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Las ciudades de América Latina y el Caribe (ALC) tienen retos importantes en materia de
movilidad: reduccion de la congestion vehicular, disminuir el nimero de accidentes viales
en zonas urbanas, disminucion de la contaminacion del aire y la necesidad de tener acceso
a sistemas de transporte publico de calidad, eficientes, confiables y seguros.

Para hacer frente a estos retos, en los proximos afos las ciudades de la region requerirdn
soluciones de movilidad equitativas, que disminuyan los tiempos de desplazamiento
existentes, que presenten menos riesgos en cuanto a accidentes viales y que contribuyan
a la integracion del sistema de transporte de la ciudad. Estas soluciones de movilidad
tendran que ser eficientes en cuanto a movilizacién de pasajeros y uso de energfa para
asegurar la eficiencia de recursos escasos y proteger al medio ambiente.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) apoya a las ciudades de ALC promoviendo
medios de transporte bajos en carbono, que presenten oportunidades equitativas en
el acceso a oportunidades socioecondmicas para todos. El uso de la bicicleta presenta
una oportunidad importante para mejorar la movilidad urbana. Sin embargo, para que
esta solucidon tenga impactos positivos es necesario preparar regulaciones y construir
o adecuar infraestructura que incluya a la bicicleta, involucrar a los ciudadanos en los
procesos de planeacion y monitorear el uso de este medio de transporte no motorizado.
Esta guia presenta informacién relevante y referencias para apoyar el uso de la bicicleta en
las ciudades de la region.

BiciUDADES es una comunidad del BID que promueve la bicicleta como medio de
transporte urbano sostenible, que brinde soluciones a algunos de los problemas de
movilidad de las ciudades de la region. El objetivo es recopilar, estudiar y compartir la
informacion sobre el uso de la bicicleta y que sirva de apoyo a los tomadores de decisiones
y a los ciudadanos en general para apoyar en el disefio y promocion del uso de la bicicleta.
BiciUDADES apoya la misién del BID de mejorar la calidad de vida de las personas.

Néstor H. Roa
Jefe Division de Transporte
Departamento de Infraestructura y Medio Ambiente




Resumen Ejecutivo

En las ciudades de América Latina y el Caribe (ALC), el uso
de la bicicleta como medio de transporte urbano esta
creciendo significativamente y estd ayudando a mejorar
la movilidad, la equidad y el acceso a oportunidades
socioecondmicas. El ciclismo urbano es una opcién de
movilidad con alto potencial para reducir algunos de los
problemas de nuestras ciudades: la congestion de trafico,
la mala calidad del aire y las emisiones de gases que
contribuyen al cambio climético. La bicicleta como opcién
de transporte contribuye al desarrolloy a la competitividad
de las ciudades.

Estos beneficios sdlo pueden materializarse si se construye
o adapta infraestructura ciclo-incluyente, si los ciudadanos
se involucran en los procesos de planeaciéon de movilidad,
si se adoptan politicas que regulen el uso y si las secretarias
de movilidad cuentan con la informacién necesaria para
monitorear el desempefo del uso de la bicicleta.

«Ciclo-inclusién en América Latina y el Caribe: guia
para impulsar el uso de la bicicleta» es un documento
de referencia para los tomadores de decisiones y técnicos
que necesiten lineamentos vy referencias para fomentar
una politica ciclo-inclusiva en su ciudad. Este trabajo
es parte de una investigacion que realizd el BID en 56
ciudades de ALC recolectando 27 indicadores sobre el uso
de la bicicleta e informacion sobre politicas que apoyan el
uso de este medio no-motorizado.

La investigacion realizada pone de relieve la necesidad
de ALC de promover el uso de la bicicleta. Destaca
las mejores practicas de la regién e internacionales,
en cuanto a como impulsar el ciclismo urbano y a los
beneficios socioecondmicos y ambientales que genera.
Fortalecer la recolecciéon de indicadores, formular politicas
de movilidad que incluyan a la bicicleta y construir
infraestructura orientada al uso de la bicicleta son algunos
de los pilares para que la bicicleta tenga un impacto
positivo en la movilidad de los ciudadanos.

Varias ciudades estdn implementando infraestructura
para bicicletas sumando ya 2.513 kilémetros. Bogota es la
ciudad con mayor cantidad, 392 km, y Monterrey la que
menos tiene con 0,4 km. La infraestructura ciclo-inclusiva
ademas de las ciclovias debe incluir otros servicios como
el disefio de intersecciones y estacionamientos.

A pesar de que casi la mitad de las ciudades consultadas
cuentan con departamentos encargados deimpulsarel
uso de la bicicleta, existe un alto déficit en los datos sobre
el ciclismo urbano y en la disponibilidad de informacion
para los usuarios. La existencia de estos departamentos es
crucial para el apoyo al uso de la bicicleta. La regulacion
sobre su uso tiene como objetivo proteger al ciclista,
al igual que aclarar sus responsabilidades en la via sin
que ello genere una politica restrictiva hacia el uso.
Esto ayudard a reducir los accidentes que involucran a
usuarios vulnerables: motociclistas, ciclistas y peatones.
Mas del 50% de las victimas mortales por accidentes
de transito en la regién son usuarios vulnerables. Esto
equivale aproximadamente a 50.000 victimas. DiseAar
infraestructura ciclo-inclusiva puede reducir accidentes al
mismo tiempo que incentivar el uso de la bicicleta.

Un buen ejemplo para incentivar su uso es a través de
las bicicletas publicas, hoy un éxito en la movilidad de
Paris, Barcelona, Nueva York entre otras grandes ciudades
de Europay Estados Unidos. En ALC, 12 ciudades cuentan
con una red de 12.942 bicicletas publicas, ayudando a
incrementar el uso. Apoyar la intermodalidad, es decir,
que las bicicletas estén integradas con el transporte
publico masivo, mejora el acceso, ayuda a reducir los
tiempos de viaje y espera, y crea ciudades con transporte
mas sostenible.




Introduccion

El objetivo general de esta guia es exponer el panorama
actual sobre la bicicleta commo medio de transporte urbano
en diferentes ciudades de ALC. Los objetivos especificos
describen los elementos y procesos necesarios para la
formulacién de una politica ciclo-inclusiva e identifican
los elementos principales para mejorar las condiciones del
ciclismo urbano en la region. También se incluyen casos
de éxito de transporte ciclo-inclusivo en América Latina.

Esta guia se estructura en torno a cuatro areas tematicas
necesarias para la formulacién de politicas ciclo-inclusivas:

1. Infraestructura y servicios: Las caracteristicas fisicas
de la red vial que facilitan un espacio seguro y conveniente
para el usuario, en infraestructura para circular y en otros
servicios, como el estacionamiento.

2. Participacion ciudadana: la participacion, la
interaccion e intercambio de informacion entre usuarios,
no usuarios, instituciones gubernamentales y otros
actores clave, con el fin de promover el uso de la bicicleta
como una opcion de transporte cotidiano.

3. Aspectos normativos y regulacion: las leyes, decretos
y normativa general que regulan el uso de la bicicleta
como medio de transporte urbano.

POLITICA

CICLO-

INCLUSIVA

4. Operacion: analiza los aspectos relacionados con el
uso de la bicicleta y los servicios que hacen posible su uso
publico. Incluye ademas las actividades de seguimiento
de diferentes indicadores cualitativos y cuantitativos, los
factores que generan su uso, lo fortalecen y los impactos
positivos generados por el uso de las bicicletas como
medio de transporte urbano.

Las cuatro teméticas tienen una relacion estrecha entre
sf: una politica ciclo-inclusiva integrada es mucho mas
efectiva que una aislada. Por ejemplo, una infraestructura
ciclista sin una regulacién adecuada o sin recopilacion de
datos sobre su uso, puede generar conocimiento difuso,
inapropiado, lo que hace menos efectivas las iniciativas
que buscan incrementar el uso.

