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Resumen Ejecutivo

Los nifios que nacen o viven en Holanda tienen dos obligaciones a cumplir a
partir de los tres afos: aprender a nadar y a manejar bicicleta. Lo primero
porque viviendo en medio de la enorme red de canales que cruza el Pais, cuyo
40 por ciento de la superficie esta por debajo del mar, resulta prever un posible
peligro de vida o muerte. El entrenamiento implica pruebas de natacion y
salvataje con ropa.

Lo segundo, manejar bicicleta, se ha ido decidiendo en el curso del ultimo
siglo en el que, la adopcion de la bicicleta por este Pais es tan fuerte, que los
oficiales nazis que lo invadieron ya consideraban, en ese entonces, que “los
holandeses nacen sentados en una silla de bicicleta”.

Sin embargo, la cosa nunca fue fécil para esta deslumbrante adopcion de
la bicicleta. Tuvieron que suscitarse los shocks petroleros de los setentas y, una
exigencia nacional bajo forma de enormes manifestaciones por la seguridad a los
ciclistas, para que el Gobierno tome la decisidn, casi que como ejecutar el
mandato del Pueblo, de materializar el Plan Maestro de Bicicletas, PMB.

Ahorro de combustibles fdsiles, soberania energética, movilidad limpia o
cuidado ambiental, salud, rapidez de movimientos en las grandes ciudades, han
sido, entre otros, los multiples beneficios por efecto del uso de la bicicleta. A
estos, pueden sumarse una multiplicidad en los paises pobres, necesitados de lo
anterior mas empleos, soluciones simples a sus problemas de transporte, etc.

Este documento resume las bondades del uso de la bicicleta y cuenta en
breves rasgos la experiencia de los Paises Bajos y de otros también, para trazar
unas pistas de lo que podria ser su aplicacion en Ecuador. Cierto, su
materializacion supone una decision de politica nacional del Gobierno.

El uso masivo de la bicicleta no solo es cuestion de producir millones de
bicicletas, sino también de construir redes de ciclovias, parqueos,
reglamentacion especial y por sobre todo, de construir una cultura de respeto y
seguridad para todo ciclista.

La bicicleta es ya el medio de transporte mas veloz en las grandes
ciudades y por ello y otras caracteristicas mas, el vehiculo del futuro. Si el
Ecuador decide adoptarla, lo mejor con el enorme carifio con el que lo han hecho
los holandeses, estaremos dando un enorme paso hacia un futuro como el que
busca nuestra constitucion: el del Buen Vivir.
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Introduccion

Los Paises Bajos tienen una experiencia de 140 afios en la industria de
fabricacion de bicicletas, en los que han desarrollado la red vial para bicicletas
mas grande de Europa, e integrado a toda su poblacion en un modelo econdmico
y cultural que genera bienestar y desarrollo. En los Paises Bajos, cada habitante
posee 1.1 bicicletas y solamente el 15 por ciento de la poblacion laboral no utiliza
la bicicleta como medio de transporte.

El Ecuador requiere implementar a mediano y largo plazo alternativas de
movilidad limpia que permitan el desarrollo sostenible e integral de sus
habitantes, considerando varios ejes transversales como son: una adecuada
administracion del territorio, infraestructura vial, seguridad, salud publica,
promocidn turistica, deporte, cultura de paz, facilidades de integracion social
para personas con capacidades especiales, buenas practicas tributarias y
estimulo productivo para la industrializacion del sector en el Pais.

Este documento busca realizar una propuesta de trabajo, que apunta a
aprovechar lo mas valioso del modelo de movilidad limpia holandesa entre
otras, en beneficio del Ecuador.
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Figura 1: La planificacion territorial en los Paises Bajos responde a una necesidad de uso de un pequefio espacio para 16

millones de habitantes. Redes de autorutas, trenes, canales y ciclovias cruzan armoniosamente su territorio. = Cycling in
The Netherlands (2009)

Cuatro capitulos constituyen la columna vertebral de este documento,
desde el segundo al quinto. El segundo es un resumen de la experiencia de los
Paises Bajos en el uso de la bicicleta. Es muy dificil encontrar otro pais en el que
su pueblo se haya apropiado y le haya querido tanto a la bicicleta. Esto es mucho
mas que un simple indice que muestra que hay 1.1 bicicletas por cada holandés
(el mas alto del mundo); es toda una historia de casi siglo y medio en la que poco



a poco se van construyendo las infraestructuras y lo mas importante, la cultura
de la bicicleta.

El tercer capitulo nos muestra en un pequefio resumen, que pese a que
Ecuador no tiene una cultura de bicicleta tan rica como Holanda, el interés ya
demostrado de su Pueblo es muy promisorio y sera de alto valor en la
materializacion de una propuesta de masificacion de su uso. El cuarto es un
resumen de una propuesta para el uso masivo de la bicicleta en Ecuador, que
toma en cuenta la experiencia holandesa y de otros paises, asi como el potencial
de Ecuador en el proyecto. Finalmente, un conjunto de conclusiones y
recomendaciones sintetizan al final, en el quinto, lo planteado a todo lo largo del
documento.

Objetivos

Disefiar los lineamientos estratégicos para la creacion de politicas publicas,
estructura econdmica y cultural favorable a la masificacidon del uso de la bicicleta
como alternativa de movilidad limpia en el Ecuador.

» Utilizar, como ejemplo de mejor practica, el caso de los Paises Bajos para
la transferencia de conocimiento sobre el uso masivo de bicicletas como
un eje de politica nacional.

> Plantear el uso masivo de la bicicleta en el Ecuador como una politica
transversal que facilita el cumplimiento del Buen Vivir.

> Facilitar la creacion de la infraestructura necesaria para el uso masivo de
la bicicleta en el Ecuador.

> Facilitar la creacion de una industria propia de fabricacion de bicicletas al
nivel nacional y regional.



La Mejor Practica para la
Movilidad Limpia:
el Caso de los Paises Bajos

Antecedentes Historicos

Cuatro etapas se pueden distinguir en el desarrollo de la bicicleta en los Paises
Bajos: 1869-1920, el advenimiento y los inicios de la industrializacién; 1920-1944,
el uso masivo de la bicicleta de la etapa de entre las dos guerras mundiales;
1945-1975, el decrecimiento del uso de la bicicleta por efecto de la expansion del
automovil, hasta los shocks petroleros y; 1980-2011, el desarrollo sustentable y
masivo de la bicicleta como resultado de la lucha y decision social del Pueblo
Holandés. La necesidad de hacer un ligero resumen de esta rica historia resulta
ser indispensable para recuperar las mas importantes claves de su ensefianza.

Figura 2: Evolucién de la bicicleta - 1 Modelo Da Vinci 1490. 2 Dandy Horse Ingles 1817. 3 McMillan 1839. 4 Modelo de
Michaux 1866.

Diversos estudios sitian a la génesis de la bicicleta en las mas antiguas
civilizaciones egipcia, china, hindu, azteca, etc. Luego, hacia fines de la edad
media, se identifican disefios de Da Vinci como precursores de lo que sucederia
en la modernidad que viene a partir de la Revolucion Industrial Inglesa, que es
desde cuando la bicicleta tiene un desarrollo boyante, en forma particular en la
segunda mitad del siglo XX.

Advenimiento e Inicios 1869-1920

La bicicleta, en la forma que conocemos hoy en dia, es el resultado de un
desarrollo realizado especialmente en algunos paises de Europa Occidental
como Inglaterra, Francia, Alemania, Holanda. Sin embargo, en los Paises Bajos,



desde la introduccion de la bicicleta en la época moderna en la segunda mitad
del siglo XIX, es como si ésta hubiera sido acogida para nunca mas partir.!

1818 1830 1860 1870
welocipedo welocipeda bicicleta con pedales bicicleta de rueda alta
Karl von Drais Thomas McCall Piere Michaux James Starley

1885 Década de 1960 A mediados de 1970

maguina segura bicicleta de pista bicicleta de montafia
John Kemp Starley

Inglaterra EEUU EEUU

Figure 3: Los diversos modelos de bicicleta desde sus inicios en el marco de la Revolucion Industrial Inglesa hasta
nuestros dias. - Elaborado por usuario Al2 de Wikipedia Commons (2007)

El uso de la bicicleta en Holanda, tanto como el desarrollo de la industria
nacional de su fabricacion, tiene sus raices en la tltima mitad del siglo XIX. En
1869, Henricus Burgers, un herrero de Deventer, Paises Bajos, basandose en el
modelo de Michaux, empieza a fabricar bicicletas, siendo reconocido
actualmente como el pionero de la fabricacion y usos de la bicicleta en Holanda.
En los primeros anos, Holanda importaba bicicletas de Alemania e Inglaterra.
Sin embargo, ya en los ultimos afios del siglo XIX, con la fundacion de la
Asociacion de Fabricantes de Bicicletas Holandesas en Utrecht, la industria llego
a ser tan importante como la industria de automodviles. En esa época, los
trabajadores en las ciudades grandes tenian ingresos semanales menores a 2
florines, por lo que la bicicleta era un articulo de lujo, al menos hasta el afio 1890,
como se aprecia del cuadro adjunto (PMB, 1999: 18).

Pais Numero de Bicicletas Fabricadas
EEUU 1.000.000

Inglaterra 600.000

Alemania 500.000

Otros Paises 200.000 (20.000 en HOLANDA)
Total 2.300.000

Empresa Precio(florines)
Samuels (Holanda), 1887 100-150
Importado de Inglaterra, 1887 100-200
Burgers (Holanda), 1889 90-150
Importado de Inglaterra, 1889 60-132

Tabla 4: Produccion Europea y Precio (florines) de bicicletas en Holanda - Siglo 19. - PMB (1999: 12-13)

! Un reporte de un oficial invasor aleman en 1944 decia que para los holandeses, “quienes habian nacido sobre una silla de bicicleta”,
quitarles su bicicleta era lo peor que se les podia hacer. “No puede haber otro dictamen aleman como este que sea tan cruel para todos
los sectores sociales” (De Jong, 1995).



El uso de bicicletas en el siglo XIX creci6 rdpidamente después de la
creacion de la ANWB (Union General Holandés de Ciclistas). No hay cifras
exactas del uso de bicicletas, pero el crecimiento en el nimero de miembros de
ANWRB, entre los afios 1888 a 1897, es de menos de 3000 a mas de 15000 y
muestra una popularidad creciente hasta fines del siglo XIX.

El Crecimiento entre las Dos Guerras
Mundiales 1920-1944

Entre las dos guerras mundiales, toda Europa crece en forma acelerada. Esto se
puede constatar en una revision de todas las industrias de redes y la aceleracion
con la que éstas crecen, en particular en lo que tiene que ver con el transporte
terrestre, de electricidad y, en este caso, el uso de las bicicletas no fue una
excepcion.
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Figura 5: Porcentaje de trafico en las calles principales de Holanda. - PMB (1999: 19)

En Holanda, la bicicleta fue originalmente utilizada con fines recreativos.
Con su desarrollo técnico y una importacion de bicicletas de Estados Unidos, se
mantuvieron bajos los precios. Durante los primeros anos del siglo XX la
bicicleta empezd a ser un método estandar de transporte. Cada afio, alrededor de
40 o 50 mil bicicletas mas aparecian en las calles holandesas. Aunque durante la
Primera Guerra Mundial se presentaron varios obstaculos, como la prohibicion
de importacion desde Indonesia del caucho utilizado para las llantas, los afios
entre las guerras fueron muy buenos para la evolucién de la industria holandesa
de bicicletas.

En 1939, después de los afios de la Gran Depresion, ya habian mas de 3
millones de bicicletas en Holanda (Kuner, 2011). En los anos cuarenta, cuando
bajo el precio de la bicicleta a alrededor de 60 florines, mientras que el salario



anual promedio subi6 a 2100 florines, la bicicleta se hizo economicamente
accesible para el ciudadano de clase media (PMB, 1999: 18).

La Segunda Guerra Mundial y la Crisis
Petrolera 1945-1975

La Segunda Guerra Mundial impactd negativamente en el uso masivo de la
bicicleta en los Paises Bajos. Los repuestos necesarios eran dificiles de obtener y
sobre todo, durante los ultimos afios de la guerra, los alemanes ocuparon las
fabricas y hacian confiscaciones masivas de bicicletas con el objeto de disponer
de todo lo que ellos considerasen 1til para la maquinaria de guerra nazi.

100
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Figura 6: El uso de las bicicletas desde 1920 al momento actual: el crecimiento desde 1920 a 1944, el vacio de la guerra
mundial, el decrecimiento desde el fin de la guerra hasta los shocks petroleros en los setentas y el desarrollo sostenible
desde la protesta social al momento presente. - PMB (1999: 32)

Después de la Segunda Guerra Mundial, Holanda se convirtié en uno de
los paises mas ricos de Europa. Entre los afios 1949-1960, el ingreso promedio
por habitante subié un 44 por ciento; y para el 1970, sus ingresos habian
aumentado mas de 220 por ciento (Hembrow, 2011).

Durante esta época, se pueden sefialar por lo menos tres procesos que van
a jugar un rol determinante en el uso de la bicicleta en Holanda, luego de los
cuales este llega a ser el primer pais consumidor y productor de bicicletas en
Europa, asi como también el pais con mads alta densidad de bicicletas por
habitante del mundo.

Estos serian: 1) el elevado desarrollo industrial de después de la Segunda
Guerra Mundial, 2) los shocks petroleros y 3) la determinacion politica del
pueblo holandés. De estos dos tltimos haremos referencia mas adelante.



En la figura 7 se puede ver la disminucion de la distancia recorrida en
bicicleta que hasta mediados de los anos setenta y luego, a partir de entonces, se
desenvuelve con sostenibilidad. Igualmente, se puede constatar que el nimero
de muertes desciende drasticamente después de esa época por efecto de las
regulaciones impuestas y de la enorme infraestructura que se comienza a
construir.
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Figura 7: Uso de bicicletas por kilémetro al afio y niimero de muertes por billén de kilémetros viajados.- Fietsberaad
(2009:3)

Los procesos crecientes de industrializacién y construccion de la
infraestructura para automoviles y camiones fueron preeminentes frente al uso
de la bicicleta. A partir de 1957, se da prioridad a la construccion de
infraestructuras para automotores y no para bicicletas (Hembrow, 2011). Esto
conlleva una creciente inseguridad y un decreciente uso de la bicicleta a un
ritmo del 6 por ciento anual. Sélo en 1971, hubo aproximadamente 3300 ciclistas
muertos, de los cuales 400 eran nifios menores de 14 anos.

Figura 8: Antes del desarrollo demoledor de las vias para autos, los ciclistas tenian sus propias vias. Luego, ellos debian
jugarse la vida pedaleando entre los autos. Fotos de las calles de Amsterdam de antes y después de la segunda guerra
mundial. Fuente: Hembrow (2011)

Dos acontecimientos van a determinar el fin de la época del decrecimiento
de la bicicleta a mediados de los setenta, de una parte los shocks petroleros y de
otra, la gran presion social, producto de las protestas en todo el Pais a propdsito
de la alarmante inseguridad para los ciclistas.
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Y el Pueblo escogio la Bicicleta...

El Plan Marshall aplicado a Europa dio como resultado un estilo de desarrollo,
en el que se propicia la masificacion del consumo al tiempo que el florecimiento
de un capitalismo, con la presencia de grandes monopolios para la formacion de
gigantescas redes de suministro de equipos y servicios. La construccién de rutas
para automotores era una parte de ese nuevo estilo de desarrollo que amenazaba

con ahogar todo surgimiento de la bicicleta como medio de transporte.

Figura 9: Protestas en el Museumplein de Amsterdam. - Hembrow (2011)

Lo mas grave del problema se visualiza por el numero de muertes de
ciclistas, por cuanto las redes de carreteras se hacian para autos mas no para
bicicletas. Se puede ver en la figura 7 que entre los afios 1975-1980, hubo un
crecimiento drastico en el numero de muertes de usuarios de bicicleta.
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Si para los oficiales nazis era absurda la pretension de quitarles su
bicicleta a los holandeses quienes “habian nacido sentados en una silla de
bicicleta”, ningun estilo de desarrollo que implique lo mismo era posible en los
Paises Bajos, peor aun si de por medio estaba la muerte de los nifios y el peligro
de lo que era su bienestar. Por ello es que, cuando se suscita este desarrollo
espectacular de grandes ciudades con enormes rutas para autos, que nunca
tomaron en cuenta las debidas ciclovias, el pueblo holandés no dudo en salir a
las calles a manifestar su descontento, tal y como se puede apreciar en las
fotografias.

Desde 1973, cuando los padres de familia holandeses fundaron el grupo
de acciéon “Stop de Kindermoord” (Basta con las muertes de nifios), el nimero
anual de victimas del trafico bajo drasticamente de 450 nifos en 1972 a 93 en
1992 (Aken, J, 2003: 70). En el afio 2002, se cambio el nombre del grupo porque
querian que represente su objetivo mas grande, no solo de evitar las muertes,
sino también de promover la seguridad y una participacion (sin miedo) de los
nifos ciclistas en las calles.

SO e o 5K | L]
Figura 11: Las protestas contra la muerte de nifios Foto derecha: “Basta con la muerte de nifios también en Oirschot
(pueblo holandés). - HAC (2011)

Crisis Petrolera y Necesidad de Ahorrar
Energia, entonces, la Bicicleta

Los shocks petroleros de 1973 y 1979 sacudieron al mundo no solo por el
incremento de los precios del petréleo que fue lo que se percibid, sino por las
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profundas transformaciones que se estaban produciendo en toda la cadena
mundial de produccion, transporte y distribucion de los fdsiles.

Ante la irrupcion de empresas estatales de varios paises productores
frente a los monopolios que habian controlado las cadenas productivas de los
tésiles durante la primera mitad del siglo XX, ya nunca mads seria posible volver
a la estructura monopolista de mercado del pasado.

Como resultado de la elevada alza de los precios, se promovié también la
alternativa de las energias renovables y se puso el acento en la investigacion y
desarrollo de nuevas tecnologias que signifiquen ahorro de energia. En forma
particular el uso de la bicicleta, desde siempre fue considerado como un factor
de ahorro de combustibles fosiles, de ahorro y uso eficiente de la energia en el
transporte?, de ahorro de la produccion de gases de efecto invernadero y mads
beneficios de otra naturaleza que se explican en este documento.

Varios paises tomaron la iniciativa de adoptar nuevas formas de
transporte publico. No obstante, se puede afirmar que ninguno de ellos lo hizo
con la seriedad y firmeza de los Paises Bajos. Ahi en adelante, el Ministerio del
Transporte dedicd sus mejores esfuerzos a la planificacion y disefio de un plan
de desarrollo que involucre en forma preeminente a la bicicleta.

A esto se debe anadir los efectos de la gran presion social que se habia
suscitado en el Pais por las muertes de los ciclistas, exigiendo sobre todo
seguridad. Esto implica entre otras condiciones: reglamentacion de transporte,
fundamentalmente materializacion de una infraestructura vial que precautele el
espacio para las ciclovias, administracion del espacio, financiamiento de la
infraestructura, fabricacién de bicicletas para un uso masivo, comercializacion
de bicicletas y repuestos, reparaciones etc.

Figura 12: El Primer Ministro Joop den Uyl conversa con los manifestantes de bicicletas y se presenta a anunciar las
medidas gubernamentales® en medio de la crisis petrolera el 1973 (1 diciembre 1973). - Hembrow (2011)

2 Desde hace varias décadas que existe en la palestra internacional, serios cuestionamientos a la eficiencia del transporte automotriz
privado en el que, una sola persona se transporta en un vehiculo en primer lugar con un gasto energético claramente ineficiente y
luego, dejando una amplia huella ecoldgica.

% “\We have to understand together that we cannot go on in the way that we have done with limited supplies of energy and resources
over the past quarter of a century. In that light: the world from before the fuel crisis will not return. We will have to adapt ourselves
lastingly to a way of life with a more conservative use of resources and energy and this will affect our way of life. Certain ways of
life will become redundant but it doesn't have to make our existence a dreary one.” (discurso del Ministro en su presentacion)
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Durante las dos décadas siguientes, vale decir los ochentas y noventas, el
gobierno debid poner en marcha todo lo que significé el Plan Maestro de la
Bicicleta que se inicia en los noventas y que desde entonces constituye el eje de la
actividad ciclista en Holanda.

Ultima Etapa: El Uso Sostenible de la Bicicleta
1980-2011

Con la llegada de la primera crisis petrolera y econdmica en 1973, hubo mucha
presién y necesidad de apoyar y facilitar, nuevamente, el uso masivo de la
bicicleta en Holanda y la transformacion de la politica nacional de transporte.
Fue en esta época que el Estado y la mayoria aplastante del Pueblo, llegaron a
materializar las infraestructuras y con ello a usufructuar de todos los beneficios
del uso de la bicicleta como una forma de transporte masivo. No sdlo llegaron a
ser menos dependientes del petroleo y el mercado internacional, sino también
hubo cambios positivos en la calidad de vida de los habitantes.

Desde entonces, el trafico de automoviles estuvo prohibido en los centros
de varias ciudades y las ciclovias fueron construidas en forma independiente de
las autorutas. Las muertes de los nifios bajaron de 400 a 14 (Hembrow, 2011).
El comienzo de la politica moderna con respeto a la bicicleta se encuentra en la
historia de dos ciudades, Tilburg y La Haya, donde proyectos financiados por el
gobierno nacional incrementaron el uso entre 60 y 75 por ciento respectivamente.
Lo que ensena el caso de Holanda y su historia durante los ultimos 30 afos es
que, con una voluntad social y politica, el uso masivo de la bicicleta es
perfectamente posible.

El Uso de la Bicicleta en el Mundo y en
Holanda

Se calcula que en el planeta existen cerca de mil millones de bicicletas, mismas
que constituyen el doble de los automotores y de las cuales la mitad, vale decir
500 millones, estan en China.
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Figura 13: Numero de Bicicletas, Poblacion y Densidad por Pais. - BOVAG-RAI (2010:14)

China es el Pais que tiene mas bicicletas seguido por Estados Unidos. No
obstante, la idea de la penetracion de la bicicleta en las sociedades nos daria el
numero de bicicletas por habitante, el mas alto porcentaje se ubica en los Paises
Bajos, donde incluso se afirma que habria mas (1.1) bicicletas (18’150.000) que
habitantes (16"700.000).
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Figura 14: Perspectiva Histdrica de la Densidad de Bicicletas (Numero de bicicletas por habitante). - BOVAG-RAI
(2010:14) y PMB (1999:19)

Se debe saber que desde 1928, Holanda era el pais con el mayor nimero
de bicicletas por habitante. En la figura 14 se encuentra a este Pais a la cabeza de
este indice, seguido por Dinamarca, Alemania, Suecia y Noruega. Hoy en dia y
después de mas de ochenta afios, los Paises Bajos siguen a la cabeza y seguidos
muy de cerca, mas o menos por los mismos paises.

La bicicleta puede ser utilizada para varias actividades humanas, entre
otras se puede citar: trabajo, salud, deporte, recreacién, militar y policiaca,
seguridad, turistica, presentaciones artisticas, etc. Uno u otro uso es
predominante en cada pais. En China se puede afirmar que tiene un uso
principal para el trabajo, mientras que en los Paises Bajos, sus usos son multiples
y la sociedad esta completamente saturada de bicicletas, constituyendo de esta
manera un verdadero modelo de uso para un Pais.
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BIC/H
Pais Poblacion Nt'm}ero de B (%) BI(C"/gIB
Bicicletas EN EN 2009
1928

Holanda 16,652,800 16'500.000 30,8 99,1
Dinamarca 5,560,628 4'500.000 21,1 80,1
Alemania 81,802,000 62°000.000 17,2 75,8
Suecia 9,418,732 6°000.000 25,6 63,8
Noruega 4,943,000 3°000.000 - 60,7
Finlandia 5,380,200 3250.000 - 60,4
Japon 127,370,000 72°540.000 - 56,4
Suiza 7,782,900 3°800.000 18,5 48,8
Bélgica 10,827,519 5200.000 19,6 48
China 1,342,700,000 : 500°000.000 - 37,2
EEUU 3107936.000 : 100°000.000 14 32,2
Francia - - 16,7 -
Inglaterra - - 14,1 -
Italia - - 7,5 -

China.

