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Resumen

Esta investigacion tiene como objetivo analizar la inclusion y valoracion de los indicadores
referentes a la cultura del ciclismo urbano en las ciudades de Latinoamérica, a partir de una
metodologia de revision documental. Los indicadores se dividen en categorias para medir
aspectos que fortalecen el uso de la bicicleta; uso efectivo de la misma e impacto por el uso de
la bicicleta; los resultados que éstos arrojan permiten disefiar politicas para impulsar el
ciclismo. Los diagndsticos y planes de movilidad consideran con mayor consistencia la
incorporacion de indicadores, a pesar de enfrentar dificultades técnicas, econdmicas y politicas
para su medicion. La investigacion arroja que los factores que fortalecen el uso de la bicicleta
relacionados con presencia de codigos, normas, mecanismos de planeacion y fortalecimiento
institucional son los méas comunes, siendo menos visibles los indicadores relacionados con el

impacto por su uso: seguridad vial, particion modal, emisiones de contaminante evitadas.
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Abstract

This research aims to analyze the inclusion and assessment of the indicators related to urban
cycling culture in cities of Latin America, data was gathered through desk research. The
indicators are divided into categories to measure aspects that strengthen the use of bicycle;
effective use of it and impact by the use of bicycle; they yield results allow to design policies
to promote cycling. Diagnoses and mobility plans more consistently consider incorporating
indicators, despite facing technical, economic and political difficulties for measurement. The
research shows that the factors that strengthen the use of bicycles related to the presence of
codes, standards, planning mechanisms and institutional strengthening are the most common,
and the indicators related to the impact by use less visible: road safety, modal split, pollutant

emissions avoided.
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Introduccion

En este texto se presenta una revision de los indicadores vigentes que se han utilizado para
analizar y describir la movilidad en las ciudades de América Latina, explora particularmente lo
relacionado con el transporte no motorizado, la bicicleta, desde el marco teérico de la
territorialidad que intenta traspasar las barreras cuantitativas del urbanismo actual y pasar al
registro de aspectos relacionados con la promocién del uso de la bicicleta, la integracion de
mecanismos de cultura vial ciclista, los aspectos de fortalecimiento institucional, por
mencionar algunos; que resulte mas significativo al compararlo con los datos de cuénta
infraestructura esta disponible para el ciclista y cuantos viajes se realizan. En la América
Latina el tema cobra relevancia por los altos indices de urbanizacién y la alta dependencia de

uso del automovil particular.

Vol. 3, Num. 6 Julio - Diciembre 2016 ISSN: 2448 - 6280



Revista Electrénica sobre Cuerpos Académicos y Grupos de Investigacion en Iberoamérica

Del concepto de estudios de transito a estudios de movilidad

La movilidad est4 ligada al transporte, personas y satisfactores que se mueven en la ciudad,
hoy este proceso se ha convertido en una actividad de gran volumen. En la América del siglo
XX, las poblaciones vieron la crecida del auto particular como el transporte hegemonico y la
inclusion de varios sistemas de transporte publico, vino asimismo el paradigma de la
modernidad a la “sostenibilidad”, la crisis econémica y la idea de la finitud del petroleo, asi la
posibilidad de plantear nuevas politicas publicas en transporte (Miralles, 2013). Como
describen Lupano & Sanchez (2009) las soluciones en la década de los noventa se
encaminaron a ampliar la infraestructura vial, aunque a la postre mostro carencias, por no ser

una solucién perdurable y préctica para la movilidad en la ciudad.

En los ultimos afios los estudios han pasado del analisis del transporte, en forma singular, a los
desplazamiento de los individuos, visualizando primero que éstos medios alcanzan diferentes
velocidades, incluso incorporando el “caminar” como parte de las categorias (Miralles, 2013).
Fue un cambio de vision de desplazar el foco de atencion a los modos de transporte mecanicos

hacia personas que se mueven sobre el espacio y el territorio (Rey & Cardozo, 2007).