Esta guia se basa en una investigacion realizada por el
BID en 56 ciudades de la regién durante 2014'. La gufa
se complementard con una pagina web, una comunidad
online que reunird grupos de cicilistas, gobiernos,
usuarios y toda la informacién relacionada con el uso de
la bicicleta en la region.

Una politica ciclo-inclusiva es
aquella que busca integrar el
uso de la bicicleta en la red de
transporte con condiciones
seguras y eficientes.

Grafico 1. Areas tematicas de una politica ciclo-inclusiva.

1 La metodologia de la investigacién se describe en mayor detalle en el Anexo 1
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Los datos: ;cOmo se recolectaron?

Esta gufa obtiene resultados de un trabajo de recolecciéon de datos sobre 27 indicadores e informacién sobre
politicas ciclo-inclusivas en 56 ciudades de ALC. Después de una amplia consulta con personal del BID en diferentes
representaciones y con actores clave de cada ciudad, se obtuvo informacion del 68% de ciudades (es decir, de las 56
ciudades contactadas, hubo respuestas concretas en 38, las cuales indicaron si habia informacién respecto a cada
indicador y, cuando existia, cudl era). No obstante, estos resultados demuestran la poca informacién que existe en la
region sobre el tema.

El uso de la bicicleta en la region
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Grafico 2. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta.

Fuente: investigacion BID.
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Figura 1. Numero de viajes en bicicleta reportados por dia.

Fuente: investigacion BID.
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1. Infraestructura y servicios

El primer pilar se centra en las caracteristicas fisicas de infraestructura necesarias para apoyar el uso de la bicicleta
en una ciudad, que incluye no solo los carriles para su circulacion sino también estacionamientos para bicicletas y
otros servicios complementarios como barandas de apoyo v talleres de reparacién que fomentan su uso. Aunque la
infraestructura por si sola puede generar un incremento importante en el uso, es fundamental que se complemente
con otros servicios. En ALC hay varias ciudades con cientos de kildmetros de infraestructura y buenos servicios
complementarios los cuales son descritos en esta seccion.

Infraestructura

Para incentivar el uso de la bicicleta, la infraestructura vial  « Segregada: carriles demarcados con pintura u otro tipo

debe disponer de un espacio continuo, protegido del
transito motorizado, separado de los peatones vy libre de
posibles obstaculos. Existen tres tipos de infraestructura:
verde o independiente, compartida y segregada.

de separador. La segregacién con pintura se realiza en
vialidades con velocidades méximas de 30 km/h y un
volumen de circulacion de automdviles medio (mayor
a 2.000 vehiculos/dia); la segregacion con separador

fisico es necesaria cuando los ciclistas comparten la via
con velocidades maéximas de 50 km/h sin importar el
volumen de circulacion.

«Verde o independiente: carriles para la bicicleta
independientes asociados a corredores verdes.
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Grafico 3. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta y km de infraestructura ciclista.

Fuente: investigacion BID.
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« Compartida: carriles de transito compartido con Independientemente de las caracteristicas de una vialidad,
bicicletas. Este tipo de infraestructura se encuentra susvelocidadesy el tipo de infraestructura para bicicletas,
usualmente en vialidades con velocidades maximas de las intersecciones viales son el punto de mayor riesgo
30 km/h y un volumen de circulacion de automoviles  para los ciclistas urbanos. Las intersecciones deben estar
relativamente bajo (menor o igual a 2.000 vehiculos/dia)  claramente sefalizadas con prelacién para los usuarios
(CROW & Groot, 2007). de medios de transporte no motorizados (peatones y

Figura 4. Infraestructura compartida.
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bicicletas) con pintura, textura y cuando sea necesario,
con cambios de nivel del pavimento con prioridad para
dichos usuarios.

El acceso a la infraestructura ciclo-inclusiva, como
las rampas, debe estar disefiado teniendo en cuenta que
la bicicleta es un vehiculo muy sensible a cambios de
terreno. Debe evitarse la construccién de accesosy rampas
con bordillos muy altos que terminan convirtiéndose en
obstaculos. Ademas, la textura de la infraestructura tiene
que ser lisa. EI disefo urbano debe tener en cuenta a
todos los vehiculos, sean motorizados o no; el automovil
no es su Unico usuario.

Impactos positivos. La infraestructura ciclo-inclusiva
tiene el beneficio general de incentivar el uso de
la bicicleta y reducir sustancialmente el riesgo de
accidentes entre automoviles y usuarios de transporte
no motorizado. Las ciudades no tendrian la necesidad de
construir infraestructura segregada en gran parte de sus
vias si todas fueran espacios seguros para la circulacion de
bicicletas.

Hay 2.513 km de ciclovias en la regién. Bogota y Rio de
Janeiro son las que tienen mayor cantidad de kilémetros
segregados de infraestructura ciclista. Guadalajara vy

s
p( '
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|
/]
+

Infraestructura ciclo-inclusiva, Bogota.

recientemente Santiago de Chile, han creado pilotos de
"Zonas 30", que son areas disefiadas y sefalizadas para que
todos los automaviles transiten a una velocidad menor de
30 km/h, lo cual mejora las condiciones de circulacion y
de seguridad vial para los usuarios de la bicicleta.

Identificar:

- Origeny destino de los viajes efectuados en los diferentes
medios de transporte disponibles.

- Infraestructura compartida existente: calles disefiadas
para circulacion a bajas velocidades.

- Potencial infraestructura compartida: vias que podrian
convertirse en calles de baja velocidad (calles menores, de
vecindario, etc.).

- Posibles carriles segregados: vias de alta conectividad
que tienen condiciones de alto volumen y velocidad (mas
de 30 km/h).

Evaluar:

- Calidad y seguridad: comodidad, estado, cantidad de
obstaculos, velocidad promedio, propiedades de las

K-T7Y
e

\
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intersecciones (color, textura, nivel) y la sequridad para el  Disefar:

ciclista en la infraestructura existente. L
- Plan de accioén: elaborar un plan maestro de rutas para

- Continuidad: evaluar la conectividad de las rutas para la bicicleta, teniendo en cuenta las encuestas origen

los ciclistas y qué tan directas son en cuanto al origen'y vy destino, y las diferentes tipologfas de ciclo-inclusion

destino del viaje. (infraestructura verde, compartida y segregada), sus
intersecciones y conexiones.
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Figura 5. Km de infraestructura vial para la bicicleta.

Fuente: investigacion BID.
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Son los servicios y facilidades a disposicion de los
usuarios de bicicleta. Varios servicios pueden mejorar las
condicionesy hacer el uso de la bicicleta mas conveniente.
Se refleren por ejemplo a la implementacion de
estacionamientos seguros y protegidos de la intemperie,
lugares para arreglar bicicletas e informacién sobre
destinos principales, distancias a lugares de interés y rutas.

Impactos positivos de los servicios complementarios.
Una ciudad que ofrezca las facilidades necesarias puede
afianzar el uso. Cuando existe la infraestructura pero no
estan los servicios necesarios, se puede ver disminuida la
frecuencia en que se utiliza la bicicleta. En el mejor de los
casos, es deseable que una ciudad cuente con una red de
infraestructura y servicios complementarios en destinos
clave como los son las universidades, centros comerciales
y culturales. Asimismo, esimportante que la infraestructura
y los servicios complementarios sean claros, evitando
confusiones en rutas y lugares de estacionamiento.

En cuanto a estacionamientos, Argentina tiene una
importante densidad de cicloestacionamientos con U
invertida como parte su mobiliario publico: Rosario
tiene 2.100 cicloestacionamientos; 139 por cada 100.000
habitantes; y Buenos Aires 5.400; 42 por cada 100.000
habitantes (Pardo et al,, 2013). En Chile, las comunas de

Santiago y Providencia han comenzado a implementar
estacionamientos para bicicletas con senalizacion; la
comuna de La Florida inauguré en 2014 un sistema
masivo y automatizado de custodia de bicicletas, con
capacidad para 600 bicicletas y servicios complementarios
(mddulos de reparacion y estaciones de aire). Por otro
lado, pensando en la comodidad y en facilitar la detencién
en las zonas definidas, el municipio de Santiago de Chile
implementod un plan piloto de barandas de apoyo en dos
cruces regulados por seméforo, para mejorar la comodidad
del ciclista mientras espera su derecho a cruce.