Tabla 15: Poblacion, Bicicletas y Densidad por Pais. BOVAG-RAI (2010:14) y PMB (1999:19

Este uso generalizado de la bicicleta en la sociedad holandesa, sin
embargo, no fue unicamente el fruto de una penetracion gradual que se fue
acrecentando a medida del tiempo sin que medie actuacion social alguna, mas
bien fue el resultado de grandes presiones sociales y econdmicas que han dado
como resultado lo que es hoy en la época moderna, un verdadero factor nacional

que atraviesa la vida econdmica y social.

Millions

World Bicycle and Automobile Production, 1950-2003
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Figura 17: Producciéon Mundial de Bicicletas 1950-2003. - Earth Policy Institute from Worldwatch Institute, Vital Signs (2005)

La produccion anual de bicicletas en el mundo en el siglo pasado ha
estado siempre a la vanguardia de la produccién de automoviles (ver figura 17),
por ello, se calcula que el mundo actualmente tiene cerca de mil millones de
bicicletas.
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Caracteristicas del Uso Masivo de
Bicicleta

Los Paises Bajos, a través de sus gobiernos locales, gestionan y promocionan el
uso de la bicicleta de manera masiva, para lo cual han disefiado politicas
publicas transversales que se han incorporado en la economia familiar, la cultura
y la cotidianidad holandesa.

?‘ = »\'ulk‘."

SR o : N
Figura 18: Con sus propias ciclovias y carriles en las calles y autopistas principales y parqueos grandes localizados en
puntos estratégicos donde estacionarse, de forma gratuita, los estudiantes y profesionales holandeses promueven el uso
diario de la bicicleta. - Rij2op5.nl (2011)

-

El uso masivo de las bicicletas mejora las condiciones de seguridad de los
ciclistas ya que siendo un hecho cotidiano, este mantiene en alerta a los
automovilistas y en general a los conductores, quienes estan asi obligados a
tener precaucion rigurosa con los ciclistas. De otro lado, se puede afirmar que
casi todo conductor o es o ha sido ciclista, por lo que conociendo la necesidad de
la seguridad para el ciclista, este es quien mas se preocupa de tener una
conducta adecuada en el volante. Por ello, mientras mas se utilicen las bicicletas
mas es el grado de seguridad para los ciclistas. Ahora bien, ya en la realidad, es
muy comun pasear en bicicleta y testimoniar la gentileza de los conductores
frente a los ciclistas.

Asimismo, la infraestructura creada para el desplazamiento en bicicleta
influye positivamente en el rompimiento de barreras urbanas para personas con
capacidades especiales, mejora los indices de salud de la poblacion, aporta al
desarrollo de una cultura de paz y en el caso de Holanda se ha constituido en un
vector de desarrollo turistico.

Los nifios holandeses desde muy temprana edad son estimulados para
adquirir independencia en su movilidad. Los municipios tienen programas
educacionales obligatorios para el uso de la bicicleta y la natacién, ambas
actividades fundamentales para incorporarse en la tradicion cultural y la
sociedad del Pais. Segun varios estudios especializados los nifios holandeses
han sido calificados como los mas felices de Europa (Young, 2009).
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Figura 19: Desde muy joven a los holandeses se les ensefia a montar y utilizar la bicicleta. Igual que los adultos, los
nifios la utilizan para la diversion pero también para irse a la escuela, solos y/o acompanados.

La construccion de vias de bicicleta influye positivamente en la
administracion del territorio, veredas amplias, semaforizacion, buenas practicas
de conduccion, educacion vial preventiva y conforme dan cuenta las ultimas
innovaciones tecnolodgicas, en algunos proyectos pilotos, se constituirdn en
fuente de captacion de energia solar, para iluminar vias, parques y residencias.
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Figura 20: Holanda es el pais que mas usa la bicicleta para desplazamientos (casi 50%) y al mismo tiempo es el que
menos energia per capita usa para transporte.

En la figura 20, con datos de 1995, se demuestra la relacion entre el uso de
bicicletas y el uso de energia (para el transporte) en algunos paises. Se puede
ver claramente que Holanda, con su nivel mas alto del uso de bicicletas, casi 50
por ciento de todos los viajes realizados, también es uno de los paises de Europa
del oeste y Norte América con menos uso de energia para el transporte.
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Figura 21: Mapa de las Rutas consideradas “Larga Distancia”. - LFRoutes (2011)

Una red nacional ha sido construida en los Paises Bajos bajo el nombre Landelijke
Fietsroute, misma que es un sistema de rutas de larga distancia para ciclistas.
Esta red hoy en dia consiste en un conjunto de mas de 6000 kildmetros y 20 rutas
asignadas. Cabe decir que esta red solo representa una parte pequena de la
infraestructura existente para las ciclistas en Holanda, puesto que a esta debe
anadirse toda la red interna de las ciudades y pueblos, que suma mas de 29.000
Km (Neso Brazil, 2010). Esta red se empezd a construir desde 1900.

Autoridades Responsables: una Competencia
Municipal

La politica del transporte en bicicleta en los Paises Bajos ha sido desde siempre
un asunto fundamentalmente municipal*. Los municipios son responsables de la
mayor parte de las disposiciones a favor de los ciclistas, vale decir, de la
reglamentacion en general. Tan importante como esto, ellos son los responsables
de la infraestructura vial, también de las facilidades de aparcamiento junto a
comercios y escuelas. La red local de carriles para bicicletas es responsabilidad
municipal. En los diferentes ayuntamientos el asunto recibe distintos
tratamientos.

En algunos municipios se practica una politica independiente del
transporte en bicicleta, en otros se integra en la politica general de trafico y

* Debido al incremento del trafico de bicicletas, las autoridades locales fueron al comienzo, practicamente forzadas a contribuir a la
construccion o al mejoramiento de los caminos locales. La modesta suma de 3.000 Guilders del presupuesto nacional fue entregada
por la primera vez en 1901 para la construccion de rutas locales de bicicletas (PMB, 1999 - Ploeger, 1990).
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transporte. Segun el Ministerio de Transporte (2011), es poco habitual que se dé
un programa independiente de desarrollo de medidas para el uso de la bicicleta,

generalmente va incorporado en otras medidas de trafico y ordenacion
territorial.
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Figura 22: Izquierda - Ciclistas en el comienzo del Leidestraat, Amsterdam, en 1924. Demuestra el caracter del transporte

utilizado como una protesta contra el impuesto de la bicicleta del Ministro Colijn. Derecha - Ciclistas en Amsterdam, en
1928. - PMB (1999: 22-23)

Financiamiento

La implantacién y la materializacion de la politica del transporte en bicicleta
cuestan dinero. Para financiarlas, la mayoria de los municipios cuentan con
partidas presupuestarias especificas. Con ello tratan de asegurar la continuidad
de su implementacion. Los ayuntamientos utilizan también a menudo fuentes de
financiacion externas. Los proyectos destinados al ciclismo pueden con
frecuencia incorporarse a otros proyectos de infraestructura de mayor alcance,
proyectos de construccion, de seguridad en el trafico o de ordenamiento
territorial. También pueden solicitar subvenciones, que son gestionadas por las
provincias o regiones urbanas.

Para la infraestructura de zonas industriales se aplican muchas veces
normas especificas, y cada vez se utilizan mas fondos europeos para los
proyectos relacionados con el transporte en bicicleta. En algunos municipios se
financian los aparcamientos para bicicletas con los ingresos derivados del
aparcamiento de automdviles, también por empresas particulares o en
colaboracion publica y privada. En aquellos donde la politica del transporte en
bicicleta es mas intensiva se trata a menudo de cantidades muy respetables que
se dedican anualmente a la gestion (de infraestructuras) correspondiente. Al
mismo tiempo existen fuertes diferencias, que no implican necesariamente que
un ayuntamiento con bajo presupuesto “haga poco”, sino que a menudo estos
municipios consiguen financiar sus instalaciones para el uso de la bicicleta con
otros fondos.
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Infraestructura

En diferentes investigaciones aparece siempre el mismo patrén: a mayor uso de
la bicicleta, mayor seguridad para los ciclistas. Existen diversas explicaciones,
relacionadas con el comportamiento de los usuarios de las vias y la atencion
prestada a la bicicleta por las autoridades. Para empezar, cuando la bicicleta se
usa con frecuencia, el comportamiento de los conductores de otros vehiculos se
adapta, porque la imagen de los ciclistas predomina en las calles y porque en el
trafico hay mas personas con mayor experiencia respecto a ellas. Ademas, con

frecuencia el mayor uso de la bicicleta va asociado a un menor uso del
automovil, con lo que disminuyen las ocasiones de conflicto.

DA | / U T % et o E T—
Ciclistas en Amsterdam, en 1938. Derecha: Un moderno puente con ciclovia incluida. - PMB (1999:

Figura 23: Izquieda.
24-30)

En tercer lugar, casi todos los conductores de automoviles son también
ciclistas (el 60 por ciento de los holandeses utiliza la bicicleta al menos tres veces
a la semana y el 80 por ciento al menos una vez a la semana), lo que significa que
los conductores conocen el comportamiento de los ciclistas. Por ultimo, la
explicacion de la politica es la siguiente: el uso habitual de la bicicleta origina un
mayor apoyo a las politicas que favorecen este medio de transporte, por lo que
se invierte mas en infraestructuras seguras para los ciclistas.

Hay algo que no se puede pasar por alto en el ambito de la seguridad: la
responsabilidad. En algunos paises, el uso de la bicicleta se ve como un peligro,
lo que termina en la creacion de politicas contrarias a ella. La filosofia holandesa
es: los ciclistas no son peligrosos, pero los automdviles y los conductores si. Por
ello los conductores deben aceptar que la responsabilidad de no chocar con los
ciclistas es suya. Esto significa que los usuarios de automdviles son casi siempre
responsables de los accidentes con bicicletas y deben adaptarse al limite de
velocidad cuando comparten las carreteras con los ciclistas. En la realidad actual
y luego de mas de 140 afos de haber adoptado la bicicleta como medio de
transporte masivo, la actitud de respeto al ciclista esta ya tan arraigada en la
mentalidad holandesa, que casi se puede afirmar que ya no necesitan de
reglamentaciones que enfaticen la prioridad de la bicicleta, esta simplemente
existe y se la practica.
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El Contexto Regional

No existe una estadistica internacional o europea fiable que muestre datos
comparando el uso de bicicleta por paises. En 2006, se expusieron muchas cifras
relativas al uso de bicicletas en ciudades y paises europeos, sobre todo a través
de una investigacion en Internet. Las cifras expuestas a continuacidn parten
siempre de las relacionadas con la proporcion en todos los viajes (por habitantes
del pueblo o ciudad correspondiente).

Pais Nivel de uso de bicicleta

Aprox. 26% Los municipios con mayor porcentaje alcanzan entre un 35% y un 40%, las

Paises Bajos ciudades de menor participacion estan entre el 15% y el 20%.

Aprox. 19% Las diferencias entre las grandes ciudades son relativamente pequenas:

Dinamarca generalmente alcanza el nivel del 20% de todos los viajes.
Aprox. 10% En los estados federales del oeste se alcanza un mayor porcentaje de uso de la
Alemania bicicleta, especialmente en Renania del Norte-Westfalia. En varias ciudades se alcanzan cifras
entre el 20% y el 30%.
Austria Aprox. 9% Las cifras mas altas: Graz (14%) y Salzburgo (19%).
. Aprox. 9% Varias ciudades con mayor participacién, como Berna (15%), Basilea (17%) y
Suiza especialmente Winterthur (aprox. 20%).
Bélgica Aprox. 8% Muchas ciudades se acercan al 15%. Brujas, con casi un 20%.
. Aprox. 7% Ciudades: 10%. Extremos: Lund y Malmo 20%. La pequefia ciudad de Visteras:
Suecia 33%.

Aprox. 5% Unas cuantas excepciones llamativas, especialmente en el Valle del Po, con ciudades
Italia como Parma (sobre el 15%) y Ferrara (alrededor del 30%). Otra ciudad con un porcentaje
notable: Florencia (sobre el 20%).

Francia Aprox. 5% Las que mas usan: Estrasburgo 12% y Avifién 10%.

Irlanda Aprox. 3% Préacticamente sin ejemplos extremos (Dublin alcanza un 5% como mucho).

Aprox. 3% Algunas ciudades con cierto grado de participacion ciclista (Ostrava, Olomouc y
Reptiblica Checa Ceské Budejovice, entre el 5% y el 10%) y otras incluso con un porcentaje elevado de uso
(Prostejov, 20%).

Aprox. 2% Algunas ciudades aisladas con un porcentaje de uso mucho

Gran Bretafia mas elevado (York y Hull, 11%; Oxford y, sobre todo, Cambridge rozando el 20%).

Tabla 24: Proporcion del uso de la bicicleta en todos los desplazamientos realizados en algunos paises y ciudades
europeas. - La Bicicleta en los Paises Bajos (2009:12)

proporcicn de motivos
de todos los traslados

Paseos, excursiones : 1%
Ofros motivos sociales o recreativos
Visitas, alojamiento . |

10 Asistencia a dases o cursos - L
Compras, recados ’ [

Servicios, asistencia personal ’ [

Visita de negocios |

Ida y vuelts al trabajo 1 ; 2%

0% 0% 40% 60% 0% 100%

Figura 25: Paises Bajos, desplazamientos segiin el medio principal y el motivo en 2007. Nétese que en actividades como
asistencia a clases, trabajo, visitas, motivos sociales, compras, los holandeses usan mucho la bicicleta. - La Bicicleta en los
Paises Bajos (2009: 10)
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La Bicicleta Holandesa: una Actividad
Economica con Fines Diversos

Un Monopolio de Fabricacion

En el ano 2006, alrededor de 967.000 bicicletas fueron fabricadas en Holanda en
2006 y vendidas por un valor de 453 millones de Euros. En el 2009, se vendieron
1"200.000 bicicletas en Holanda (Colibi, 2010) y, en 2010, unos 8300 personas
trabajaban en la industria (Bovag, 2010). A través de la historia, han existido
docenas de empresas que fabrican bicicletas en los Paises Bajos.

Ubicaciéon Empresa Marca Capacidad
Heerenveen Batavus 577.2 millones de
Heerenveen Accell Group Koga Miyata Euros en el 2010 (39%

Apeldoorn Sparta solo en Holanda);

Loekie produce +400,000

unidades anuales
(Kuner, 2011)

Dieren Royal Dutch Gazelle 450 empleados;
Gazelle N.V. 300,000 bicicletas por
ano
Venlo-Blerick RIH-Cové b.v. RIH Fietsen -
Deventer WSB Hi-Tech Burgers -
Bicycle europe
b.v.

Tabla 26: Principales Empresas (Fabricas) y Marcas de Bicicleta en Holanda. - Elaborado con Piginas webs y PMB (1999: 13)

Como en todo proceso capitalista, hay una tendencia inmanente que
conduce a un proceso de integracion de pequefias empresas, mismas que incluso
van hacia la monopolizacion. Se puede constatar entonces que, en los Paises
Bajos la mayoria de las pequenias empresas han quebrado, se han liquidado o
fueron compradas por otras empresas mas grandes. Hoy en dia, son menos de
10 marcas principales. La marca mas grande, mejor conocida y antigua de
Holanda es Royal Dutch Gazelle, que tiene 119 anos de experiencia. La empresa
sigue politicas responsables en relacion al medio ambiente y condiciones de
trabajo.

El Uso Diverso y Productivo de la Bicicleta en
Holanda

El 84 por ciento de los holandeses tienen por lo menos una bicicleta. El 60 por
ciento se usan para fines productivos y el 40 por ciento para fines recreativos y
deporte. Mas de la mitad de la poblacion holandesa hacen paseos en bicicleta. Se
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calcula que sdlo en el 2007 se hicieron mas de 205 millones de viajes (Cycling,
2011).

La promocion del turismo ciclista es una posible fuente de ingresos muy
importante. Un estudio holandés argumenta que los gastos de los turistas que
viajan con bicicleta son comparables a los de otros turistas. Alrededor de 750
millones de Euros anuales se gastan los turistas de bicicleta en sus viajes; de este
total, unos 400 millones se gastan en comida y bebidas (LFroute, 2011).

100% 17| .

EG% . |-
10% |
0% |/
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hasta 7.5 km de7.5kma 15km 15km o mas
70% 1% 18% Proporcidn de tipos de distancia en todos los traslados

Figura 27: Desplazamientos segtin el medio principal y el tipo de distancia en 2007. Nétese que los desplazamientos
hasta 7,5 km., junto con la marcha a pie, hacen mas del 60 por ciento, lo que nos dice mucho de la actitud y la cultura de
los holandeses respecto al ejercicio fisico. - La Bicicleta en los Paises Bajos (2009: 10)

En los paises europeos, mucho de este turismo esta dirigido al mercado
doméstico, especialmente en los paises de Europa del oeste. Hay alrededor de
2.8 billones de viajes de bicicleta al afio en Europa. Solo en Holanda, el cuatro
por ciento de toda la gente hospedada son turistas ciclistas (Eijgelaar, E, Peeters,
P and Piket, P, 2011). En el 2008, casi 4 millones de las vacaciones internas se
realizaron con el uso de la bicicleta y en por lo menos un milléon de esas, la
bicicleta se utilizé mas de la mitad del tiempo vacacional (LFroute, 2011).

PAISES D‘(S’Iia;l‘)“a
|Alemania 76,000
Los Paises Bajos 50,000
Red Nacional de Ciclismo (Reino Unido) 10,500
\Veloland Schweiz (Suiza) 8,500
Dinamarca 12,500
Red EuroVelo prevista; ~65% ya en existencia 66,000

Tabla 28: Ejemplo de las redes ciclistas turisticas y recreativas en Europa. - Eijgelaar, E, Peeters, P and Piket, P (2011)

Viajes (1+ dias) | Viaje de un Gastos directos
solo dia
Turismo ciclista holandés 1.3 millones 35 millones €565 millones
(2008)
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Gastos por dia y viaje €53 por dia
Turismo de mas de un dia € 353 por viaje

Division de actividades de turistas ciclistas | € 21 Hospedaje (40 por ciento)

de mas de un dia € 16 Comida y Bebidas (30 por ciento)
€ 16 Otros (30 por ciento)
Gastos de turistas de viajes de un dia € 16 de los cuales 60 — 70 por ciento se gasta

len comida y bebidas

Tabla 29: Gastos directos por tipo y actividad. - Ibid.

El turismo ciclista puede contribuir mucho a las economias rurales, a las
que no llega la principal corriente de turistas. Las rutas, estratégicamente
planeadas, pueden dirigir los gastos turisticos hacia esas economias,
produciendo trabajo y negocio especialmente en las regiones menos visitadas
que, posiblemente, no tengan tantos monumentos y atracciones turisticas en el
sentido mas tradicional, como para atraer el turismo masivo.

Una Cuestion de Seguridad, Bienestar y Salud

Los Paises Bajos, al igual que cualquier pais occidental, cuentan con un grave
problema de falta de ejercicio que, unido a unos malos habitos alimenticios, se
traduce en sobrepeso. El porcentaje de personas con obesidad se sitta en los
Paises Bajos en torno al 11 por ciento. Los médicos indican que las personas
estan disefiadas para moverse y que, en este sentido, numerosas personas llevan
una vida excesivamente sedentaria, a lo que se suma que también se desplazan
sentados (en sus vehiculos o en el transporte ptblico).

Muchos cientificos sefialan que la bicicleta es el medio de transporte ideal
para los desplazamientos entre el domicilio y el trabajo para combatir la falta de
actividad fisica. Media hora de ejercicio ligero al dia es suficiente (ademas de
una alimentacion sana), para mantener un buen estado de salud. Esto coincide
perfectamente con los desplazamientos entre el domicilio y el lugar de trabajo:
todo el trayecto en bicicleta (hasta 15 km) o en combinaciéon con el transporte
publico. El estudio demuestra que las bajas por enfermedad entre los empleados
que se trasladan en bicicleta son sensiblemente inferiores a las del resto. De este
modo, cualquier medida para fomentar el uso de la bicicleta entre los
trabajadores se amortizara facilmente.
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Figura 30: Las ciclovias en Holanda acttian como autopistas para las bicicletas; con sus propios carriles, la gente puede
llegar de modo eficiente y seguro a sus destinos.




La Bicicleta contra el Cambio Climatico

La promocién del uso masivo de la bicicleta puede tener impactos positivos en
cuanto al medio-ambiente y las emisiones de efecto invernadero. Cada
individuo que escoge trasladarse por bicicleta, una forma de movilidad que no
emite ningin contaminante a la atmosfera, reduce el uso de otros vehiculos que
dependen de los combustibles fdsiles.

Los sistemas de bajo costo para alquilar las bicicletas publicas se han
implementado en paises como Francia, Suecia, Espafia, China, Italia, Bélgica,
Canadd4, México e Inglaterra. Estas iniciativas buscan promover el transporte
sostenible, promover el uso de la bicicleta como modo de transporte publico y
mejorar la calidad del aire, entre otros factores (Rojas-Rueda et al., 2011). En el
2007, se introdujo en Barcelona este sistema bajo el nombre de Bicing. Dos afios

mas tarde, el 11 por ciento de la poblacion municipal se habia inscrito en la
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iniciativa. La distancia del viaje promedio con las bicicletas de Bicing durante la

semana, era de 3.29 kilometros y, durante el fin de semana, de 4.15 kilometros

(ibid.).

Hay varias metodologias que se pueden usar para calcular los factores de
emision del transporte. Un estudio que buscaba medir los impactos del uso de
la bicicleta por efecto de la iniciativa Bicing utilizé la metodologia de la Oficina
Catalana del Cambio Climatico (OCCC, 2011). Los factores principales para el
calculo de emisiones son: 1) el medio de transporte®, 2) el dato de actividad® y 3)
el factor de emision del tipo de combustible’. Como resultado de la iniciativa y
los viajes realizados con las bicicletas publicas, en lugar de otros métodos de
transporte que utilizan combustibles, el estudio concluy6 que las emisiones de
dioxido de carbono fueron reducidas por mds de 9 millones de kilogramos

anuales (ibid.).

Calculos precisos sobre el ahorro de fdsiles y por tanto, de emisiones de
gases de efecto invernadero deben hacerse en cada pais, de acuerdo con las
circunstancias propias de cada pais®. Esta deberia ser una de las tareas que
queda para el Plan Maestro.

Politicas Nacionales Claves

El Plan Maestro de la Bicicleta Holandesa

Después de la Segunda Guerra Mundial se puede ver el crecimiento boyante del
transporte automotriz (figura 31). La bicicleta en cambio, primero se incrementa
y luego decrece significativamente por efecto de las politicas de preferencia por
el automovil. Luego de los shocks petroleros comienza a crecer con
sostenibilidad guiada por el PMB.

Las primeras dos secciones del Plan Maestro de la Bicicleta (1999) del
Ministerio de Transporte holandés cubren la historia de la bicicleta desde 1870
hasta la publicacion del plan en el afio 1999. Segun la publicacion, describir la
historia nos ayuda a entender la necesidad de establecer un plan maestro. El
tercer capitulo cubre los puntos importantes relacionados con la evolucion y
creacion de una politica de la bicicleta durante los afios noventa.

