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Prologo

“El automovil dejo de ser un simbolo de estatus y ahora es una herramienta”’. Al parecer, este es
un argumento Util para aliviar la consciencia de aquellos que lo poseen y sienten algo de culpa
al saber de su impacto sobre el medio ambiente, o para aquellos que aun ven en la posesion
de un auto la tan ansiada movilidad social, un tema que motiva debates sobre la necesidad
de construir nuevos paradigmas de desarrollo y bienestar. Para unos o para otros, sera una
herramienta indispensable, sin ella, sus actividades cotidianas serian mas trabajosas, lentas
y complicadas de realizar. Sin un motorizado a su disposicion los compromisos familiares,
laborales, académicos o de esparcimiento demandarian mayor esfuerzo que, en honor a la
verdad, pocos estan dispuestos a invertir. Repetir “es una necesidad no es un lujo” sera un
balsamo para aquellos que enfrentan la contradiccion de depender de este medio de transporte
cual, si se tratara de la Unica manera y no existieran otras alternativas, y el saber que su uso
tiene efectos negativos para él, las demas personas y el medio ambiente.

Todos los dias nos enfrentamos a situaciones que nos obligan a elegir, incluida la manera
de transportarnos de un lugar a otro. Cada uno tendra sus propios criterios de eleccion, sin
embargo, habra algunos que sean comunes a la mayoria de las personas, como la comodidad
y la rapidez. Por supuesto, ambos rebatibles, mas aun en ciudades como las nuestras, donde
el trafico no se caracteriza precisamente por ser fluido, o el transporte publico por la calidad
del servicioy limpieza de los vehiculos, ambos elementos relacionados a la comodidad que se
debe ofrecer al usuario.

Con todo, la comodidad y la rapidez seran las caracteristicas propias del transporte que
primen en nuestra eleccion. Hasta acd, una accién simple y rutinaria, pero estrechamente
relacionada a la renuncia sumisa del derecho al espacio publico que, cada vez mas y a vista
y paciencia del ciudadano, se expande en funcion a los motorizados; a la perdida silenciosa
de la salud, al respirar todos los dias aire contaminado; y al dafo irreversible que se ocasiona
al medio ambiente, poniendo en riesgo las condiciones de vida de futuras generaciones. Si
bien, la eleccién es simple y rapida, las consecuencias son complejas y agobiantes, el cambio
climatico es una de ellas.

La intervencion del Estado es indispensable, pero poco se alcanzara sin la accion de los
ciudadanos. Las demandas que ellos sean capaces de sostener pueden llegar a marcar la
dinamica estatal para su atencion. El Ter BICIFORUM ha tenido ese propdsito, dinamizar el
escenario y poner en agenda publica la necesidad de plantear nuevas visiones de desarrollo,
planificacion y convivencia. En este marco, el documento de sistematizacion, nos invita a
recorrer un camino en partes llano y en otras no tanto; salvando obstaculos propios de una via
en construccion. Parte con los avances, aportes y expectativas presentadas en este espacio;,
transita por la actual situacién del uso de la bicicleta como medio de transporte siguiendo
ocho ejes tematicos, como resultado del debate abierto; y concluye este recorrido, con la
propuesta que hace el Colectivo Masa Critica en torno al uso de la bicicleta.



Este ha sido un espacio Util para compartir experiencias, conocer aciertos y errores, definir
desafios y proponer acciones; incorporando en el debate a nuevos actores dispuestos a
sumarse a iniciativas que propicien y fomenten la participacion del ciudadano como ente
dinamizador del cambio, que interpela, cuestiona y vindica el derecho del ciudadano al espacio
publico. Construyendo ciudades que valoran a las personas y respetan sus elecciones, entre
ellas sumedio de transporte. Y que el uso de la bicicleta no pase por la valentia y audacia de la
persona frente a los peligros que representa una sociedad estrecha e intolerante, donde prima
la ley del mas fuerte; sino pase por sentirse respetado, seqguro y actor clave de la construccion
de su ciudad.

CIUDADANIA, Comunidad de Estudios Sociales y Accion Publica.
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Introduccion

Uno de los principales problemas que enfrentan las ciudades de todo el mundo en la
actualidad es el transporte y la movilidad de personas para la realizaciéon de las diferentes
actividades desarrolladas dentro de éstas. Desde hace varios anos, la bicicleta ha empezado a
ganar nuevamente fuerza como alternativa para satisfacer necesidades de desplazamientos
cotidianos debido a sus caracteristicas de transporte rapido, barato y ecoldgico. A esto, se
suma el creciente interés de una parte importante de la poblacion en usar la bicicleta como
medio de transporte preferencial, con el apoyo y el compromiso de las administraciones
publicas y los actores privados para fomentar y facilitar su uso.

Diversos estudios y experiencias a nivel mundial y latinoamericano, demuestran que la
bicicleta puede ser la clave para mejorar la movilidad en nuestras ciudades y eliminar
muchos de los problemas de movilidad que actualmente enfrentamos. Sin embargo, su
uso todavia no se difunde ampliamente debido a muchos factores como: ausencia o mal
disefo de politicas publicas, percepcion generalizada de inseguridad ciudadana, politicas de
fomento a la movilidad y los combustibles fésiles, sistemas de transporte desconectados
y/0 excluyentes, bajo nivel de educacion vial y cultura ciudadana, falta de infraestructura y
fomentos adecuados, entre otros. Estas situaciones dificultan el trabajo de movimientos y
colectivos ciudadanos que buscan impulsar el uso de la bicicleta en sus ciudades. Por tanto,
se requiere el trabajo conjunto y coordinado de varios esfuerzos institucionales, colectivos y
grupales para generar procesos de movilidad sustentable alrededor de la bicicleta como eje
articulador y herramienta de transformacion social.

El Ter BICIFORUM BOLIVIA surge como parte de estas iniciativas y esfuerzos colectivos, con
la finalidad de crear espacios de encuentro e intercambio entre distintos grupos interesados
en promover el uso de la bicicleta en sus ciudades. A partir del trabajo del Movimiento Masa
Critica desarrollado en varias ciudades de Bolivia y el interés de CIUDADANIA, Comunidad de
Estudios Sociales y Accion Publica (CIUDADANIA) para apoyar las iniciativas de este colectivo,
se organizé un primer encuentro de dos dias en la ciudad de Cochabamba. El presente
documento, sistematiza el proceso del BICIFORUM vy los resultados logrados a partir del
mismo. Inicialmente, se presentan los datos de contexto y descriptivos mas importantes del
evento. En la primera parte, se encuentran transcritas las presentaciones realizadas durante
el BICIFORUM. La segunda parte incluye un analisis situacional del uso de la bicicleta como
medio de transporte en base a ocho ejes tematicos surgidos del debate realizado en el evento.
Finalmente, se presentan las propuestas sistematizadas del Movimiento Masa Critica, referidas
a la gestion ambiental relacionada con el uso de la bicicleta, como insumos importantes para
la continuidad de las acciones emprendidas y la realizacion de un 2do BICIFORUM BOLIVIA.

Antecedentes

Masa Critica Cochabamba constituye un movimiento ciudadano de ciclistas voluntarios,
quienes trabajan desde noviembre de 2011 buscando la reivindicacion del derecho ciudadano
al uso libre y seguro de la bicicleta en la via publica, como medio de transporte urbano
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sostenible. En este sentido, promueve el uso de la bicicleta como medio de transporte en la
ciudad de Cochabamba para construir una ciudad sostenible y reducir los alarmantes niveles
de contaminacion en los centros urbanos de Bolivia. Para lo cual, convoca a la comunidad
ciclista mediante caravanas mensuales donde se realizan recorridos urbanos con la finalidad
devisibilizar alos ciclistas en las calles y ejercer su derecho de transito en ellas bajo la premisa:
‘Las Calles Son de Todos". En las caravanas, los ciclistas son conscientes de su aporte al
medio ambiente y la salud al ser ellos mismos el motor de energia limpia y renovable. También
reconocen a la bicicleta no sélo como un medio de transporte, sino como un instrumento
liberador para la construccion de ciudades mas humanas.

La realizacion del primer Foro Metropolitano de Cochabamba, en 2017, marca el inicio del
camino para sofar en un evento similar a nivel Nacional. Dicho foro regional se realizé de manera
auto-gestionada a partir de los voluntarios del Movimiento Masa Critica junto con el apoyo de
instituciones como la Universidad Catdlica Boliviana y tiendas de bicicletas de la ciudad.

A partir del proyecto “Ciudadania ambiental y cambio climatico. Iniciativas para la gobernanza
ambiental en la regién Kanata', ejecutado por CIUDADANIA con el apoyo de PAN PARA EL
MUNDO, el Movimiento Masa Critica Cochabamba plantea la necesidad de realizar un foro
nacional que permita reunir a distintos grupos, instituciones y personas quienes promueven
el uso de la bicicleta, generando un espacio donde puedan socializar sus iniciativas locales y
propiciando unavinculacion entre instituciones estatales, organizaciones no gubernamentales,
colectivos ciclistas y sociedad civil organizada.

Areas tematicas

En el marco del proyecto Ciudadania ambiental y cambio climatico. Iniciativas para la gobernanza
ambiental en la region Kanata, el Ter BICIFORUM BOLIVIA se enfocd en cuatro areas tematicas
principales:1) Movilidad urbana, 2) Activismo, 3) Modos de transporte y 4) Legislacion.