“En resumen, la movilidad es una herramienta para articular el territorio y también para su
(re)composicion y la de los espacios de vida. Esto incumbe a la conectividad, asociada a la
materialidad; y también a la sociabilidad, asociada a la cohesion, la integracion y la identidad.
Asi concebida, la movilidad es resultante de la distribucién territorial de infraestructuras y
servicios de transporte, tanto como de aspectos personales enmarcados en lo familiar, vecinal,

y social” (Gutiérrez, 2010).
Indicadores para la movilidad no motorizada

La referencia del uso de indicadores para la movilidad no motorizada son elementales para
evaluar el estado de las cosas. De acuerdo a Gallopin (1996 citado en Gallopin, 2006) un
indicador es un signo, tiene un sentido de comunicacion. Desde una vision préactica los
indicadores son variables que representan un atributo de calidad, caracteristica o propiedad de
un sistema (Gallopin, 2006). Esto permite también establecer tendencias, segun establece el

mismo autor y lleva a un mejor escenario para toma de decisiones. Afirma Rios et al (2015)
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una ciudad que desconoce qué cosas fortalecen el uso de la bicicleta, como se usa y cuéles son
los impactos de la préctica tiene una desventaja pues no conoce las posibilidades para mejorar
la movilidad urbana; ademéas de quedar al margen de entender la condiciones en que se usa la

bicicleta.

Es asi que los Estados destinan recursos importantes para elaborar diagnésticos de la
movilidad y si la dinamica lo permite, traducir éstos resultados en estrategias de intervencion.
En la region existen una serie de desafios para la movilidad que se transcriben en presiones:
urbanizacion desordenada; aumento explosivo del parque vehicular privado y la consecuente
congestion en redes viales, incremento en la contaminacion atmosférica y altos niveles de
accidentalidad; transportes colectivos de baja calidad y con dificultades para constituir una
alternativa viable; falta de coordinacion en la politicas de movilidad de los ambitos local,
regional y nacional y; aislamiento de la planeacion del transporte del entorno urbano (Lupano
& Sanchez, 2009). Respecto a los obstaculos que enfrentan los planeadores del transporte en
paises en vias de desarrollo son: el siempre incremento del volumen de trafico, la falta de
bases de datos o la poca confiabilidad de la informacién que se dispone, en variables como:

uso de suelo, parque vehicular, ingresos de los usuarios, etc. (Hamad, Faghri & Li, 2015).

Los estudios deben contemplar a la movilidad como un hecho cambiante, Parra & Padilla
(2009) hablan de la evolucion segun época del afio y tiempo (dia y hora), y la consideracion
del uso del suelo y su valor comercial. Los autores consideran la medicion de tendencias
econdmicas, tecnologicas, sociales y demograficas para conocer la influencia en la definicién
de los viajes, a corto y largo plazo. Aunado a lo anterior, es preciso entender a los estudios de
movilidad con un enfoque multidisciplinario, desde el Urbanismo, Geografia, Sociologia,
Ingenieria, Medicina se han trazado marco teéricos conceptuales para explicar la cuestion y su
dindmica espacio-temporal (Cardozo 2004, citado en Rey & Cardozo, 2007) siendo éstos
todos validos y a su vez diversos. Esto lo retoma Sanz (2009) quien identifica el proceso de
planificacion como participativo, donde la poblacion debe intervenir en todas las fases; es
ademas transversal porque deben influir los departamentos urbanos, educativos, ambientales y

de salud, pues una sola area quedaria desbordada.
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Referencias de ciclismo urbano en la region

El Banco Interamericano de Desarrollo (2014) desarroll6 el Atlas dindmico del ciclismo
urbano en América Latina y el Caribe donde es palpable la presencia de mas de 80
organizaciones ciclistas distribuidas en aproximadamente 50 ciudades; es dificil establecer una
tendencia regional pero de acuerdo a Rios, et al (2015) Rosario, Argentina y Bogota,
Colombia tienen el 5% de los viajes realizados en bicicleta en la zona urbana; le siguen
Buenos Aires, Argentina; Rio de Janeiro, Brasil; Santiago en Chile y Pereira, Colombia con
aproximadamente el 3% de los viajes. Las diferencias en cuanto a los kilémetros de
infraestructura disponible son grandes, Bogota y Rio de Janeiro tienen mas de 300 km
disponibles mientras que casi el 50% de las urbes analizadas como: Montevideo, Uru.;
Mendoza, Arg.; Medellin, Col.; San Jose, CR; Guadalajara, Mex., por mencionar algunas,
tienen menos de 35 km de infraestructura ciclista (Rios, et al, 2015). En el marco de éstas
diferencias las ciudades deben asumir una postura de crear planes municipales a planes mas
complejos y de enfoques globales considerando desplazamientos a pie, bicicleta o transporte
colectivo (Sanz,2009)