® Por tipo: turismo, camion, camioneta, furgoneta, motocicleta, autob(s, autocar, transporte maritimo.
® Litros / kg consumidos; euros gastados; km. recorridos, tipo de transporte (para automéviles).
" Gasolina; Diesel; Bioetanol, Biodiesel, por ejemplo.
® En el Anexo 7 se encuentra una tabla con los Factores de Emision del Transporte que podria ser muy Gtil para la intencién de
calcular el CO2 evitado.
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Figura 31: El cambio en el uso de los modos de transporte en Holanda (kilémetros de pasajero, 1950-1997). - PMB (1999:
28)

La creacion del plan en los noventas es producto de varios factores
mediatos e inmediatos. Entre lo mediato esta la entonces larga historia de
llegada y establecimiento de la bicicleta en Holanda. Aqui la bicicleta durante
mas de un siglo habia tenido momentos de apogeo y decrecimiento pero bajo la
constante de que estaba en el Pais donde mas calida acogida habia tenido. Esta
también el factor determinante que significa un Pais plano y relativamente
pequefo. Dentro de lo inmediato esta por cierto la crisis petrolera y la
participacion de la sociedad holandesa en defensa de la practica ciclista. Todos
estos factores han actuado sobre el Estado para que este con sus organismos
trabajen por un desarrollo armoénico y sostenible de la movilidad ciclista
concebida como una practica masiva. Eso se sintetiza luego, en los noventas, con
la formulacion y puesta en practica del Plan Maestro de la bicicleta.

Este plan también fue el resultado de un programa de investigacion
llevado a cabo por un grupo de trabajo especial que elaboré un marco teorico,
objetivos, estrategia, organizacién, evaluacion, esquemas de subsidio y
comunicacién. El plan define su propio valor, la importancia de crear un plan
complejo para la implementacién del uso masivo de la bicicleta y los pasos a
seguir en el futuro.

El grupo del proyecto del Ministerio para la creacion del Plan Maestro
realiz6 una serie de estudios dirigidos por distintas autoridades. En su total, de
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112 proyectos realizados, se puede constatar que la construccion e
implementacion de una politica nacional para la bicicleta requirio de mucho
esfuerzo y planificacion. Los estudios fueron compuestos por 31 proyectos de
investigacion, 41 proyectos pilotos, 18 proyectos para el desarrollo instrumental
y 22 proyectos dirigidos al intercambio de informacién.

Estos proyectos se realizaron dentro de un esquema con cuatro ejes
fundamentales, con el objetivo central de promover el uso de la bicicleta, a saber:

i) El cambio o la transicion del vehiculo motorizado a la bicicleta;

ii) La transicion al uso combinado de transporte ptblico y la bicicleta;
iii)  La seguridad en el uso de la bicicleta, y;

iv)  Las facilidades de estacionamiento y la prevencion del robo.

Ademas, de los estudios que forman parte de estos cuatro ejes principales,
existen varios otros proyectos y estudios importantes sobre cuales se construyd
el Plan Maestro. Estas son las lecciones que nos deja la experiencia holandesa
como producto de la evolucion de su politica ciclista nacional. De alli los puntos
claves a tomar en cuenta en la creacion de un plan nacional propio en cualquier
pais, incluyendo en el Ecuador. Para mayor informacién detallada sobre los
proyectos, véase el Anexo 4.

La politica holandesa de la bicicleta se dirige principalmente hacia los
viajes de corta distancia. Con el fin de reemplazar al auto con la bicicleta, en la
mayoria de los viajes que son de 7.5 kilometros o menos, se determinaron
politicas que requerian contenido, forma y ejecucion a los niveles locales y
regionales.

Después de 2.5 afios de consultas, un manual informativo fue disefado
por distintas autoridades holandesas, incluyendo representantes municipales y
provinciales, expertos de planificacién rural y urbana, trafico e ingenieria. Se
llamaba Sign up for the bike, mismo que ya ha sido reemplazado por el Design
Manual for Bicycle Traffic. Se utiliza desde la promocion hasta la implementacion
de la infraestructura necesaria para la segura promocion del uso de la bicicleta.

Adelante se puede encontrar un resumen de los cuatro ejes propuestos por el
Plan.
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Resumen de los cuatro ejes fundamentales del Plan Maestro de Bicicletas

de los Paises Bajos

Requisitos
Generales

La comunicacién y los informes para la promocion y apoyo
del uso masivo de bicicleta.

La capacitacion de los funcionarios involucrados en la
elaboracion de los proyectos.

La creacién de vinculos con las instituciones académicas para
realizar dichos estudios y obtener una capacitaciéon adecuada.
Compartir informacidn y conocimiento especializado, no solo
al nivel nacional, sino también al nivel internacional.
Identificar, fortalecer y ampliar las redes de contacto con las
instituciones y personas interesadas, con el fin de
intercambiar y compartir conocimiento especializado y util.
Capacitar a los funcionarios municipales, tomando en cuenta
el papel central de éstos en la gestion e infraestructura del
uso de la bicicleta dentro del esquema nacional.

Primer Eje: La
Transicion del
Vehiculo
Motorizado a
la Bicicleta

Con un poco de esfuerzo, hasta el 50 por ciento del total de
los viajes realizados en automovil se pueden realizar con la
bicicleta.

Hay necesidad de pesar los costos y los beneficios de la
politica ciclista.

Enfocar en el mejoramiento de la condicién fisica y los
impactos para la salud, especialmente para los profesionales,
e identificar los instrumentos que mas funcionardn en cada
ambiente (geografico y profesional).

Tomar en cuenta posibles externalidades en la planificacion y
los estudios de evaluacion.

El PMB identifica abiertamente que la politica que intenta
incrementar el uso de la bicicleta requiere, simultdneamente,
una politica que desaliente el uso de automoviles.

La coordinacién regional, tomando en cuenta la factibilidad
en cada ciudad separada.

Determinar las mejores conexiones entre subsectores o
barrios (locales/ regionales) que merecen prioridad.

Cooperar y coordinar esfuerzos no soélo entre regiones pero
también en el monitoreo de las agencias y/o instituciones
publicas.

La construccion estratégica de las calles permite su uso para
todos tipos de transporte pero restringe la velocidad que
pueden alcanzar los coches.

Aplicar un método que tome en cuenta los impactos en las
rutas locales de la construccion de autopistas y ferrocarriles
durante la fase de planificacion.

Segundo Eje:
La Transicion

al Uso
Combinado

Para los profesionales o estudiantes que hacen viajes diarios
entre las ciudades, combinar la bicicleta (y su disponibilidad
en el destino) y el transporte que les pudiera ahorrar tiempo.
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de Transporte
Publico y la
Bicicleta

Los estacionamientos aprovisionados con sistemas
electronicos y de alto costo no siempre son los mas eficaces.
Hay que tomar en cuenta las rutas mas utilizadas por las
ciclistas en la planificacion de las instalaciones.

La transferencia y diseminacion de la informacion.

Los factores que mads influyen en la existencia y éxito de
instalaciones para las bicicletas cerca a las paradas de
autobtis son: el esfuerzo personal, la cooperacion entre las
autoridades de gestion vial y los operadores de transporte
pablico y, que este bien definido quien maneja el
mantenimiento de las mismas.

Hay que tomar en cuenta la distancia entre destinos.

Las instalaciones en las paradas de bus pueden servir mucho
a las poblaciones.

La participacion del sector publico en la promocion del uso
combinado. Es aconsejable mantener abiertas las opciones de
negocio con las empresas privadas y que cualquier sistema
tiene que ser facil para los usuarios.

La promocion del uso de la bicicleta no se puede analizar
solamente con indicadores econdmicos.

Hay que tomar en cuenta las necesidades de toda la
poblacion y la geografia del lugar en la planificacion.

Tercer Eje: La
Seguridad

Ciclista

Sus criterios basicos incluyen la separacion fisica (ciclovia),
separacion visual (carril), perfil mixto (todos en una sola via).
El nivel de separacion depende de: la funcién vial, como se
utiliza, el espacio disponible y, sobre todo, la velocidad e
intensidad del trafico, la disponibilidad de estacionamiento,
la continuidad y reconocimiento de las vias ciclistas, el
numero de calles secundarias, el flujo (una via o doble via)
del trafico y la presencia de las vias del transporte publico.

La seguridad de los usuarios de bicicleta esta vinculado con
los usuarios del automoévil. Las intersecciones deben de ser
areas de enfoque especial de planificacion.

Se ha demostrado que la educacion es un eje central de la
promocion del uso de bicicleta. La educacion puede ayudar a
la sociedad adaptarse al uso desde una edad temprana.

Es dificil pedir estdandares de calidad para las bicicletas,
debido a la falta de sistemas de registro.

Hay que tomar en cuenta los puntos de peligro para los
usuarios de bicicleta y tomar las medidas adecuadas.

La percepcion de la seguridad es importante; se puede subir
esa percepcion con facilidad.

Un nuevo sistema o nuevos costumbres sociales y del
transporte requiere la voluntad de los interesados y una
estrategia de comunicacion.

Cuarto Eje:
Las

Instalaciones

de

Aplicar varios indicadores para hacer un analisis.
Hay que tomar en cuenta el lugar, nimero de residentes y las
necesidades locales en la determinacion del tipo de
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Estacionamie instalacion.
ntos y la » Las instalaciones no necesariamente proveen ganancias
Prevencion econdmicas.
del Robo » Tomar un enfoque integral para acercarse a la problematica
del robo.
» Tomar en cuenta las recomendaciones de autoridades
distintas.

Tabla 32: Cuadros que resumen los puntos importantes y lecciones aprendidas de Holanda durante el desarrollo de su
PMB. - Elaborado, a través de un andlisis del contenido del PMB (1999), por la Embajada del Ecuador en los Paises Bajos (2012).

Los resultados de la politica del PMB holandés se pueden percibir en una
de sus manifestaciones que se presenta en la figura 33. Es el pais con mayor uso
por persona por dia y al mismo tiempo con la mas alta seguridad, con el menor
numero de ciclistas fallecidos por cada 100 millones de kilémetros recorridos.

Ciclistas fallecidos
por cada 100 millones de km

12

10

4
—
Suecia

2 \—
Paises Bajos
Km recorrido

por persona por dia

0 1 2 3

Figura 33: Relacion entre accidentes y el uso de la bicicleta en algunos paises europeos. Notese que los Paises Bajos son
los que menos ciclistas fallecidos tienen y los que mas recorrido por personay por dia (cerca de 3Km.). - La Bicicleta en los
Paises Bajos (2009: 14)

La Bicicleta en los Paises Bajos

La publicaciéon La Bicicleta en los Paises Bajos del 2009 aborda cuatro areas
principales. Estas incluyen: lo que significa andar en bicicleta en Holanda, el
enfoque holandés en breve, las facilidades para todos usuarios y medidas
practicas. Aborda temas muy importantes para la implementacion y buen
manejo del uso masivo de bicicleta al nivel local y nacional.

Segun los datos de la publicacion del Ministerio del Transporte y el
Fietberaard, el grupo socio-econdmico que mas utiliza bicicletas son los “sin
ingresos” (figura 34); es decir, los estudiantes entre los 12 afos y nivel
universitario son los que mas aprovechan de su uso (2009: 17). El Plan reconoce
la cuestion cultural en relacion al uso de bicicletas desde una edad temprana; los
ninos desde los cuatro anos aprenden a montarla.
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Ciertamente que el grupo de los “sin ingresos” es el que mas usa la
bicicleta y particularmente para ir a los estudios en escuelas, colegios o
universidades; no obstante, aquellos que tienen ingresos de menos de 7500
Euros hacia arriba, tiene un uso de bicicleta que no esta muy alejado de los
primeros (figura 34). Por ello es que se puede constatar en las calles de las
ciudades de los Paises Bajos que hasta los ministros y altos dignatarios van a sus
trabajos en bicicleta.
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Figura 34: Utilizacion de la bicicleta segtin los ingresos en 2007. - La Bicicleta en los Paises Bajos (2009: 17)

En los municipios donde hay mas ciclistas, ocurren menos accidentes
(ibid.: 19). El asunto de la responsabilidad (en términos de la culpabilidad
cuando ocurre un accidente) es crucial. Los Paises Bajos asumen la postura
aprioristica de que la ciclista no propone un peligro pero los automoviles si.

El asunto de la politica ciclista es algo descentralizado en Holanda. Sin
embargo, requiere accion al nivel nacional. Son cuatro actividades las que se
encargan al nivel nacional. Primero, el establecimiento de un marco intrinseco
para las autoridades descentralizadas; segundo, monitorear los asuntos que solo
se pueden abordar al nivel nacional; tercero, el financiamiento de la politica
ciclista descentralizada; y por ultimo, el apoyo a la politica descentralizada con
el desarrollo de conocimiento y distribucion (ibid.: 33).
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para realizar todos los estudios necesarios (Ibid.: 55-56). Casi todos los estudios o proyectos que
fracasaron estaban dentro de este eje, considerado una de las nuevas politicas (Ibid.: 58), por
varias razones técnicas u obstaculos no pre-vistos, como una falta de cooperacion por parte de
algunas autoridades involucradas.

(Cudles son los aspectos mas importantes a tomarse en cuenta como los
mas importantes para el uso masivo de la bicicleta en Holanda? Primero, para la
gente que van a hacer sus compras con bicicleta, poder estacionarse con
seguridad y cerca de su destino son puntos cruciales. Para los que usan la
bicicleta para trasladarse al trabajo, se debe prever condiciones de aparcamiento
y rutas. Estas condiciones implican un trabajo conjunto de las municipalidades y
el sector privado, pues se ha constatado que solamente alli el uso crece. Por
ejemplo, si las empresas procuran bicicletas para sus empleados que viven a
poca distancia y la Municipalidad resuelve la construccion de rutas aledafas.
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Figura 35: Numero de bicicletas robadas por afio. - La Bicicleta en los Paises Bajos (2009: 14)

Compartir la responsabilidad, entre la municipalidad, los padres,
profesores y ninos, se nota como algo clave para la promocion del uso
estudiantil. Los usuarios de la bicicleta como medio de recreacion, segun el
Plan, se pueden beneficiar de toda la infraestructura dirigida a los otros grupos.
Para los usuarios que utilizan la bicicleta en combinacién con el tren, las
facilidades que existen para guardar las bicicletas es un factor central. Los
usuarios escogeran usar la bicicleta en combinacion con el tren, en lugar de
viajar en automovil.

Desde la publicacion del original Plan Maestro, para evitar el robo de
bicicletas, las autoridades holandesas han desarrollado un sistema de chips de
antirrobo y también un registro de robos para que la gente pueda averiguar si la
bicicleta que les interesa comprar es 0 no una bicicleta robada.
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La Embajada Holandesa de la Bicicleta y el
Fietsberaad

La Embajada Holandesa de la Bicicleta es una red amplia compuesta de
empresas del sector privado y publico, consultores y productores,
universidades, instituciones de investigacion y el gobierno nacional y locales. La
Embajada ayuda a presentar y comunicar a sus clientes,- con motivos de
investigacion, politica, planificacion, desarrollo, produccién, construccién-, con
su red.

El Fietsberaad es una de las organizaciones holandesas que ayudo a fundar
la Embajada Holandesa de la Bicicleta. Segun el Fietsberaadfactsheet (2009), hay
varios factores que mas pueden explicar la decision de la gente de escoger entre
la bicicleta y el coche. Los que utilizan la bicicleta, en lugar del coche,
argumentan que 1) es mas saludable, 2) mejor para el medio-ambiente, 3) mas
facil para hacer pequefias compras, 4) lo usan por gusto, 5) es mas facil de
manejar y 6) lo usan por falta de estacionamiento para automoviles. Los que
prefieren utilizan el coche argumentan que lo hacen cuando 1) tienen que llevar
equipaje, 2) el clima es desagradable, 3) es facil encontrar estacionamiento gratis,

4) van a varios destinos y 5) porque es mas comodo. En resumen, la gente
escoge utilizar la bicicleta como su transporte principal cuando la distancia es
corta y la ruta segura, cuando estan con poco equipaje y con un buen clima.




Resumen del Capitulo Segundo

Los Paises Bajos tienen alrededor de 140 afios de experiencia en la fabricacion de
las bicicletas. Actualmente, hay mads bicicletas que habitantes en el Pais. La
densidad de las bicicletas en los Paises Bajos es de 1.1 por ciento, la mas alta del
mundo.

La historia de la bicicleta en los Paises Bajos se caracteriza por cuatro
etapas principales. La primera etapa empezd durante los tltimos afos del siglo
XIX y durd hasta la Primera Guerra Mundial. Las primeras bicicletas holandesas
fueron fabricadas durante esta época por Henricus Burgers, el pionero de
fabricacion, en 1869.

Los afos entre las dos guerras vieron un crecimiento importante en el uso
de la bicicleta. Esta segunda etapa se acabd cuando terminé la Segunda Guerra
Mundial y empezé el proceso de industrializacion que caracterizo a Europa
durante las proximas décadas.

La tercera etapa se definio por la expansion del uso del automovil y de
sus infraestructuras que no previeron un espacio para la bicicleta. Como
consecuencia de esta expansion, el uso de la bicicleta decrecié sustancialmente.
También hubo un incremento en el numero de muertes de ciclistas,
principalmente los nifios. El crecimiento de la inseguridad en el uso de la
bicicleta provocoé multitudinarias protestas de la poblacion.

Por efecto de la protesta popular y de los shocks petroleros se genera una
gran presion que desemboca en los compromisos del Estado de conducir el
desarrollo del uso masivo de la bicicleta. Como resultado, se encuentra una
cuarta etapa en las tltimas tres décadas en Holanda, que se ha caracterizado por
el incremento sostenible del uso de la bicicleta, ya que las autoridades del Pais
han priorizado la construccion de la infraestructura y las ciclovias necesarias
para su promocion.

Actualmente, hay mas de 29.000 km de redes de ciclovias regionales y
mas de 6.000 km. de ciclovias interregionales que se ubican en toda la superficie
de los Paises Bajos. Casi el 50 por ciento de la movilizacién de la poblacién la
realizan con bicicleta a través de estas amplias redes de ciclovias, lo que hace que
Holanda sea el pais que menos energia utilice para el transporte. Ademas, la
bicicleta es una forma de movilidad limpia y primera en la lucha contra las
emisiones de carbono.

Las lecciones aprendidas por los holandeses en relacion a la
infraestructura para la bicicleta es que a mayor uso de la bicicleta, mayor

seguridad para los ciclistas. Siendo que casi todos los conductores de
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automoviles son también ciclistas, el uso de la bicicleta origina un mayor apoyo
a las politicas que favorecen este medio de transporte.

Desde la primera fabrica de Burgers en 1860, con mas de 8000 personas
empleadas y una produccion anual de 1°200.000 bicicletas, la industria holandesa
de la bicicleta esta a cargo de unas pocas empresas entre las que se encuentra a
Royal Dutch Gazelle, la mas grande de ellas. EI 40 por ciento del uso es para
fines recreativos (deporte, turismo), por ello es que, anualmente, unos cuatro
millones de vacacionistas dentro del Pais se desplazan en bicicleta. El 60 por
ciento de las bicicletas se utilizan para fines productivos (escuela, trabajo).

El Plan Maestro de la Bicicleta en Holanda se compone por cuatro ejes
principales. En su total, los 112 proyectos realizados se enfocaron en estas
cuatro areas: 1) el cambio o la transicion del vehiculo motorizado a la bicicleta; 2)
la transicion al uso combinado de transporte publico y la bicicleta; 3) la
seguridad en el uso de la bicicleta, y; 4) las facilidades de estacionamiento y la
prevencion del robo.

Como resultado de un gran esfuerzo en beneficio del uso de la bicicleta,
los Paises Bajos es el pais con mayor uso por persona por dia y al mismo tiempo
con la mas alta seguridad, con el menor nimero de ciclistas fallecidos por cada
100 millones de kildmetros recorridos. Para promover su politica ciclista,
también se han publicado La Bicicleta en los Paises Bajos del 2009 y creadas
instituciones como El Fietsberaad, una de las organizaciones holandesas que
ayud¢ a fundar la Embajada Holandesa de la Bicicleta.

Por efecto de esta gran rica experiencia, los Paises Bajos tienen mucho que
ensenar al mundo con relacion a la gestion del uso masivo de la bicicleta. Si los
planes de movilidad limpia deben contar con la bicicleta como su instrumento
fundamental y, siendo desde ya la bicicleta el medio de transporte mas veloz en
las grandes ciudades, los holandeses tienen puesto un pie adelante en el
transporte del futuro.
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Ecuador: Una Experiencia
Naciente y Prometedora

El logro del uso masivo de la bicicleta es el resultado de un conjunto de acciones
que se materializan unas como regulaciones, otras como infraestructura vial,
reestructuracion de espacios, la seguridad, mercado de bicicletas, las medidas
contra el robo, los parqueos, la gestion de los gobiernos municipales y otras de
orden cultural’® o que llegan a ser parte de un acuerdo de la sociedad para
impulsar este tipo de movilidad limpia.

Todas estas acciones deben concurrir en forma sistematica para que la
practica de la bicicleta sea masiva. El uso masivo de bicicletas entonces es el
resultado de un Plan Maestro de Bicicletas. Esta es una de las mds importantes
lecciones del estudio de la bicicleta en los Paises Bajos. En tanto no existan todas
estas condiciones y que sean desarrolladas en forma sisteméatica por un PMB, en
la realidad no sera posible el uso masivo de la bicicleta.

Hemos visto que los Paises Bajos entendieron esta necesidad desde 1900
cuando se comenzaron a construir las primeras ciclovias por parte de los
Municipios. Cuando vemos la realidad ecuatoriana referente a las bicicletas,
podemos constatar que tenemos mas de un siglo de retardo con respecto a
Holanda.

No se tiene referencias sobre las primeras bicicletas en Ecuador. No
obstante, no habria mucho margen de error si se supone que esta llego a fines
del siglo XIX junto con la primera central hidroeléctrica, los focos incandescentes
de Edison, los proyectos de tranvia para Quito entre otras ciudades, el mismo
tren a inicios del siglo XX, etc. Casi para toda América Latina se cumple aquella
tesis sobre que los ultimos desarrollos tecnologicos desde la Revolucion
Industrial Inglesa se trasladaban en forma casi inmediata a las grandes capitales
sudamericanas.

Figura 36: Medellin 1913. Seccién de ciclistas de los carabineros de la Policia Nacional, con bicicletas inglesas.

La bicicleta llegd a Medellin, se dice, a fines del siglo XIX por lo que a
inicios del siglo XX Medellin ya se jactaba de tener una policia a bicicleta como
en la foto de arriba, no se puede pensar porque esta no llegd hasta Ecuador o por

® El respeto prioritario que se da a la bicicleta en Holanda es como parte de una cultura actual por parte de la poblacién.
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lo menos hasta Carchi por esos mismos tiempos, pensando también en que la
aficion carchense por la bicicleta no solo viene desde las vueltas a la Republica
de los anos sesenta®.

En fin, esta por escribirse todavia la historia de la bicicleta ecuatoriana
que se presume serd muy rica, puesto que desde siempre el pueblo ecuatoriano
ha sabido ser muy atento a este tipo de mecanismos de movilidad limpia y los ha
acogido con fervor aun a sabiendas que debe luchar contra una serie de
adversidades como son la falta de ciclovias, la falta de cultura de respeto al
ciclista, el robo, falta de parqueos, etc.

Una demostracion de la enorme aceptacion a la bicicleta dispensada por
el pueblo ecuatoriano, se visualiza cuando se pasa revista a las iniciativas que en
forma espontanea se realizan por doquier. A modo de resefia, se van a enlistar
una serie de iniciativas que demuestran no solo un creciente interés publico en
distintas ciudades del pais, sino también una activa colaboracién de diversas
instituciones gubernamentales, regionales, y ONGs. Todas esas iniciativas hacen
pensar que en el momento en que se realice un PMB serio, “la semilla caerd en
terreno fértil”.