Aunqgue ya se hayan identificado las primeras iniciativas,
hay una fuerte necesidad de desarrollar mas servicios.
Es importante identificar, compartir y fomentar estas
iniciativas de tal manera que no solo se amplifique y
fortalezca su implementacion, sino que también formen
parte de las politicas publicas de las ciudades.

El mejor diserio de
estacionamiento es la U invertida.
Simplifica el aseguramiento dando
mayor estabilidad a la bicicleta y
permitiendo tener varios puntos
de contacto.

Figura 6. COmo asegurar la bicicleta en estacionamientos tipo «U invertida».
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(Qué pasos puede tomar
la regiédn para mejorar
la provision de servicios

complementarios?
Identificar:
- Diseno existente de

cicloestacionamientos y sus reglas de
aplicacion (segun dreas, usos de suelo,
etc).

- Numero de bicicletas por hogar (por
ejemplo, por medio de encuestas
a hogares dentro de encuestas de
transporte existentes).

< Areas con mayor necesidad de
estacionamiento para bicicletas como
las estaciones de transporte masivo.

- Establecimientos comerciales que
prestan servicio de estacionamiento de
bicicletas y sus condiciones.

Evaluar:

- Posbile implementacion de
estacionamientos de acuerdo con
las necesidades anteriormente
identificadas.

- Calidad de talleres y negocios
relacionados con bicicletas.

- Estado de las bicicletas existentes:
disponibilidad de bicicletas en buen
o mal estado en la poblaciéon (puede
ser por areas/lugares pequefos de alto
interés).

- Necesidad de implementar esquemas de donacion o
arreglo de bicicletas, potencial de impacto de esquemas

de donacioén o arreglo.

Disenar:

>» Z

0 12525 5 75  SRCHEr.

BN BN B Kiometers

Capacidad de estacionamientos
para bicicletas
28
[ |
[ |
B 785
Area de captacion a pie
(500m)
- Area de captacién en
bicicleta (2.5 km)

Figura 7. Capacidad de estacionamientos para bicicletas, Bogota.

Fuente: Despacio.

y centros de empleo) utilizando el disefio tipo U invertida
(véanse referencias para disefos detallados).

« Jornadas: realizar jornadas de mantenimiento de
bicicletas y reemplazo de accesorios.

- Plan de accion: crear un plan de accién para la
implementacién de estacionamientos de bicicleta en
espacios publicos y en asociacién con el sector privado,
(primordialmente en dreas de destino como universidades
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2. Participacion ciudadana

Las politicas de bicicleta, como las que regulan su uso, son utilizadas, promovidas e incluso obstaculizadas por la
comunidad misma. Es necesario incluir la participacion ciudadana en la implementacion de politicas ciclo-inclusivas,
la planeacion de infraestructura y la operacion del uso de la bicicleta. De esta manera se evitan proyectos que no estan
pensados para el usuario. Cualquier plan o proyecto debe incluir desde su inicio a la sociedad civil porque su opiniény
conocimiento puede mejorar proyectos futuros o existentes.

En este tema se incluye cualquier provision de informacion, participacién o promocién de la bicicleta en una ciudad.
Es fundamental poder proporcionar informacién adecuada sobre infraestructura, servicios, grupos e iniciativas que
promuevan el uso de bicicleta, como la reglamentacion para su uso y también cualquier tema Util para que la bicicleta
sea utilizada como un medio de transporte cotidiano.

Es importante disefar estrategias de promocion en las que se fomenta tanto el uso seguro de la bicicleta (orientado a
los usuarios existentes y potenciales), como el respeto de la bicicleta como medio de transporte (orientado a los usuarios
de otros medios de transporte — p. gj. conductores de automoviles, motocicletas y transporte publico, incluyendo taxis).

Informacion

La informacién sobre politicas, infraestructura, regulacion
y actividades relacionadas con el uso de la bicicleta es un
componente muy importante para que los ciudadanos
dispongan de toda la informacién necesaria. Puede estar

({Qué pasos puede tomar la regién para
mejorar en la provision de informacién?

Identificar:

disponible en medios impresos (p. ej. mapas, volantes y
guias) o digitales (ej. paginas web, aplicaciones y redes
sociales).

Impactos positivos de tener informacion relevante
sobre el uso de la bicicleta. Una ciudad con informacion
disponible, completay oportuna para los ciclistas fomenta
un uso mas frecuente y seguro. La satisfaccion es mayor
cuando se sabe como y por donde circular, cudles son las
reglasy en qué condiciones se puede utilizar este vehiculo.

¢Coémo vamos en la regién?

Varias ciudades (Buenos Aires, Medellin, México D. F. y
Bogota) tienen cartillas informativas e informacién digital
sobre el uso de la bicicleta. Algunas tienen plataformas
virtuales de identificacion de lugares de estacionamiento,
sitios de riesgo y problemas en la infraestructura que
son creados por grupos ciudadanos que obtienen la
informacion de los mismos ciudadanos (ej. Bicimapa en
Colombia, el Mapa Colaborativo de Santiago de Chile y la
Vida en Bici en Argentina). Buenos Aires y México D. F.
son algunas de las pocas ciudades que tienen informacién
en las vias.

- Plataformas digitales, materiales impresos informativos
del gobierno, sector privado o sociedad civil sobre el uso
de bicicleta (véase compilacion de GIZ Transfer 2014).

Evaluar:

- La calidad de la sefalizacion en via para guiar a los
usuarios.

Disenar:
- Plan para desarrollo de informacién y comunicacion.

- Crear manuales y gufas disefiados por la ciudadania, el
sector privado y publico.

5 J

YA LLEGASTE
]

Ko

AHORA PUEDE
CAMINAR

Informacion para usuarios de la bicicleta, Santiago.
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Grafico 4. Existencia de un departamento especializado en proyectos para la bicicleta.

Fuente: investigacion BID.

Manual del ciclista 9
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Manual del ciclista, Buenos Aires y Manual del ciclista urbano, Medellin.
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Participacion

La participacion ciudadana fortalece el disefio de una
politica o un proyecto, complementa la informacion
técnica con la experiencia ciudadana y garantiza el éxito
de una iniciativa relacionada con el uso de la bicicleta.
Los disefos de infraestructura y sus redes, facilidades y
cualquier componente de una politica ciclo-inclusiva
deben contar con la participacién ciudadana para
garantizar su permanencia en el tiempo.

Impactos positivos de la participacion ciudadana.
Las estrategias de promocién y creacion de programas
0 proyectos relacionados con la bicicleta generan mayor
legitimidad en su implementacién y mayor aceptacion.
Suelen generar efectos positivos en términos de la
utilidad. También asegura la efectividad de las politicas o
el desarrollo adecuado de infraestructura pues la opinién
del usuario se tiene en cuenta durante el proceso de
planeacion, aprobacion e implementacion.

¢Cémo vamos en la regién?

Rosario es una ciudad que se destaca por el desarrollo
de una politica de movilidad a partir de un proceso
ampliamente participativo que incluye el disefio vy
caracteristicas  especificas de infraestructura para
bicicletas, particularmente desde el gobierno local.
Bogota ha generado algunas iniciativas de participacion
ciudadana y se han podido complementar de manera
armonizada con las iniciativas de gobierno (Pardo, 2013),

y Santiago destaca por el trabajo de la Oficina Ciudadana
de la Bicicleta, con base en el Municipio de Santiago, que
agrupa al gobierno local, socios académicos y ciudadanos.

;Qué pasos puede tomar la regidon para
mejorar la participacion ciudadana en la
elaboracién de politicas, planes o proyectos
que fomenten el uso de la bicicleta?