Para el caso Latinoamericano, segun el estudio el Desarrollo Urbano y Movilidad en América
Latina, 15 principales areas metropolitanas del Continente fueron analizadas en su sector
empleo, encontrandose que el sector terciario (servicios) es el principal empleador de la zona;
seguido del sector industrial (secundario) y en términos muy menores el sector de actividades
agricolas y extractivas (primario), asumiendo que la caracteristica del mercado de empleos

impacta en el modelo de viajes diarios y los flujos de transito de las ciudades (CAF, 2011).

Observando a las region aledafia, Estados Unidos presenta una tendencia en aumento, ciudades
como Portland, Minneapolis, San Francisco y Washington han visto crecimientos en su
poblacién ciclista del 300 al 100%, tan solo del afio 2000 en adelante; en ese mismo orden,
éstas ciudades tienen un aproximado de 7.2, 4.6, 4.4 y 3.9% de poblacion viajando en bicicleta
(The League of American Bicyclists, 2015). En Estados Unidos es visible la participacion de
grupos organizados en la obtencion de indicadores para la movilidad de los ciclistas, por
ejemplo, la Liga de Ciclistas Americanos obtiene datos anuales de la Oficina Censal respecto a

las personas que viajan en bicicleta, sus patrones de viaje y eleccion modal, en el analisis
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documental realizado se encontraran que ciudades latinoamericanas participan activamente en

la obtencion de informacion o en la creacion de planes pero no en una constancia anual.

Por ultimo mencionar que las tendencias, tanto en Estados Unidos como en Canadéa (ciudades
como: Chicago, Minneapolis, Montreal, New York, Portland, San Francisco, Toronto,
Vancouver y Washington) han tenido tendencias muy favorables dadas por importantes
incrementado infraestructura y programas de promocion al ciclismo (Pucher, J., et al, 2011).
En América Latina las principales urbes estdn asociadas a la presencia de organizaciones
donde se promueve a la bicicleta como un sistema de transporte viable y han logrado
establecer marcos de trabajo con las autoridades para favorecer una cultura ciclista en la

region.
Metodologia

El desarrollo del trabajo se realiz6 a través de una revision documental de planes, programas y
estudios diagnoéstico de la movilidad de las principales ciudades de la region, las cuales fueron
consideradas en estudios multidisciplinarios encabezados por el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) y del Banco de Desarrollo de América Latina (CAF), desglosados en la
Tabla I.

Se consideraron como base de trabajo dos documentos Ciclo-inclusién en América vy el
Caribe, guia para impulsar el uso de la bicicleta (2015) desarrollado por el BID que identifica
4 grupos de indicadores 1) Los que fortalecen el uso de la bicicleta, es decir, permiten el uso
sostenido de la bicicleta y permiten mantener el interés por el uso de la misma; 2) los que
generan el uso de la bicicleta, donde se monitorean las acciones de infraestructura, servicios y
cobertura principalmente; 3) los del uso efectivo de la bicicleta, la medicién mas comdn a la
movilidad, los viajes reales en bicicleta y su evolucién a través del tiempo; 4) los del impacto
por el uso de la bicicleta, que considera aspectos econdémicos, sociales y ambientales como

seguridad vial, ventas de bicicletas, emisiones de contaminantes evitadas, etc.