Iniciativas Gubernamentales

El 4 de enero del 2012, salié una noticia concerniente la construccién de mas de
270 kilometros de ciclovias en autopistas estratégicamente escogidas en varias
regiones del Ecuador. Busca promover, por parte del Gobierno Nacional, un
sistema de transporte alternativo no motorizado y la seguridad deportiva.
Contaran con carriles totalmente separados de los de trafico vehicular o
separados por una barrera y seran sefializados. Promovido por el Ministerio de
Transporte y Obras Publicas, el proyecto contara con ciclovias construidas en las
siguientes rutas, entre otras no mencionadas:

Costa Sierra Oriente
San Vicente - Canoa Loja - Vilcabamba Banos — Puyo (Sierra/Selva)
San Pablo - San Vicente (Santa Elena) Vilcabamba - Yangana
Guayaquil - Chongén Puente Guayambal - Puente Trapichillo (Loja)
Coaque - Pedernales Nono - Mindo
Rio Verde (acceso centro de AR) Otavalo - Ibarra
Paso Lateral Tosagua - Parque Lago Ibarra - Yahuarcocha
Chongon -Cerecita Cumbaya - Puembo
Tulcan - Tufifio

Tabla 37: Las ciclovias planeadas del Ministerio del Transporte. - EIl Ciudadano (4 de enero 2012)

10 En 1951 se organiza la primera vuelta ciclistica a Colombia, por iniciativa del parlamento colombiano. En tanto, en Ecuador, sera
en 1965 cuando se organiza la primera vuelta al Pais de las 31 realizadas.
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En Guayaquil existe un proyecto planeado que se llevara a cabo desde
enero del 2012. A cargo del Cuerpo de Ingenieros del Ejército, una ciclovia se
construird en la ruta entre el Palacio de Gobierno y el Parque del Lago. El
proyecto es la primera fase en un trabajo mas grande en la ciudad costera que
busca integrar la Alameda y El Ejido (Ecuador Inmediato, 2011).

Iniciativas Municipales

En varias provincias del pais, como Carchi, Pichincha y Azuay, por ejemplo,
existen comisiones y asociaciones de ciclismo. Aparte de esos, también existen
mas proyectos al nivel municipal en varias regiones del pais. Hay que pensar
que si a algtin organismo le corresponde emprender con las ciclovias, parqueos y
demads infraestructura ciclovial serd justamente a los municipios.

Quito

En el afio 2010, la Municipalidad de Quito lanz6 la Semana de la Movilidad y
Dia Mundial sin Auto, como una politica enfocada a la movilidad sustentable.
Trabajando con otros organismos, entre el 31 de agosto y el 22 de septiembre del
2010, se llevaron a cabo varios eventos que trataron de promover el uso de la
bicicleta en la capital. Por ejemplo, el programa “Muévete en Bici”, dirigido a los
funcionarios publicos, promovia el uso de bicicletas cada martes y miércoles.
Alcanz¢6 la participacion de 200 empleados, de 16 organismos publicos, en las
cuatro rutas designadas para el programa (sustranlac.org, 2010). Con el fin de
promover esta participacion, se acondicionaron estacionamientos para 76
bicicletas, a mas de los 120 cupos ya existentes en 10 instituciones publicas
distintas. También, durante este evento, se lanz6 una guia para la promocion de
la seguridad ciclista y el establecimiento de cuatro estacionamientos nuevos para
bicicletas en el centro historico de Quito, tal es el caso de la Plaza de Santo
Domingo.

Cuenca

Via Viva y Barrio Activo

Una iniciativa de la Alcaldia de Cuenca, Via Viva busca promover la actividad
fisica y la union familiar. El publico sale a pedalear, caminar y trotar. Alentados
por el Alcalde de Cuenca, Paul Granda, el programa es solo una parte de su
iniciativa que busca “habilitar espacios urbanos que integren y desde otra
perspectiva permitan experimentar a los habitantes de Cuenca formas
saludables y equilibradas de cuidar su salud”. Con el objetivo de “incentivar la
masificacion deportiva y eliminar el sedentarismo”, el programa Barrio Activo

41



también se ha involucrado a la poblacion de los barrios periféricos en la
recreacion. A través de un programa llamado “Cuerpo Saludable”, también se

ha promovido actividades de ciclismo.

Guayaquil

Hay avances relacionados con el uso de la bicicleta, promovidos por el Alcaldia
de Guayaquil, como la construcciéon de un intercambiador con érea recreativa
que incluye facilidades para el ciclismo y, en coordinacion con el Club
Ecociclismo Ecuador Aventura, se ha organizado un ciclopaseo que se llama el
“Desafio 50k”. Ademads, desde el afio pasado, la ciudad estd en proceso de
construir 10 nuevas ciclovias con un presupuesto de 500.000 ddlares para la
primera ruta y programas educativos y capacitacion. Utilizando la asesoria de
las ONGs ciclistas Ecuador Aventura y Biciaccion, el proyecto busca instalar
senalética, iluminacién y pintura.

Figura 39: Guayaquilefios salen a pedalear. - Alcaldia de Guayaquil (2011)
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Carchi

Toda la region norte del Pais tiene una antigua y rica tradicion en el uso de la
bicicleta'. En Tulcén, las autoridades municipales estdn en proceso de construir
una escuela de ciclismo. EI proyecto busca promocionar el ciclismo y recuperar
el Deporte-Bandera de la provincia. La Federacion Deportiva de Carchi ha
iniciado, desde el ano pasado, un proceso de la integracién de mujeres al
ciclismo, empezando con la ciudad de Tulcan.

Figura 40: Los ciclistas de Carchi. - Fedeciclismo (2011)

Iniciativas de la Sociedad Civil
Biciaccion

Fundado en el 2003, Biciaccion es una organizacion no gubernamental. Esta
constituida por jovenes ciclistas urbanos, cuya mision es “promover nuevas
formas y espacios de movilidad, mediante el uso de la bicicleta como modo de
transporte, deporte y recreacion”. Ven el uso de la bicicleta como un método de
promover soluciones de movilidad, ambientales y sociales. Forma parte de
varias iniciativas locales con fines diversos. También, proveen servicios de
alquiler de bicicletas de montana en Quito y a través de su pagina web tienen
disponibles algunos estudios realizados con relacion al uso de bicicleta de
distintos paises.

" Seguin las estadisticas de la federacion de Ciclismo los carchenses han ganado 24 de las 31 vueltas a la Republica, lo que nos da una
muestra de la popularidad de este deporte en Carchi.
43



Figura 41: Los Quitefios salen a pedalear con los programas de Biciaccién. - Biciaccion (2012)

BiciPaseos Patrimoniales

Uno de los proyectos de Biciaccidon, BiciPaseos Patrimoniales organiza paseos
urbanos y nocturnos en Quito. Aparte de promover el uso de bicicletas, el
proyecto busca dar conocer el patrimonio historico y cultura tangible e
intangible de Quito a través de tours de bicicleta. El proyecto se realiza con el
apoyo y/o colaboracion de varias instituciones que incluyen el auspicio del
Fonsal, la Red Centro Historico de Quito, Fundacion Teatro Nacional Sucre,
Cero Latitud y la Cruz Roja Ecuatoriana.

Figura 42: Los Quitefios pasean por la noche en bicicleta, admirando los monumentos de su ciudad.
Fuente: Biciaccion (2012)

Vias Activas del Ecuador

Auspiciado por el Ministerio de Deporte, el proyecto de Biciacciéon, Vias Activas
del Ecuador, busca “recrear a los ciudadanos mediante la ejecucion de
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actividades fisicas, que contribuyen al fortalecimiento fisico, psiquico y social”.
Se lleva a cabo durante los fines de semana y dura unas cuatro horas.

Segun Biciaccidn, el proyecto tiene varios fines productivos. Promueve la
recreacion, también reapropia los espacios publicos, integra distintos actores
sociales, revalora el patrimonio cultural dentro de las ciudades y promueve la
movilidad sustentable a través del deporte (Biciaccion, 2012). Actualmente, el
proyecto se ejecuta (de forma autéonoma) en varias ciudades ecuatorianas que
incluyen Ibarra, Latacunga y Santa Cruz.

Un espacio para la recreacion,
la salud, el deporte y
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Figura 44: Los Ibarrefos salen a pedalear. - Biciaccion (2012)

En Latacunga, participan alrededor de 400 personas y se lleva a cabo con
la colaboracién de la Banda Municipal, La Policia Nacional, Policia
Metropolitana, Cuerpo de Bomberos de Latacunga, y al Director de Cultura de
Latacunga, Carlos Cdrdova. En Ibarra, Vias Activas ha alcanzado la
participacion de hasta 2500 personas y se realiza una vez al mes.

A Clases en Bici

Desde el 2006, Biciaccion ha promovido el uso de la bicicleta para los
estudiantes. El programa busca “sensibilizar a jovenes estudiantes de primaria,
secundaria y universitarios”. Esta compuesto por una caravana ciclista, talleres
de formacion ambiental y mecanica basica de la bicicleta.
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Figura 45: Los estudiantes van a sus clases en bicicleta. - Biciaccién (2012)

El Viernes de Pedales

El proyecto “Viernes de Pedales” es un paseo urbano en bicicleta que se realiza
en Quito. Desde el 2006, la masa critica de bicicletas constituye “una
oportunidad para explicarles a los conductores a través de volantes o afiches con
mensajes...que también tenemos derecho a las calles”. En el 2009, la
Corporacion para el Mejoramiento del Aire en Quito dio apoyo al proyecto.

Eco Paseos
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Figura 46: Los ciclistas de Eco Paseos. - Biciaccion (2012 )

Se busca promover el uso de la bicicleta con fines turisticos y deportivos y
para el conocimiento, no solo del pais, pero también para la necesidad de cuidar
al medio ambiente. Desde el afio 2004, Biciaccion, a través del proyecto Eco
Paseos, ha disefiado paseos en bicicleta para grupos e instituciones distintos.
Como se puede ver en la figura de abajo, se han realizado viajes turisticos en
distintos lugares del pais, por ejemplo, en la costa, las Ruta del Pacifico y de
Manabi, en la sierra, la ruta Quito-Cumbayad, y en el oriente, la ruta carnaval en
El Coca.
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Mejor en Bici

El proyecto del “Viernes de Pedales” busca sensibilizar al publico y los
conductores sobre los derechos de los ciclistas. A través del programa,
Biciaccion ha publicado el Manual del Ciclista Urbano, en lo cual “se recogen
consejos practicos sobre comportamiento vial frente al trafico vehicular,
impactos del automovil y los beneficios de la bici”.

La publicacion constituye una respuesta a la falta de conciencia vial en
relacion a los ciclistas urbanos. Aunque existen algunos senalamientos
importantes que la legislacién ecuatoriana que favorecen el uso de la bicicleta, se
debe sefialar que no existe una cultura de respeto y apoyo al ciclista y al peatdn,
al caminante. Mucho tendra que hacerse en un PMB para promover y afianzar
una cultura en este sentido.

Triciclos
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Figura 48: Los Triciclos de Biciaccién. - Biciaccion (2012)

Este proyecto tiene, sobre todo, fines publicitarios. Con el uso de triciclos'?, una
bicicleta de una estructura metdlica en la parte de atrds, las empresas e
instituciones pueden escoger una opcion mas sustentable para la promocion de
sus productos, servicios y/o eventos.

Ciclopolis

Una fundacion con sede en Quito, Ciclopolis es una organizacion sin fines de
lucro que busca promover el uso de la bicicleta. A través de un convenio
establecido con el Municipio de Quito, coordina una vez a la semana un
ciclopaseo.

12 Se debe precisar que el uso de los triciclos para transporte de mercaderias o trabajo en general se ha venido realizando en el Pais
desde hace mucho tiempo atras. Era muy comun constatar en ciudades pequefias como Lago Agrio, Esmeraldas, Atacames, Tena por
ejemplo, que una serie de triciclos se proponian en los mercados o en las paradas de buses, para transportar compras o bultos.
Actualmente, con los precios bajos de las motocicletas se esta produciendo un desplazamiento del uso de triciclos por estos vehiculos
a motor en multiples ciudades especialmente de la Costa y del Oriente.
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Figura 49: Los Quitefios pasean en sus bicicletas, participando en varias actividades de Ciclopolis. - Cicliopolis.ec (2012)

Los valores de la organizacion son el respeto, la solidaridad y la
convivencia y buscan construir, en forma colectiva, el espacio urbano. Sus
proyectos incluyen “Todas en Bici” que organiza eventos como caravanas para
los dias especiales como el Dia Internacional de la Mujer y es un programa
dirigido especialmente a la capacitacion de las mujeres ciclistas o las que quieren
capacitarse en el uso de la bicicleta.

Su programa, “Al Trabajo en Bici”, promueve el uso de la bicicleta para
los profesionales de distintos sectores, como los bancos y los funcionarios
publicos, por ejemplo. Su proyecto “Ciclopaseo” busca promover el uso
recreativo de la bicicleta a través de paseos en dias especiales o los domingos.

BiciGuayaquil y el Club Ecociclismo Ecuador
Aventura

En Guayaquil existe un grupo de ciclistas auto-declarados apasionados quienes
buscan promover el uso de la bicicleta en la ciudad, por sus beneficios fisicos,
econdmicos y ecoldgicos. La organizacion cuenta con mas de 1000 personas en
su pagina Facebook y organiza, como los de Biciaccion hacen en Quito, un grupo
muy importante de ciclistas en Guayaquil. Cada domingo, el grupo de Ecuador
Aventura organiza un ciclopaseo que se realiza con la participacion de cientos de
ciclistas.
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Figura 50: Los Guayaquilefios pedalean por las autopistas de la ciuda—d. - Guayuqui-lenl;ici (2011)
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El Ciclismo Deportivo en Ecuador

Federacion Ecuatoriana de Ciclismo

Una entidad juridica, la FEC es la autoridad de ciclismo deportivo ecuatoriano.
En relacion al ciclismo deportivo, trabaja en la planificacion, direccidon ejecucion
y control técnico, administracion y asuntos econdmicos, sin finalidad de lucro.
Su mision consiste en “impulsar el desarrollo del deporte del ciclismo en el
Ecuador, procurar su unificacion y difusiéon a través de las federaciones,
asociaciones, comisiones provinciales y promover los programas de desarrollo
competitivo, promocionar y ensefar este deporte en el territorio ecuatoriano”.
Esta federacion en conjunto con alguna provincial organiza la llamada vuelta
ciclista al Ecuador.

La Vuelta Ciclista al Ecuador

La Vuelta Ciclista al Ecuador se inicid en el afio 1965, siendo el Ecuador la sede
de los V Juegos Bolivarianos. En el afio 1966, se publico un Reglamento
concerniente al tema y el evento fue organizado por la Concentraciéon Deportiva
de Pichincha y la Federacion Deportiva del Guayas, con una duracion de 9 dias,
un recorrido de 1.000 kilometros, 9 etapas y siete provincias. Desde su inicio, se
han realizado 31 vueltas al pais cuyos ganadores de la Clasificacion General, han
sido fundamentalmente los deportistas carchenses, habiendo unas excepciones
de Colombia o Brasil.

Vuelta | Afio | Ciclista - Primer lugar en la Clasificaciéon General | Provincia/Pais
1 1966 HIPOLITO POZO Carchi
2 1967 JAIME POZO Carchi
3 1971 JAIME POZO Carchi
4 1972 JAIME POZO Carchi
5 1974 CARLOS ZAPATA Colombia
6 1975 CARLOS MONTENEGRO Carchi
7 1976 CARLOS MONTENEGRO Carchi
8 1977 ELVIO BARRETO Brasil
9 1982 JORGE A. VASQUEZ Colombia
10 1986 JUAN CARLOS ROSERO Carchi
11 1987 PAULO CAICEDO Carchi
12 1988 PEDRO RODRIGUEZ Carchi
13 1989 JUAN CARLOS ROSERO Carchi
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14 1990 PEDRO RODRIGUEZ Carchi
15 1991 PEDRO RODRIGUEZ Carchi
16 1992 JUAN CARLOS ROSERO Carchi
17 1993 PEDRO RODRIGUEZ Carchi
18 1994 PAULO CAICEDO Carchi
19 1995 PEDRO RODRIGUEZ Carchi
20 1997 HECTOR CHILES Carchi
21 2000 JULIO BERNAL Colombia
22 2001 HECTOR CHILES Carchi
23 2002 HECTOR CHILES Carchi
24 2003 FRANCO RODRIGUEZ Carchi
25 2004 BYRON GUAMA Carchi
26 2005 HECTOR CHILES Carchi
27 2006 SAMUEL CABRERA Colombia
28 2007 ALEX ATAPUMA Colombia
29 2008 BYRON GUAMA Carchi
30 2009 FERNANDO CAMARGO Colombia
31 2010 BYRON GUAMA Carchi
Tabla 51: Ganadores de la Vuelta al Ecuador. Fuente: Fedeciclismo (2012)

Resumen del Capitulo Tercero

Una vez revisadas las iniciativas ecuatorianas para la promocion del uso de la
bicicleta, se nota un creciente interés publico en distintas ciudades del pais y
también una activa colaboracion de diversas instituciones gubernamentales,
regionales, y ONGs. A cargo del Gobierno Central, a través del Ministerio del
Transporte, los proyectos incluyen la construccion de mas de 270 kilometros de
redes de ciclovias, concentradas mayormente en la costa y la sierra.

Uno de los actores mas importantes de un plan de uso masivo de bicicleta
debera ser el Municipio de cada circunscripcion. Este rol protagoénico de las
municipalidades se va extendiendo poco a poco en Ecuador. Cada vez mas, los
programas municipales, como “Muévete en Bici” de Quito, “Via Viva” de
Cuenca y el “Desafio 50 k” de Guayaquil, sacan a pedalear a los ecuatorianos.

Con respecto a la organizacion e implementacion de varios proyectos, las
autoridades van aunando sus esfuerzos de forma conjunta, sea con instituciones
publicas o privadas u ONGs. Para la realizacion de sus diversas iniciativas las
ONGs, como Biciaccion, trabajan con autoridades del Estado o municipales u
otras. Estas incluyen, entre muchas mas, la Cruz Roja Ecuatoriana, La Policia
Nacional y la Banda Municipal de Latacunga, por ejemplo. La fundacion
Ciclopolis tiene un convenio con el Municipio de Quito. En Guayaquil, Ecuador
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Aventura trabaja en conjunto con la Alcaldia para promover ciertas actividades.
Con respeto al ciclismo deportivo, existe una Federacion al nivel nacional y
también varias asociaciones de nivel provincial. Las redes de actores necesarias
para la promocion del uso masivo de la bicicleta, desde la sociedad civil hasta las
autoridades nacionales e internacionales, demuestran el interés ya existente en el
Pais.
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Las Pistas de una Politica
Puablica para el Uso Masivo
de la Bicicleta

La Necesidad de Alternativas de
Transporte

El proceso de formacién de las mega-ciudades en los paises del sur, constituye
un falso espejismo de desarrollo, debido a que en realidad lo que se produce es
el abandono del campo para ir a la ciudad. Esto no es otra cosa sino un circulo
vicioso de pobreza puesto que sin trabajo en el campo, los campesinos migran a
la ciudad en su buisqueda. El trabajo y las condiciones de vida que se encuentran
en la ciudad no son ni de lejos el buen vivir al que se aspira y peor aun, el
abandono del campo y entre otras cosas, la reduccion de la produccion de bienes
de consumo bdsico, no provocaran sino incremento en los precios de esos
articulos y con ello, inflacion. En América Latina en el siglo XX, esos procesos de
rapida urbanizacion crearon las mega-ciudades como, por ejemplo, Sao Paulo,
México DF, Bogotd, Buenos Aires, Lima, Caracas, Rio de Janeiro, etc.
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Figura 50: La bicicleta se utiliza para distintas actividades productivas. Transporte en China (izq) o licuadora en
Guatemala. — Uso popular de la bicicleta. Google (2012)

Uno de los problemas mds graves para esas ciudades que han crecido en
tan poco tiempo y sin suficiente planificacion es la falta de infraestructuras para
el transporte. Consecuentemente, los centros urbanos, donde ya vive la mayoria
de la poblacion, sufren de una muy baja calidad de transporte publico.

Segun un estudio del Banco Mundial (2002), el deterioro de las
condiciones del transporte urbano tiene impactos mds severos para la gente
pobre (ibid.,, 25). Un incremento del numero de vehiculos privados ha
producido una reduccidn del transporte publico (ibid.); lo cual tiene graves
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consecuencias para los paises del sur, donde solo el 20 por ciento mas rico de la
poblacién tiene auto privado. En los nuevos mega-centros urbanos, mucha
gente pobre vive en los barrios marginales de las ciudades, lo que significa
tiempos largos de traslado al trabajo y altos costos de transporte. El poder de
trasladarse de los habitantes de hogares con pocos recursos depende
criticamente de los vehiculos privados (bicicleta, motocicleta, auto etc.) a su
acceso, sus ingresos y ubicacion (ibid.).

Los habitantes urbanos, al nivel individual, dependen del empleo para
luchar contra la pobreza; por ello, el acceso a algin modo de transporte y una
buena infraestructura para el transporte son esenciales. Por lo tanto, las
inversiones en infraestructura deben tomar en cuenta las necesidades de la gente
pobre (ibid., 29). Utilizar la bicicleta es una manera econdmica de mejorar el
acceso al empleo; sin embargo, la planificaciéon que requiere la implementacion y
promocion del uso de la bicicleta han sido siempre insuficientes, al menos en
América Latina (ibid., 30).

Segun el mismo estudio, es necesario romper el circulo vicioso del
transporte que ha favorecido una politica de transporte urbano que sacrifica los
intereses de los peatones y ciclistas, en favor de los usuarios de vehiculos
motorizados (ibid., 125). El mejoramiento de esta situacion para las ciclistas ha

dependido en mayor parte del entusiasmo de cada gobierno municipal con
relacion al asunto de transporte no-motorizado (ibid., 127).
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Figura 51: La bicicleta se utiliza para llevar enfermos en una bici-ambulancia o leche a distancias cortas. - [Uso popular de la
bicicleta, Google (2012)

En un contexto rural, las bicicletas también tienen una funcion
importante. Segin una ONG internacional que provee de bicicletas a los
habitantes de paises en “vias de desarrollo”, en los lugares donde las opciones
de transporte son muy restringidas, las bicicletas proveen una mejora movilidad
personal y facilitan la capacidad de la gente de determinar su propio horario
(BfH, 2008). Una mayor movilidad facilita el empleo al nivel local, lo que
implica que la gente no tiene que migrar hacia los centros urbanos en busqueda
de trabajo, ni trasladarse tan lejos cada dia, lo que puede brindar grandes
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beneficios en la lucha contra la pobreza y en la calidad de vida de muchos
ecuatorianos.

La Construccion e Implementacion de
un Plan Viable

La experiencia holandesa tiene alrededor de un siglo y medio. Por ello y por la
gran dindmica que ha tenido el uso de la bicicleta en los Paises Bajos es una
experiencia muy rica. Por cierto, llena de éxitos y fracasos, tal como se ha
resefiado.