Identificar:

- Existencia de planes de participacion donde se incluye
a la comunidad dentro del proceso de disefio y ejecucion
de un proyecto.

Evaluar:

-la  posibilidad de implementar  herramientas
participativas como talleres, comunicaciones, programas
y foros con el fin de involucrar a la ciudadania en todos los
proyectos relacionados con el uso de la bicicleta.

Disenar:

- Un plan de accién para incluir a la ciudadania en el
proceso de planificacion de proyectos (p. ej. mediante una
norma en que todo proceso de disefio de politicas ciclo-
inclusivas tenga una primera reunion con la comunidad,
reuniones de seguimiento y retroalimentacion del plan 'y
una reunion final de aprobacion).

<~y

|..'I.: l =

Taller para creacién de redes de promocién de la bicicleta, Medellin 2014
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Grafico 5. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta por el género femenino.

Fuente: investigacion BID.
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Estrategias de promocion

La estrategia promocional incluye las acciones dirigidas
a mejorar la percepcién de la bicicleta y al cambio
modal. Existen tres tipos de usuarios: los que utilizan la
bicicleta por no tener otra opcion, los que la utilizan por
actividades asociadas a la recreacion y deporte, y los que
la usan por decisién propia. También deben incluirse a
los que no son usuarios, para que la consideren como
un medio de transporte respetable. Todos ellos deben
formar parte de las politicas de promocién, y asf fortalecer
Su uso seguro y continuo. Hay que tener en cuenta que
existen grupos que pasarian a hacer uso de la bicicleta
de manera cotidiana con mayor facilidad. Estos usuarios
entran a formar parte de caravanas de bicicletas donde
se difunde informacion sobre el tema y su cambio hacia
el uso la bicicleta es gradual (ej. comienzan por un dia a
la semana y gradualmente incrementan la frecuencia), lo
que garantiza un cambio a largo plazo.

Impactos positivos de la implementacion de
estrategias de promocion. El respeto a la bicicleta hace
que haya una relacion mas armonica entre los diferentes
medios de transporte. £l uso mas seguro de la bicicleta
reduce la probabilidad de accidentes. El cambio hacia
la bicicleta como medio de transporte, incrementa
|6gicamente su uso, y genera a su vez, mayor seguridad
en las vias (mediante el fendmeno llamado “seqguridad en
numeros”).

¢Cémo vamos en la region?

A principios del 2000, Lima realizd una iniciativa de
promocion de bicicletas con grupos especificos que

e

Obligacion Recreacion/Deporte

Figura 8. Tipos de usuarios.

generd mayor conciencia fomentando su uso. Santiago
de Chile y Concepcion han incrementado el uso a través
de campanas de promocién. Dentro del Plan de Movilidad
Sustentable de Buenos Aires se cred el Programa de
Bicicletas Publicas con su campafa “Al trabajo en bici” que
premia el uso dela bicicleta al trabajo. A principios de 2014,
la alcaldfa de Bogota, lanzo el programa“Al colegio en bici”
el cual dispone de 4.200 bicicletas para que estudiantes de
diferentes colegios puedan desplazarse en este medio. Y
en otras ciudades de la region se han realizado iniciativas
como los ciclo-paseos, ciclovias recreativas, un dfa sin
carro, sorteos, semanas de la bicicleta, paseos grupales,
foros y campanas de seguridad vial.

«Seguridad en numeros»

es un concepto definido por
Jacobsen (2003) donde indica
que parece haber una relacion
directa entre el incremento en
el numero de viajes en bicicleta
y la disminucidén de incidentes
de estos usuarios; como ya se ha
demostrado en varias ciudades
del mundo y en América Latina
en Bogota (Verma, et al,, 2015).

Decision Propia
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San José La Paz Lima

Grafico 6. Numero de instituciones publicas que trabajan conjuntamente en la promocion de la bicicleta.

¢Qué pasos puede tomar la regidn para
mejorar la implementacién de estrategias de
promocioén del uso de la bicicleta?

Identificar:

- Usuarios de diferentes modos de transporte y su
actitud hacia la bicicleta para cambiar su percepcion y/o
comportamiento.

Fuente: investigacion BID.

Evaluar:

- Utilizacion real de la bicicleta y su distribucion en
segmentos de la poblacion.

Disenar:

- Campanas de respeto hacia el usuario de la bicicleta, de
uso seguro y continuo y de cambio modal.

X NO
5.,

Grafico 7. Porcentaje de ciudades que implementan campanas para promocionar el uso de la bicicleta.

Fuente: investigacion BID.
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3. Aspectos normativos y regulacion

La finalidad de una regulacién sobre la bicicleta y de una politica ciclo-inclusiva es hacer que el uso de la bicicleta
sea mas seguro sin ser restrictivo. Los deberes y comportamientos de los ciclistas deben ser claros, sin olvidar que
la bicicleta es un vehiculo no motorizado que genera bajos riesgos de accidentes severos en comparacion con los
vehiculos motorizados que generan mayores riesgos. La regulacion debe proteger a los medios de transporte mas
vulnerables y darles prioridad ante los medios motorizados (transporte publico y privado motorizado).

Este tema aborda las politicas generales que fomentan el uso de la bicicleta, la regulacién relacionada con la definicién
de vehiculos, el uso de la bicicleta y accesorios, las guias de disefio de infraestructura y la operacion de esquemas

complementarios como bicicletas publicas y otros servicios.

Politicas ciclo-inclusivas

Las claves para lograr una politica ciclo-inclusiva efectiva
son la existencia de instituciones o secretarfas del
gobierno local con funciones asociadas exclusivamente
a la bicicleta, la creacion de politicas de movilidad que
incluyan a la bicicleta como medio de transporte de
mayor prioridad (después del peaton) y entre otras, la
creacion de una sensibilidad general hacia la bicicleta en
las regulaciones (p. ej. en planificacién urbana, en politicas
ambientales, etc.).

Impactos positivos. Las politicas e instituciones que sean
efectivas al incluir la bicicleta como medio de transporte

prioridad de inversion

s s

Transporte privado
de alta ocupacién

G .

Transporte de carga

y la ubiquen en un lugar correcto de priorizacién ante
los modos motorizados (véase Figura 8), generardn un
entorno mas seguro y una politica urbana de mayor
coherencia en cuanto a desplazamientos en bicicleta.

¢Coémo vamos en la regién?

Bogota tiene una politica de movilidad que deja clara la
preferencia de la bicicleta sobre otros medios de transporte
motorizados y cuenta con personal dedicado al tema en
sus Secretarfas de Movilidad, Desarrollo Urbano, Recreacion
y Deporte, y de Educacién coordinando actividades y
formulaciéon de proyectos. Buenos Aires tiene una Oficina

costos pasajero/kildmetro transportado

Figura 9. Piramide de prelacion de modos, junto con prioridad tipica de inversion y costos asociados.

Fuente: Infratrans, 2013.
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Grafico 8. Porcentaje de ciudades que utilizan politicas para la promocion de la bicicleta.

de la Bicicleta y politicas claras de prelacion y Santiago
de Chile estda modificando su normativa de construccion
vial a favor de la bicicleta definiendo un espacio para
la construccion de infraestructura segregada sobre las
vias y no en las aceras, y aumentando la provision de
estacionamientos eninmuebles privados y de uso publico.

({Qué pasos puede tomar la regidon para
mejorar la implementacion de politicas
ciclo-inclusivas?

Identificar:

- Politicas existentes de desarrollo urbano, movilidad y

Fuente: investigacion BID.

transitoy su inclusion (u omision) de la bicicleta; existencia
(o falta de) instituciones relevantes con divisiones u
oficinas encargadas del tema.

Evaluar:

- Efectividad de las politicas e instituciones relacionadas
con el uso de la bicicleta.