Otro estudio fue Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina (de CAF) que presenta
resultados de los analisis de la evolucidn historica y situacion actual de la movilidad en la

region, considerando también el desarrollo vial y el transporte de 15 ciudades principales en 9
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paises: Buenos Aires, Argentina; Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre, Rio de Janeiro y Sao
Paulo en Brasil; Santiago de Chile en Chile; Bogot4, Colombia; San José, Costa Rica; Ciudad

de México, Guadalajara y Le6n en México; Lima, Perl; Montevideo, Uruguay y Caracas,

Venezuela.

Tabla I. Listado de documentos analizados

Pais Ciudad Nombre del estudio o documento Afo
Argentina Buenos Aires A_tlas de Indicadores de Desarrollo Urbano, Buenos Aires 2010
Ciudad
Belo Horizonte Observatorio Mob Plan de Belo Horizonte 2014
Brasil | perfil de | ilizan la bicicl la ciudad d
SaoPaulo El perfil de los que utilizan la bicicleta en la ciudad de Sao 2015
Paulo
Chile Santiago Encuesta de origen y destino de viajes Santiago 2012 2012
. Observatorio de Movilidad 2013 Reporte anual de
Bogota movilidad 2013
Colombia
Cartagena Una mirada ciudadana a la movilidad urbana en Cartagena 2015
Costa Rica San José Plan de la Gran Area Metropolitana Dimensién Movilidad 2012
. Observatorio ciudadano de Le6n Ciudades Humanas: La
Leon - . 2014
movilidad Urbana de Ledn
México Guadalajara Movilidad en concreto 2014
- La movilidad de la Ciudad de México en la Encuesta
México 2015
Intercensal 2015
Perd Lima Encuesta_2013 lea cdémo vamos, informe de percepcion 2013
sobre calidad de vida
Uruguay Montevideo Plan de Movilidad 2010
Presentacion de indicadores para la inclusién de Caracas en
Venezuela Caracas el estudio ciclo-inclusion del Banco Interamericano De 2012

Desarrollo (BID)

Se identificaron la existencia/inexistencia de los indicadores para ciclismo urbano y la
categoria a la que pertenecen, de acuerdo a Rios et al (2015) los indicadores que fortalecen el
uso y los que generan el uso de la bicicleta son reportados en un 33% y 35% por la ciudades,

respectivamente, mientras que solamente el 16% de las ciudades muestran indicadores por
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impactos de uso. Desde esta perspectiva el presente estudio puede establecer las variables que

son comunes a las ciudades incluidas y las de menor peso.
Caracteristicas y enfoques de los instrumentos revisados

En esta seccion se revisan las caracteristicas de los documentos revisados para la
investigacion. En la ciudad de Buenos Aires (Arg.) integra datos de situacion
sociodemogréfica y panorama del mercado, se considera una herramienta de calidad para su
aplicacion directa en lo concerniente a las propuestas y proyectos de la ciudad, en los cuales
también se incluyen los del ciclismo urbano. Para Bello Horizonte (Bra.) se encontré un
reducido segmento de indicadores exclusivos de ciclismo urbano; por su parte el
correspondiente a la ciudad de Sao Paulo (Bra.), en sus indicadores analiza el “El perfil de los
que utilizan la bicicleta en la ciudad de Sao Paulo” y fusiona la informacion de los usuarios de
bicicleta de la ciudad que por medio de integrantes de las asociaciones ciclistas y de la
colaboracion de la ONG Active Transportacion integran las preguntas de su interés

relacionadas con el medio de transporte para la formulacion de la encuesta.

La “encuesta de Origen y Destino de Viajes Santiago 2012, en Santiago (Chl.), introduce las
determinaciones de los resultados abordando sobre el incremento tendencias y cambios
presentados del numero de viajes con la comparativa de los registros anteriores. En Bogota
(Col.) se cuenta con un instrumento anual de movilidad que compila las estadisticas sobre el
tema para implementar estrategias de intervenciones urbanas que se decantan por la
promocion de los modos no motorizados, asi como también del transporte publico, orientado a
la generacion de ciudades sostenibles, y mitigar los efectos del cambio climatico. En el mismo
pais, en Cartagena, el documento “Una mirada ciudadana a la movilidad urbana en
Cartagena”, integra datos estadisticos que incluyen aspectos generales de los modos de

transporte y cita en alguna seccién los exclusivos a la movilidad en bicicleta.