Actores

El evento contd con la participacion de diferentes actores de organizaciones civiles,
instituciones publicasy privadas, gobiernos municipales y colectivos ciclistas a nivel nacional e
internacional. Destaca la participacion de: Daniel Moreno Morales de CIUDADANIA, Ariel Torrico
del Ministerio de Obras Publicas Servicios y Vivienda, Roberto Guardia Flores del Gobierno
Autonomo Municipal de El Alto, Victor Hugo Villarreal representando al Gobierno Auténomo
Municipal de La Paz y al Movimiento Masa Critica La Paz, Javier Molina de la Sociedad de
Estudios Urbano Regionales Cochabamba, Freddy Candia de Cochabamba Pedal Proyect y
los bici-activistas Erika Pérez del Movimiento Dame Metro y Medio de Vida, Omar Pérez como
bici-viajero desde Colombia, Dennis Garcia de la Coordinadora de Ciclistas Cochabamba; asi
como representantes de varias instituciones y mas de una centena de asistentes. Lo cual,
refleja el notable éxito de este primer evento y la importancia de la tematica abordada.

&2 &b
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Introduccién

Lugar de desarrollo

El Ter BICIFORUM BOLIVIA se desarrollé en la ciudad de Cochabamba, en ambientes de la
Universidad Mayor de San Simén (Ter dia) y la Universidad Catdlica Boliviana “San Pablo”
Regional Cochabamba (2do dia).

Grupo meta

Autoridades y técnicos de gobiernos auténomos departamentales y municipales, entidades
de investigacion, instituciones ligadas a la tematica, organizaciones sociales y ciudadania en
general.

Objetivo

El objetivo del Ter BICIFORUM BOLIVIA consistio en mejorar el ambito de la movilidad urbana,
generando acuerdos y acciones concretas para desarrollar e impulsar el uso de la bicicleta en
las ciudades bolivianas.

Para lograr esto, se buscé aglomerar a distintos grupos activistas que promueven a nivel
nacional el uso de la bicicleta para poder socializar sus iniciativas segun el contexto de las
ciudades bolivianas, vinculando instituciones estatales, organizaciones no gubernamentales,
colectivos ciclistas y sociedad civil.

Organizacion

La organizacion del Ter BICIFORUM BOLIVIA estuvo a cargo del Movimiento Masa Critica
Cochabamba, con el apoyo de CIUDADANIA.

N l?. !f
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Imagen 1. Voluntarios de Masa Critica Cochabamba
Fuente: Masa Critica Cochabamba, 2018.
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Enfoques y estrategias

El enfoque aplicado en el Ter BICIFORUM BOLIVIA priorizé la participacion activa de los
distintos actores involucrados, enfatizando el activismo y las propuestas trabajadas desde
los distintos colectivos del pais. Para esto, se optd por realizar distintas disertaciones con
presentaciones audiovisuales elaboradas por cada disertante. Luego de cada disertacion, se
realizaron rondas de preguntas para lograr la interaccion del publico con el expositor, sacando
mayor provecho a las presentaciones. Paralelamente, se implementaron exposiciones
permanentes relacionadas con la bicicleta, tales como “Cochabamba Pedal Poyect” (empresa
boliviana dedicada a la construccion de bici-maquinas para mejorar la vida cotidiana de los
bolivianos), o la exposicién de bicicletas antiguas de Joaquin Tapia (ingeniero ambiental
coleccionista de bicicletas antiguas).

el | = =

Imagen 2. Exposicion de bicicletas antiguas en la Universidad Catdlica Boliviana
Fuente: Elaboracion propia.

Al final de cada jornada, se desarrollaron caravanas ciclistas -una nocturna el primer dia y
otra diurna el sequndo dia- con la finalidad de visibilizar el evento, generar interaccion entre
los participantes y poner en practica el mensaje de fomento al uso de la bicicleta. En éstas
bici-caravanas participaron miembros de la Masa critica, expositores y participantes del
BICIFORUM, asi como ciclistas locales motivados por el evento. Todas las actividades se
organizaron mediante el siguiente programa:

Cuadro 1. Programa del 1er BICIFORUM BOLIVIA

Horario Actividades Responsables

Viernes 29 de junio de 2018
Auditorio Principal de la Facultad de Humanidades — Universidad Mayor de San Simdn (Edificio principal Humanidades,
4 piso, Campus Central UMSS)

18:15 Registro de participantes Masa Critica Cochabamba

18:45 Inauguracion Masa Critica Cochabamba
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19:00 Intermodalidad en torno al Tren Ariel Torrico (Ministerio de Obras Publicas
Metropolitano Servicios y Vivienda)
19:35 Hacia una sociedad ciclo-inclusiva. Anélisis | Dennis Garcia (Coordinadora de Ciclistas

y perspectivas del uso de la bicicleta como | Cochabamba)
modo de transporte en Cochabamba

20:10 Refrigerio Masa Critica Cochabamba

20:20 Iniciativas sustentables mediante el Freddy Candia (Cochabamba Pedal Proyect)
desarrollo de bici-maquinas

20:55 Conclusiones técnicas sobre el Reglamento | Javier Molina (Sociedad de Estudios Urbano
de la Ley Municipal de la Bicicleta Regionales Cochabamba)

21:30 Cierre de jornada Masa Critica Cochabamba

21:45 Caravana nocturna Masa Critica Cochabamba

Sabado 30 de junio de 2018

Auditorio Principal Campus Tupuraya — Universidad Catdlica Boliviana (Calle M. Marquez esquina Parque Jorge Trigo
Andia, Zona Tupuraya)

8:30 Registro de participantes Masa Critica Cochabamba

9:00 Panel de bici-activistas Alba Gareca (Masa Critica Tarija)
Erika Pérez (Dame metro y medio de vida)
Omar Jiménez (bici-viajero colombiano)

10:35 Refrigerio Masa Critica Cochabamba

10:60 Acciones pro bicicleta GAMEA Roberto Guardia Flores (Gobierno Auténomo
Municipal de El Alto)

11:25 Pumakatari Bimodal Victor Hugo Villarreal (Gobierno Auténomo
Municipal de La Paz y Masa Critica La Paz)

12:00 Uso de la bicicleta en las ciudades del eje | Daniel Moreno Morales (CIUDADANIA)

metropolitano en Bolivia
12:20 Clausura de evento Masa Critica Cochabamba
15:30 Caravana ciclista de cierre Masa Critica Cochabamba

Metodologia y ejes de reflexion

La metodologia aplicada durante el proceso de sistematizacion se dividio en tres partes
principales. Laprimera, consisteenlarecopilacion, transcripciony ediciondelas presentaciones
desarrolladas durante el evento, en el formato adaptado al presente documento de
sistematizacion.

En la segunda parte del trabajo, se realizé un analisis de las principales tematicas abordadas
por los disertantes y participantes del BICIFORUM. La reflexion desarrollada gira en torno
a tematicas fundamentales como normativa, educacion, seguridad, participacion inclusiva,
equidad de género, politicas publicas y planificacion urbana. A partir de estos elementos, se
realizd un breve andlisis de factibilidad del uso de la bicicleta como medio de transporte en
areas urbanas y la identificacion de actores clave para la incidencia publica. Adicionalmente,
se trabajaron las lecciones aprendidas y conclusiones a partir de analisis con el Movimiento
Masa Critica.
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Para la tercera parte, se disefi¢ y distribuyd una encuesta dirigida a las Masas Criticas de
Bolivia, con énfasis en los miembros de la Masa Critica Cochabamba quienes participaron
activamente del Ter BICIFORUM BOLIVIA. Dicha encuesta buscé recopilar las percepciones,
opiniones y propuestas dirigidas a generar incidencia en las politicas publicas ambientales.
Los resultados de la misma fueron tabulados y sistematizados a fin de contar con propuestas
de la Masa Critica para la incidencia en politicas publicas ambientales.

El BICIFORUM en datos

El Ter BICIFORUM BOLIVIA, organizado por los miembros voluntarios del Movimiento Masa
Critica Cochabamba, contd con el apoyo y respaldo de CIUDADANIA; la Universidad Mayor
de San Simodn, la Universidad Catolica Boliviana “San Pablo” Regional Cochabamba y cinco
grupos departamentales de Masa Critica: La Paz, Tarija, Sucre, Santa Cruz y Oruro.

ECiudadania Brot

ssnovess e ssmrcenes— FUT i@ Welt:

Cochabamba

Figura 1. Afiche con logotipos de movimientos e instituciones aliadas
Fuente: CIUDADANIA y Masa Critica, 2018.

Respecto a los grupos etarios, se puede afirmar que el evento motivo la participacion de casi
todas las edades. Es asi, que se tienen registrados participantes con edades que oscilan entre
los 18 y los 74 afios. Resalta la participacion de jévenes entre los 21-25 afios (13 hombres y
24 mujeres) y 26-30 afios (14 hombres y 4 mujeres). Asimismo, se logré una participacion
bastante equitativa en cuanto a género se refiere, llegando a registrar 50 mujeres y 59 hombres.

> 50 anos -201’6
16- 50 afos 3‘%-)
41-45 afos 7%-6%
36 - 40 anos 9 i
10%8 4% ® Mujeres
30-35 afios 59/-’0 B Hombres

26 - 30 anos

21-25 anos

18- 20 afios -%

-30% -20% -10% 0% 0% 20% 30%  40% 50%

® Hombres ™ Mujeres

Figura 2. Distribucion de género y edades en el Ter BICIFORUM BOLIVIA
Fuente: Elaboracion propia.
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Alolargo delas dosjornadas de duracion, se obtuvo unregistro 109 participantes provenientes
de 7 lugares distintos. La mayoria de los participantes fueron locales -como es de esperarse
en cualquier evento de este tipo-, pero también participaron personas del interior como del
exterior de Bolivia. En esta parte, destaca la presencia de dos jovenes “ciclo-viajeros” quienes
aprovecharon la llegada a Cochabamba durante su viaje en bicicleta desde Colombia para participar
en el BICIFORUM.

