

Referencias

Libro y video “Camino escolar. Pasos hacia la autonomia infantil”: http://www.fomento.
gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/_ESPECIALES/CAMINO_ESCOLAR/

“iHagan sitio, por favor! La reintroduccién de la infancia en la ciudad”: http://www.
magrama.gob.es/es/ceneam/recursos/documentos/serieea/hagan_sitio.aspx

Blog sobre el camino escolar: http://caminoescolar.blogspot.com/

Publicacion europea “La ciudad, los nifnos y la movilidad”: http://bookshop.europa.eu/
en/kids-on-the-move-pbKH3200031/

Portal “Movilidad e Infancia” del Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio
Ambiente. Dispone de bibliografia y recursos, entre otros. http://www.magrama.gob.es/
es/ceneam/recursos/mini-portales-tematicos/infancia-movilidad.aspx

alexandre.fremiot@paris.fr
Referencias

www.velib.paris.fr
http://blog.velib.paris.fr
http://bike-sharing.blogspot.fr/
http://www.villes-cyclables.org/
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Jeppe.jensen@ubc.net / Jeppe.mikel@gmail.com
Referencias

Cyclelogistics, proyecto financiado por la UE por Intelligent Energy Europe. Periodo de
ejecucion: 2011-2014: www.cyclelogistics.eu

Ciclismo y Sociedad: Dave Horton (editor), Rose, Paul (Editor), Cox, Peter (Editor) (2007),
Ciclismo y Sociedad, Abingdon, Oxon, Reino Unido. El Simposio Anual de Ciclismo y
Sociedad es un evento informal e interdisciplinario de académicos, politicos y defensores
reunidos para compartir la investigacion, el conocimiento y la experiencia de cualquier
temarelacionado con el ciclismo. La publicacién anterior es el resultado de las actividades.

La Federacién Europea de Ciclismo (ECF) es una federacién que aglutina a las
organizaciones ciclistas nacionales (organizaciones que promueven la bicicleta para la
movilidad urbana) en toda Europa: www.ecf.com

Copenhagen Bicycle Account es realizado cada dos anos por el Ayuntamiento de
Copenhague, y muestra las estadisticas recientes sobre el ciclismo en esa ciudad. La
ultima versién fue lanzada el 2010 (recuperada 2012).

Ciclismo para salir de la pobreza es una ONG con sede en Kenia, que proporciona una
solucidn sobre el terreno mediante la personalizacion de las bicicletas para hacer frente
a retos especificos en paises en desarrollo del Africa Oriental. Asimismo, es sede de la
oficina de la Red Africana de bicicleta, que es una organizacion que aglutina a varias ONG
relacionadas con la bicicletas en el continente africano: www.coop-africa.org y www.
africanbicyclenetwork.org

roger.geller@gmail.com
Referencias

Conteo de bicicletas de Portland: http://www.portlandonline.com/transportation/index.
cfm?c=44671.

Four types of cyclists: http://www.portlandonline.com/transportation/index.cfm?&a=23
75078&c=44597

Plan de bicicletas de Portland para el 2030: http://www.portlandonline.com/transpor
tation/index.cfm?c=44597
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Dutch Cycling Embassy: www.dutchcycling.nl

Locomotives Full Steam Ahead, volume 1, chapter 3:
http://www.i-ce.nl/index.php?option=com_content&task=view&id=27&ltemid=55

Cycling-inclusive Policy Development, a Handbook, chapter 11:

http://www.bikepartners.nl/index.php?option=com_content&task=view&id=167&Item
id=168

Jolson@altaplanning.com

Referencias

NACTO Cities for Cycling Design Guide: http://nacto.org/cities-for-cycling/design-guide/
NACTO Project Team: http://nacto.org/cities-for-cycling/project-team/
www.altaplanning.com

www.iHi@albany.edu
www.TheThirdMode.com

Isagaris@yahoo.com
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Este libro cubre el amplio espectro del mundo del ciclismo: desde como se les ensena a los nifios a montar bicicleta hasta como
‘se revitalizo la cultura ciclista en China. Podras leer articulos que detallan las buenas practicas que se vienen desarrollando en
todo el planeta, desde India hasta Bogotd, desde Copenhague hasta Lima, pasando por Amsterdam.

El libro esta compuesta por 25 articulos de«<asos de éxito, escritos por autores gue provienen de distintas areas de
especializacion: gobiernos locales, planeaderes urbanos, ambientalistas, especialistas en seguridad vial, blogueros de estilos de
vida, miembros de ONG y aetfVistas. Todos con una pasion en comun: el ciclismo y los ciclistas.

Descubrirds cémo el ciclismo impacta en la vida de millones de personas, a través de sistemas de transporte verde integrados y
estilos de vida saludables, como una forma de llegar al colegio o al trabajo mas conveniente, segura y economica, y como una
manera de aumentar los ingresos gracias a la mayor movilidad que la bicicleta provee,

Ya sea porgue formas parte del mundo del ciclismo en tu vida cotidiana o porque te sientes atraido por la magia del poder
del pedal, este libro te inspirara y fascinara mientras lees cémo la bicicleta ha mejorado y continuara mejorando tantas vidas a
medida que su logica se vuelva cada vez mas clara para todos.
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