En la ciudad de San José, Costa Rica, se abordan algunos indicadores para detectar la
importancia del transporte no motorizado en el area metropolitana en su “Plan de la Gran Area
Metropolitana Dimension Movilidad”, constituye una herramienta de promocion a la

intermodalidad.
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En México, la ciudad de Leon en su “Observatorio ciudadano de Ledn Ciudades Humanas: La
movilidad Urbana de Le6n” integra indicadores que miden y registran la infraestructura
existente en la zona jerarquizadas por vialidades primarias, inter-barriales y las
metropolitanas, indicadores que integran ademas informacién relativa al impacto por el uso de
la bicicleta. En Guadalajara el acopio de informacion relativo a la movilidad en bicicleta se
muestra en el documento “Movilidad en concreto”, que suma percepcion ciudadana para
mostrarla en indicadores con aspectos de la movilidad incluyendo el ciclismo urbano. Para la
Ciudad de México se analiza el instrumento de la encuesta Intercensal que aborda lo referente
a temas contenidos en los censos de poblacion para hacer cruces e integrarlos con los temas de

movilidad.

La “Encuesta 2013 Lima cémo vamos, informe de percepcion sobre calidad de vida” de Lima
(Pert), es un documento que explora la percepcidon acerca de la calidad de vida de los
habitantes. Sus indicadores mayormente se agrupan en el uso efectivo de la bicicleta y del
impacto que genera. La ciudad de Montevideo (Uru.) muestra la informacion procesada en su
documento “Plan de Movilidad” de las propuestas y proyectos de ciclovias como una de los
componentes del plan de movilidad, y alternativas de transporte, considerando que uso de la
bicicleta mantiene correlacion con la calidad de vida de los habitantes, no obstante en éste se
excluye la exposicion indicadores. Finalmente, Caracas (Ven.) tiene la “Presentacion de
indicadores para la inclusion de Caracas en el estudio ciclo-inclusion del Banco
Interamericano De Desarrollo (BID)” en el documento que aborda un numeroso grupo de
indicadores que el Observatorio de Movilidad Urbana muestra. Cita las tendencias de
movilidad presentada y expone, por otro lado, las estadisticas referentes al uso de vehiculos no

motorizados.
Escenario del ciclismo urbano en indicadores

El analisis en funcion de la categoria de indicadores, arroja que el grupo los que fortalecen el
uso de la bicicleta abarcan el 6.92% de los datos revisados; los que generan el uso de la
bicicleta tienen el porcentaje méas alto con un 40.77%; mientras que los del uso efectivo de la
bicicleta y los del impacto por el uso tiene un aproximado del 25 y 27% respectivamente. De

acuerdo a los datos de Rios et al (2015) los indicadores de impacto por el uso son
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relativamente bajos en los estudios de las ciudades (16%) y aqui se puede observar una

tendencia diferente.

De acuerdo a la Tabla 11, en la categoria 1, los que fortalecen el uso de la bicicleta resaltan los
datos relacionados con las mejoras realizadas a la infraestructura en un afo, siguiéndole la
normatividad para el disefio de equipamiento y para el uso de la bicicleta. En la categoria 2,
los que generan el uso de la bicicleta, se identificaron el mayor nimero de indicadores, 20,
siendo los mas consistentes los relacionados con la tenencia, las distancias de acceso a

ciclovias y distancias recorridas en viaje y el nimero de bicicletas pablicas disponibles.