Cochabamba (98)
Sk Punata (1)

e £ N
Y Tarija (1)

Figura 3. Procedencia de participantes en el Ter BICIFORUM BOLIVIA
Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto a las ponencias, se logré la participacion de 10 disertantes provenientes de 4
regiones de Bolivia y 1 pais extranjero (Colombia), quienes expusieron temas relacionados
con la bicicleta a lo largo de las 7 horas de duracion -aproximada- del evento, distribuidas en
ambas jornadas.
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Imagen 3. Expositores del Ter BICIFORUM BOLIVIA
Fuente: CIUDADANIA, 2018,

Sin embargo, mas alla de los numeros, el éxito del Ter BICIFORUM se vio reflejado en el
impacto que tuvo en sus participantes y aquellos que lo estuvieron siguiendo a través de las
redes sociales. No solamente la gran expectativa generada, sino también los comentarios
y felicitaciones recibidas durante y después del evento, evidencian el logro de los objetivos
planteados por el equipo de Masa Critica Cochabamba.
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1.1. Presentaciones

Las exposiciones desarrolladas durante las dos jornadas del BICIFORUM combinaron
reflexiones, propuestas y experiencias de distintos lugares, alrededor de varias tematicas
relacionadas con el uso de la bicicleta como medio de transporte. A continuacion, se presentan
dichas exposiciones transcritas y adaptadas al formato de la presente sistematizacion, de
tal manera que puedan ser aprovechadas al maximo por cualquier persona, especialmente
aquellas interesadas en los temas de movilidad sustentable y fomento al uso de |a bicicleta.

1.2. Primera jornada

1.2.1. Intermodalidad en torno al Tren Metropolitano

Ariel Torrico Rojas, Coordinador General de la Unidad Técnica de Ferrocarriles -
Ministerio de Obras Publicas Servicios y Vivienda

Muchas gracias por la asistencia y por la invitacion de Masa Critica. Realmente a nosotros,
como Ministerio de Obras Publicas, nos complace poder trabajar en estos espacios de
disertacion, de consenso; de manera conjunta con la ciudadania, de manera directa.

Quiero hacer una exposicion de lo que es el Tren Metropolitano, pero no enfocada a lo que ya
mostramos como proyecto en obras civiles, obras eléctricas que trabajamos con la Facultad
de Ciencias y Tecnologia, y también con la Facultad de Arquitectura. Nos interesa mostrar en
este Foro justamente lo que ustedes estan proponiendo: recuperar el espacio publico, no sélo
en Cochabamba, sino en todo el pais; pero como un ejemplo pondremos a Cochabamba.

¢Qué es lo que tenemos y que es lo importante que se tiene actualmente?: La Region Metropolitana
de Kanata (RMK); la primera region en Bolivia creada mediante Ley, en la cual estan incluidos los
municipios de Sipe Sipe, Vinto, Quillacollo, Colcapirhua, Cercado, Sacaba y Tiquipaya. Esta RMK tiene
un crecimiento desordenado. Por eso, se ha creado un Concejo Metropolitano con el gobernador a la
cabeza como presidente y los alcaldes de los siete municipios encargados de hacer la planificacion
dentro la RMK. En este sentido, la Gobernacion de Cochabamba encomendd un estudio el aflo 2015
(el Programa de Movilidad Urbana Sostenible — PMUS), realizado a través del Banco Interamericano de
Desarrollo. En este estudio, se lanzaron algunos datos importantes. El 55% de la poblacion de la RMK
se mueve en transporte publico. Eso significa que hay 1,9 millones de viajes al dia. No es que seamos
1,9 millones de habitantes. Somos menos de 700.000 en la RMK, pero 1 persona puede hacer 4 viajes
al dia normalmente aqui en Kanata. En la mafana va a su trabajo, vuelve a almorzar, vuelve a su trabajo
y vuelve a descansar en la noche. Una persona puede hacer 4 viajes al dia cotidianamente. El parque
automotor, a nivel departamental, el afio 2015 alcanzé a los 340.554 vehiculos. Con el crecimiento
vehicular, tenemos un estimado al afio 2018 de casi 400.000 vehiculos en la RMK y de éstos el 80%
esta concentrado aqui en la RMK.

¢ Cual es nuestra situacion actual? Les muestro la fotografia de un atasco vehicular en la provincia de
Hebei, China (Imagen 4). ; Estamos apuntando a tener esto? El transporte publico, actualmente
es deficiente y no satisface a la poblacion. ;Qué tenemos? Tenemos una congestion masiva.
Tenemos excesiva velocidad en algunos puntos, no respetamos la sefalizacion. El parque
automotor genera el 80% de la contaminacion en la RMK. Si se dan cuenta en el Dia del Peatdn

301080



Primera Jornada

(ahora realizado cada 4 meses, 3 veces al afo), la Red MoniCA (encargada del andlisis de la
calidad del aire en Cochabamba) indica que ha disminuido en un 90% después de un Dia del
Peatdn. Entonces, realmente el auto-transporte es el que esta contaminando. Hablamos de las
ladrilleras y de las fabricas que también contaminan, pero son un 10%. El parque automotor
constituye el 80%. Ante esta situacion, urge plantear un sistema de transporte con estandares
de calidad, sostenibilidad, que reduzca el caos vehicular y la contaminacion ambiental. Para
esto, debemos cambiar el paradigma: un cambio en todas las estructuras.

En los diferentes paises se viene trabajando en ampliar las redes vehiculares, las redes de
transporte. ;Y qué es lo que sucede? Lo Unico que se da a las personas es mas espacio, mas
comodidad para que se compre un auto. ;Qué es lo que tenemos que hacer? Tenemos que
dejar de pensar en construir infraestructura para mover autos y pensar en infraestructura para
mover personas. Invertimos demasiado en puentes, en viaductos, en tuneles; simplemente
para mover autos (no estamos pensando en las personas). Debemos promover un cambio de
paradigma.

Necesitamos evitar sequir invirtiendo en construir mas pisos, mas viaductos que Unicamente
nos llevan a seguir creando congestion vehicular. Tenemos que pensar en lo que muchas
veces ya hemos observado: en vez de tener tantos vehiculos transportando pocas personas,
podemos hacerlo mediante un transporte publico mas eficiente. La cantidad de personas
gue se transportan en 135 vehiculos particulares, tranquilamente pueden ser transportadas
en 3 buses, 0 en 1 sdlo tren. Entonces, esto es una optimizacion del espacio publico: dejar de
mover autos y pensar en mover personas. Es lo que se ha planteado y el Tren Metropolitano
forma parte de estas soluciones. No es la solucién total. Se debe trabajar de manera integral
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con muchos actores, con las gobernaciones, con municipios, y lo estamos haciendo para
poder generar una nueva cultura de transporte.

¢En qué consiste esta piramide invertida? Es darle mayor importancia al peaton (Figura 4). El
peatdn, con un pequeno golpe de un vehiculo llega al hospital; no piensan en esto los propios
conductores quienes nos aturden con sus bocinas y nos insultan por estar caminando con
calma. Enrealidad, ellos tendrian que tener el cuidado y el respeto al peatdn porque nosotros
somos fragiles ante un vehiculo. Entonces, tenemos que darle la importancia primero al
peaton. El segundo lugar en importancia corresponde al ciclista. En el tercer nivel tenemos
al transporte publico (pueden ser trenes, buses, pero un transporte masivo de personas). De
ahi, vamos al transporte de carga y al final son los vehiculos particulares. Entonces, ¢qué
es lo que vamos a tener con esto? Vamos a tener la capacidad de movilizar personas y
carga dentro de la ciudad, porque vamos a tener el espacio suficiente para hacerlo. ;Cémo
lo vamos a hacer? Con una infraestructura adecuada, mas servicios y espacio publico bien
direccionado, bien orientado. Esto nos va a llevar a ser una ciudad econdmica, social y

medioambientalmente sostenible.
+ ; &
Jl ‘I R

Capacidad de movilizar HEATaNES
personas y carga dentro
de la ciudad.

CON INFRAESTRUCTURA +
SERVICIOS + ESPACIO
PUBLICO

CIUDAD
Economica, Social y Medio
Ambiente Sostenible

= nes

Figura 4. Piramide de la Movilidad urbana Sustentable

¢Qué tenemos que hacer? ;Cuales son los modelos que tenemos que ir siguiendo paso a paso?
Obviamente, este proceso no ocurre de la noche a la manana, pues cuesta mucho. Son afos de
inversion, de trabajo, de planificacion; pero ya lo estamos haciendo. Estamos comenzando por el
reordenamiento del trafico vehicular. Por eso, queremos que el Tren Metropolitano sea el eje
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vertebral del sistema de transporte de toda la RMK y generar esta intermodalidad. Para ello,
debemos implementar el modelo: Evitar, Cambiar y Mejorar.

- - . n

;
|
EVITAR CAMBIAR MEJORAR
Evitar viajes innecesarios Cambiar a modos de Mejorar la propulsion de
y emisiones a traves de transporte sostenible, los vehiculos y usar
usos integrados del suelo como el transporte no combustibles alternativos
urbano motorizado y el

transporte publico

Figura 5. Modelo: Evitar, Cambiar y Mejorar

¢Qué tenemos que evitar? Tenemos que evitar viajes innecesarios para desplazarnos a lugares que no
son estrictamente buscados. Se trata de distribuir el uso de suelo (por ejemplo: no todas las personas
tendrian que venir al Banco Unién en el centro de la ciudad; para lo cual implemento diferentes bancos,
distribuyendo a la sociedad y evitando mas viajes). Cambiar los modos de transporte usando un
transporte sostenible no motorizado, como la bicicleta, junto con el transporte publico. Se
debe incentivar a utilizar mas transporte publico y bajar la emision de CO, (principalmente
para el tema medioambiental). Para esto, se requiere cambiar el sistema de propulsion de
los vehiculos a energias alternativas como la electricidad que es lo que esta haciendo el Tren
Metropolitano.