Disenar:

- Politicas que incluyan a la bicicleta como medio de
transporte con prioridad sobre los modos motorizados;
oficina de la bicicleta o instituciones con personal
dedicado exclusivamente al tema.

Infraestructura no ciclo-inclusiva, Lima.

Infraestructura ciclo-inclusiva, Lima.
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Regulacion

La regulacion relacionada con el uso de las bicicletas debe
definir claramente la responsabilidad de los ciclistas en la
via y también dar preferencia a la bicicleta en el entorno
vialante otros medios. Siguiendo lo indicado por el Manual
de Ciclociudades (ITDP & I-CE, 2011), esto implicaria:

- Circulacion: reglas de circulacion en leyes y reglamentos
de movilidad, transito y vialidad que confirman a la
bicicleta como vehiculo.

- Sequridad: reglas que respaldan la circulacién segura del
ciclista, incluyendo el uso o no del casco y la utilizacion de
luces reflectivas.

- Disefio vial: manuales de disefio vial que contemplan la
infraestructura ciclista.

- Aplicacion de la ley:
cumplimiento de la ley.

seguimiento y control al

Laregulacion debe serespecifica con las responsabilidades
de cada medio de transporte en caso de accidente
(generalmente recae sobre el vehiculo de mayor masa y
aceleraciona menos de que se demuestre responsabilidad
explicita del usuario de la bicicleta). Una definicién clara
de los vehiculos sin motor, como la bicicleta, de otros
vehiculos similares (bicicletas eléctricas y ciclo-motores) y
de las bicicletas con otros propositos (de carga, bicitaxis)

/ 5 Menor uso
Regulaciones de bicicletas
mas estrictas

Suposiciones
incorrectas
relacionadas
con el uso de
bicicletas

Mas
accidentes,

muertes
en bicicleta

Figura 10. Circulo vicioso de regulacion restrictiva.

seguridad para
bicicletas

Elaborado con base en Buis, 2000.

Cargar personas en bicicleta en ocasiones no esta permitido,
Rio de Janeiro.

son Utiles para aclarar las responsabilidades en via y los
permisos de circulacion.

Impactos positivos. Las regulaciones que protegen al
ciclista pero también le indican su responsabilidad en la
via, generan usuarios mas responsables y condiciones
mas seguras para los usuarios de todos los modos de
transporte. Las medidas regulatorias también pueden
incentivar el uso de la bicicleta.

;Coémo vamos en la region?

Ensumayoria, laregion es poco claray restrictivaen cuanto
a sus regulaciones hacia el uso de la bicicleta, y no existen

E150% de las victimas
mortales por accidentes
viales en la regién (mas
de 50.000) involucran

a ciclistas, peatonesy
motociclistas. (Banco
Interamericano de
Desarrollo 2012).
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Grafico 9. Total anual de ciclistas heridos por cada 100.000 habitantes.

muchos ejemplos. México D. F. lanzé en julio de 2014 la
nueva Ley de Movilidad que da prioridad a peatones y
ciclistas; en Colombia, la bicicleta esta en una posiciéon de
desventajaytiene unaregulacion muyrestrictiva ante otros
medios de transporte. En Chile se desarrolld un estudio
para identificar la normativa y regulacion a nivel nacional
en cuanto a las dificultades existentes para fomentar el
uso de la bicicleta. Actualmente se esta trabajando en la
modificacion de la Ley de Trénsito para establecer mejores
condiciones para los ciclistas, ademas de una disminucién
de la velocidad maxima en zonas urbanas.

Fuente: investigacion BID.
({Qué pasos puede tomar la regidén para
mejorar la reglamentacion?
Identificar/Evaluar:

- Regulacion existente con respecto a bicicletasy vehiculos
similares y sus responsabilidades en via.

Disenar:

- Politicas que no restrinjan el uso de bicicleta, que la
protejan como medio de transporte vulnerable y que
se les permita circular libremente en las condiciones
adecuadas.

@..WWWWuuu..

Pereira 1 Caliog San Santiago 0,5 Curitiba 0,4 Bogotd 0,3 Belo Medellin 0,2
Salvador 0,8 Paulo 0,7 Horizonte 0,3
hd el -— -— -— —_— -_— — L
Monterrey 0,2 Barranquilla 0,2 Rio Guadalajara0,1  Puebla 0,1  Montevideo 0,1  Rosario0,1 MéxicoD.F.0,07 LaPaz0,04

de Janeiro 0,1

Grafico 10. Total anual de ciclistas muertos por cada 100.000 habitantes.

Fuente: investigacion BID.
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Guias de disenio de infraestructura para bicicletas

Las gufas de disefo de vialidades no suelen incluir
especificaciones técnicas para la inclusion de la bicicleta
pero podrian hacerlo si se determinan claramente las
condiciones en las cuales se debe demarcar o segregar la
infraestructura de este medio de transporte. Estas guias
podrian también indicar cémo disefar vias que incluyan
a la bicicleta de manera segura, sin tener que utilizar
elementosdesegregacion (ej. mediantelaimplementacion
de “zonas 30"). Las guias son un instrumento Util para
fomentar la inclusién efectiva de la bicicleta en los disefios
de vias, pero podrian ser formuladas de tal forma que
no sean restrictivas en dimensiones y condiciones, o en
materiales constructivos, sino mas bien con una clara
indicacion basica de disefio. También es importante que,
si se formulan guias nuevas, deben ser coherentes con las
demas guias existentes y ser aprobadas legalmente por el
gobierno para su implementacion.

Impactos positivos. Las guias de disefio para politicas
ciclo-inclusivas ayudan a generar un uso de la bicicleta
mas seguro para garantizar que cada nuevo desarrollo vial
contenga criterios claros de ciclo-inclusividad.

;Coémo vamos en la region?

Existen pocos ejemplos de guias de disefio ciclo-inclusivas.
En Bogotd hay unas gufas de disefio pero no son utilizadas
en su totalidad. El ejemplo mas completo de una gufa de
disefo es el del Manual de Ciclociudades en México que
se usa en varias ciudades de este pais. Colombia y Chile
estan desarrollando gufas de disefio para infraestructura
ciclo-inclusiva que esperan reglamentar a nivel nacional,
adaptable a cada ciudad.

Ciclovia segregada, Quito.

({Qué pasos puede tomar la regién para
mejorar la implementacién de guias de
diserio?

Identificar:

- Existencia de manuales de disefo de vias hechos por los
gobiernos y la inclusion de la bicicleta (o la existencia de
manuales especificos de disefio de infraestructura para
bicicletas).

- Legitimidad de los manuales y guias existentes en
relacion con bicicleta (p. ). que una guia o manual pueda
implementarse en una ciudad legalmente)

Evaluar:
- Calidad de guias de disefio de vias en general.
Disenar:

- Gufas que incluyan a la bicicleta dentro de sus disefios
(mediante principios de disefio ciclo-inclusivos y con
criterios claros de segregacion).

Ciclovia en construccion, Rosario.
Fuente: Ente de Movilidad de Rosario.
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Grafico 11. Porcentaje de ciudades que utilizan manuales de disefnio para infraestructura ciclista.

Fuente: investigacion BID.

Ciclovia en Buenos Aires.

biciUDADES | 21



4. Operacion

La operacion en general se refiere a los siguientes componentes:

« Gestion, control y operacién de sistemas de transporte basados en la bicicleta

« Intermodalidad de sistemas de transporte con bicicletas (principalmente transporte publico)

» Monitoreo de datos relacionados con bicicletas que pueden ilustrar los factores que favorecen vy fortalecen el uso
de la bicicleta, el uso como tal de esta y los impactos por su uso (véase Figura 13 con la agrupacion de indicadores

propuesta por Pardo, 2014).