Tratando de aprovechar esa experiencia en beneficio de cometer el menor
numero de errores, se puede constatar que resaltan tres ejes basicos. En primer
lugar, se puede ver que a fines del siglo XX todo se concentra y se desarrolla a
través del PMB. En segundo lugar, se verifica que un elemento decisivo es la
determinacion de los organismos responsables de las diferentes actividades que
se van enhebrando para configurar el PMB y en fin, la historia nos dice que
siempre, aun en los momentos mas dificiles de la bicicleta, hay muchos
programas, unos pilotos y otros ya probados, que van materializando el uso
masivo de la bicicleta.
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Figura 52: El uso y la reparacion de la bicicleta. - Uso popular de la bicicleta, Google (2012)

Aqui el triptico plan-organizacion-acciones constituye el eje fundamental
que va entrelazando todos los elementos que son parte de la estrategia de
penetracion para el uso masivo de la bicicleta. Las tres partes de la realizaciéon
del programa son cada una de mucha importancia en todo lo que les concierne.
Tomando en cuenta estas que serian las principales lecciones a nuestro modo de
ver, planteamos una propuesta para la construccién e implementacién de un
plan viable y sustentable de uso masivo de las bicicletas en Ecuador.
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Disefio de un Plan Maestro de Bicicletas para
Ecuador

Habiendo llegado a su estado de maduracion en los afios noventa, no obstante
de haberse ido construyendo a lo largo de todo el siglo XX, el PMB holandés
contiene dos transiciones y dos objetivos fundamentales: la primera gran
transicion es aquella de pasar del uso de los vehiculos motorizados al uso
masivo de la bicicleta, misma que va encadenada con una segunda que es pasar
a un modelo fundamentado en el uso masivo del transporte publico mas la
bicicleta en forma complementaria. Los dos grandes objetivos, hacen relacion en
primer lugar a la materializacién de las mejores infraestructuras que permitan
lograr la seguridad para el ciclista por un lado y, la dotacién de condiciones de
parqueo en conjunto con la lucha contra el robo por otro.

Siendo como es el PMB holandés una propuesta probada a lo largo de
mas de un siglo, nuestra recomendacion consiste en tomar estos cuatro ejes que
constituyen el meollo de la propuesta para un PMB de Ecuador, que se adapte a
las condiciones geograficas, economicas y sociales del Pais, mismas que, por
cierto, son muy diferentes de aquellas de los Paises Bajos.

Lineas Estratégicas

Sobre la base de la experiencia holandesa, el Plan Maestro Ecuatoriano para la
Masificacion del Uso de la Bicicleta (PMBE) debera alinear asuntos claves sobre
comunicacion, capacitacion y fortalecer la interaccion horizontal entre las

instituciones involucradas.

=
Figura 52b: En las calles de Chennai, India, estas dos parejas trabajan recogiendo basura con su triciclo. En el primer caso
en su propia microempresa y en el segundo para el municipio local. - Embajada Ecuador- Paises Bajos (2012)

Organismos universitarios, escuelas de formacién profesional,
Municipios, Gobierno, y, en general, todos los organismos posibles deben
participar en la definicién de lineas de desarrollo del PMBE, para propiciar el
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intercambio de informacion y desarrollo del conocimiento sobre esta materia,
tanto en espacios de discusion publicos como privados.

En este marco, el primer eje analitico es fundamental: “la Transicion del
Vehiculo Motorizado a la Bicicleta”. La promocién del uso de la bicicleta en la
sociedad ecuatoriana es viable a pesar de los costos iniciales de la transicion. En
realidad se trata de una inversion enfocada a obtener beneficios directos en la
salud y bienestar de la sociedad ecuatoriana.

Estudios previos especializados permitirdn planificar adecuadamente un
programa de intervencion territorial. El desarrollo de rutas locales (modelos
piloto) durante la fase de estudios y planificacion, la promocidon de campanas
que promuevan el uso de la bicicleta, el disefio de planes urbanos e interurbanos
de ciclovias y educacidon vial, la cooperacion interprovincial y la restriccion
paulatina del acceso de automdviles a espacios estratégicos de las ciudades
contribuiran positivamente a fomentar que la ciudadania acepte y coopere con la
ejecucion de una politica publica de transicion del automotor a la bicicleta.
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Figura 52c: Fruta fresca y cortada o naranjas, el cliente puede escoger lo que ofrecen estos hombres en las calles de la
India en sus triciclos. - Embajada Ecuador- Paises Bajos (2012)

La implementacién de un sistema de indicadores de éxito permitira
enfocar los objetivos del Plan Ecuatoriano hacia asuntos prioritarios, por
ejemplo, la combinacion de transporte publico y la bicicleta. Otro factor fuente
de indicadores es la interaccion institucional y el nivel de colaboracion entre
planificadores y operadores del sistema. Didlogo ex ante, durante y ex post de
todos los actores involucrados en los distintos proyectos.

La seguridad es un eje fundamental para la promocion del uso masivo de
la bicicleta en el Ecuador. Un manejo del territorio orientado al desarrollo de
buenas practicas para la movilidad limpia como ciclovias, sefalizacion,
parqueaderos, puntos de separacion entre automoviles y ciclistas en lugares
criticos y educacién temprana son algunos elementos a considerar para este
propdsito. Asimismo, es fundamental reducir el riesgo de robo de bicicletas, que
aportara en general en todos los aspectos de la seguridad ciudadana.
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El Dialogo y la Creacion de una Conciencia
Social

Coémo se menciond en la introduccion del presente estudio, el Ecuador requiere
implementar a mediano y largo plazo, alternativas de movilidad limpia como la
masificacidon del uso de la bicicleta. Su uso debe concebirse dentro de un entorno
sostenible e integral que considere ejes transversales como la adecuada
administracion del territorio, infraestructura vial, seguridad, salud, promocion
turistica y del deporte, cultura de paz y promocion de la cohesion social,
facilidades para personas con capacidades especiales y la nifiez, buenas practicas
tributarias, y estimulo para la industrializacion del sector en el pais.

Figura 52d: A la izquierda, este sefior ofrece cocos y jugo de coco, en tanto que su vecino carteles. A la derecha, siempre
en las calles de Chennai, India, hay servicio de transporte en triciclo. - Embajada Ecuador- Paises Bajos (2012)

En este objetivo, el dialogo para promover un acuerdo entre todos los
actores de esa accion mancomunada es fundamental. Este dialogo debe
necesariamente involucrar a todos los actores directos e indirectos de la
sociedad, al publico en general, potencial usuario de la bicicleta, a los municipios
que seran los protagonistas mas importantes en sus territorios, a las empresas
constructoras de bicicletas y de ciclovias, en fin, a todos a quienes interese el
tema. Los temas seran variados, y entre otros el debate seria sobre:

Politica publicas sobre movilidad limpia

Administracion del territorio

Infraestructura vial

Legislacion

Seguridad

Industrializacién del Sector

Ciclismo Deportivo

Facilitacion de movilidad para personas con capacidades especiales e

YV VYV YVVYVYYVY

infraestructura para su acceso a servicios publicos, dreas privadasy
sociales
> Rutas y desarrollo de centros turisticos ciclisticos
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La Bicicleta para el Turismo, el Deporte y la
Diversion
Infraestructura Requerida

Los ejes de transporte, servicios y seguridad estan interrelacionados y requieren
de soluciones creativas adaptadas a las condiciones naturales y culturales
propias de los ecuatorianos. Si bien es importante tener en consideracion
algunas de las iniciativas adoptadas por la experiencia holandesa podrian
considerarse, adicionalmente, las siguientes a manera de ejemplo y con el
proposito de demostrar como la masificacion del uso de las bicicletas en el
Ecuador es viable:

1) Tambos de Informacién
Distribuidos en todo el pais con informacion de rutas y mapa vial y de

parqueaderos, venta de insumos, asistencia médica y servicios realizados con el
Proyecto.
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2) Mulas de Transporte

Vehiculos de transporte (similares los usados en las terminales aéreas o
adaptando buses con rampas adecuadas), que permitan usuario recorrer rutas
dificiles con asistencia. Este mismo sistema podria ser utilizado por otros
usuarios para transportar en distancias cortas volimenes pequefios de carga. Se
establecerian horarios y circuitos para una adecuada organizacion.

3) Nuevas Tecnologias dentro de las Ciclovias

Como sucedidé con el ferrocarril que promovio el desarrollo de pueblos en sus
estaciones, alrededor de las ciclovias pueden establecerse focos de desarrollo
turistico previamente planificados, hoteles, restaurantes, cafés internet para que
los turistas puedan contar con facilidades que estimulen su visita al Ecuador.
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Asimismo, paralelamente o al interior de las ciclorutas pueden instalarse
tendidos eléctricos, agua o comunicacion.

4) Sistema de parqueaderos integrados

Los hoteles, restaurantes, centros comerciales, aeropuertos, terminales terrestres
y portuarios, puntos turisticos en general, instituciones publicas y privadas que
apoyen la iniciativa, facilitarian espacios para el parqueo seguro de bicicletas en
sus instalaciones. (El Ministerio de Turismo deberia ser la primera institucion del
Estado que instale parqueaderos de bicicleta tipo ancla en el ingreso de sus
instalaciones).

Servicios Brindados Requeridos

5) Chasquis, Guias Turisticos en Bicicleta

Guias especializados del sector para conducir y asistir a los turistas. Este sistema
serviria para brindar seguridad y una alerta temprana en caso de emergencias.
Los chasquis recorren los senderos durante un horario especifico de manera que

el turista siempre estara seguro de contar con asistencia.

6) Talleres Autorizados

Centros capacitados para brindar asistencia mecanica.

Figura 52e: En Chennai, India, un hombre vende cocos en su triciclo a la entrada de un templo hindu. A la derecha, en
China, un taller mévil de bicicletas en triciclo. - Embajada Ecuador- Paises Bajos (2012)

Seguridad y Bienestar
7) Chasquis, guardarutas, guias o testigos

Personal contratado, voluntarios, miembros de la defensa civil, Cruz Roja,
correos, etc., circularian por las bicirutas con intervalos fijos, de manera
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frecuente y en horarios establecidos. Cada Chasqui tiene la obligacion de
auxiliar, socorrer, guiar a los ciclistas. Los guardarutas se podrian movilizar en
motocicletas, bicicletas, etc. y tendrian incorporados botones de panico para, en
caso de emergencia, requerir la inmediata intervenciéon de los servicios de

seguridad.

8) Promocion de la Vuelta Turistica al Ecuador, Tour Mitad del Mundo,
Competencias internacionales, etc. para fomentar las rutas como destino
turistico.

Por ejemplo, la Campafa Pedalea por el Yasuni y la defensa de los Parques
Nacionales del Ecuador. Los turistas pueden depositar sus aportes en varios
puntos de recolecciéon de donaciones en las rutas u otros puntos turisticos del
Ecuador.

En colaboracién del Servicio de Rentas Internas podria construirse un
programa de premios tributarios al uso intensivo de la bicicleta, tanto para
personas naturales como a juridicas que promuevan la movilidad limpia entre
sus empleados.

Establecimiento de una Linea de Base, Mapa y
Estado de Situacion

De manera previa a la realizacion de un estudio de penetracion masiva de la
bicicleta, el Plan Maestro de la Bicicleta en Ecuador (PMBE) y los proyectos
especificos sobre el uso de la bicicleta, las instituciones involucradas deben
contar con informacidon precisa e insumos estratégicos sobre el Estado de
Situacion, potenciales beneficios y una vision global del punto de partida de esta
iniciativa. Esto permitira la definicion de objetivos y asegurara el éxito del
PMBE. Algunos elementos a considerar en esta fase son:

v" Definicion de la persona o grupo de trabajo a cargo de liderar el Proyecto.

v" Definicion de los vehiculos considerados dentro del plan: bicicletas,
triciclos, motonetas de baja cilindrada, bicicletas y vehiculos eléctricos,
monopatines, patines, etc.

v" Definicion de la poblacién objetivo: Regiones y ciudades pilotos, sectores
poblacionales, Turismo Interno, Turismo Externo, Personas con

capacidades especiales, nifios, etc.

v" Definicion de la actividad. Montana, ruta, urbana, rural, etc.
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v" Valoracion actual sobre el uso de la bicicleta y otros vehiculos “limpios”,
incluidos por provincia, ciudad, localidades urbanas, rurales, circuitos
turisticos, circuitos deportivos, campanas publicas y privadas. Cifras y
valoracidn estadistica.
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v' Estadisticas comerciales: balanza comercial del sector, precios de
bicicletas e insumos en el pais y toda informacion relevante incluida la
tributaria.

v' Identificaciéon de los actores involucrados: Instituciones Publicas,
empresas especializadas en el Ecuador (operadores turisticos,
productores, importadores, clubs deportivos, organizaciones no
gubernamentales, asociaciones, personas naturales).

v' Zonificacion del Territorio: Mapa de los circuitos turisticos de bicicleta en
el Ecuador. Infraestructura. Informacion transversal y alineacion colateral
(competencias, sectores e instituciones involucradas, legislacion, salud,
seguridad, logistica, etc.).

v Receptar informacion e iniciativas en curso.

Consultoria Especializada para la Elaboracion
del PMBE

Como ha quedado demostrado a lo largo del presente estudio, la experiencia
holandesa en la masificacion del uso de la bicicleta es la mas exitosa del mundo.
Por esta razon planteamos la recomendacion de contratar unos asesores o
institucion holandesa especializada, para trabajar en conjunto con las
autoridades nacionales vinculadas con la elaboracion de politicas publicas en
esta materia, como por ejemplo, la SENPLADES y los Ministerios de Transporte
y del Interior. Los pasos a seguir para el cumplimiento de esta propuesta son:

v" Definicién de términos de referencia de consultoria especializada
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v" Contratacion

v" Ejecucion

Participacion Interinstitucional Nacional

La masificacién del uso de la bicicleta es un tema transversal porque involucra
los campos del transporte, salud, educacion, innovacidn tecnoldgica, industrias y
competitividad, deporte, inclusion social, turismo, respeto a la naturaleza y otros
dominios relacionados directamente con el Buen Vivir. Por tanto, para su
implementacidn se requieren acciones interinstitucionales que permitan su
puesta en practica y permanencia en el tiempo.

A mayor numero de instituciones nacionales involucradas, mayores
posibilidades de que la iniciativa se consolide, ya que la armonizacion de
politicas publicas, presupuestos y coordinacion de proyectos intersectoriales es
un factor clave de éxito para construir una cultura permanente de uso de la
bicicleta. Por lo tanto, es recomendable que la SENPLADES disefie un Plan que
defina politicas publicas y establezca responsabilidades entre los actores,

publicos y privados, involucrados.

Beneficios Vinculados

La cooperacion interinstitucional se materializard en proyectos intersectoriales
especificos que a su vez otorgarian beneficios concretos, tanto a la poblacion
como al gobierno central y municipalidades.

Los servicios vinculados a la masificacion del uso de la bicicleta
generarian empleo en el sector servicios asi como pequefios y medianos negocios
como por ejemplo: mulas de transporte (buses especiales para el transporte de
bicicletas y carga inter ciudades), guias o chasquis para mensajeria, guardarutas
—seguridad turistica o municipal- , talleres mecanicos, puntos de venta de
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repuestos y accesorios, microempresas para la venta y distribucion de alimentos
y productos, etc.

El desarrollo de los niveles de seguridad en las ciclorutas influird
positivamente en la seguridad general del transporte terrestre, reduciendo los
accidentes en las carreteras del pais, tanto de automotores, motocicletas y
bicicletas como de peatones.

El contacto con la naturaleza y con el territorio debe ser aprovechado para
impulsar la cohesion social y el compromiso ciudadano en el cuidado del medio
ambiente. Un desarrollo del voluntariado y de la conciencia civica podria
impulsar campanas de recolecciéon de fondos para proteger, por ejemplo, los
parques nacionales o para apoyar iniciativas ya en marcha como la del
ITT/YASUNL

El desarrollo del deporte, el cuidado de la salud, el bienestar y la
integracion familiar son varios de los principales aspectos de los que se
beneficiardn los ecuatorianos a través de la masificacion del uso de la bicicleta.

La construccién de una fabrica de bicicletas podria ser crucial para la
reconversion de industrias obsoletas e improductivas, como es el caso de
Chimbo donde los antiguos armeros podrian convertirse en piezas clave para la
elaboracion de los repuestos requeridos para la industrializacion de bicicletas
para consumo nacional o incluso de exportacion.
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Ecuador: La Organizacion para el Uso
Masivo de la Bicicleta

El Ecuador no cuenta al momento con una infraestructura para el uso masivo de
la bicicleta. Esa infraestructura minima implica ciclovias inter e intrarregionales
incluidas las urbanas, parqueos, talleres de reparacion, fabrica de bicicletas,
unidades de mantenimiento de ciclovias, equipos para mantenimiento de
ciclovias, senalética, etc. Tampoco cuenta con reglamentacion especifica ni
experiencia en la gestidn, particularmente por parte de los municipios y en el
Ministerio del Transporte.

Ecuador cuenta, en cambio, con una creciente poblacién que mira con
mucho entusiasmo el uso masivo de bicicleta, tal como demuestran las multiples
y variadas experiencias de las que se ha hecho una pequena recopilacion en el
capitulo anterior. Asimismo cuenta con una poblacion cada vez mas consciente
de la necesidad de cuidar el ambiente y de contar con una movilidad limpia.

Se puede afirmar que el Ecuador comenzaria casi desde cero su
emprendimiento del uso masivo de la bicicleta, sobre todo si se hace relacién a
Holanda en donde se sabe que su experiencia viene desde 1868 en fabricacion de
bicicletas y luego, mds de un siglo de construir sus propias estructuras'.

Con la decisién politica de iniciar la implantacion de la bicicleta en
Ecuador y a sabiendas que partimos casi de cero, una sola es la estrategia
recomendable, “hacer camino al andar”. Crear el PMB y materializarlo al mismo
tiempo. Esto significaria:

i) Tomar la decision de constituir un grupo especial de direccion del
Programa de Bicicletas, este seria recomendable que sea adscrito al
Ministerio del Transporte;

3 En 1868 se instala la primera fabrica de bicicletas en los Paises Bajos y luego se suceden algunas mas.
En 1900 se construye la primera ciclovia por parte de un municipio. Hasta antes de la Segunda Guerra
Mundial es el Pais en el mas ha penetrado la bicicleta con més del 30 por ciento de bicicletas por habitante.
Luego vienen las manifestaciones por la puesta en marcha de un verdadero plan de masificacion de la
bicicleta en conjunto con los Shocks petroleros. Esto determina un giro radical que definié un mandato
para los gobiernos: trabajar por el PMB. Este se termina en 1999 y ya para esa época, habian cerca de 7000
Km. de ciclovias interregionales y cerca de 30.000 km. en las urbes, con 18 millones de bicicletas para un
Pais de casi 17 millones de habitantes. Cierto que es un Pais de casi 41.000 km? pequefio y plano, pero
como el carifio de los holandeses a la bicicleta casi no se puede encontrar en otra parte del mundo.
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Grupo de Ministerio de Transporte Otros Ministerios
Direccién del PMB (division especial)

Consultorias Direcciones Gobiernos
regionales provinciales

Municipios Empresas y Organizaciones  Operadores de Transporte Publico

Ciudadanos / Peatones / Operadores de trafico publico /
Empresas

Figura 53: Gestion (organigrama) de la Politica Ciclistica. - PMB (1999)

ii) Contratar la asesoria de un grupo especializado en la definicion de la
estrategia de construccion del PMBE y de la reglamentacion del uso de
la bicicleta;

iif) Desarrollar la construccion de un conjunto de planes pilotos y obras
de infraestructura general, dirigidos en unos casos por el Grupo del
Ministerio y en otros por las Municipalidades, dependiendo del caso;

iv) La presencia de los Municipios es fundamental por cuanto serian los
protagonistas del control y desarrollo de los planes de uso masivo en
sus circunscripciones desde el punto de vista integral del mismo;

v) Disefiar con los Municipios un conjunto de planes pilotos
principiando por las ciudades que mas han demostrado aficion por el
uso de la bicicleta;

vi) En todos esos planes pilotos realizar la medicién de trafico y llevar
cuenta de los principales problemas con el objeto de que sirva de
realimentacion para los disefiadores que construyen el PMBE;

vii)Llevar adelante un gran dialogo nacional en procura de discutir los

principales aspectos del uso masivo de la bicicleta y las
reglamentaciones;
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viii) Debatir y tomar medidas nacionales con relacion al robo y la
construccion de infraestructuras de parqueo con sus modelos de
gestion a fin de garantizar la seguridad;

ix) Establecer claramente las responsabilidades para cada uno de los
actores de este acuerdo nacional para el impulso del uso de la
bicicleta. Podria ser recomendable un esquema organizativo como el
que se indica arriba, mismo que ha sido construido un tanto a imagen
y semejanza del holandés;

x) Discutir el financiamiento del PMBE y precisar la proveniencia de los
recursos para el financiamiento del mismo;

xi) Para el Ministerio del Transporte, iniciar en forma inmediata la
construccion de los 300 Km. de ciclovias interregionales ya propuestas.

La organizacion de dicho programa de bicicletas podria pensarse como
analoga a aquella de los Paises Bajos, misma que se indica en la figura 53. En la
parte superior estarian los Ministerios que van a trabajar bajo la batuta del
Ministerio de Transporte, en el que se constituye una unidad especial para la
direccion del asunto con su respectiva asesoria.

Figura 54: El disefio especial para la gente con capacidades diferentes facilita el uso masivo de la bicicleta en todas
facciones de la sociedad y mejora la calidad de vida y acceso para muchas personas.

En un segundo nivel vienen los organismos intermedios y luego los grupos
objetivo directos entre los que sobresalen los Municipios. Si hay un actor
protagonista en esta estructura esos son los Municipios, los que son los
encargados de materializar la construccion y gestion de todas las estructuras, asi
como de las regulaciones y control en general. Luego estdn los ciudadanos en
general, las empresas de transportes en general y los operadores de tréafico
publico, mismos que desde la puesta en marcha del PMB, estaran seriamente
involucrados en el asunto.
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Planes Pilotos a Desarrollar en Forma
Inmediata

Redes Nacionales y Locales de Ciclovias
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Fgura 55: La Ruta entre Otavalo e Ibarra y luego Ibarra y Tulcan. - Google Maps ( 201)

Como se menciond previamente, el gobierno ecuatoriano, bajo la autoridad del
Ministerio de Transporte, se encuentra en un proceso de construccion de nuevas
ciclovias en varios puntos del pais. Los 272 kilémetros planeados ampliaran las
rutas para los ciclistas en la costa, la sierra y el oriente (Bafios-Puyo). Para
complementar estas ciclovias, se proponen tres rutas interregionales mas, de las
que tanto el Ministerio de Transporte como los municipios respectivos podrian
encargarse.

En primer lugar la ruta entre las ciudades de Otavalo, Ibarra y Tulcan,
podria beneficiar, adicionalmente, a los pobladores de Cotacachi, Atuntaqui,
[luman, San Antonio, Peguche, La Esperanza, etc. Aqui lo importante seria la
construccidn, por parte del Ministerio de Transporte de la ciclovia entre Otavalo,
Ibarra y Tulcan en forma paralela a la actual via Panamericana y algunos de los
ramales que van desde esta troncal hasta ciudades como Atuntaqui y Cotacachi.
Luego, las ciclovias dentro de las ciudades corresponderian a los respectivos
municipios.

Desde Ibarra la ciclovia podria continuar hasta Tulcan (100 km) pasando
por varios pueblos e involucrando a sus pobladores. Esta ruta ya es una
realidad si se considera que cada ano, durante las Fiestas del Canton Tulcan, la
Asociacion de Tulcanenos Residentes en Quito, lleva a cabo un Ciclo Paseo. El
paseo se realiza entre Quito y la ciudad de Tulcan, pasando por Ibarra, donde
pernoctan. En el 2011, durante la décimo-sexta edicioén, cerca de 500 ciclistas,
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entre ellos quitenos, ambatenios, canadienses y alemanes, realizaron en bicicleta
un recorrido de mds de 220 kilometros. El evento anual demuestra el gran
interés de los habitantes de esta region en utilizar la bicicleta como modo de
transporte y recreativo. Ademads confirma que es viable un proyecto de ciclovias
intrarregional.