En la recuperacion del espacio publico, gestionado junto con los municipios, actualmente
tenemos en muchas calles: una acera, 4 vias -0 3 vias en alguin caso-, otra pequefa acera
y todo esta destinado a los vehiculos (Figura 6). Ni siquiera se designa o delimita el espacio
publico a utilizar. La reutilizacion del espacio publico esta enfocada a eso: darle al peatén un
espacio necesario para que pueda caminary circular en paralelo, dejando para los ciclistas un
espacio de circulacion sin ningun problema. Tener delimitado dos carriles para el transporte
privado y tener también bien delimitado cual es un carril exclusivo de transporte publico.
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Actual

Recomendaciones

f

Figura 6. Recuperacion de espacio publico

¢ Qué tenemos que planificar? Un espacio urbano mejor organizado. Tener una zona peatonal
bien amplia para las personas; tener espacios publicos definidos para los buses, para que
puedan circular de manera efectiva y eficiente; y a la vez disminuir la cantidad de vehiculos
privados que circulan. ;Qué sucede en nuestro contexto? Todas las personas buscan
comodidad y si el sistema de transporte publico actual no les da esa comodidad, no les da
facilidades, utilizan su automovil porque se mueven mas rapido, llegan mas directo, tienen
mayor comodidad. A las personas de tercera edad les cuesta subir a los buses o entrar al taxi-
trufi, porque tienen problemas de rodillas. Ni que hablar de las personas con discapacidad.
Entonces, lo que tenemos que hacer es desincentivar el uso del transporte privado, dejar de
utilizarlo. Otra cosa importante es el actual sistema de transporte. Yo soy cochabambino,
tengo 41 afios y vivia aqui cuando teniamos los famosos ‘EMTAS" (buses municipales de
transporte publico), que eran buses bastante grandes. Eramos una ciudad -hace méas o menos
30 afnos- en crecimiento, en desarrollo, y ese deberia ser el camino sequido por todas las
ciudades. Una ciudad va creciendo en poblacion, en necesidades, pero este crecimiento tiene
que estar acompanado del transporte publico de personas.

¢Qué tenemos hasta este momento?: una meteorizacion del sistema de transporte. De
los buses grandes, pasamos a los micros; de los micros, a los trufis; y de los trufis, ahora
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hemos pasado a los taxi-trufis. Actualmente, en la zona sur de Cochabamba, estan pasando
de los taxi-trufis a los moto-taxis. Cada vez tenemos mas vehiculos transportando a menos
personas y eso esta generando congestion vehicular. Ni qué hablar de la contaminacion
ambiental. El 80% de la contaminacién ambiental en Cochabamba es generada por el parque
automotor. Este porcentaje representa enfermedades cardiovasculares, respiratorias vy
visuales que, indirectamente, estan matando a los cochabambinos. Nos llevan al hospital -con
el consecuente gasto de dinero- sin darnos cuenta. Hay gente que muere en todo el mundo
por temas de contaminacion ambiental.

En el Tren Metropolitano planteamos recuperar el espacio publico. Quienes conocen
Cochabamba pueden darse cuenta que la Linea Verde (cuyo recorrido va de Suticollo hasta la
estacion central, al igual que la Linea Roja va de la estacion central a la Facultad de Agronomia)
constituye un espacio ferroviario abandonado practicamente mas de 20 afos. Este espacio
ferroviario se estaba volviendo un basurero por falta de cuidado. Las alcaldias, obviamente
por un tema de tuicion, no podian hacer practicamente nada sobre este espacio porgue -por
una Ley nacional- todo el tema ferroviario es de competencia del Estado central y estas lineas
férreas estaban concesionadas. El concesionario practicamente las abandond porque no se
utilizaron por mucho tiempo para desarrollar transporte de carga y de pasajeros.

Referencia REGION METROPOLITANA Y

Paradas EL TREN METROPOLITANO DE COCHABAMBA (TMC)
[ Estacion Central San Antonio LINEAS Y PARADAS EN SU TRAMO Y

[E Paradas de la Linea Amarilla CICLO RUTAS PROPUESTAS

B Paradas de la Linea Roja
[E Paradas de la Linea Verde "
- ) b T
Lineas de TMC M
Linea Amarilla
= Linea Roja
Linea Verde
| Limite Municipal

Referencia

- === Propuesta Metropolitana
—— Propuesta PMMUS
Nueva ciclovia GAMC 2017-2018
—— Propuesta GAMC

Referencia
Area Malrapoilang
1:100.000

MU L Jkilematans
005 2 3 4

Figura 7. Lineas, paradas y ciclorutas propuestas por el Tren Metropolitano
Fuente: Ministerio de Obras Publicas Servicios y Vivienda, 2018.

@b 155



Sistematizacion del 1er BICIFORUM BOLIVIA

Entonces, el Tren Metropolitano nace con ese concepto de recuperar éste espacio publico
y poder dar a la ciudadania una mejor calidad de transporte a través de un sistema férreo.
Adicionalmente, se plantea construir una nueva linea (la linea amarilla) para bordear todo el rio
Rocha hasta el sector de “El Castillo” en el Municipio de Sacaba. Se plantea una red entrelazada
(identificada con la linea negra punteada), planteada por el Concejo Metropolitano para la
implementacion de ciclorutas y la integracion de la RMK. Las lineas en color naranja son
las ciclorutas planteadas por el Programa de Movilidad Urbana del BID. Las lineas moradas
corresponden a las ciclorutas propuestas por el Gobierno Auténomo Municipal de Cochabamba.
Finalmente, las lineas verdes son las ciclorutas actualmente existentes en el Municipio de
Cochabamba (donde tenemos divergencias). Si ya existe un plan de ciclorutas desarrollado,
deberfamos apuntar a ejecutar estos proyectos ya trabajados. Sequimos improvisando algunas
obras de las ciclorutas sin considerar de manera efectiva lo que ya se tiene programado.

¢Como queremos generar la intermodalidad con el Tren Metropolitano? El Tren metropolitano, en la
Linea Roja, tiene 7 estaciones distribuidas en todo su sector. Estamos hablando de apeaderos
ubicados practicamente cada 800 a 1.000 metros. Tiene diferentes condiciones: un
apeadero de via doble es para zona de cruce de trenes; apeadero simple es donde el tren
pasa directamente, recoge pasajeros; y un apeadero municipal (denominado asi por el tipo de
infraestructura que vamos a construir). Son, mas o menos, unos 560 metros cuadrados de
espacio fisico construido y aparte todo lo que es el entorno urbano.

TREN METROPOLITANO DE COCHABAMBA (TMC)
LINEA ROJA Y PARADAS

4

Paradas
E1 Eestacion Central San Antanio
B Paradas de |a Linea Roja

== Linea Roja
[~ ] Limite Municipal

OTB Universitario Bajo

Politécnico

UMSS-Facultad de Agronomia

UMSS.Facultad de Agronomia 2 [Estax

' ~ Paradas pc; cada linea del TMC

. Longitud
e

Municipio de Cochabamba SR,

Figura 8. Tramo de la Linea Roja y sus paradas
Fuente: Ministerio de Obras Publicas Servicios y Vivienda, 2018.
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Todas estas estaciones tienen intermodalidad con el sistema de transporte publico actual,
tanto libre como federado. Actualmente en la Linea Roja, nuestras estaciones cruzan con
aproximadamente 92 lineas de transporte publico de manera eficiente.

En la Linea Amarilla, tenemos 12 paradas con diferentes calidades: simples, dobles y
municipales. Existen estaciones en los puentes de Quillacollo y Cala Cala, y en la zona de
El Castillo. Tenemos una intermodalidad con el sector del transporte: 112 trufis, taxi-trufis y
MICros que se cruzan con nuestra linea. Aqui ya estamos generando la multimodalidad de la
que hablamos.

TREN METROPOLITANO DE COCHABAMBA (TMC)

LINEA AMARILLA Y PARADAS
Referencia
Paradas \poa0er0D
] Estacin Central San Antonio : Apeacero S
[E] Paradas de la Linea Amarilla 3T Apeaders O Tk :
STADWM Apescero S So
Lineas de TMC 6 @ -
Linea Amarilla QUINTANLLA
(=] Limite Municipal
1 Av. Aroma Apeadero via simple EStRoION
> 2 Aeropuerto via doble
- 3 Vila Coronilla via doble
4 Elfec  Municipal
5 Parque de la familia via sim)
. 6 Stadium Félix Capriles acion Municipal
A° e 7 ?!mw Apeadero via simple
8 Muyurina via doble
9 |Usip via doble
10 SedCam - ABC Apeadero via simple
11 Zona Paraiso via simple
ARG SARTacas] Apeadaro' D 12 El Castillo ST T e
SANTA CRUL .
Lineas | “OP9™9 |\e paradas| % | Tipo de paradas N
(KM) | l PO do pa Paradas
COROMILLA 1
( ] Apeadero simple 5
Apeadero D! Amarilla 10 12 28,6 Apeadero doble 4| 12
Estaciones municipales | 3
ARSACOID S, . 7 Area Metropolitana
Eslacion central

1:25.

= Lovwte

Figura 9. Linea Amarilla y sus paradas
Fuente: Ministerio de Obras Publicas Servicios y Vivienda, 2018.

En la Linea Verde, tenemos 23 paradas. Practicamente, desde la estacion central hasta el
Municipio de Colcapirhua, tenemos 10 paradas (Figura 10). También desde Quillacollo hasta
Sipe Sipe tenemos diferentes paradas con las mismas caracteristicas, llegando hasta la
estacion central (Figura 11).
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TREN METROPOLITANO DE COCHABAMBA (TMC)
LiINEA VERDE Y PARADAS

Referencia

Paradas

[E] Estacisn Central San Antenio
@ Paradas de Ia Linea Verde

~ Linea Verde
[ =] Limite Municipal

4
4 Nombre

unicipio de Colcapiruha Jrgma
= E : Aeropuerto
Parque Mcal. Santa Cruz |
Beijin [
Juan Mufo: Reyes

TREN METROPOLITANO DE COCHABAMBA (TMC)
LINEA VERDE Y PARADAS

Referencia
Paradas

&l Estacion Central San Antonio
[ paradas de la Linea Verde

by

Vv, Martin Cardenas
[Terminal de Buses Quillacolio
Quillacolio

Fabrica Manaco

io de Vinto

16 Vinto
Alto Mirador
Centro de Salud Vinto Chico

b e S BE 5 o) : Municipio de Quillacollo 000
Municipio de Sipe Sipe - v Y

o= - , ==

Figura 11. Linea Verde y sus paradas (tramo Colcapirhua-Vinto)
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Son 23 paradas: 8 de apeaderos simples, 11 de apeaderos doblesy 4 de estaciones municipales;
para generar esta intermodalidad.