Gestion, control y operacion

La gestion, control y operacion de diferentes sistemas de
transporte basado en bicicletas (publicas o de carga) es un
componente que comienzaatenercadavezmasrelevancia
dentro de las politicas urbanas y de la implementacion
de proyectos de movilidad. La existencia de programas
oficiales de logistica de carga en bicicleta puede mejorar
la eficiencia de las cadenas de distribucién en centros
urbanos y lugares de alta densidad. Estos sistemas ya
existen de manera informal - o individual - en muchas
ciudades. La inclusion de este tipo de esquemas puede
afianzar la politica ciclo-inclusiva considerablemente al
ampliar su alcance.

Guadalajara
Puebla [81--- ! '

Meéxico D. F.

12.942
S

A

Medellin
Santiago | 150

Belo Horizonte

Grafico 12. Numero de bicicletas publicas disponibles por ciudad.

L Montevideo | 81
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rrrrrrrrr Mendoza | 40

J— Rio de Janeiro

Impactos positivos de la operacion. Las bicicletas
publicas han tenido cada vez mayor auge en las ciudades
del mundo. Han mejorado la percepcion hacia la bicicleta
y han logrado una reorientacion de politicas urbanas
para su inclusiéon. La formalizaciéon de un sistema de
distribucién de bienes en bicicleta también puede
generar mayor eficiencia en el movimiento de dichos
bienes y con menos emisiones contaminantes.

¢Coémo vamos en la regién?

Existen varias ciudades de la region con sistemas de
bicicletas publicas, con un total de
12942 bicicletas (datos de agosto,
2014). Los sistemas mas grandes
estan en Sao Paulo, Rio de Janeiro
y Ciudad de México. Rio de Janeiro
ofrece 4 bicicletas por cada 10.000
habitantes, sequido de Sao Paulo y

México D. F. que ofrecen 2.
e Sao Paulo
Y Los sistemas de distribucion en

bicicleta no estan formalizados en la
region, en Rio de Janeiro se conocen
los patrones de movimiento de
estos sistemas informales y existen
algunas iniciativas de distribucion
de bienes desde hace varias décadas
en Colombia. En general, se registran
operaciones informales y de pequefa
escala de distribucion de bienes vy
provision de servicios en bicicleta,
tanto de mensajeria como de
distribucién de mercancia, e iniciativas
privadas (como BiciMensajeros) de
mensajeria en bicicleta formalizados

Fuente: investigacion BID.

hace poco tiempo.
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;Qué pasos puede tomar la regidon para
mejorar la gestion, el control y operacion?

Identificar:

- Potencial de implementacién de sistemas de bicicletas
publicas o evaluacién de esquemas existentes.

- Existencia de sistemas informales, semi formales o
formales de distribucion de bienes en bicicleta.

Evaluar:

- Posibilidad de implementacion de un sistema de
bicicletas publicas (y de carga) y su potencial.

Disenar:
- Sistemas de bicicletas publicas.

- Plan de fomentacién para la creacion de iniciativas
privadas de mensajerfa y esquemas de cadenas logisticas
que incluyan la bicicleta.

Mendoza | 0,4 e

Santiago | 0,2 e

Figura 11. Numero de bicicletas publicas
disponibles por cada 10.000 habitantes

Fuente: investigacion BID.

Triciclo de carga en reparto de materias primas para restaurantes,
Santiago de Chile.
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Intermodalidad

La intermodalidad se refiere a la posibilidad de utilizar
mas de un medio de transporte en un viaje, en este caso
la bicicleta y transporte publico. La implementacion de
un sistema de intermodalidad implica la flexibilidad de
poder entrar a un sistema de transporte publico con una
bicicleta propia (a un estacionamiento que haga parte del
sistema de transporte o al vehiculo de transporte publico
como tal) o, si es posible, utilizar un sistema de bicicletas
publicas para completar el viaje y que preferiblemente
tengan tarifa y modo de pago integrado. También puede
referirse a la implementacion de sistemas de bicitaxis
como alimentadores de un sistema de transporte publico.

Impactos positivos de la intermodalidad. Este tipo
de integracién ha demostrado ser muy beneficioso para
incrementar la cobertura de un sistema de transporte
publico (la cobertura es 6 veces mayor ya que es posible
recorrer mas distancia). Darle a las personas la posibilidad
de guardar su bicicleta al hacer uso del transporte publico
puede llegar a disminuir el uso del automaovil, pues las
personas tendran como desplazarse ese primer o ultimo
kilometro desde/hacia el sistema de transporte publico de
una manera sostenible.

¢Cémo vamos en la region?

Varias ciudades de la region permiten la integracion de
bicicletas en sus sistemas de transporte publico. Por

VIAJE DE ACCESO Trasbordo

VIAJEEN
TRANSPORTE
PUBLICO

Estacionamiento para bicicletas, Santiago.

ejemplo, en México D. F. se pueden subir bicicletas
al sistema BRT a ciertas horas del dia y en Bogota se
han construido 2.532 estacionamientos para bicicleta
integrados al sistema TransMilenio en 17 de sus estaciones.
Lima, Santiago de Chile, Guayaquil y Montevideo

DESTINO

Trasbordo VIAJE DE SALIDA

Figura 12. Etapas de viaje y posibilidades de integracion.

Fuente: Despacio, Bicivilizate.
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Grafico 13. Porcentaje de cicloestacionamientos en estaciones de transporte masivo.

Fuente: investigacion BID.

también reportan tener estacionamientos para bicicleta €staciones de transporte publico que podrian tener
en estaciones de transporte publico. mayor demanda y/o que tienen espacio para construir
estacionamientos de bicicleta).

Disenar:

Identificar/Evaluar: - Esquemas de operacion de integracion de bicicletas o
bicitaxis como parte de la operacion normal de un sistema

- Oportunidades de integracion (p. ej. ubicacion de de transporte publico

Intermodalidad en el BRT de Medellin. Intermodalidad en el Metro de Medellin.
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Monitoreo

Una ciudad que no sepa qué es lo que fortalece el uso
de la bicicleta, como se usa y qué impactos genera, esta
en situacion de desventaja pues pierde oportunidades
para mejorar la movilidad urbana. Los indicadores no solo
sirven para generar polfticas efectivas de fomento, sino
también para la planificacién de un sistema de transporte
integral y de calidad. Estos datos son fundamentales para
comprender las condiciones en que se usa la bicicleta.
Una politica comprensiva de bicicleta que fortalezca
todos estos aspectos puede generar avances en las metas
generales de desarrollo econdémico, sostenible y social. La
Figura 13 es una representacion de las agrupaciones de
indicadores que se utilizaron en este trabajo.

Indicadores que fortalecen el uso de la
bicicleta

Sobre una base existente de viajes en bicicleta, estos
factores permiten que haya un uso sostenido. Son los que
ayudan a que una persona siga utilizando Ia bicicletay no
cambie a otros medios cuando tenga mayor capacidad
adquisitiva o pierda interés por la bicicleta. El anexo
presenta una tabla con los indicadores principales, la
informacion necesaria y la posible fuente de recoleccion.
Las categorias principales son:

- Politica publica.

- Reglamentacion.

« Promocion.

- Planeacion.

- Fortalecimiento institucional.
- Intermodalidad.

¢Como estalaregion en cuanto aindicadores
fortalecen?

En la regién los indicadores que fortalecen el uso

Factores que ]
fortalecen el usoJ

Uso efectivo de la
bicicleta

Factores que ]
generan su uso J

de la bicicleta ocupan el segundo lugar en cuanto a
recoleccion. El 33% de las ciudades cuenta con este
tipo de informacion y el 67% de estas aun no tiene
acceso a indicadores que permitan el fortalecimiento de
este medio de transporte.

Indicadores que generan uso de la bicicleta

Otro conjunto de indicadores monitorea las politicas
ciclo-inclusivas en cuanto al uso. Se analizan factores de
politica, infraestructura, recursos financieros, suelo y otros
medios de transporte. En el anexo se presenta una tabla
con los indicadores principales, la informacion necesaria y
la posible fuente de recoleccion. Las categorias principales
son:

- Infraestructura.

- Cobertura.