Las otras dos rutas que se proponen serian entre Ambato y Riobamba y
por ultimo el eje Cuenca- Azogues. En el primero deberian tomarse en cuenta
ademas ciudades como Cevallos, Quero, Tisaleo, Montalvo, Chambo, Guano,
etc. En el segundo caso deberian estar Paute, Gualaceo, Chordeleg, Biblian, etc.

A través de la construccion de un Eje de Ciclovias Cuenta - Azogues
podria propiciarse una experiencia similar a la sefialada entre Tulcan e
Ibarra. En este caso, deberian construirse 34 kilémetros de ciclovias, para
enlazar tramos secundarios hacia pueblos como Chordeleg y Gualaceo. La ruta
entre Cuenca y Azogues podria facilitar la movilidad entre las ciudades, el
turismo y la cohesion social.

Tal como se ha constatado en la experiencia holandesa donde las ciclovias
atraviesan estratégicamente zonas de mayor densidad o interés para los
habitantes locales, es fundamental estudiar previamente los factores de éxito
antes de decidir el trazado de las ciclovias. No se trata solamente de aspectos
geograficos o econdmicos ya que las costumbres, tradiciones e idiosincrasia local
son decisivas al momento de disefiar un ciclovia, por la simple razén de la
exposicién natural del ciclista a los elementos y al terreno (Las carreteras y
ciclovias no responden a los mismos principios que garanticen su uso).

El tercer eje propuesto es de 60 kildmetros, entre las ciudades serranas de
Ambato y Riobamba. Este eje vincularia a los pueblos intermedios de Guano,

San Isidro, Urbina, Yanayacu, Tizaleo, Pedro Fermin Cevallos, Juan Montalvo,
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Manzana de Oro, Huachi Belén y Chico y La Pradera, por ejemplo. Entre las
ciudades, existe una diferencia de altura de unos 150 metros, Riobamba siendo la
mas alta, ubicada a una altura de 2754 metros sobre el nivel del mar. Con el
Volcan Chimborazo justo al medio de las dos ciudades, el eje también
proporcionaria muchos beneficios turisticos a la region.
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Figura 57: La Ruta entre Ambato y Riobamba. - Google Maps (2012)

Como en todos los proyectos pilotos, en este sin embargo, se trata de
realizarlo y evaluar su uso desde todo punto de vista. Ciertamente que uno, el
mas basico, apunta a medir el uso de la ciclovia, es decir el trafico. Luego, seran
las evaluaciones que se hagan al calor del disefio del PMBE las que vayan
determinando las exigencias que se van definiendo en el PMBE. Una de las
grandes lecciones que deja al PMB holandés es justamente que los Paises Bajos
hacen su PMB en los afios noventa, luego de tener mas de un siglo de rica
experiencia y, no obstante aquello, todavia van realizando proyectos pilotos para
ir evaluando y revisando al mismo tiempo y en forma permanente el PMB™.

Proyectos Piloto para el Uso de la Bicicleta en
Gobiernos Locales

Paralelamente a la elaboracion una Politica Publica y de un Plan Nacional para
la masificacion del uso de la bicicleta deben articularse Planes Integrales y
Proyectos Piloto en los municipios ecuatorianos que por sus caracteristicas
geograficas, organizacionales y culturales otorguen facilidades naturales para
una implementacion de Proyectos Piloto en corto plazo.

“El PMB holandés se realiza entre los afios 1990 y 1999. En un primer momento, el plazo para terminarlo
fue de cuatro afios. Luego ese plazo se extendid tres afios mas y finalmente el PMB se entreg6 en 1999.
Durante la realizaciéon del PMB no obstante, Holanda tenia en 1990 cerca de 2000 km. de ciclovias y
debido a los proyectos pilotos realizados hasta 1996 se construyeron 17.000 km. de ciclovias con lo que el
total al afio 1999 subi6 a 19.000 km. de ciclovias intrarregionales. Es decir, se iba disefiando el PMB vy al
mismo tiempo se iba construyendo la red de ciclovias (PMB, 1999).
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En este marco y de manera paralela al Plan de Apoyo a la Gestion de
Municipalidades Ecuatorianas para el Manejo de Desechos Sélidos y Energias
Renovables impulsado por la Embajada del Ecuador en los Paises Bajos, se ha
considerado, también, la promocion de la Movilidad Limpia dentro de la que la
masificacion del uso de la bicicleta es un factor clave.

Para acelerar la ejecucion de proyectos concretos en corto plazo la
Embajada ha priorizado sus acciones en tres ejes municipales: 1) Ibarra-Tulcan-
Otavalo, 2) Cuenca Azogues y 3) Ambato-Riobamba. Los proyectos municipales
contemplan los siguientes ejes matrices:

» Disefio de Proyectos
> Gestion de Transferencia Tecnoldgica
» Financiamiento

La Embajada organiza el viaje de alcaldes ecuatorianos a los Paises Bajos
para, en coordinacion con las municipalidades de Amsterdam, Rotterdam y
Utrecht, dar inicio a la definicién de los insumos estratégicos para el disefio y la
ejecucion de proyectos pilotos para la masificacion del uso de la bicicleta a nivel
municipal.

Fabrica de Bicicletas
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Figura 57b: Corte y suelda en una fabrica hinda de bicicletas. Considerada tarea de precision, el corte, se puede ver en la
grafica que estd encomendada principalmente a mujeres. - Embajada Ecuador- Paises Bajos (2012)

Globalizacion y fabrica de bicicletas

En tiempos actuales, si buscamos una fabrica en la que se encuentren
verticalmente integrados todos los procesos de producciéon no la vamos a
encontrar. Casi todas las fabricas reciben las diferentes piezas para ensamblarlas,
siendo que los procesos se han realizado por separado. De acuerdo con esto es
muy posible encontrar una fabrica que ensambla en un cuadro hecho en India,
llantas fabricadas en China con todo el sistema de frenos, cambios y demas
hechos en Japén.
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Se puede encontrar que comunmente las fabricas hacen su propio
“cuadro” (concebido este como la estructura que conjunta a todos los elementos
que dan como producto final la bicicleta). Algunas incluso lo construyen sobre
medida para el usuario (con calculo estructural), pensado que cada cuadro se
hace para una talla determinada del usuario. Ademas y para distinguirse de
otras, pintan este cuadro con sus propios colores e insignias. Aqui habrian dos
procesos diferentes: disefio y fabricacion del cuadro y pintura del mismo.

La bicicleta no obstante implica varios procesos de ingenieria y
construccion: cuadro, pintura, llantas, cadena, frenos, sistema de cambios,
accesorios varios, ajuste final y embalaje.

En términos gruesos se puede constatar que la regla general es una fabrica
que arma su propio cuadro y lo pinta para darle su sello, en tanto que el resto de
los procesos son realizados puramente como ensamblaje. En otro caso, lo que ha
sucedido en la industria de la bicicleta es que las empresas basadas en los paises
industrializados, como Estados Unidos y los paises europeos, importan los
cuadros y las materiales para solo ensamblar en el pais de la supuesta
fabricacion. Este aserto también se puede constatar en los Paises Bajos.

Figura 57c: Ajuste manual del cuadro y pintura robdtica y manual en una fabrica hindu. - Embajada Ecuador- Paises Bajos
(2012)

Vale decir, las fabricas hoy en dia compran los dispositivos y los llevan a
sus instalaciones para armar la bicicleta y muy a menudo, esas partes vienen de
las fabricas asidticas. Muy pocas fabricas han integrado verticalmente todo el
proceso y son productoras de todas las partes. Empresas taiwanesas como Giant,
Mérida y Kinesis por ejemplo, proporcionan el 80 por ciento de las bicicletas
vendidas en Estados Unidos (en esta Pais hay 100 millones de bicicletas en
circulacion), siendo en total el 95 por ciento de las bicicletas producidas en paises
asiaticos (Foromtb, 2012).
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Los procesos productivos bdsicos en una fabrica®

Dentro de los procesos de construccion de la bicicleta se pueden constatar
basicamente cuatro, a saber:

i) CUADRO O MARCO: El corte de los tubos de acero o el material que
fuere, la soldadura (en algunos caso se hace por sobre los 800°C) y el
ajuste del “cuadro”, a fin de que sea una estructura solida y segura
para la instalacion de todos los demas dispositivos.

» Los cortatubos cortan el acero antes de su envio a la dobladora.

> La dobladora curva el tubo frio mientras se inserta una fuerte presion
contra el equipo de flexion.

> Los tubos se meten a una maquina que los corta en tamafios adecuados
para la insercion de uno al otro. Durante este proceso, un aceite para
cortar enfria al tubo.

> Se corta el tubo, tomando en cuenta el dngulo de insercion de las demas
piezas.

> Los tubos que se soldaran se emplazan en un apoyo.

> Se inserta la pieza en una aleacion de plata o bronce, lo que incrementa la
fuerza e implica un mejor acabado en el punto de soldadura.

> La soldadura del marco demora dos minutos, a una temperatura de 800
grados centigrados.

> Una vez soldada, se requieren cuatro minutos para enfriar la pieza y este
procedimiento sigue para todas las piezas del marco de la bicicleta.

15 Texto y fotografias del Foromtb (2011) y Youtube (2010).
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> Es importante alinear el marco, por el hecho de que durante el proceso de
soldadura pudieran haber perdido su forma. La alineacion se hace
cuando la pieza esta fria, con una herramienta que le de las dimensiones
adecuadas.

El proceso de disefio, corte, suelda y ajuste del cuadro es determinante desde el
punto de vista técnico y econémico. Técnico porque las dimensiones (por tanto
el disefio estructural del mismo), el material y su soldadura constituyen la base
de la bicicleta, no solo en cuanto a su uso, sino a otros factores como la talla del
usuario, la resistencia de los materiales, etc. Cuadros de carbdn, titanio o
aluminio, que buscan la Optima robustez-peso del cuadro, van implantando
tecnologias para bicicletas de usos incluso de tipo extremo. Aqui es donde se
juega el costo de la bicicleta.

El corte es una de las actividades de cuidado. En aquellas fabricas en las que
este se realiza manualmente, la experiencia va conduciendo a entregar esta
faena a las mujeres, quienes demuestran destreza en la misma. Las grandes
fabricas abren secciones muy importantes de investigacion y desarrollo con el
objeto particular de hacer disefios y prototipos con innovaciones.

El tipo de la suelda también es otra faena de cuidado, sobre todo para los
nuevos disefios con materiales innovadores como carbdn, titanio, etc. La
realizacién de esta dura faena requiere una cierta energia; por ello, se pueden
encontrar como regla mas hombres trabajando en la misma, aunque las
mujeres poco a poco No son ganan terreno y siguen siendo la excepcion.

ii) PINTURA: La pintura de la estructura misma que depende de los
disefios de la fabrica tanto en calidad como en forma. En algunos casos
la pintura puede realizarse a varias centenas de grados centigrados y
en instalaciones especiales.

En otros, la pintura con robots para procesos de alta temperatura u otros
procesos fisico-quimicos. Las grandes fabricas en general mezclan pintura
automatica y manual, puesto que hay algunos aspectos en los que ni los
mismos robots pueden superar la destreza humana en esta faena. Se deben
tomar en cuenta algunos aspectos como los siguientes en el caso de la
pintura:
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» El marco se pinta con una pistola rociadora.

» La pintura se cocina en un horno de gas natural a una temperatura de 218
grados, durante 15 minutos.

> Una vez que el marco se enfrie, empieza el montaje.

> Se pegan los logos.

> En otro departamento, se montan los manillares y los mecanismos para
los frenos y cambios de velocidad.

Hay la tendencia al uso de robots, no obstante, alli donde hay mano de obra
barata y bien calificada, esta se va imponiendo. Los mercados de los paises del
norte son exigentes; por ello, fabricas de los paises del sur se apropian cada vez
mas de robots para cierto tipo de pintura.

Figura 57d: Aros ensamblados por amas de casa en sus hogares y luego entregados en fabrica en India. A la derecha, el
ensamblaje final de la bicicleta hecho por mujeres, considerada una faena de rigor. - Embajada Ecuador- Paises Bajos (2012)

iii) ~ LLANTAS: El ensamblaje de los radios con la rueda metdlica y su
ajuste, la colocacion de la llanta de caucho y su ajuste final;

» Se instalan de forma manual 36 radios de acero inoxidable.
> Se utiliza una herramienta para atornillar los radios a la llanta.

> Se ejerce una presion uniforme sobre los radios.

76



» Utilizando una maquina, se alinean las llantas y auto-ajustan los radios
para asegurar que la llanta no salga mal ajustada.

> Se instalan los tubos y el caucho en los marcos de las llantas.

Este es un proceso que tiende a realizarse fuera de fabrica. En la India, en
la busqueda de la creacion de empleos, la fabrica entrega todos los elementos a
madres de familia para que trabajen en el ensamblaje de las ruedas en sus casas.
El resultado es que las llantas vienen muy bien ensambladas y a tiempo.
Ademas, deben afiadirse otras ventajas como que se estd ayudando a combatir la
pobreza, haciendo que las mujeres en casa tengan un trabajo remunerativo que
ayudara a sus necesidades domésticas.

iv)  ENSAMBLAJE FINAL: Colocaciéon del sistema de frenos y cambios,
luces, timbres, ajuste de los elementos para el buen funcionamiento
general de la bicicleta;

» De forma manual, se voltea la bicicleta y se circula por todos los talleres,
instalando todas las piezas que le hace falta, como las cadenas, manillares,
luces etc.

> Se evalua el producto final, asegurando que todos los pernos estan bien
apretados.

> El empaquetamiento termina el proceso.

» Una fabrica promedio puede producir hasta, por ejemplo, 2500 bicicletas
al dia, lo que depende del tamafio y productividad del mismo.
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El ensamblaje final de todos los elementos en el marco: es decir, la
colocacion de ruedas, frenos, cambios con sus ajustes; asi como también el corte,
soldadura y ajuste del marco, constan en una fabrica como faenas de rigor.
Curiosamente, en una de las mas grandes fabricas de la India, estas faenas
constan como aquellas realizadas en forma mayoritaria por mujeres, visto su
rigor y destreza.

El Costo de una Fabrica de Bicicletas

El costo de una fabrica de bicicletas depende de varios factores, entre ellos: su
produccion anual, ubicacion geografica y costo de mano de obra en el sitio, costo
de la tierra en el sitio, destrezas y costo en la construccion de obras civiles que
son las de mayor valor.

El valor de los equipos electromecanicos es siempre menor, tanto menor
serd cuanto la fabrica. Si se supone que la propia fabrica tiene destrezas para la
fabricacion electro-mecanica, puede en un segundo momento también hacer sus
propios equipos electromecanicos de construccion y pruebas de bicicletas. Casi
todos los equipos para una fabrica en la India han sido construidos por sus
propios ingenieros y trabajadores. Solo algunos especiales como robots de
pintura o suelda, han sido comprados en el extranjero. Por ello es que los
directivos indican que para una produccion de 1'600.000 bicicletas anuales
requieren no mas de cuatrocientos mil dolares para equipos. Por cierto que alli
trabajan unos 1.600 trabajadores, con una mayoria (60%) de mujeres.

Figura 58: La fabrica de Royal Dutch Gazelle, ubicada en Dieren, Holanda, es la mas antigua del pais. Fabrica alrededor
de 300.000 bicicletas al afio con un numero de empleados de entre 450 y 550 personas. La siguiente fotografia muestra la
fabrica. - Google Maps (2012)
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Una féabrica que produzca 1600.000 bicicletas al afo, para que aloje a unos
1.600 trabajadores, con sus bodegas, talleres, centro de Investigacion y
Desarrollo, area de pruebas, pintura, diseno y soldadura de cuadros, ensamblaje
y embalaje final, que significa la necesidad de unas 5 hectareas de construccion
para todas las dreas cubiertas, podria costar entre 1 o 2 millones de ddlares,
involucrado alli mismo el costo de los equipos electromecanicos para la
fabricacion. La variacién tan amplia podria implicar el uso de diversos robots
para pintura, soldadura, corte y ajuste, mismos que, inicialmente, se deben
adquirir en el extranjero.

Se debe tomar una decisiéon de cuantas bicicletas por afio!® se desea
construir en primer lugar, para que entonces se proceda al disefio de la fabrica y
de alli a la determinacién de costos, bajo una decision técnica adicional acerca
del grado de automatizacion que se desea.

Otro aspecto grueso a tomar en cuenta en tal decision, es el grado de
disefio y construcciéon que se desea realizar en sitio. Hay fabricas cuyo costo
obviamente es menor, porque hacen unicamente ensamblaje de partes que se
conjuntan llegando desde el exterior, para producir las bicicletas.

Red Nacional: Talleres de Reparacion y
Suministro de Repuestos

Una Red Nacional de Talleres de Reparacidon, repuestos y accesorios para
bicicletas, generard empleo y el desarrollo de pequenos y medianos negocios,
estimulando adicionalmente el uso de las ciclovias.

Los talleres incorporados en la Red estaran en condiciones de garantizar
el buen funcionamiento de las bicicletas para asegurar un estandar de seguridad
vial basico, asimismo proveeran sistemas de proteccion armonizados segun la
normativa municipal y legislacion nacional.

Adicionalmente, los talleres podrian servir adicionalmente para
promocionar el buen uso de la bicicleta, impulsar campanas de difusion y
educacion vial y seguridad.

Finalmente, un sistema integrado de talleres serviria para comercializar
bicicletas de segunda mano favoreciendo la masificacion de su uso y evitando el
desarrollo del mercado negro.

16 En el caso de las fabricas de bicicletas de la India, varias de ellas también se reorganizaron luego que el
Gobierno Nacional tomo la decision de comprar un millén de bicicletas de fabricaciéon nacional para
entregar a los estudiantes con una subvencion. Se conoce por otro lado que el uso de la bicicleta en méas
alto grado pertenece a los estudiantes en los Paises Bajos, de alli que la medida del Gobierno Indio, estaria
justamente apuntando a entregar estas bicicletas a quienes mas las usan. Hay un sinnimero de beneficios
que genera esta medida, tanto para los fabricantes como para los estudiantes.
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Ampliacion y Profundizacion de las Acciones
Existentes

En lineas anteriores se ha sefialado que partimos “casi de cero” en esto de la
bicicleta. No obstante, esto no quiere decir desde cero propiamente, y esto que
hace que no sea de cero es algo de mucho valor: son las innumerables iniciativas
de uso de la bicicleta que se han venido realizando en el pais durante las ultimas
décadas, tal y como se ha hecho tan solo una pequena resefia en el capitulo
correspondiente.

Todos esos organismos que se han ido creando durante estas décadas han
crecido bajo condiciones muy adversas, siendo de mayor valor todavia, todos
esos ciclistas que como pioneros han llevado a cabo esta gran demostracion de
que esto es lo que le conviene al Pais bajo la amenaza, muy a menudo mortal, de
usar la bicicleta en medio de automotores agresivos, sin verdaderas ciclovias con
seguridad, sin parqueaderos y por tanto sujetos al robo, solo por contar con
algunas de estas condiciones adversas.

Todas esas organizaciones deben ser llamadas a un dialogo especial por
cuanto su experiencia resulta ser de alto valor en el este caso, para que ejerzan
un protagonismo especial dentro del PMBE. De igual forma y en uso de la gran
experiencia acumulada por estas organizaciones, ellas deberian ser fortalecidas
mediante planes especificos porque seguirdn con seguridad jugando un rol
esencial en la penetracion masiva de la bicicleta.

Resumen del Capitulo Cuarto

Existe una creciente necesidad de alternativas del transporte en el Ecuador. No
solo para la promocién de la movilidad limpia, sino también para sus usos
productivos. El acceso a algiin modo de transporte y la infraestructura que le
corresponde son vitales para la promocion del empleo de la poblacion
ecuatoriana. Un mayor acceso a las alternativas del transporte como la bicicleta
puede influir positivamente en los procesos de urbanizacién y la lucha contra la
pobreza.

El triptico plan-organizacion-acciones constituye el eje fundamental que
va entrelazando todos los elementos que son parte de la estrategia de
penetracién para el uso masivo de la bicicleta en el Ecuador. El dialogo
necesario involucra a todos los actores directos e indirectos de la sociedad, al
publico en general, potencial usuario de la bicicleta, a los municipios que seran
los protagonistas mds importantes en sus territorios, a las empresas
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constructoras de bicicletas y de ciclovias, en fin, a todos a quienes interese el
tema.

La planificacion debe tomar en cuenta tales aspectos como las politicas
sobre la movilidad limpia, la administracion, la infraestructura vial minima que
implica ciclovias inter e intrarregionales incluidas las urbanas, parqueos, talleres
de reparacion, fabrica de bicicletas, unidades de mantenimiento de ciclovias,
equipos para mantenimiento de ciclovias, senalética, la legislaciéon y la
seguridad, entre mas.

Los actores involucrados deben contar con informacion precisa e insumos
estratégicos sobre el Estado de Situacidén, potenciales beneficios y una vision
global del punto de partida de esta iniciativa. Deben ser bien definidos los
detalles tales como la persona o grupo de trabajo a cargo, la poblacion objetivo,
los vehiculos considerados, la valoracion actual, las estadisticas comerciales, la
identificacion de los actores involucrados, la zonificacién del territorio y la
recepcion de informacidn e iniciativas en curso.

Esta propuesta para la masificacion del uso de la bicicleta en el Ecuador
plantea la recomendacion de contratar unos asesores o institucion holandesa
especializada, para trabajar en conjunto con las autoridades nacionales, como
por ejemplo, la SENPLADES y los Ministerios de Transporte y del Interior.
Ademas, la propuesta hace referencia a los servicios vinculados que generarian
empleo en el sector servicios asi como pequefios y medianos negocios y el
desarrollo de fabricas de bicicletas que seria crucial para la reconversion de
industrias obsoletas e improductivas, como es el caso de Chimbo.

La estrategia recomendable, “hacer camino al andar”, requiere la creacion
del PMB y la materializacion del mismo, simultdneamente. Esto significaria,
entonces, tomar la decision de constituir un grupo especial de direccion del
Programa de Bicicletas, contratar la asesoria de un grupo especializado,
desarrollar la construccion de un conjunto de planes pilotos y obras de
infraestructura general, integrar a los Municipios, llevar cuenta de los
principales problemas con el objeto, facilitar un gran dialogo nacional, debatir y
tomar medidas nacionales, establecer claramente las responsabilidades para
cada uno de los actores y arreglar el financiamiento del PMBE.

La propuesta de la Embajada del Ecuador en los Paises Bajos sugiere la
continuacién y ampliacion de las redes nacionales de ciclovias que el Gobierno
Nacional ya tiene planificadas. Ademads, incluye los planes integrales y pilotos
en tres ejes municipales principales. Estos son Ibarra — Tulcan, Cuenca Azogues
y Riobamba-Ambato. Propone la construccion de una fabrica propia de
bicicletas en el Ecuador y, también, redes nacionales de talleres incorporados en
la Red que estaran en condiciones de garantizar el buen funcionamiento de las
bicicletas.
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Conclusiones y
Recomendaciones

Los Paises Bajos debido a su larga historia de mas de 140 anos en la fabricacion
de las bicicletas y su experiencia con todo lo relacionado al uso y la
infraestructura de la misma, es el pais que cuenta con el mejor conocimiento en
todo lo relacionado a la gestion del uso masivo de la bicicleta. Actualmente, hay
mas bicicletas que habitantes en el pais y la densidad de las bicicletas es la mas
alta en el mundo con un 1.1%. El pais cuenta actualmente con mas de 29.000 Km
de redes de ciclovias regionales y mas de 6.000 Km de ciclovias interregionales
que se ubican en toda la superficie de los Paises Bajos.