TREN METROPOLITANO DE COCHABAMBA (TMC)
LINEA VERDE Y PARADAS
L i Ay 2 T
Referencia
| Paradas
¢ [E] Estacién Central San Antonio
[E Paradas de la Linea Verde

.~ Linea Verde
[~ Limite Municipal

ot )
LIS = 7
Municipio de Sipe Sipe ;

Figura 12. Linea Verde y sus paradas (tramo Vinto-Sipe Sipe)
Fuente: Ministerio de Obras Publicas Servicios y Vivienda, 2018.

¢Coémo queremos tener esta intermodalidad? La intencion planteada en la Linea Amarilla consiste
en recuperar un carril en la avenida Costanera y dejar un espacio para recuperar una cicloruta
gue vaya de manera paralela (Figura 13). Tal como les mostramos en las lineas negras
punteadas que es el plan de la Gobernacién. Lo que buscamos, mediante las diferentes
estaciones planteadas, es generar el origen-destino: una persona que se desplaza a pie, 0 en
su bicicleta, pude tomar el tren y al retornar puede recoger su bicicleta.
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['._,. = “r v 1 L e

VIAJE EN TRANSPORTE PUBLICO

- - -

Figura 13. Intermodalidad propuesta por el Tren Metropolitano
Fuente: Ministerio de Obras Publicas Servicios y Vivienda, 2018.

¢Qué es lo que queremos darles para poder generar esta intermodalidad en cada una de nuestras
estaciones y apeaderos? Nosotros vamos a poner la infraestructura para incentivar el uso de
bicicletas: aparcaderos en las diferentes magnitudes y necesidades que se puedan plantear.

Imagen 5. Infraestructura para aparcaderos de bicicletas propuesta por el Tren Metropolitano

Por ejemplo, en la parada de la Facultad de Agronomia tenemos un area urbana integral
y actualmente hemos delimitado dos zonas para aparcaderos de bicicletas. Estamos
comenzando, pero esto es algo que debemos generar poco a poco. Si con el tiempo realmente
se vuelve muy eficiente, tenemos suficiente espacio para ampliar estos sistemas de parqueo.
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ESTACION
MUNICIPAL
AGRONOMIA-2

AREAS
VESTIBULO
CAFETERIA
COCINA
CUARTO DE BASURA
TIENDAS
BOLETERIA

ALMACEN
BIOMETRICO
ASEO BOTELERIA
BANOS
SEGURIDAD
CUARTO DE
INSTALACIONES

o

ESTACIONAMIENTO |
PARA 60 BICICLETAS

Figura 14. Distribucidn de espacios en Estacion Municipal de Agronomia

Lo mismo ocurre en la Estacion Municipal Quillacollo. Se tienen identificadas las zonas de
circulacion, la ubicacion de las estaciones y los espacios establecidos para tener aparcaderos.
También se identificd, en cada una de las estaciones, la forma en la que proponemos
implementar esta intermodalidad.

- -
ESTACIONAMIENTO
PARA 72 BICICLETAS
“l

|!| . LR \ .'ﬁ
= " | L: LT - :
. — — - — l’_ i =

S I S == T

" - it hetai i I
: - == *| AREA DE SERVICIO =~
. | 1 g1 ey —Pisled

i N

Figura 75_. Distr/b&c/o’n de espacios en Estacion Municipal Quillacollo
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En conclusion, ¢qué es lo que estamos planteando?
Tenemos que ser sostenibles con las siguientes caracteristicas:

s» Restringir el uso indiscriminado del vehiculo particular. Estamos hablando de
automoviles y motocicletas.

s Promover el uso del transporte publico (sistemas de transporte mas grande como el
tren, el Llajta Bus que lo ha propuesto Cercado es bienvenido), la bicicleta y caminar
bastante.

¢Por qué razones?

@ Eficiencia del espacio.
a Eficiencia del medio ambiente.
s Equidad (acceso, seguridad y salud).

Eso eslo que tenemos para presentar como Tren Metropolitano. Si existen consultas, estamos
a su total disposicion.

Gracias.
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1.2.2. Hacia una sociedad ciclo-inclusiva. Analisis y perspectivas del uso de la
bicicleta como modo de transporte en Cochabamba

Dennis Garcia Serhan, Coordinadora de Ciclistas de Cochabamba

Quiero comentarles acerca de un analisis realizado por mi persona acerca de las perspectivas
gue tenemos del uso de la bicicleta en nuestra ciudad, como modo de transporte urbano y no
solo recreacion. Todo esto, para que sofiemos y construyamos una sociedad ciclo-inclusiva.

Iniciaré la exposicion con un poco de historia. Seguramente, muchos ya conocen cual es
la historia de la bicicleta en el mundo, pero pocos saben acerca de su historia en Bolivia
y en Cochabamba. No es casual que el primer foro de la bicicleta de Bolivia se realice en
Cochabamba. Luego, hablaré un poco acerca de los beneficios de la bicicleta como vehiculo
de transformacion socio-ambiental. También deseo brindar algunos datos sobre el uso de la
bicicleta en Cochabamba (basado en los ultimos estudios realizados a nivel metropolitano);
para ayudarnos a sofiar como podria ser una Cochabamba ciclista. Asimismo, propongo
debatir un poco el tema de normas y politicas publicas, muy importante para la inclusion
ciclista; y terminar soflando juntos como podriamos pedalear hacia una bici-revolucion.

Comenzamos con un poco de historia ciclista: ;Cuando se invento la bicicleta?...

Las primeras proto-bicicletas, conocidas cominmente como “velocipedos”, fueron inventadas
el afo 1818 por el aleman Karl von Drais (por eso se llamaban inicialmente “Draisianas”).
En realidad, éstas maquinas son muy parecidas a las que conocemos hoy en dia, pero sin
pedales; pues eran empujadas con los pies. Un poco después, en 1839, se invento la bicicleta
a pedales tal como la conocemos hoy en dia.

G
. T~
N e
1818
velocipedo velocipedo bicicleta con pedales bicicleta de rueda alta
Karl won Drais Thomas McCall Pierre Michaux James Starley
Alemania Escocia Francia Francia

A mediados de 1970
maguina segura bicicleta de pista bicicleta de montafia
John Kemp Starley - —
Inglaterra EEUU EEUU

Figura 16. Evolucion histdrica de la bicicleta
Fuente: Fiestoforo, 2007.
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A pesar de que fueron inventadas en 1818, este invento demord casi un siglo en llegar a Bolivia.
Las primerasbicicletas llegaron a Oruro acomienzos de 1920. Recién en ese aflo,comenzaron a
comercializarse las primeras bicicletas en Oruro, importadas desde Europa. Sin embargo, aqui
en Cochabamba se popularizaron rapidamente y ya en el primer centenario de la creacion de
la Republica, el afo 1925, se cred el primer “Ciclo Club” de Cochabamba. A los cochabambinos
de aquella época les encantaba andar en bicicleta, pero no todos podian hacerlo porque sus
costos resultaban un poco caros y solamente la gente con dinero podia darse el lujo de poseer
una bicicleta. Por eso, los primeros ciclistas cochabambinos -si observan imagenes antiguas-
son caballeros de corbata y traje; es decir, gente pudiente. Todavia no existia una “Bicicleta de
los Huanca"', pero estdbamos en proceso de apropiarla. Posteriormente, pasé mucho tiempo
para que tomaramos un siguiente paso: en 1994 inauguramos, en Cochabamba, la primera
ciclovia del pais. En aquella época, el Municipio de Cochabamba estuvo a la cabeza de Manfred
Reyes Villa (ex Alcalde y ex Prefecto de Cochabamba). Desde entonces, tenemos la ciclovia
que bordea el Cerro San Pedro y recorre la zona norte de la ciudad. Durante sus primeros anos,
gente de las provincias cercanas y del interior llegaba a Cochabamba para conocer y manejar
sus bicicletas en ésta ciclovia. En aquel entonces, la ruta no era tan peligrosa como ahora.

En 1999, gracias al impulso de ciclistas, ambientalistas y el apoyo de algunas autoridades
politicas con vision, los cochabambinos decidimos apoyar con el primer “Dia del Peaton vy el
Ciclista" instituido oficialmente con el fin de reconocer el respeto que merecen los peatones y
ciclistas urbanos, y empezar a promover este tipo de dinamicas. Gracias a esto, no solamente
funciond en Cochabamba, al punto de volverse una tradicion propia; también se generd una
incidencia a nivel nacional. De esta manera, el afio 2011 se decreto la Ley N° 150 del “Dia
Nacional del Peatdn y el Ciclista en defensa de la Madre Tierra” (porque obviamente manejar
bicicleta hace bien al medio ambiente y la Madre Tierra). Gracias a esto, por lo menos una vez
al ano, en todas las ciudades de Bolivia tienen que tomar en cuenta a los ciclistas y peatones.
En Cochabamba un poco mas, y ojala que poco a poco vayan creciendo y aumentando
estos dias. Finalmente, el afo pasado, luego de varias luchas de colectivos ciclistas, se logro
aprobar la Ley Municipal de la Bicicleta en Cochabamba. Una de las primeras normativas de
este tipo a nivel municipal para fomentar el uso de la bicicleta en nuestra regién. Esta Ley
Municipal prometia mucho, pues fue resultado de muchas luchas de los colectivos ciclistas,
con el apoyo de autoridades que en determinado momento se involucraron y apoyaron la Ley.
Lamentablemente, luego ocurrieron algunos retrocesos en el proceso, los cuales se detallaran
mas adelante.