- Servicios complementarios (estacionamientos).
- Guias de disefio de corredores para la bicicleta.
- Disefio vial ciclo-inclusivo.

(Coémo estd laregion en cuanto a indicadores
que generan?

El 35% de las ciudades de la region recopila este tipo
de indicadores. Esta cifra indica que los indicadores
que generan uso son los mas recolectados entre las
ciudades de ALC.

Indicadores del uso efectivo de la bicicleta

Se refiere al uso de la bicicleta como tal. Son los viajes
reales en bicicleta en una ciudad y su evolucién a través
del tiempo. Este es el indicador principal, lo que permite
realmente avanzar en una politica de bicicletas. El Anexo
2 presenta los indicadores principales, la informacion

Metas
(econdmicas,
| desarrollo
., sostenible, etc.)
1

Impactos por
mayor uso

S - - - ———

Figura 13. Agrupacion de indicadores. Fuente: CarlosFelipe Pardo.
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necesariay la posible fuente de recoleccion. Las categorias
principales son:

- Viajes en bicicleta.
- Uso de servicios complementarios
(cicloestacionamientos).

¢Como estd la regién en cuando indicadores
del uso efectivo?

El 18% de las ciudades reporta tener acceso a datos
sobre el uso efectivo de la bicicleta, es decir que el 82%
de las ciudades no cuenta con indicadores que puedan
apoyar potencialmente el desarrollo de politicas para la
bicicleta.

Indicadores de impactos por el uso de la
bicicleta

Este conjunto de indicadores se refiere a los impactos
econdmicos, sociales y ambientales generados por el
uso de la bicicleta. El anexo presenta una tabla con los

Factores que
fortalecen el uso

Uso efectivo de |a
bicicleta

Factores que
generan su uso

indicadores principales, la informacion necesaria y la
posible fuente de recoleccion. Las categorfas principales
son:

- Seguridad vial

- Ventas de bicicletas

- Particion modal (% de viajes en bicicleta al trabajo)
- Particiéon modal (% de viajes realizados en bicicleta)
- Viajes en bicicleta realizados por mujeres

- Robos de bicicletas

- Emisiones GEl'y contaminantes locales

(Como estd laregidn en cuanto aindicadores
de impactos?

Son los datos menos recolectados. Solo un 16% de las
ciudades cuenta con este tipo de informacién, es
decir que el 84% de las ciudades de la region no mide los
impactos de la bicicleta sobre la mejora de calidad de vida
de sus ciudadanos.

Metas (econdmicas,
desarrollo sostenible, etc.)
Impactos por

mayor uso

Figura 14. Disponibilidad de informacion segun agrupacion de indicadores.
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Conclusion

«Ciclo-inclusiéon en América Latina y el Caribe: guia paraimpulsar el uso de la bicicleta» es un documento
de referencia para los tomadores de decisiones y técnicos que necesiten lineamentos para fomentar una politica
ciclo-inclusiva en su ciudad. La investigacion realizada para su elaboraciéon demuestra que los cuatro pilares
principales de una politica ciclo-inclusiva son:

INFRAESTRUCTURA PARTICIPACION
Y SERVICIOS CIUDADANA

ASPECTOS NORMATIVOS :
3 Y REGULACION OPERACION

Estos pilares han sido plasmados en varios documentos y manuales alrededor del mundoy en ALC (la seccion de
referencias de esta guia presenta una seleccién de los mas relevantes). Hasta la fecha algunas ciudades de ALC
han avanzado en la formulacion y aplicacion de normativas y politicas ciclo-inclusivas como la ley de Movilidad
de la Ciudad de México. Algunas también lo han hecho en la formulaciény aplicacién de diagnoésticos sobre las
condiciones actuales del uso de la bicicleta y los impactos que genera. Ciudades como Lima, Bogotd, Ciudad
de México y Guadalajara han implementado proyectos de construccion y rehabilitacion de infraestructura vial y
estacionamientos para el apoyo al uso de la bicicleta.

Es necesario fortalecer el proceso de recoleccién y andlisis de indicadores del uso de la bicicleta en la region.
Las ciudades podrian hacer un mayor esfuerzo recolectando datos e informacion. La disponibilidad de esta
informacion es clave para poder disefar politicas comprensivas de transporte no motorizado.

Por ultimo, Bogotd, Ciudad de México, Rio de Janeiro, Rosario y Santiago de Chile, son algunas de las
ciudades pioneras en la implementacién y fortalecimiento de politicas ciclo-inclusivas con muy buenos
resultados. Disponen de indicadores suficientes que muestran un panorama amplio y claro del uso de la
bicicleta y de los factores relacionados, facilitando de esta forma la planificacion e integracion de la bicicleta
dentro del sistema de transporte urbano. Las ciudades con indicadores del uso de la bicicleta demuestran un
mejor panorama para desarrollar politicas ciclo-inclusivas.

De estas conclusiones se obtienen varias recomendaciones:
« Conocer las experiencias exitosas de promocién de la bicicleta en la region;

- Hacer uso de la documentacion existente donde se definen los pasos para avanzar en la implementaciéon de
politicas ciclo-inclusivas;

- Fortalecer la recoleccion de datos sobre los factores relacionados con el uso de las bicicletas (segun lo
planteado en este documento y sus anexos);

- Formular politicas de transporte que incluyan a la bicicleta como medio de transporte urbano;
- Construir infraestructura y proveer servicios orientados al uso de la bicicleta.

Esta guia se complementara con una pagina web donde se puede encontrar mas informacion, bases de datos,
referencias a documentos externos, experiencias de la region, ademas de ser una comunidad interactiva para
los interesados en la promocion del uso de la bicicleta.
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Anexo 1

Metodologia de recoleccion de datos

«Ciclo-inclusion en América Latina y el Caribe: guia
para impulsar el uso de la bicicleta» estd basado en
un ejercicio de recoleccion de indicadores e informacion
sobre politicas y lineamientos que fomentan el uso de la
bicicleta en 56 ciudades de ALC. El proceso de definicion
de indicadores, selecciéon de ciudades, recoleccion vy
procesamiento de la informacién fue el siguiente:

- Definicién de ciudades e indicadores: se hizo una
revision exhaustiva de las ciudades de ALC donde se
pudiera encontrar informacion sobre uso de la bicicleta.
Después de una revisién de indicadores de movilidad
a nivel internacional y de ALC, se acordaron los 27
indicadores mas Utiles para apoyar y monitorear el uso de
la bicicleta. El cuadro A1 muestra la lista de las ciudades
donde se solicité informacion sobre los 27 indicadores. El
anexo 2 presenta el detalle de los indicadores segun las
agrupaciones propuestas en este documento.

Cuadro Al. Informacion recibida y contactos

- Consulta con actores clave: se realizé una consultaamplia
con personal del BID en diferentes representaciones del
Bancoy conactores clave en cada ciudad que eran parte de
instituciones relacionadas con transporte, principalmente
expertos en movilidad y transporte y actores de la
sociedad civil. Se buscé tener diferentes fuentes para los
indicadores para validar la informacion. En el cuadro Al se
presenta el detalle de personas y entidades contactadas
por pais y ciudad y que contribuyeron a la coleccién de
informacion.

- Recoleccion, sistematizacion, validacion y  analisis
de informaciéon: después de la consulta con actores,
se pudo conseguir informacion de 38 ciudades (tasa
de respuestas del 68%). No obstante, estos resultados
demuestran la poca informacién que existe sobre el tema
en la region. Esta informacion recolectada fue contrastada
con documentacién de cada ciudad y otras fuentes,
y se hicieron consultas adicionales para confirmar los
indicadores donde hubiese dudas, para validar los datos.
La informacion validada fue utilizada para preparar este
informe.