Casi el 50 por ciento de la movilizacién de la poblacién se realiza en
bicicleta a través de amplias redes de ciclovias, lo que hace que Holanda sea el
pais que menos energia utilice para el transporte. El 40 por ciento del uso es para
fines recreativos (deporte, turismo), por ello es que, anualmente, unos cuatro
millones de vacacionistas dentro del Pais se desplazan en bicicleta. El 60 por
ciento de las bicicletas se utilizan para fines productivos (escuela, trabajo). Las
lecciones aprendidas por los holandeses en relacion a la infraestructura para la
bicicleta es que a mayor uso de la bicicleta, mayor seguridad para los ciclistas.
Siendo que casi todos los conductores de automoviles son también ciclistas, el
uso de la bicicleta origina un mayor apoyo a las politicas que favorecen este
medio de transporte.

Por efecto de esta gran experiencia, los Paises Bajos tienen mucho que
ensenar al mundo con relacion a la gestion del uso masivo de la bicicleta. Si los
planes de movilidad limpia deben contar con la bicicleta como su instrumento
fundamental y, siendo desde ya la bicicleta el medio de transporte mas veloz en
las grandes ciudades, los holandeses tienen puesto un pie adelante en el
transporte del futuro.

Esto ha despertado interés en otros paises, y sin lugar a duda, en el
Ecuador se ha notado un creciente interés publico en distintas ciudades del pais.
A cargo del Gobierno Central, a través del Ministerio del Transporte, los
proyectos incluyen la construcciéon de mas de 270 kilometros de redes de
ciclovias, concentradas mayormente en la costa y la sierra. De igual manera a
nivel de las municipalidades, vamos viendo cémo se han ido organizando
distintos eventos que promueven el uso de la bicicleta, entre ellos tenemos
“Muévete en Bici” de Quito, “Via Viva” de Cuenca y el “Desafio 50 k” de
Guayaquil. Consecuentemente, hay una acogida de parte de las autoridades y la
sociedad civil para desarrollar proyectos que introduzcan la idea de darle a la

bicicleta un rol importante como medio de transporte masivo.
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Existe una creciente necesidad de alternativas del transporte en el
Ecuador. No soélo para la promocion de la movilidad limpia, sino también para
sus usos productivos. El acceso a algtin modo de transporte y la infraestructura
que le corresponde son vitales para la promocién del empleo de la poblacion
ecuatoriana. Un mayor acceso a las alternativas del transporte como la bicicleta
puede influir positivamente en los procesos de urbanizacién y la lucha contra la
pobreza.

La planificacion debe tomar en cuenta tales aspectos como las politicas
sobre la movilidad limpia, la administracidn, la infraestructura vial minima que
implica ciclovias inter e intrarregionales incluidas las urbanas, parqueos, talleres
de reparacion, fabrica de bicicletas, unidades de mantenimiento de ciclovias,
equipos para mantenimiento de ciclovias, senalética, la legislaciéon y la
seguridad, entre otros. También se debe contar con informaciéon precisa e
insumos estratégicos sobre el Estado de Situacion, potenciales beneficios y una
vision global del punto de partida de esta iniciativa. Deben ser bien definidos
los detalles tales como la persona o grupo de trabajo a cargo, la poblaciéon
objetivo, los vehiculos considerados, la valoraciéon actual, las estadisticas
comerciales, la identificaciéon de los actores involucrados, la zonificacion del
territorio y la recepciéon de informacion e iniciativas en curso.

Esta propuesta para la masificacion del uso de la bicicleta en el Ecuador
plantea la recomendacion de contratar asesores o instituciones holandesas
especializadas que trabajen en conjunto con autoridades nacionales, como por
ejemplo, la SENPLADES y los ministerios de Transporte y del Interior.

La propuesta de la Embajada del Ecuador en los Paises Bajos sugiere la
continuacion y ampliacion de las redes nacionales de ciclovias que el Gobierno
Nacional ya tiene planificadas. Ademas, incluye los planes integrales y pilotos
en tres ejes municipales principales. Estos son Ibarra — Tulcan, Cuenca Azogues
y Riobamba-Ambato. Propone la construccion de una fabrica propia de
bicicletas en el Ecuador y, también, redes nacionales de talleres incorporados en
la Red que estaran en condiciones de garantizar el buen funcionamiento de las
bicicletas.
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Notas /Anexo

1. La Embajada de los Paises Bajos en México, con la colaboracion de las
empresas holandesas radicadas en ese pais diseno el Manual integral de movilidad
ciclista para las ciudades mexicanas, dividido en las siguientes areas.

Politicas Publicas Municipales — Dirigido a Funcionarios

Como hacer un programa de movilidad en Bicicleta

Como construir una red de movilidad ciclista

Detalles técnicos de infraestructura para red de movilidad ciclista

S

Aspectos de inter movilidad
f. Educacién y promocion

Las empresas participantes fueron ING, Dragamex, Shell, Vopak, Powercem,
Philips, Unilever, Rabobank, Randtad y Leaseplan.

2. La institucidn oficial holandesa especializada en el tema es el Instituto de
Politicas para el Transporte y el Desarrollo y I-CE (Interface for Cycling
Expertise).

3. Tecnologia para ciclovia Fotovoltaica. Alternativa de alumbrado publico y
desarrollo de movilidad limpia.

4. Sintesis de los Proyectos e investigaciones de los Cuatro Ejes del Plan Maestro

para la Bicicleta

Estudios Generales

Proyecto Resumen Leccion Aprendida
Publicado con el fin de informar al publico y
los grupos de interés sobre los varios .
rup L. . Demuestra la centralidad de la
. proyectos y el desarrollo de la politica ciclista. L .
Fietsverkeer . .., comunicacién y los informes
Compuesta de 20 cuartillas por edicion, la gt
. . N para la promocion y apoyo del
revista publicaba 4 veces al afio entre 1993 y 0 de biciclet
. . uso masivo de bicicleta.
1997, alcanzando una circulacion de 3600.
Durante los afios 1992-1994, conjunto con la . .
. . .. . Demuestra la importancia de
Universidad Técnica de Delft, se organizaron L
. la capacitacion de los
cursos de pos-grado sobre Ciclismo en el . .
L ) . funcionarios involucrados en
Cursos Pos- | Trafico y el Sistema de Transporte, dirigidos a .
. . 1 la elaboracion de los proyectos
Grados de los funcionarios del sector publico y los . .
o . . . y la importancia de crear
Capacitacion | grupos de interés. Los miembros del grupo de , e
., L, vinculos con las instituciones
proyecto del PMB también asistian a otras . .
. .. académicas para realizar
actividades académicas, cursos de pos-grado y . .
C o dichos estudios y obtener una
cursos de aplicacién practica. o
capacitacion adecuada.
Centro de
Informacién | A través de un estudio de factibilidad, | Demuestra la importancia de
parala trabajaban para consolidar el conocimiento e compartir informacion y
Ciclista informaciéon de varias instituciones para conocimiento especializado,
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construir un Centro de Informacién para la
Ciclista y también para la distribucion
internacional de conocimiento. Esta segunda
parte reconoce la importancia de compartir el
conocimiento holandés con los extranjeros,
particularmente, en esta época, con los
funcionarios chinos y cubanos, los mas
interesados en ampliar su uso de bicicleta.

no solo al nivel nacional, sino
también al nivel internacional.

Reuniones y

Durante los afios 1996-1997, el grupo del
proyecto
representantes claves de las organizaciones de
trafico, y
ministeriales. También asistieron la Unién de
Ciclistas Holandeses (enfb y ANWB) y varios
empleados de empresas consultoras. Con el

realiz6 varias reuniones con

funcionarios municipales y

Demuestra la importancia de
identificar, fortalecer y
ampliar las redes de contacto
con las instituciones y
personas interesadas, con el
fin de intercambiar y
compartir conocimiento

Taller objetivo de intercambiar su conocimiento y | especializado y util y capacitar
regionales ampliar sus redes de contactos, las reuniones a los funcionarios
sobre el Trafico Ciclista Provincial lograron municipales, tomando en
un nuamero de asistentes de 700 personas, cuenta el papel central de
mayormente provenientes de las alcaldias. estos mismos en la gestion e
infraestructura del uso de la
bicicleta dentro de la esquema
nacional.
Primer Eje: La Transicién del Vehiculo Motorizado a la Bicicleta
Area de Temas o Lecciones
Resumen .
Enfoque Proyectos Aprendidas
Un estudio sobre la potencia de reemplazar | Demuestra que,
los coches con bicicletas. La pregunta clave | con un poco de
Al Apoyo | del estudio consiste en averiguar cuantos | esfuerzo, se dieron
parauna | viajes se realizan con automovil que | cuenta que hasta
Politica facilmente pudieran haber hechos con una | el 50 por ciento del
Ciclista bicicleta. total se pueden
realizar con la
bicicleta.
Estudios de la En la ciudad de medio-tamafio, Dordrecht,
Transicion a la se realizo un estudio que demostrd que la
Bicicleta municipalidad podria guardar, durante
siete afios, 2.3 millones de Euros (Guilders
en esa época), si alcanzaban disminuir el
. . (o Demuestra la
Estudio de | crecimiento del uso de automdvil por el 50 . .
. . . importancia de
Costo - por ciento, y 25.3 millones si todos los
. . , . pesar los costos y
Beneficio | viajes que se podrian hacer con bicicleta se .
, . . . | los beneficios de la
harian. Otro estudio realizado demostrd . .
. politica ciclista.
que, como los holandeses prefieren hacer
sus compras con la bicicleta, una
descentralizaciéon  (localizacién) de la
funcion del centro comercial, mas utilizan
la bicicleta en lugar del coche.
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Un estudio doctoral realizado probd que
utilizar la bicicleta tres veces a la semana
para una distancia de tres kilémetros a la
oficina puede mejorar la condicion fisica
por un 10 por ciento. Este estudio ha sido
utilizado por empresas y servicios de salud
preventiva para estimular el uso de la

Demuestra la
centralidad de
enfocar en el
mejoramiento de
la condicion fisica

Estudio . .
bicicleta. y los impactos en
Doctoral D .
sobre Ia Otro estudio dirigido a los profesionales y la salud,
las empresas reconocié que, una vez especialmente
Salud y e .
Uso distinguida los ya usuarios de los que no para los
) trasladan en bicicleta al trabajo, el factor | profesionales, e
Profesional . . . . s
mas importante era la distancia de la casa al identificar los
lugar de trabajo. Por lo tanto, se plantaron | instrumentos que
varias  recomendaciones,  incluyendo | mas funcionaran
estacionamiento, recompensa (bicicletas del | en cada ambiente
trabajo), sanciones (disminuir la (geografico y
compensacion para los gastos automéviles) profesional).
y la comunicacion.
Un estudio realizado del plan para
incrementar el uso de bicicleta por los
empleados del Aeropuerto Schiphol mostrd
Plan de un crecimiento de cinco por ciento pero Demuestra la
. después una caida al nivel original. | importanciade
Bicicleta de , . .
.| Aunque habia un crecimiento en el nimero | tomar en cuenta
la Agencia . .
dela de personas que trasladaban por bicicleta y posibles
Gestion de transporte publico, habia otros factores | externalidadesen
externos por los cuales no podian | la planificaciony
Transporte . . .
predeterminar, como cambios en los los estudios de
horarios de trabajo, cambios de empleados evaluacion.
y el cierre de una empresa grande que
empleaba mucha gente.
La Politica en
Practica Realizado en la ciudad de Delft, el estudio
demostr6 que, en el corto plazo, no se
incremento el uso de la bicicleta pero en el
largo plazo la poblacion ciclista se i .
. P El PMB identifica
trasladaba viajes mas largos y con menos i
. : . abiertamente que
Impactos accidentes, bajando el 40 por ciento las o
L : . la politica que
de largo muertes y visitas al hospital relacionadas )
. intenta
plazode la | con labicicleta. )
red de incrementar el uso
de la bicicleta
rutas

Un proyecto realizado en un pueblo costero
de 5,000 personas tomd 23 medidas
distintas dirigidas a los usuarios de la
bicicleta.

requiere,
simultaneamente,
una politica que
desalienta el uso
de automoviles.
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En Amsterdam un sistema DEPO demostrd

Un estudio .

de que, en el largo plazo, proveer bicicletas
tactibilidad publicas, con pago de tarjeta de crédito,
actibilida

puede ser econdmicamente factible.

Aunque funciona
en Amsterdam,
hay que tomar en
cuenta la
factibilidad en
cada ciudad.

Infraestructur
a Vial para el
Trafico
Ciclista

Varios planes han sido realizados al nivel local, como el
de Zeist y su plan integral para la bicicleta, y regional,
tomando el ejemplo de la Regién de Transporte Utrecht.
Han sido modeles ttiles que calculan e analizan los flujos
de trafico en la identificacion de futuras rutas para las
ciclovias.

Determinaron las
mejores
conexiones entre
subsectores o
barrios (locales/
regionales) que
merecian

prioridad.

Un instrumento para calcular el uso de las redes ciclistas y
los impactos de las medidas tomadas respeto la ingeniera
del trafico ha sido desarrollado por el Ministerio de
Transporte y vendido a empresas u otros gobiernos como
paquete de software. También, las autoridades han
utilizado modelos de trafico regional, identificando que el
uso de rutas regionales es mayor que lo previsto y que,
seglin eso, organizaron varias reuniones regionales.

Demuestra la
importancia de la
coordinaciéon
regional.

Financiamiento ha sido designado a la asignacion de rutas
que se ha podido hacer por medio de la cooperacion de
varias autoridades de gestion vial.

Demuestra la
necesidad de
cooperar y
coordinar
esfuerzos no solo
entre regiones
pero también en el
monitoreo de las
agencias o
instituciones
publicas.

Un proyecto realizado en Hengelo también ha
identificado el uso de calles no solo para bicicletas pero en

las cuales las bicicletas tienen prioridad.

La construccion
estratégica de esas
calles permite su
uso para todos
pero restringe la
velocidad que
pueden alcanzar
los automoviles.
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Un método de anadlisis creado por un grupo de trabajo ha
sido util para establecer las rutas o conexiones que deben
mantenerse cuando se realizan grandes proyectos

infraestructurales.

Demuestra la
importancia de
aplicar un método
que toma en
cuenta los
impactos en las
rutas locales de la
construccion de
autopistas y
ferrocarriles
durante la fase de
planificacion.

Segundo Eje: La Transicién al Uso Combinado de Transporte Piiblico y la Bicicleta

Area de Temas o Resumen Lecciones
Enfoque Proyectos Aprendidas
Un estudio complejo se realizo de
25 conexiones inter-urbanos en el
Un estudio de | Randstad. Utilizando la bicicleta
conexiones para llegar a la parada del | Demuestra que para
Inter-urbanas | transporte publico, se puede los profesionales o
disminuir el tiempo de traslado | estudiantes que hacen
por un 15 por ciento. viajes diarios entre las
ciudades, combinar la
Transporte

Inter-urbano

Uso combinado

Un estudio realizado por una
universidad técnica en Delft
concluyé que el uso de transporte
publico (tren) inter-urbano puede

bicicleta (y su
disponibilidad en el
destino) y el
transporte les puede
salvar tiempo.

con trenes crecer por el 14 por ciento si los
usuarios tienen acceso a una
bicicleta cuando llegan a sus
destinos.
Un estudio de factibilidad
concluy6 que el mejor sistema
Factibilidad de | donde guardarlas es el estilo
las instalaciones | carrusel, donde se pueden
de estacionar entre 200 y 800
Instalaciones de | estacionamiento | bicicletas. En cambio, los lockers
. . , Demuestra que los
estacionamiento compactas para el uso durante el dia no K k
I ‘s estacionamientos
en las automaticas alcanzaron ser muy dtiles por su | , e .
. ST seguros” ni sistemas
estaciones de falta de confiabilidad y su costo
) de alto costo no
tren mas alto de mantener. . ,
siempre son los mas
eficaces.
Factibilidad de | Un estudio de factibilidad
un sistema concluyé que es un método
automatico de | posible pero que la tecnologia
entrada siempre va cambiando y es dificil

mantenerla siempre actualizada.
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Plan de
ubicacién de las
instalaciones sin

Un plan para planear la ubicacion
de las instalaciones sin seguridad
se elaborg, el factor determinante
siendo sobre la base de las rutas
ciclistas de los pasajeros de tren y

Demuestra la
importancia de tomar
en cuenta las rutas
mas utilizadas por las

Instalaciones de
estacionamiento
en las paradas
de autobus

seguridad . . ciclistas en la
los clientes de las tiendas L,
planificacion de las
alrededor. . .
instalaciones.
Un manual especialmente
dirigido a las autoridades de
. Demuestra la
transporte  (tren) ha  sido . .
Manual o importancia de la
. ) formulado para facilitar la )
informativo .y . transferencia y
creacion de espacio de .,
. . diseminacion de la
estacionamiento en las paradas o . .,
. informacion.
estaciones.
Demuestra que los
Una investigacion concluyé que factores que mas
hay mas necesidad de | influyen la existencia
estacionamiento para bicicletas en y éxito de
las paradas de autobts en los | instalaciones para las
centros urbanos con menos de 10 | bicicletas cerca a las
000 habitantes y en las paradas | paradas de autobus
. que no compitan ni ofrezcan una son el esfuerzo
Estudio de . bicacid 1 ¢ 1
o mejor ubicacion que las otras ersona
factibilidad del ) acion que persona’y
. . paradas o si estan ubicados cerca | cooperacion entre las
estacionamiento

de una seccion de la ciudad mas
movimiento y negocios.

autoridades de
gestion vial y los
operadores de
transporte ptblico y
que este negociado
quien maneja el
mantenimiento de la
misma.

Estudio del uso
de la
combinacién de
transporte

Un experimento practico se
realizo en un corredor entre dos
municipalidades (Enschede y
Oldenzaal) para investigar el uso
de la combinacion de transporte
publico y bicicleta en el proyecto
“Combi Route”. No resulto eficaz
a combinarlos en una distancia
menor a 10 kilémetros.

Demuestra la
importancia de tomar
la distancia entre
destinos.

Estudio del uso
de las
instalaciones
no-cubiertas

Un proyecto en Friesland (norte
de Holanda) puso instalaciones
no-cubiertas alrededor de 15
paradas de autobuss. Resultd que
fueron muy utiles las
instalaciones pero que solo el 16
por ciento de los lockers se

Demuestra que las
instalaciones en las
paradas de bus
pueden servir mucho
las poblaciones.
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rentaron.

Estudio del uso
instalaciones en
siete paradas
expreés

Un experimento realizado en la
provincia de Brabant Norte
agregd instalaciones en siete
paradas exprés. Con la empresa
de  autobus actuando de
coordinadora y la participacion
de cuatro municipalidades en la
fase de implementacion, tomando
en cuenta varias externalidades
negativas, los resultados fueron
buenos. Incremento el nimero de
usuarios de bicicleta y transporte
publico, hubo un nivel alto de
satisfaccion y el proyecto se
expandio.

Estudio de
factibilidad de
la oferta de
rentar bicicletas
de empresas de
transporte

Dos experimentos relacionados al
uso combinado con el transporte
publico (bus y tren), con la oferta
de rentar bicicletas de esas
empresas directamente, se
realizaron y concluyeron que no
eran muy factibles porque les
parecié muy complicado para el
publico y que no habia mucho
interés por parte de las empresas
mismas.

Demuestra la
importancia del sector
publico en la
promocion del uso
combinado, que hay
que mantener abiertas
las opciones de
negocio con las
empresas privadas y
que cualquier sistema
tiene que ser facil para
los usuarios.

Otros

Estudio de un
servicio flexible
de alquilar

Un experimento realizado entre
las ciudades de Nijmegen vy
Maastricht trat6 de ver la
demanda para un servicio flexible
de alquilar bicicletas en ciertos
puntos de la ruta.  Aunque
todavia existen estos despachos,
el proyecto nunca expandi6 a

Demuestra que la
promocion del uso de
la bicicleta no se
puede analizar

bicicletas ‘ .. solamente con
otras provincia porque ara L
p porque, p. i indicadores
volverlo en wuna operacion L.
. , , econdmicos.
comercial, requeria dos veces mas
que sus numeros promedios de
usuarios diarios, 1,900 en 1994.
Un pais con mucho agua, canales
; Demuestra las
y rios, el asunto de transporte | . .
L. ., importancia de tomar
acuatico  también es  algo
Transporte en cuenta las

acuatico publico

importante. El mantenimiento de
las rutas acuaticas ha sido crucial
para los usuarios de bicicleta y los
que van de pie, para que no
tengan que desviar a los puentes

necesidades de todo la
poblaciéon y la
geografia del lugar en
la planificacion.
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inconvenientes.

Tercer Eje: La Seguridad Ciclista

Los siguientes proyectos mencionados del tercer eje no son las tinicas iniciativas existentes del
Estado con relacién a la seguridad, los del encargado de la seguridad del trafico no se incluyen

aqui.
Area de Temas o Lecciones
Resumen .
Enfoque Proyectos Aprendidas
Una investigacion del Instituto | Sus criterios basicos
para la Investigacion de la incluyen la
Seguridad Vial ha establecido separacion fisica
varios criterios y reglas que se | (ciclovia), separacion
deben impulsar en las | visual (carril), perfil
regulaciones, el disefio y la | mixto (todos en una
organizacion. sola via). Elnivel de
separacion depende
de: la funcién vial,
como se utiliza, el
espacio disponible y,
La separacion o sobre todo, la
mezcla del velocidad e
trafico ciclista y intensidad del
automovil trafico, la
disponibilidad de
estacionamiento, la
continuidad y
reconocimiento de
las vias ciclistas, el
numero de calles
Investigaciones secundarias, el flujo
(una via o doble via)
del trafico y la
presencia de las vias
del transporte
publico.
En Holanda, la mitad de los
accidentes ciclistas ocurren en las
intersecciones y semaforos y que
mas de la mitad involucren | Demuestra que la
automoviles con pasajeros. Por lo seguridad de los
tanto, se han construido | usuarios de bicicleta
Las redondeles para las bicicletas, en | esta vinculada con
interseccionesy | las cuales las ciclistas tienen los usuarios de
semaforos prioridad sobre los automoviles automovil. Las

que entrando del lado
derecho.  Varios estudios han
demostrado que el numero de
victimas bajo el 55 por ciento,
promedio, con el wuso de
redondeles. El uso de camionetas
cerradas a los lados entre las

van

intersecciones deben
de ser areas de

enfoque especial de
planificacion.
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llantas (aparte de bajar el
consumo de gasolina) es
requerido en Holanda, el

resultado del hecho que Ila
mayoria de los accidentes ocurren
contra camionetas dando la vuelta
a la derecha.

Un plan
educacional
sobre el
comportamiento
ciclista seguro

Se derive de una investigacion en
la cual la educacion permanente
es un hecho. Los puntos que
analizaron fueron los grupos
objetivos en relacion al proposito
de la educacidn, los objetivos que
se deben enfatizar para cada
grupo y los intermediarios que,

dependiendo del grupo 'y
objetivo, son capaces de ser
educadores.

Demuestra que la
educacion es un eje
central de la
promocion del uso
de bicicleta. La
educacion puede
ayudar a la sociedad
adaptarse al uso
desde una edad
temprana.

Estado fisica de
las bicicletas

Varios estudios han demostrado
que
bicicletas en las

un-cuarto de todas las

calles son
consideradas “no-suficientes” o

en un estado pobre. Sin embargo,

las bicicletas se wutilizan sin
importar su estado actual. De
7000  ciclistas, un  defecto

mecanico, como la falta de frenos,
es la causa del 10 por ciento de los
accidentes. Segun los estudios, es
dificil pedir estandares de calidad
para las bicicletas, debido a la
falta de sistemas de registro (ya
en esa €poca).