Finalmente, hoy nos encontramos aqui, reunidos en otro HITO HISTORICO denominado Ter
BICIFORUM BOLIVIA y realizado en Cochabamba. Entonces, todos los cochabambinos y los
ciclistas “Cochalas” debemos estar orgullosos de nuestra tradicion ciclista la cual es antigua,
importante y realmente tenemos que estar a la altura de nuestra época, porque venimos de
grandes esfuerzos, de grandes luchas, para estar el dia de hoy reunidos en este evento de gran
importancia.

' “La bicicleta de los Huanca” fue una serie televisiva boliviana de los 90’s (convertida al formato de pelicula el afio 2007),

cuya historia habla sobre el valor simbdlico y uso de la bicicleta en la Bolivia del siglo pasado.
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Figura 17. Principales hitos de la historia ciclista en Bolivia
Fuente: Elaboracion propia.

Ahora, quiero comentarles como la bicicleta puede convertirse en un vehiculo que transforme
nuestras sociedades. Hoy en dia tenemos muchos problemas y la bicicleta se presenta como
una herramienta poderosisima para el cambio y transformacion socio-ambiental de nuestra
sociedad.

En nuestras ciudades tenemos muchos desafios. No existe respeto a los peatones y ciclistas
por parte de los conductores de motorizados. Existe mucha violencia e inseguridad en las
ciudades. También respiramos aire muy contaminado. Cada dia se evidencian muchos
problemas relacionados con la igualdad de género e intergeneracional; es decir, el respeto e
inclusion de la mujer, asi como de las personas mayores y menores. La movilidad sustentable
también es un problema constante en nuestras ciudades. ;Como generamos una movilidad
sustentable que no contamine?, que sea econdmica, que ayude a transitar, que no provoque
caos en la ciudad, sino que la vuelva habitable. Obviamente, resolver estos problemas no soélo
pasa por usar bicicleta. Existen temas bastante complejos, pero la bicicleta nos ayuda con
muchos de estos problemas.

¢ComMo?...

El tema de la contaminacion atmosférica, hay que decirlo de frente, es un tema de los
automoviles. En Bolivia -y en Cochabamba particularmente- no tenemos grandes industrias.
No somos un pais realmente industrializado. Es por eso que no tenemos grandes fuentes de
emisiones fijas. La propia Red de Monitoreo de la Calidad del Aire en Bolivia (Red MoniCA)
afirma que el 80% de la contaminacion en nuestras ciudades proviene del parque vehicular
(Imagen 6). Incluso, se afirma que, de los 234 casos de cancer de pulmoén que atendio el
Instituto Nacional del Térax el afio 2017, el 60% se produjo por respirar aire contaminado de
los vehiculos. Es decir, si en el futuro uno descubre que tiene cancer de pulmon, existe un 60%
de probabilidad que dicho céancer sea provocado por respirar -durante muchos afnos- el aire
contaminado de la ciudad.
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Red MoniCa: Carros
producen el 80% de la
contaminacion urbana

El Instituto del Térax informé que el 60% de los 234 pacientes con
cancer de pulmén adquirieron el mal por la inhalacién de los
gases vehiculares.
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El humo de los carros provoca enfermedades. Arriba, el director de Aire Limpio, Freddy Koch. Fotos:
Alexis Demarco y Sara Aliaga / Pagina Siete

SOCIEDAD jueves, 22 de marzo de 2018 - 05:04

Imagen 6. Articulo del diario "Pagina Siete” sobre la contaminacion atmosférica en Bolivia
Fuente: Pagina Siete, 2018.

Aunque no existen muchos estudios recientes sobre la contaminacion atmosférica en
Cochabamba, se tiene un estudio sobre el inventario de emisiones (quiénes emiten gases
contaminantesy cuanto) realizado paraelafio 2008 por la Universidad Catdlica Boliviana. Segun
este inventario, quienes mas contribuyen a la contaminacién atmosférica en Cochabamba son
las fuentes méviles (Figura 18); es decir, autos, motocicletas, camiones y otros motorizados.
En segundo lugar, se encuentran las fuentes de area. Es decir, fuentes muy grandes, dispersas
o amplias, tales como ladrilleras o algunas industrias dispersas. Finalmente, las fuentes fijas
aportan muy poco -comparado con el resto- al deterioro de la calidad del aire. En este grupo
se encuentran industrias grandes con sus chimeneas expulsando gases dia y noche. Como se
puede ver en estos estudios presentados el afo 2012, para el material particulado menor a diez
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micras (PM, ) -lo que llamamos polvo-, mondxido de carbono (CO), dxidos de nitrégeno (NO ),
metano (CH,), dxido nitroso (N,0O) y diéxido de carbono (CO,); los principales y los campeones en
provocar la contaminaciéon atmosférica son los vehiculos. Entonces, definitivamente limpiar
nuestro aire en las ciudades pasa por restringir y disminuir el uso de los vehiculos, o volverlos

de alguna manera menos contaminantes. Los datos cientificos se encuentran disponibles en
el internet para ser consultados por quien quiera?.
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Fuente: Parefa ef al,, 2012

Emisiones anuales en Mg afo!
Tipo de fuente

PMx PMea S0 co MO MH: coT ooy CHs ND CO:
Fuentes Fijas 5,25 0,29 042 16,63 455 0,02 WD 128 89 0,10 0,15 5.302.40
Fuentes de Arsa 49902 748 554 236554 230,13 55666 | 6.273,74| T.B42.31( 11.71955 9.84 | 25455853
Fuentes Mdviles | 6296 40 ND 182 7773706 | 2.6456,90 9187 199580) 9v828) 2328350 12,84 | 523.749.11
Totakes 6.860 67 7.78 &18] 8011923 | 2.881,58 B48,55 | B.26054| B.740.48( 35.003,15 2283 | 783.610,04

Figura 18. Inventario de emisiones atmosféricas en Cochabamba - 2008
Fuente: PAREJA, HINOJOSA y LUJAN, 2012.

Debido a esto, muchos afirman que la bicicleta es el vehiculo ecolégico por excelencia.
Instituciones como la Secretaria de Medio Ambiente de la Ciudad de México promueven el uso
de la bicicleta mediante informacién sobre los beneficios que brinda este medio de transporte
para la salud y economia de las personas, asi como el medio ambiente urbano.

? Pareja, A., Hinojosa, M., & Lujdn, M. (2012). Inventario de emisiones atmosféricas contaminantes de la ciudad de
Cochabamba, Bolivia, afio 2008. Acta Nova, 5(3), 344-373.
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t MEDIO . .
USALUD AMBIENTE o ECONOMIA

* Evitas el riesgo de sufrir un * No produce ningun tipo de * El estacionamiento es gratis
infarto en un 50% contaminacién atmosférica * Su mantenimiento es de bajo

* Oxigenas mds lo que te * Durante la fabricacién de una costo

permite pensar con mds facilidad  bicicleta se consumen menos ¢ Evita gastos de gasolina y

* Pedalear es uno de los mejores  recursos naturales que en la pasajes

antidepresivos naturales que fabricacién de un automévil, lo * No necesita licencia, tenencia y
existen cual también supone un menor derechos vehiculares

* Fortaleces la zona lumbar y impacto al medio ambiente

‘‘‘‘‘‘‘‘

previenes hernias discales
* Quemas en 30 minutos i

_alrededor de 150 calorias

Figura 19. Algunos beneficios de usar la bicicleta
Fuente: Secretaria de Medio Ambiente de la Ciudad de México.

Segun los datos del ultimo inventario de emisiones en Cochabamba para el afio 2008, si los
cochabambinos dejaran de usar vehiculos motorizados durante todo un afio, se evitarian:

&

6.296,40 Toneladas de polvo (material particulado - PM, )
77.737,06 Toneladas de mondxido de carbono (CO)
2.646,90 Toneladas de 6xidos de nitrégeno (NO )
23.283,50 Toneladas de metano (CH,)

523.749,11 Toneladas de dioxido de carbono (CO,)

230 Muertes

8.800 Casos de Infecciones Respiratorias Agudas (IRAs)

& & & & &

&

Todo esto si tan sélo dejaramos de usar automaoviles durante un afo en Cochabamba.
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Esta realidad se torna aun mas evidente en los datos de contaminacién atmosférica en
Cochabamba. Por gjemplo, cuando se realiza el “Dia del Peatén y el Ciclista’, se registra
un fendmeno denominado “Efecto Dia del Peatdon” en las mediciones de contaminantes
atmosféricos realizadas en dos estaciones de monitoreo de la calidad del aire dentro del
municipio de Cochabamba (Figura 20). Una estacion se ubica dentro del Parque Kanata, en
la zona sur por la avenida 6 de agosto. La otra, se encuentra en inmediaciones de la empresa
municipal de Servicio de Agua Potable y Alcantarillado de Cochabamba (SEMAPA), en la zona
norte del municipio. Ambas estaciones, para los eventos del Dia del Peatén en el afio 2015,
muestran claramente que el registro de emisiones de éxidos de nitrégeno durante el Dia del
Peatdn (que comienza desde las 8:00 de la mafiana) practicamente se anula mientras dura
esta actividad. Esto significa que el Dia del Peatdn resulta sumamente beneficioso para el
medio ambiente y la salud de las personas. Tales beneficios podrian incrementarse si la
actividad se realizara mas de una o tres veces al aio. Seria muy positivo respirar aire limpio
por lo menos una vez al mes o un dia a la semana.