De acuerdo a la Tabla Ill, en la categoria 3, los del uso efectivo de la bicicleta, el indicador
mas recabado es el porcentaje de usuarios de bicicleta que la identifican como medio de
transporte principal, enseguida el indicador dias de uso de la bicicleta y el niumero de
desplazamientos que realizan en bicicleta. En la categoria 4, los del impacto por el uso de la
bicicleta, se identificaron un total de 16 indicadores, que sustenta a la categoria como la
segunda mas importante; los indicadores mas comunes son las emisiones de contaminantes
atmosféricos, la accidentalidad de transito asi como el nimero de victimas no mortales,

heridos.
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Tabla Il. Indicadores del ciclismo urbano en el contexto latinoamericano, parte |
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1) Los que fortalecen el uso de la bicicleta
Normatividad para disefio de equipamientos . . 2 22.22% 1.54%
Vlejora de condiciones para tranportarse Ultimos 12 meses . . . 3 33.33% 2.31%
Normatividad para el uso de bicicleta . . 2 22.22% 1.54%
Percepcién del respeto al peat6n y al ciclista . 1 11.11%  0.77%
Presencia de politicas de promocién por la bicicleta . 1 11.11% 0.77%
2) Los que generan el uso de la bicicleta
Cantidad de bicicletas pUblicas activas . 1 1.89% 0.77%
Distancia de acceso a ciclovias . . . . . 5 9.43% 3.85%
Distancias recorridas en viajes o e o . . 5 9.43% 3.85%
Espacio publicos para bicicletas . 1 1.89% 0.77%
Puntos criticos para peatones . . 2 3.77% 1.54%
Tenencia bici L] . . . 6 11.32% 4.62%
Préstamo de bicicletas L . 3 5.66% 2.31%
Estado de banquetas . . 2 3.77% 1.54%
Existencia de lugares “espacio piiblico” para bicicletas . 1 1.89% 0.77%
Nuamero de bicicletas publicas . . . . . 5 9.43% 3.85%
Area vial ocupada por automdviles y autobuses o e . 3 5.66% 2.31%
Histérico de infracciones . . 2 377% 1.54%
Campafias promocién uso bicicleta . . 2 3.77% 1.54%
Condiciones ideales para uso de la bicicleta . . . 3 5.66% 2.31%
Consideracion como medio mas importante de movilidad . . 2 3.77% 1.54%
Recomendacion del uso de bicicleta . 1 1.89% 0.77%
Consumo en externalidades o e 2 3.77% 1.54%
Frecuencia de sanciones . . . 3 5.66% 2.31%
Kilometros de ciclovias . 1 1.89% 0.77%
Percepcion del estado de las ciclovias en la zona . . . 3 5.66% 2.31%
1) Los que fortalecen el uso de labiciclet 0 0 1 0 2 0 1 0 1 0 1 0 3 9 6.92%
2) Los que generan el uso de la bicicleta 0 3 14 4 8 1 2 5 3 4 3 0 6 53 40.77%

Fuente: Elaboracién propia, 2016

En el anélisis por ciudad se encuentran condiciones muy variadas, aunque deben resaltarse las
diferencias entre los alcances de los planes revisados en este ejercicio, asi como el organismo
promotor del mismo. Sao Paulo result6 tener el instrumento con el mayor ndmero de
indicadores con 33, seguido de Caracas con 21 indicadores y Bogota con 17. El caso de
Caracas es relevante dados sus antecedentes como una ciudad favorecida por una politica de