Los estudios
demuestran que es
dificil pedir
estandares de
calidad para las
bicicletas, debido a la
falta de sistemas de
registro.

Proyecto Piloto
o0 Modelos de
Proyectos

Las bicicletas y
los mopeds

Ocurren accidentes entre las
bicicletas y mopeds. Para superar
este problema, un experimento
realizado en tres municipalidades,
que restringid el uso de las
por los mopeds,
concluy6 que hay mayor
seguridad y menos accidentes
cuando los mopeds utilizan el
carril de los automoviles.
También, para afrentar varios
problemas relacionados con los
accidentes que ocurren en las
entradas a las han
desarrollado proyectos de
multiples fases, analizando el

problema y proveyendo medidas

ciclovias

casas,

Demuestra la
importancia de
tomar en cuenta los
puntos de peligro
para los usuarios de
bicicleta y tomar
medidas adecuadas.
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adecuadas, como  vias de
deceleracién, salidas visibles vy
permiso para que los mopeds
puedan utilizar el carril de
automoviles.

Un proyecto realizado en Zwolle,
donde se aumentaron las entradas
de un tanel y se instalaron

Demuestra la
importancia de la

Taneles y . L . -

) mejores luces interiores, causo percepcion de la

seguridad . . .

bid bajar la aprehension de sus | seguridad y que se
ercibida . .

P usuarios nocturnos, un 37 por pueden subir esa
ciento en el caso de mujeres y 20 percepcién con
por ciento en el caso de hombres. facilidad.

La fuerza policiaca de Amsterdam
intenté un proyecto de seguridad
ciclista basado en la idea de un
sistema de trueque. Aunque se Demuestra que la
compuso de buenas ideas, el | introduccion de un
. proyecto  fracas6 por varias nuevo sistema o
Cooperacion

policiaca y
sistema del
trueque

razones, incluyendo un ndmero
insuficiente de cumplimiento del
mejoramiento de infraestructura,
no habia suficiente conocimiento
del publico y la fuerza policiaca
en lo que significaba un sistema
de trueque y, por dultimo, le
faltaba

policiaca.

interés a la fuerza

nuevos costumbres
sociales y del
transporte requiere la
voluntad de los
interesados y una
estratégica de
comunicacion.

Cuarto Eje: Las Instalaciones de Estacionamiento y la Prevencién del Robo

Area de Temas o Resumen Leccion Aprendida
Enfoque Proyectos
Un estudio comparativo de
productos basicos realizado por la
Uniéon Holandesa de Ciclista
(enfb), la  Organizaciéon de
Consumidores y el Instituto para
El Desarrollo de Estudio la Investigacion Técnica investigo Demuestra la
las Instalaciones | comparativo de | el estado de las instalaciones de | necesidad de aplicar
de productos estacionamiento disponibles en | varios indicadores
Estacionamient basicos Holanda en el afo 1993. para hacer un
o) Analizando los costos, facilidad analisis.

de uso, aplicabilidad, proteccién
contra el robo, vandalismo y mal
clima, concluyeron que eran
inadecuados.

Tipos distintos
de instalacion

Un proyecto de Utrecht instalo

Demuestra de tomar

93




tres tipos distintos de instalacion
de estacionamiento para bicicletas
en un Dbarrio residencial. Los
“minis”, “midis” y “maxis”, todos
con distintos disefios y tamafos,
fueron muy dutiles. Los “minis”
consisten de 60 abrazaderas
donde bicicletas,

gratuito y cerca de la casa. Los

guardar las

“midis” consisten de tres cilindros
colectivos donde guardarlas, en
cada no alcanza guardar cuatro
bicicletas 'y se encuentren,
normalmente, en el
estacionamiento de automoviles y
cuestan utilizar. Los “maxis” son
mas grandes, con una capacidad
donde guardar 40-60 bicicletas y

también cuestan. También, se

construyeron carruseles
automaticos que no requerian
personal. El sistema, sin

embargo, tuvo muchos problemas
técnicos y de los cinco que fueron
construidos, solo se quedd uno.

en cuenta el lugar,
numero de
residentes y las
necesidades locales
en la determinacién
del tipo de
instalacion.

Otro experimento realizado en
Rotterdam, utilizando un estante

Demuestra que no

electrénico pagado con monedas, necesariamente
Un estante ;
. se fracas6 porque mno era proveen muchas
electronico - .
suficiente  rentable para la ganancias
empresa que les pusieron. econdmicas las
instalaciones.
Un par de planes para confrontar
un nivel creciente de robos en las
ciudades de Tilburg y Amsterdam
tuvieron resultados mixtos. Los
planes se consideraba integral por
haber integrado métodos
. , Demuestra la
distintos, incluyendo la . .
o L importancia de
Integrado formulacion e implementacion de
Enfoque ) ! . tomar un enfoque
métodos un plan para las instalaciones, las .
Integral al Robo L . L. , integral para
. distintos yel | busquedas mas intensivas de las
del Nivel Local . . . , acercarse a la
sistema de bicicletas robadas y castigos mas (o
. > problematica del
trueque severos, una mejor politica de

castigo, campanas de “limpieza”
en donde se estacionan las
bicicletas e un programa de
informacion publica sobre el uso
de cadenas. Incorporaron la
participacion de representantes
gubernamentales, autoridades
juridicas, sindicalistas, del sector

robo.
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de transporte, el sector privado y
dos ministerios. No obstante, por
problemas de falta de motivo de
la fuerza policiaca por haber
tenido otras prioridades y un
descenso las prosecuciones del
robo, por ejemplo, no salieron
muy exitosos.

Cadenas

El modus
operandi de los
ladrones

Estudios sobre el modus operandi
de los ladrones han demostrado
que las bicicletas guardadas en
instalaciones monitoreadas son
las Unicas realmente seguras del
robo. Se recomendaron hacer mas
pruebas de las cadenas e
investigaciones de su uso; un-
tercer de los usuarios de bicicletas
utilizan mas que una cadena.

Registro e
Identificacion

Conferencias

Un sistema de registro e
identificacion han sido
desarrollados con el uso de chips
para la bicicleta y un documento
de registro para el duefio.
Después de un par de
conferencias durante las cuales las
autoridades concernientes fueron
consultadas, este sistema salio el
mas preferido.

Demuestra la
importancia de
tomar en cuenta las
recomendaciones de
autoridades
distintas.

Folletos

Folletos
informativos

El grupo de proyecto publico tres
folletos informativos con
informacion sobre el
estacionamiento de  bicicletas
durante el periodo 1994-1996.
Contenian un manual de una
politica  del  estacionamiento
seguro, ejemplos de proyectos
municipales e instrucciones de la
planificacion y el disefio de las
instalaciones.

Demuestra la
importancia de la
comunicacion.
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6. Las Leyes que Regulan a los Ciclistas como Actores del Transito

“Los ciclistas estamos sujetos al cumplimiento de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial y su respectivo reglamento” (Calero, 2 sept

2010).

Art. 63

Los terminales terrestres, estaciones de trolebus, metrovia y similares, paraderos de
transporte en general, areas de parqueo en aeropuertos, puertos, mercados, plazas,
parques, centros educativos de todo nivel y en los de los de las instituciones publicas
en general, dispondran de un espacio y estructura para el parqueo, accesibilidad y
conectividad de bicicletas, con las seguridades minimas para su conservacion y
mantenimiento.

Los organismos seccionales exigiran como requisito obligatorio para otorgar permisos
de construccion o remodelacion, un lugar destinado para el estacionamiento de las
bicicletas en el lugar mas proximo a la entrada principal, en nimero suficiente y con
bases metalicas para que puedan ser aseguradas con cadenas, en todo nuevo proyecto
de edificacion de edificios de uso publico.

Art. 87

Estan sujetas a las disposiciones del presente Libro, todas las personas que como
peatones, pasajeros, ciclistas o conductores de cualquier clase de vehiculos, usen o
transiten por las vias destinadas al transito en el territorio nacional.

Art. 98

Los Municipios, en su respectiva jurisdiccion, deberan realizar estudios de
factibilidad, previo a la incorporacion de carriles exclusivos de bicicletas o ciclovias.

Art. 99

Para el disefio vial de ciclo vias se considerara la morfologia de la ciudad y sus
caracteristicas especiales.

Art. 100

Los Municipios deberan exigir en proyectos de edificaciones y 4reas de acceso
publico, zonas exteriores destinadas para circulacion y parqueo de bicicletas, dando la
correspondiente facilidad a las personas que utilizan este tipo de transportacion en
viajes pendulares.

Art. 101

Los Municipios deberan exigir a las entidades publicas que cuenten con 4reas de
estacionamientos para bicicletas y dreas de aseo para sus usuarios.

Art. 139

Incurren en contravencion leve de primera clase y serdn sancionados con multa
equivalente al cinco por ciento de la remuneracién basica unificada del trabajador en
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general y reduccion de 1,5 puntos en su licencia de conducir:

) Los peatones que en las vias publicas no transiten por las aceras o sitios de
seguridad destinados para el efecto;

0) Los ciclistas y motociclistas que circulen por sitios en los que no esté permitida su
circulacién;

En los casos sefialados en las contravenciones 1), m), n), o), p), q), 1) y s) a los
conductores de motocicletas, ciclistas, y peatones en general, se los sancionara tmnica y
exclusivamente con la multa pecuniaria establecida en el presente articulo.

Art. 140

Incurren en contravencion leve de segunda clase y seran sancionados con multa
equivalente al diez por ciento de la remuneracion basica unificada del trabajador en
general y reduccion de 3 puntos en su licencia de conducir:

m) El conductor que utilice el teléfono celular mientras conduce y no haga uso del
dispositivo homologado de manos libres;

s) Las personas que, sin permiso de la autoridad de transito competente, realicen
actividades o competencias deportivas en las vias ptblicas, con vehiculos de traccion
humana o animal;

Art. 141

Incurren en contravencion leve de tercera clase y serdn sancionados con multa
equivalente al quince por ciento de la remuneracion basica unificada del trabajador en
general, veinte horas de trabajo comunitario y reduccién de 4,5 puntos en su licencia
de conducir:

c) El que condujere un vehiculo en sentido contrario a la via normal de circulacion,
siempre que la respectiva sefalizacion esté clara y visible;

1) El conductor que haga cambio brusco o indebido de carril;

n) Los conductores que lleven en sus brazos o en sitios no adecuados a personas,
animales u objetos;

t) Los conductores de vehiculos de transporte ptblico masivo que se negaren a
transportar a los ciclistas con sus bicicletas, siempre que el vehiculo se encuentre
adecuado para transportar bicicletas;

u) Los conductores que no respeten el derecho preferente de los ciclistas en los
desvios y avenidas y carreteras, cruce de caminos, intersecciones no sefializadas y
ciclovias;

v) El conductor que invada con su vehiculo, circulando o estacionandose, las vias
asignadas para uso exclusivo de los ciclistas;

x) Los conductores de motocicletas o similares que transporten a un ntmero de
personas superior a la capacidad permitida del vehiculo, de conformidad con lo
establecido en el Reglamento;

En los casos sefialados en las contravenciones w), x) y y) a los conductores de
motocicletas, ciclistas, y peatones en general, se los sancionara tinica y exclusivamente
con la multa pecuniaria establecida en el presente articulo.

Art. 151

Las calzadas son para uso exclusivo de los vehiculos. Excepcionalmente podran ser
usadas por los peatones cuando los sitios destinados para su circulacion se encuentren
obstruidos. En este caso, deberan hacerlo extremando las precauciones necesarias
para transitar con seguridad.
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Art. 152

Las aceras son para uso exclusivo de los peatones. Excepcionalmente podran ser
utilizadas por los vehiculos para atravesarlas para ingresar o salir de los
estacionamientos.

Art. 162

Los conductores, en dreas urbanas, deberan mantener una distancia prudencial
minima de 3 metros con respecto al vehiculo al que antecedan en el mismo carril, de
tal forma que le permita detenerse con seguridad ante cualquier emergencia.

En 4&reas perimetrales y rurales, para observar esta distancia se considerara: la
velocidad, estado del vehiculo, condiciones ambientales, el tipo, condiciones y
topografia de la via, y el transito existente al momento de la circulacion.

Los vehiculos, en sus desplazamientos, mantendran una distancia lateral de
seguridad minima de 1.5 metros, y una mayor distancia cuando rebasen o adelanten a
ciclistas, motociclistas y carretas.

Art. 176

Al abrir las puertas de un vehiculo estacionado se deberan tomar todas las
precauciones necesarias a fin de evitar peligros para los demas usuarios de la via
publica.

Art. 181

Los usuarios de la via estan obligados a comportarse de forma que no entorpezcan la
circulacién, ni causen peligro, perjuicios o molestias innecesarias a las personas, o
dafios a los bienes. Queda prohibido conducir de modo negligente o temerario.

Los conductores deberan estar en todo momento en condiciones de controlar el
vehiculo que conducen y adoptar las precauciones necesarias para su seguridad y de
los demas usuarios de las vias, especialmente cuando se trate de mujeres
embarazadas, nifios, adultos mayores de 65 afios de edad, invidentes u otras personas
con capacidades especiales.

Art. 182

Las luces de todo tipo de vehiculo en cuanto a ubicacion, tamafo, luminosidad, color
proyectado, intensidad y forma deberan cumplir con las especificaciones establecidas
en las normas y reglamentos expedidos para el efecto por el INEN.

Art. 183

Todo vehiculo debera llevar sus luces encendidas, entre las 18h00 y las 06h00 del dia
siguiente, y obligatoriamente entre las 06h00 y las 18h00 si las condiciones
atmosféricas (neblina, lluvia,) lo exigen.

Art. 190

Se prohibe la circulacion de los vehiculos automotores, bicicletas, motos y similares en
las playas del pais, con las siguientes excepciones:

1. Cuando las Comisiones Provinciales lo autoricen; ante una necesidad de
comunicacion y por no existir otra via alterna en condiciones de circulacion
aceptable

2. Para sacar o introducir embarcaciones al mar;

3. En case de emergencia o en las que se requieran acciones para proteger vidas
humanas

4. En el caso de los vehiculos que ingresan a la playa, con la finalidad de cargar
productos provenientes de la pesca o para desarrollar otras actividades

laborables; y

5.  Los cuadrones y bicicletas de las autoridades de control.

Art. 198

Son derechos de los peatones los siguientes:

d) Tener preferencia en el cruce de via en todas las intersecciones reguladas por
semaforos cuando la luz verde de cruce peatonal esté encendida; todo el tiempo en los
cruces cebra, con mayor énfasis en las zonas escolares; y, en las esquinas de las
intersecciones no reguladas por seméaforos procurando su propia seguridad y la de los
demas;
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e) Tener libre circulacién sobre las aceras y en las zonas peatonales exclusivas;

Art. 199

Durante su desplazamiento por la via publica, los peatones deberan cumplir lo
siguiente:

d) Cruzar las calles por los cruces cebra y pasos elevados o deprimidos;
e) Abstenerse de caminar sobre la calzada de las calles abiertas al transito vehicular;

f) Cruzar la calle por detras de los vehiculos automotores que se hayan detenido
momentaneamente;

h) Embarcarse o desembarcarse de un vehiculo sin invadir la calle, sélo cuando el
vehiculo esté detenido y proximo a la orilla de la acera;

Art. 204

Los ciclistas tendran los siguientes derechos:

a) Transitar por todas las vias publicas del pais, con respeto y seguridad, excepto en
aquellos en la que la infraestructura actual ponga en riesgo su seguridad, como
tineles y pasos a desnivel sin carril para ciclistas, en los que se debera adecuar
espacios para hacerlo;

b) Disponer de vias de circulacién privilegiada dentro de las ciudades y en las
carreteras, como ciclovias y espacios similares;

c) Disponer de espacios gratuitos y libres de obstaculos, con las adecuaciones
correspondiente, para el parqueo de las bicicletas en los terminales terrestres,
estaciones de trolebus, metrovia y similares;

d) Derecho preferente de via o circulacion en los desvios de avenidas y carreteras,
cruce de caminos, intersecciones no sefializadas y ciclovias;

e) A transportar sus bicicletas en los vehiculos de transporte publico cantonal e
interprovincial, sin ningtin costo adicional. Para facilitar este derecho, y sin perjuicio
de su cumplimiento incondicional, los transportistas dotaran a sus unidades de
estructuras portabicicletas en sus partes anterior y superior; y,

f) Derecho a tener dias de circulacion preferente de las bicicletas en el area urbana,
con determinacién de recorridos, favoreciéndose e impulsandose el desarrollo de
ciclopaseos ciudadanos.

Art. 209

Toda via a ser construida, rehabilitada o mantenida debera contar en los proyectos
con un estudio técnico de seguridad y sefalizacion vial, previamente al inicio de las
obras.

Los municipios, consejos provinciales y Ministerio de Obras Publicas, deberan exigir
como requisito obligatorio en todo nuevo proyecto de construccion de vias de
circulacion vehicular, la incorporacion de senderos asfaltados o de hormigdn para el
uso de bicicletas con una anchura que no deberd ser inferior a los dos metros por cada
via unidireccional.

Las entidades municipales deberan hacer estudios para incorporar en el casco urbano
vias nuevas de circulacién y lugares destinados para estacionamiento de bicicletas
para facilitar la masificacion de este medio de transporte.

Art. 210

En las carreteras los conductores de vehiculos automotores de cuatro o mas ruedas
deberan respetar la preferencia que tienen los motociclistas, similares y ciclistas.

Art. 212

En las intersecciones no reguladas (sin semaforo) o zonas delimitadas para el paso de
peatones, los conductores deberan otorgar la preferencia de paso a los peatones.
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Art. 213

Cuando el conductor tenga que cruzar la acera para entrar o salir de un
estacionamiento, deberd obligatoriamente respetar la preferencia de paso de los
peatones, ciclistas y vehiculos.

Art. 302

Sin perjuicio de los derechos establecidos en el Art. 204 de la Ley Organica de
Transporte Terrestre, los ciclistas tendran ademas los siguientes derechos:

1.

10.

11.

12.

13.

A ser atendidos inmediatamente por los agentes de transito sobre sus
denuncias por la obstaculizacion a su circulacién por parte de los vehiculos
automotores y el irrespeto a sus derechos de preferencia de via y
transportacion publica;

Tener preferencia de via respecto a los vehiculos a motor cuando habiéndoles
correspondido el paso de acuerdo con la luz;

Mantener sus bicicletas equipadas con los siguientes aditamentos de
seguridad: Frenos de pie y mano, dispositivos reflectantes en los extremos
delantero de color blanco y posterior de color rojo, dispositivos reflectantes en
pedales y ruedas. Para transitar de noche, la bicicleta debe tener luces trasera
y delantera en buen estado;

Mantener la bicicleta y sus partes en buen estado mecdnico, en especial los
frenos y llantas;

Abstenerse de llevar puestos auriculares que no permitan una correcta
audicion del entorno;

Respetar la prioridad de paso de los peatones, en especial si son mujeres
embarazadas, nifios, nifias, adultos mayores de 65 afos, invidentes, personas
con movilidad reducida y personas con capacidades especiales;

Circular, en caso de que existan, por las sendas especiales destinadas al uso
de bicicletas, como ciclo vias. En caso contrario, lo haran por las mismas vias
por las que circula el resto de los vehiculos, teniendo la precaucion de hacerlo
en sentido de la via, por la derecha, y acercandose lo mas posible al borde de
la vereda;

Abstenerse de circular por los carriles de media y alta velocidad

Abstenerse de circular por las aceras o por lugares destinados al transito
exclusivo de peatones. En caso de necesitar hacerlo, bajarse de la bicicleta y
caminar junto a ella

Abstenerse de asirse o sujetarse a otros vehiculos en movimiento;
Abstenerse de realizar maniobras repentinas;

Abstenerse de retirar las manos del manubrio, a menos que haya necesidad
de hacerlo para efectuar sefiales para girar o detenerse y hacer uso anticipado
de sefales manuales advirtiendo la intencién cuando se va a realizar un
cambio de rumbo o cualquier otro tipo de maniobra, sefialando con el brazo
derecho o izquierdo, para dar posibilidad de adoptar las precauciones
necesarias;

Llevar a bordo de forma segura so6lo el nimero de personas para el que exista
asiento disponible en las bicicletas cuya construccién lo permita, siempre y
cuando esto no disminuya la visibilidad o que incomode en la conduccién. En
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aquellas bicicletas que, por construccion, no puedan ser ocupadas por mas de
una persona, siempre y cuando el conductor sea mayor de edad, podra llevar
un menor de hasta siete afos en asiento adicional

14. Abstenerse de transportar personas en el manubrio de la bicicleta o entre el
conductor y el manubrio; y

15. Abstenerse transportar carga que impida mantener ambas manos sobre el
manubrio, y un debido control del vehiculo o su necesaria estabilidad o que

disminuya la visibilidad del conductor.

Fuente: Calero, L (4 septiembre 2010)

7. Factores de Emision del Transporte

MEDIO DE DATO de -
TRANSPORTE ACTIVIDAD FACTOR DE EMISION
Gasolina 95 o 98: 2,38 kg CO,/litro
Diésel: 2,61 kg CO,/litro
Bioetanol: 2,38 kg CO,/litro - %
bioetanol
e Turismo Biodiésel: 2,61 kg CO,/litro - %
* Camidn, biodiésel
camioneta y Transporte maritimo
f\l/iriion_e’iat e Litros/kg Diesel / gasoil: 3,206 kg CO,/kg gasoil
o otocicleta . o .
«  Autoblisy consumidos Fueloil ligero: 3,151 kg CO,/kg fueloil
autocar ligero
e Transporte Fueloil pesado: 3,114 kg CO,/kg
maritimo fueloil pesado
Gas licuado de petroli (GLP): 3,015 kg
CO,/kg GLP
Gas natural licuado (GNL): 2,750 kg
CO,/kg GNL
e Turismo
* Saﬁg)rzta Afio 2010:
fureoneta y e Euros Gasolina 95: 117,1 céntimos €/litro
& . gastados Gasolina 98: 128,8 céntimos €/litro
e  Motocicleta . (- .
) Diésel: 108,5 céntimos €/litro
e Autobusy
autocar
Turismo: guia IDAE segtin la marca 'y
el modelo del vehiculo (g CO2/km):
e Turismo . km http://www.idae.es/coches/
e Camion, recorridos Bus urbano: 125,52 g
camioneta y . CO2/pasajero*km
T
furgoneta * tr;lzlos d:; e Renfe AVE: 15,37 g CO2/pasajero*km
e  Motocicleta P Renfe Rodalies: 24,38 g
e Autocar (para . CO2/pasajero*km
automoviles) Renfe media distancia: 19,47 g
CO2/pasajero*km
Ferrocarriles de la Generalitat de
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Catalunya: 16,26 g CO2/pasajero*km
Tranvia: 26,40 g CO2/pasajero*km
Metro: 25,45 g CO2/pasajero*km
Renfe (mercancias): 45,34 g
CO2/tonelada carga*km

Diésel/gasoil: 3,206 kg CO2/kg gasoil
Fueloil ligero: 3,151 kg CO2/kg fueloil
ligero

e Transporte Litros de. Fueloil pesado: 3,114 kg CO2/kg
maritimo combustible fueloil pesado
consumidos Gas licuado de petrdleo (GLP): 3,015
kg CO2/kg GLP
Gas natural licuado (GNL): 2,750 kg
CO2/kg GNL
Avid g;;ﬁ::)y Calculadora ICAO:
* vion incl http://www?2.icao.int/en/carbonoffset/
tincluyendo Pages/default.aspx
escalas)

Fuente: Oficina Catalana de Cambio Climatico (2011)
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