No, — Estacion Parque Kanata No,, NO, NO, — Estacién SEMAPA
(05/04/2015) (05/04/15; 06/09/15; 06/12/15)
SABADO 04 ) - DUT\;NGO 05

pob)

eritracion (f

%,

e S

Figura 20. Efecto “Dia del Peaton y el Ciclista” en Cochabamba
Fuente: Red MoniCA, 2016.

Otro grave problema que tenemos en Cochabamba y en todas las ciudades de Bolivia es el
congestionamiento vehicular. Cada vez ingresan mas y mas vehiculos importados. La grafica
de comportamiento del crecimiento automotor resulta lineal (Figura 21). Segun el Instituto
Nacional de Estadistica (INE), para el 2018 se rondan los 400.000 vehiculos. En el informe
denominado “Estadisticas del Parqgue Automotor”, el INE afirma que en 2016 Cochabamba
registrd 40.232 vehiculos de transporte publico, 318.702 vehiculos de servicio particulary 4.669
vehiculos oficiales. La cantidad de motorizados de transporte publico en Cochabamba resulta
mucho mayor queen LaPazy Santa Cruz,con 19.311y26.516 vehiculos respectivamente. Esto
quiere decir que tenemos una importante flota de vehiculos de transporte publico ocasionando
embotellamientos, congestionamiento vehicular y emitiendo sus gases contaminantes
durante varias horas cada dia. Entonces, aqui tenemos una pista: el tema del transporte publico.
¢Coémo generar un transporte publico mas eficiente?, no solamente con el Tren Metropolitano,
sino también con la bicicleta.
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Figura 21. Crecimiento del parque automotor en Cochabamba
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, 2017.

Ante esta situacion, cabe hacernos la siguiente pregunta: ;el transporte en vehiculos
motorizados por la ciudad es realmente mas rapido? Es un mito afirmar que movilizarse por
la ciudad en transporte publico o privado -en auto- es mas rapido. Segun un estudio realizado
el afo 2015 a nivel metropolitano en Cochabamba por el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), el tiempo que tardan en promedio las personas para transportarse desde sus lugares de
origen hasta sus destinos varia mucho segun el tipo de transporte (Figura 22). Para vehiculos
particulares, la mayor parte de los viajes tardan entre O a 15 minutos en llegar desde su
origen hasta su destino. En el caso de los taxis, la mayoria tarda entre 15 y 30 minutos. En
transporte publico el mayor porcentaje de los viajes demoran entre 31 a 45 minutos para
llegar a su destino. En el caso de los vehiculos no motorizados - bicicleta o a pie-, el mayor
porcentaje de los viajes realizado duran entre 6 a 10 minutos. Los datos muestran que, en
realidad, resulta mas rapido movilizarse a pie o en bicicleta dentro la ciudad. Esto puede
deberse a que las distancias en la mayoria de los viajes, por lo general, son relativamente
cortas y al recorrerlas en transporte publico o coche particular -con el congestionamiento
vehicular que existe- se demora mas tiempo que en bicicleta. Para distancias mas largas,
obviamente el vehiculo reduce el tiempo de viaje; pero la mayor cantidad de viajes pueden
realizarse en menor tiempo mediante la bicicleta. Los datos analizados aqui proceden de los
estudios realizados por el BID?.

3 Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2015). Plan Maestro de Movilidad Urbana Sustentable para el Area
Metropolitana de Cochabamba.
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Figura 22. Tiempos de viaje sequn modo de transporte en Cochabamba
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Por estas razones, y también por el tema econémico ya que manejar bicicleta ayuda mucho a la
economia de las personas, desde la Coordinadora de Ciclistas de Cochabamba consideramos
que la solucion no pasa por construir mas infraestructura para los automadviles (mas vias,
distribuidores, asfalto y cemento). La solucién radica en cambiar los modos de transporte. Una
imagen realizada por la Fundacién de Promocion de Ciclismo de Australia (CPF, por sus siglas en
inglés) demuestra cuanto espacio se requiere para transportar la misma cantidad de personas en
un vehiculo de transporte masivo, bicicletas o automoviles particulares. Aqui tenemos otra pista.

Imagen 7. Espacio requerido para transportar 69 personas en distintos medios de transporte
Fuente: Cycling Promotion Found, 2010.
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Utilizar vehiculos particulares, minibuses, taxi-trufis, trufis u otros, requiere mucho mas
espacio y también un ancho de via mucho mayor. Por lo tanto, nosotros consideramos
importante tomar en cuenta la piramide de prioridad del transporte en las ciudades. ;Quiénes
tienen prioridad de transporte?: los peatones y los ciclistas. Después, recién se prioriza a los
vehiculos de transporte de carga, transporte publico y particulares, respectivamente.

Peatones

Ciclistas

“ Transporte publico
=\ Logistica y
m transporte de carga

v Vehiculos particulares

Figura 23. Piramide de prioridad del transporte

Ademas, la bicicleta ayuda a incluir a las mujeres, adultos mayores y nifios. ;Como?
Mediante estrategias de fomento al uso de la bicicleta (Figura 24). Estudios realizados a
nivel latinoamericano demuestran que, si nosotros tenemos un patrén de desarrollo urbano
compacto, si trabajamos con redes de ciclovias confinadas para proteger al ciclista, si
trabajamos con sistemas de transporte intermodal -como se acaba de explicar en la anterior
exposicidn-, no sélo con trenes, sino con sistemas BRT (Autobus de Transito Rapido) y otros,
si trabajamos sistemas de bicicletas publicas, mejoramiento del espacio publico, educacion
ciudadana e inclusion de los mas vulnerables; entonces se puede convertir a la bicicleta en un
instrumento de inclusion e integracion urbana. En Cochabamba tenemos muchos casos de
personas que manejan con sus hijos; personas mayores y mujeres quienes muchas veces no
son tomadas en cuenta ni incluidas por falta de politicas adecuadas.
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Figura 24. Estrategias de fomento al uso de la bicicleta
Fuente: Elaboracidn propia, basada en Diaz y Rojas, 2017.

A nivel latinoamericano, no estamos tan mal, pero tampoco estamos bien. Las ciudades donde
se maneja mas bicicleta, en relacion al total de viajes realizados en un dia, son Rosario-Argentina y
Bogota-Colombia con 5,3% y 5% respectivamente (Figura 25). En Cochabamba, el 3% del total
de viajes cada dia son realizados en bicicleta. Este porcentaje resulta interesante, pero falta
mucho por trabajar. Los datos indican 1.349 viajes por dia realizados en bicicleta.

En el area metropolitana, el reparto modal muestra que la mayor parte de los viajes se
realizan en transporte publico, pero existe un 26% que se transporta a pie o en bicicleta. Esta
informacion implica un gran potencial de trabajo en relacién al transporte urbano. La gente
gue mas se transporta en bicicleta son los jovenes de 5 a 14 afos. Por lo tanto, las politicas
deben disefarse para proteger a esta poblacion joven y animarla a que siga transportandose
en bicicleta. Las mujeres, con un 52%, son quienes mas manejan bicicleta en Cochabamba.
Entonces, resulta importante tomar en cuenta a las mujeres en el fomento al uso de la bicicleta.
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Figura 25. Porcentaje de uso de la bicicleta en América Latina y el Caribe (con relacion al total de viajes
realizados en un dia)
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

¢Para que utilizan la bicicleta? Principalmente, la gente usa la bicicleta para recreacion, compras
y algunos para ir al trabajo; pero hay muy poca gente que la utiliza para transportarse a sus
centros de estudio. Las universidades tienen un rol fundamental de promover el uso de la
bicicleta para que los estudiantes vayan a las universidades y colegios en bicicleta, porque es
un gran potencial que no se esta aprovechando.

Propdsito Frecuencia

65,2%

g R e —

compras |GGG 22.7%
Entre 1-3 veces/sem _ 21,0%

Trabajo [N 13.8%

Entre 3-5 veces/sem - 7.5%
Estudios I 3,6%
B sax

Mas de 5 veces/sem
Tramites . 2,5%
otros [l 3,6% NS/NC I 2,0%

Figura 26. Propdsito y frecuencia de los viajes en bicicleta
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Otro tema muy importante consiste en la percepcion de inseguridad. Segun las encuestas
realizadas en estos estudios, el 85% de los ciclistas al menos una vez -en el transcurso de
un ano- reporté haber sido victima de atracos o inseguridad. Eso quiere decir que existe una
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elevada percepcion de inseguridad por parte de los ciudadanos. Esta es una de las razones
por la cual muchas personas no utilizan bicicleta. En Cochabamba, solamente el 23% de los
encuestados utilizan las ciclovias disponibles. Los principales motivos de este poco nivel de
uso responden al desconocimiento de las rutas, la falta de bicicleta y la inseguridad. Estos datos
brindan importantes pautas para guiar las politicas publicas de fomento al uso de la bicicleta.

¢éUtiliza las ciclovias No: éPor qué no las usa?

existentes en Cochabamba? —
21% [ e — o ——— —]
[ No tiene/no usa bicicleta GGG 26,4%

.: —11,4%

No transita por las zonas S 8 6%

No sabe manejar = 5,8%
Terceraedad WM 3,7%
Falta de tiempo B 2,9%
Pocotransito 1§ 1,0%
Mal estado de ciclovia 1 0,9%
Enfermedad/Discapacidad 1 0,8%
Otros | 0,4%

BSi MNo ENS/NC NS/NC BN 4,1%

Figura 27.Uso de ciclovias existentes en Cochabamba
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Cochabamba posee un gran potencial ciclista debido a sus caracteristicas favorables para el
usodelabicicleta. Primeramente, presenta un climatemplado, lo cual permite manejar bicicleta
durante todo el afio. Segundo, se trata de un municipio practicamente plano. La topografia del
municipio, principalmente en el area urbana, posee pocos lugares con pendiente. La mayor
parte del territorio resulta idonea para la practica del ciclismo.