bajos costos de gasolina que sostiene una alta tasa de motorizacion.
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Tabla Ill. Indicadores del ciclismo urbano en el contexto latinoamericano, parte 11
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3) Los del uso efectivo de la bicicleta
Dias de uso de la bicicleta « o e . 5 15.63% 3.85%
Estacionamientos para bicicletas . 3 9.38% 2.31%
Frecuencia de uso de ciclovia . . 2 6.25% 1.54%
Distancias recorridas en viajes por nivel de ingreso . . 2 6.25% 1.54%
Percepcién de respeto de los conductores a las normas . 1 3.13% 0.77%
Tiempos de viaje en bicicleta por género . . 2 6.25% 1.54%
Movilidad y grupos vulnerables . . 2 6.25% 1.54%
Pérdidas de tiempo por congestion vehicular o e . 4 12.50% 3.08%
Medio de transporte principal o e . . . . 6 18.75% 4.62%
Numero de desplazamiento en bicicleta o e e . . 5 15.63% 3.85%
4) Los del impacto por el uso de la bicicleta
Numero de decesos . . . 3 8.33% 2.31%
Numero de bicicletas robadas . 1 2.78% 0.77%
Participacion modal . 1 2.78% 0.77%
Nuamero de bicicletas vendidas . 1 2.78% 0.77%
Emisiones de contaminantes atmosféricos . . . . . 5 13.89% 3.85%
Medio de mov. segun sexo, edad y nivel socioeconémico . . 2 5.56% 1.54%
Num. de pnas. usuarias de la bicicleta medio de trasp. . 1 2.78% 0.77%
Participacion modal por ingreso mensual del hogar . 1 2.78% 0.77%
Accidentes de transito . . . . 4 1111%  3.08%
No. victimas: heridos graves y heridos leves . . . 4 11.11% 3.08%
Nuamero de accidentes en bicicleta (de trafico) . . 2 5.56% 1.54%
Emision de contaminantes . . 3 8.33% 2.31%
Accidentalidad georreferenciada . . 2 5.56% 1.54%
Comportamiento del parque automotor en relac. bicicleta o e . 3 8.33% 2.31%
Comportamiento ciudadano . . 2 5.56% 1.54%
Percepcién de convivencia en el camino . 1 2.78% 0.77%
3) Los del uso efectivo de la bicicleta 12 8 3 3 2 1 1 1 2 3 0 5 32 24.62%
4) Los del impacto porelusodelabicicet 0 0 10 2 4 1 0 2 4 3 3 0 7 36 27.69%
Total indicadores por ciudad 1 53 917 4 4 8 9 910 0 21

Fuente: Elaboracién propia, 2016

Conclusiones

Los indicadores que generan el uso de la bicicleta resultaron muy bien valorados,

en

especifico porque contienen estadisticas cuantitativas de la infraestructura de la bicicleta, sus

servicios complementarios como ciclo-estacionamientos, datos de los sistemas de bicicletas

publicas asi como todo lo relacionado con el disefio de la infraestructura, por otro lado, los

indicadores que fortalecen el uso de la bicicleta que contienen aspectos de promocion,

reglamentacion y fortalecimiento institucional, no son considerados en los estudios, en

esencia, podria verse como un aspecto no necesario para plantear por parte de los planeadores,

lo que sugiere un déficit no previsto de datos en los instrumentos revisados.
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Finalmente los indicadores del uso efectivo de la bicicleta y el de los impactos por el uso
presentan porcentajes similares en cuanto al numero de indicadores contabilizados, agrupando
en promedio el 25% de ellos, la diferencia relevante de los indicadores de impacto es que
abarcan temas variados, lo que obliga a que diferentes autoridades deban otorgar estadisticas
de seguridad y contaminacién, obligando a establecer protocolos de seguimiento de
accidentes, muertes, robos de bicicletas, emisiones de CO? evitadas, porcentajes de viajes en
bicicleta segin género, motivo, etc., siendo previsiblemente la categoria que requiere mayor

trabajo y coordinacion institucional.

Los indicadores son variables capaces de mostrar situaciones del presente comparables con
tendencias pasadas y datos importantes para la toma de decisiones. El ciclismo urbano compite
por la infraestructura con el vehiculo automotor y le lleva décadas de dominio, no obstante la
cultura ciclista desde las organizaciones ciclistas y las estrategias de algunos gobiernos se han
enfocado en la busqueda de nuevas maneras de moverse en la ciudad, encontrando valiosos
conceptos como la intermodalidad donde la bicicleta y el peatdn, ademéas de los sistemas de
transporte masivos son eslabones esenciales de esa cadena de movimiento. Para este estudio,
se encontraron ejercicios de analisis de la movilidad muy relevantes, el estudio de Bogota
representd una de las compilaciones mas completas que integran indicadores de
fortalecimiento, uso efectivo y de impactos del uso de la bicicleta. La existencia de toda la
gama de instrumentos e indicadores nos plantea un escenario donde el ciclismo urbano esta
posicionando su valor en la vision de la movilidad de las ciudades latinoamericanas, que ahora
enfrentan conflictos graves de congestion vial, contaminacion del aire y alza en los accidentes

de transito, por mencionar algunos y estan obligadas a encontrar estrategias de cambio.
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