Pais Ciudad Contacto
. Buenos Aires ITDP Buenos Aires
Argentina - —
Rosario Mariel Figueroa
Bahamas Nassau Banco Interamericano de Desarrollo
Barbados Bridgetown Banco Interamericano de Desarrollo
Belice Belmopan Banco Interamericano de Desarrollo
o La Paz Freddy Koch
Bolivia
Cochabamba Freddy Koch
Sao Paulo
Rio de Janeiro
. Florianépolis [TDP Brasil
Brasil
Joao Pessoa
Belo Horizonte
Curitiba ITDP Brasil, Fabio Duarte
Chil Santiago de Chile Claudio Olivares Medina
ile
Concepcion Hernan Ascui, Alejandra Riquelme
Bogota :
- Despacio
Medellin
Colombia Barranquilla Rosiris Viana
Pereira Adriana Giraldo Vélez, Mario Rodas
Cali David Uniman

biciUDADES | 31




Costa Rica San José Andrea Meza, Carlos Roberto Montero, Daniel Hernandez
Ecuador Guayaquil Federico Von Buchwald
Haiti Puerto Principe Banco Interamericano de Desarrollo
) Kingston Banco Interamericano de Desarrollo
Jamaica
Montego Bay Banco Interamericano de Desarrollo
Ciudad de México ITDP México
Guadalajara ITDP México
México Puebla Giovanni J Zayas
Monterrey ITDP México
La Paz Jorge Canez
Nicaragua Managua Banco Interamericano de Desarrollo
Peru Lima Jill Velezmoro (GIZ); Fiorella Merchan

Republica Dominicana

Santo Domingo

Banco Interamericano de Desarrollo

Santigo de los Caballeros

Banco Interamericano de Desarrollo

Surinam

Paramaribo

Banco Interamericano de Desarrollo

Trinidad y Tobago

Puerto Espana

Banco Interamericano de Desarrollo

Uruguay

Montevideo

Juan Francisco Vespa

Venezuela

Caracas

Tomas de la Barra, Marfa Alejandra Guilarte

Anexo 2

Indicadores de factores que fortalecen el uso de la bicicleta

Fuente: Estudio biciUDADES, 2014

Categoria

Politica publica

Indicador

Existencia de politicas para la
promocion de la bicicleta

Informacioén necesaria

Recoleccion/Posible fuente

Departamento de planeacion

Reglamentacion

Existencia de normativas adecuadas
para el uso de la bicicleta

Codigos de transito, leyes y
decretos o reglamentaciones
relacionadas

Departamento de planeacion,
entidades de nivel nacional

No. de campafas para promocionar el

Departamento de planeacion,

bicicleta

Promocion - depto de educacion,
uso de la bicicleta
departamento de transporte, etc.
Existencia de programas y proyectos
Planeacion para la planeacion de transporte en Departamento de planeacién

Fortalecimiento
institucional

No. de instituciones publicas que
trabajen en conjunto en la promocion
eficiente del uso de la bicicleta (o
nuimero de personas con cargos
asignados especificamente al tema de
bicicletas)

Proyectos que trabajen en
promocioén de la bicicleta e
instituciones a cargo de estos

Instituciones que trabajen en
proyectos promoviendo el uso
eficiente de la bicicleta

Intermodalidad

% de estacionamientos de biciceta
como parte de estaciones de
transporte masivo y/ o nimero de
estaciones de transporte masivo con
cicloestacionamientos

Estaciones de transporte
masivo, estaciones de
transporte masivo con
cicloestacionamientos,
cantidad de estacionamientos

Entidad encargada de la
operacion del sistema de
transporte masivo

Indicadores que generan el uso de la bicicleta

Categoria

Indicador

Informacion necesaria

Recoleccion/Posible
fuente

Infraestructura

Km de infraestructura para la bicicleta

No. de km de via para la
bicicleta

Departamento de planeacion,
departamentos de
infraestructura
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% de la poblacion ubicada a 500 m de

Km de via para la bicicleta,

Departamento de planeacién,

complementarios (ciclo-
estcionamientos)

No. de ciclo-estacionamientos por cada
100 000 habitantes

Cobertura . o localizacién de la poblacion departamentos de
una via para bicicleta . ;
residente infraestructura
Servicios Departamento de planeacion,

No. de ciclo-estacionamientos,
Poblacion residente

departamentos de
infraestructura

Gufas de disefo de
corredores para la
bicicleta

Manuales de disefio para corredores de
bicicleta

Manuales de disefo para
corredores de bicicleta

Departamento de planeacién

Disefno vial cicloinclusivo

Manuales de disefo vial urbano tienen
en cuenta el transporte en bicicleta

Manuales de disefio vial usados
en la ciudad de estudio

Departamento de planeacion

Presupuesto

Monto de dinero presupuestado para
la promocion de la bicicleta (moneda
local), monto en USD como proporcion
de presupuesto total de transporte

Presupuesto de la alcaldia

Alcaldia de la ciudad

Sistema de bicicletas
publicas

No. de bicicletas publicas al servicio
de los ciudadanos por cada 10 000
habitantes

No. de bicicletas publicas

Entidad encargada de la
operacion del sistema de
bicicletas publicas

Integracion de la bicicleta
a la educacion

No. de colegios, academias y escuelas
de trénsito con programas para la
ensefianza del uso de la bicicleta como
modo de transporte

No. de colegios, academias

y escuelas de trénsito con
programas para la ensefanza
del uso de la bicicleta como
modo de transporte

Colegios, academias y escuelas
de transito

Indicadores de uso efectivo de la bicicleta

Categoria

Viajes en bicicleta

Indicador

No. de viajes realizados en bicicleta en
hora pico y por dia

Informacion necesaria

No. de viajes realizados en
bicicleta

Encuesta de movilidad, aforos

Recoleccion/Posible fuente

Uso de complementarios
(estacionamientos de
bicicletas, etc.)

(dificil de definiry medir)

No. de usos de ciclo-estacionamientos

No. de ciclo-
estacionamientos,
poblacion residente

Registros independientes
privados, departamento de
planeacion

Impactos por el uso de la bicicleta

Categoria

Indicador

Informacion necesaria

Recoleccion/Posible
fuente

No. total de ciclistas heridos por cada

No. total de ciclistas heridos en

Entidad encargada del
registro de accidentes (p. ej.

de transito)

Seguridad vial 100 000 habitantes por afo (accidentes | un accidente de transito por lict
de trénsito) ano, poblacién residente departamento de policia)
' Instituto de Medicina Legal
No. total de ciclistas muertos por cada No. total de ciclistas muertos rE:t:Starg ggcaacrggiiiil(e.
Seguridad vial 100 000 habitantes por afo (Accidente | en un accidente de transito por 9 J:

ano, poblacion residente

departamento de policia),
Instituto de Medicina Legal

Ventas de bicicletas

No. total de bicicletas vendidas al aho

No. total de bicicletas vendidas
al afo

Registros de gremios

Particion modal
(commuting)

% de viajes realizados en bicicleta por
motivo trabajo o asuntos de trabajo en
hora pico

No. de viajes en bicicleta, No.
de viajes en otros modos por
motivo de trabajo o asuntos de
trabajo en hora pico

Encuesta de movilidad, aforos

Particion modal

% de viajes realizados en bicicletaa lo
largo del dia por cualquier motivo de
viaje

No. de viajes en bicicleta, No. de
viajes en otros modos al dia

Encuesta de movilidad, aforos

Viajes en bicicleta
realizados por mujeres

% de viajes realizados en bicicleta por
género

No. de viajes en bicicleta, No. de
viajes en bicicleta realizados por
mujer o hombre

Encuesta de movilidad, aforos

Robos de bicicletas

No. de bicicletas robadas al afo

No. de bicicletas robadas al afo

Entidad encargada del registro
de hurtos (p. ej. departamento
de policfa)

Emisiones de GEl'y
contaminantes locales

Emisiones CO? evitadas, otros
contaminantes (locales)

Inventarios locales de emisiones

Entidades ambientales
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"Una politica ciclo-inclusiva es aquella
que busca integrar el uso de la bicicleta
en la red de transporte con condiciones

seguras y eficientes
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