LEYENDA
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- — - —
0-2 Plano o Casi Plano :_.- _; Limite Municipal
2 - & Ligeramente Inclinado :l Limites Distritales
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- 30 - 55 Escarpado
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UBICACION

| PLAN TERRITORIAL
DE DESARROLLO INTEGRAL
| Municirio pe COCHABAMBA

|PROYECCION: UTM]| _
|DATUM: WGS84 (é)cgcuggmgn
|ZONA: 195 Gosiesnes de la Cudod
ESCALA: 1:1000.00
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Figura 28. Topografia y relieve del Municipio de Cochabamba
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de Cochabamba, 2017.
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Otra de las condiciones favorables consiste en las distancias de viajes cortos. Existe una
aplicacion para celulares, llamada “Llajta Rutas Metropolitana”’, donde la gente busca las lineas
de transporte local para trasladarse de un lugar a otro. Los responsables de esta aplicacion
elaboraron un mapa origen-destino de las rutas preferidas a nivel metropolitano (Figura 29).
Dicho mapa muestra la densidad de viajes realizados entre distintos origenes y destinos
dentro del area metropolitana de Cochabamba. Los datos recopilados por ésta aplicacion
muestran que la mayoria de los viajes se encuentran dentro del Municipio de Cochabamba
(Cercado), en distancias relativamente cortas. Esto quiere decir que, si la mayor parte de la
gente se mueve en transporte publico por el centro, podria hacerlo en bicicleta facilmente,
ayudando a descongestionar el trafico, mejorar la calidad del aire y la salud de la poblacion.

ri Mapa Orlgen ~Destino Llajta Rutas Metropolltana ":

5 Gullagella \
13
Tiquipaya
Referencia
®  Canfroides do Diefite

e Conleo
Jl" 1-25 7
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| t Sacaba e
2 t,a - 4 * " ”
Icagimul b 04 - 150
i g = .
. \ 151 - 250
- j Gochshambs g » 251 . 500
501 -1
. 501 - 1250
1251 1853

[ it Muricipal

Sipe Sipe
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Figura 29. Mapa Origen-Destino de la aplicacion “Llajta Rutas Metropolitana”
Fuente: Cabrera, 2018.

En Cochabamba no contamos con una adecuada infraestructura ciclista, pero al menos
tenemos algunas ciclovias repartidas en distintas zonas de la ciudad: en la Zona Norte, Zona
Queru Queru, Avenida Oquendo, Cerro San Pedro, Avenida Blanco Galindo, Laguna Alalay,
Avenida Panamericana y Costanera Sur; haciendo un total de 32,8 kilémetros de ciclovias,
las cuales deben ser aprovechadas para fomentar el uso de la bicicleta. El desafio consiste
en unirlas, ampliarlas y mejorarlas para generar una infraestructura vial interconectada que
permita desplazarse en bicicleta por toda la ciudad.
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Figura 30. Ciclovias construidas en Cochabamba
Fuente: Elaboracidn propia basada en GAMC, 2015.

Cochabamba posee muchos colectivos de todo tipo y una larga tradicion ciclista. El
Gobierno Municipal tiene registrados mas de 40 diferentes grupos, sin mencionar aquellos
que todavia no estan registrados. En el Valle Alto de Cochabamba se realizan competencias
deportivas ciclistas desde hace mas de 35 anos. También en los demas municipios de la
Region Metropolitana Kanata existen asociaciones de ciclismo deportivo y movimientos
de ciclistas urbanos. En resumen, existen bastantes personas que practican el ciclismo en
nuestras ciudades, pero se requiere integrarlos y apoyarlos desde los gobiernos municipales,
las instituciones publicas y privadas.

Entonces, si tenemos tantas condiciones favorables... ;i Qué es lo que nos esta frenando? ;Por
gqué no somos una sociedad ciclista?

Considero que existen tres factores para convertir a Cochabamba en una ciudad ciclista:

1. Mejorar las normativas municipales.
2. Incidir en politicas publicas (ciclo-inclusivas)
3. Educar a la ciudadania (conductores, peatones y ciclistas).

Y eso no es tarea facil.

El 24 de enero de 2018, el Gobierno Auténomo Municipal de Cochabamba aprobd el Decreto
Municipal N° 095/2018 “Reglamento de la Ley Municipal de la Bicicleta." Lamentablemente,
esta normativa no fue disenada participativamente ni respetando los principios de la propia
Ley Municipal de la Bicicleta. Como nosotros decimos, se trata de un Reglamento elaborado
‘desde el escritorio”, que tiene muchas falencias. Sin embargo, gracias a las gestiones de los
colectivos ciclistas y a la apertura de algunas autoridades municipales, hoy en dia podemos
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informar sobre avances importantes para mejorar éste Reglamento. Para lo cual, se realizaron
acuerdos y actas de compromiso. El pasado miércoles 27 de junio de 2018, nos reunimos con
las autoridades municipales para mejorar las Leyes y Reglamentos que apoyen realmente a
los ciclistas.

Las politicas ciclo-inclusivas deben tomar en cuenta la participacion de los ciclistas y
generar presupuestos reales. Si un municipio no destina un presupuesto definido para la
implementacioén de politicas ciclo-inclusivas (como la construccién de ciclovias y parqueos,
programas de educacion e informacion ciudadana, incentivos, servicios, etc.), entonces no
considera ni reconoce a la bicicleta como medio de transporte. En gestién municipal, lo que no
se presupuesta no existe. En este mismo sentido, se debe promover interconexién de rutas,
intermodalidad y educacioén a todos los niveles.

POLITICA

CICLO-

INCLUSIVA

L/
atipap

Figura 31. Componentes de las politicas ciclo-inclusivas
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Por otro lado, la educacion constituye un factor sumamente importante. La construccion
de una sociedad ciclo-inclusiva no solo depende de las autoridades, de los ciclistas o de los
conductores. Se trata de una tarea que involucra a todos los ciudadanos. Por eso, debemos
generar esta cultura del ciclismo mediante la educacion y convertir a nuestra ciudad tal
como lo hicieron en Rosario-Argentina, por ejemplo, donde promueven bici-escuelas para
ensefiar a los ciudadanos a manejar bicicleta correctamente. Este podria ser un trabajo que
deberiamos imitar.
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Imagen 8. Bici-escuelas en Rosario, Argentina
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Ante estos desafios, desde la Coordinadora de Ciclistas de Cochabamba proponemos:
Compromiso de parte de los ciclistas; Protesta (de ser necesario) cuando no nos toman
en cuenta las autoridades; y Accidon con propuestas desde los movimientos ciclistas
organizados. En este sentido, organizamos diferentes actividades para recorrer y evaluar
las ciclovias de la ciudad. También realizamos incidencia en canales televisivos y hemos
generado propuestas para mejorar las ciclovias y politicas municipales. No solamente basta
con reclamar, también hay que participar con ideas. Esto es muy importante en todos los
paises y en todas las ciudades.

Imagen 9. Trabajo de activismo e incidencia con grupos ciclistas y autoridades municipales

¢Cémo proponemos pedalear juntos hacia una bici-revolucién? Nosotros proponemos
realizar un trabajo integral, basado en todo lo anteriormente descrito: educacion ciudadana
a todo nivel, inclusion ciclista, presupuesto minimo para los proyectos ciclistas, incentivos
reales (que motiven a las personas para ir a las escuelas, universidades y al trabajo en bici),
participacion de todos los ciudadanos sin exclusion y coordinacion interinstitucional. Esto
dltimo es muy importante pues, como afirmé el anterior expositor, de nada sirve tener lindas
ciclovias en Cochabamba, si no se conectan a nivel metropolitano. De nada sirve tener una
politica ciclista a nivel departamental si no se coordina entre todos los municipios implicados.
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Es necesario promover la coordinacion entre los distintos niveles de gobierno; también con las
universidades y las demas instituciones.

~ EDUCACION

COORDINACION
INTERINSTITUCIQ

PARTICIPACION
IGUALITARIA

INCENTIVOS PRESUPUESTO

REALES ‘ MiNIMO

Figura 32. Estrategias propuestas por la Coordinadora de Ciclistas de Cochabamba
Fuente: Elaboracion propia.

De estamanera, la siguiente ruta propuesta desde la Coordinadora de Ciclistas de Cochabamba
consiste en: 1) Trabajar en incidencia politica, mejorando la normativa, generando una gestion
coordinada; 2) Brindar educacion ciudadana a todo nivel, para que exista respeto al ciclista,
al peatdn y una promocion de la cultura ciclista y -recién con estas bases importantes-; 3)
Generar infraestructura adecuada, servicios e incentivos de todo tipo.

2
Educacidn ciudadana

* Mejorar la * Infraestructura

normativa « Respeto al ciclista adecuada
® Gestion y peatén » Seguridad e
coordinada « Promocién y incentivos

1 ~ cultura ciclista J 3
incidencia politica ' ' Condiciones adecuadas

Figura 33. Proximos pasos a sequir para la bici-revolucion
Fuente: Elaboracion propia.

Esperamos poder lograr todo esto con su apoyoy ojala que en el proximo BICIFORUM podamos
mostrarles los resultados de este trabajo que estamos sofando y creando juntos; para poder

difundirlo a todas las ciudades de Bolivia.
Muchas gracias.
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1.2.3. Iniciativas sustentables mediante el desarrollo de bici-maquinas
Freddy Candia Aquilar, Cochabamba Pedal Poyect

Buenas noches. Gracias por permitirme participar en este evento y mostrar lo que hacemos. En
esta ocasion, presentamos la bici-licuadora y el bici-molino que son las dos bici-maqguinas que
traemos para la demostracion. También construyo otras maquinas como bici-desgranadoras,
bici-lavadoras, bici-trapiches y otros. En realidad, todo lo que la mente pueda desarrollar con
partes de bicicletas y segun la necesidad de las personas.

¢ Cuadl es el aporte importante de Cochabamba Pedal Proyect?

Nosotros trabajamos en la cadena que empieza desde que se deja de utilizar una bicicleta por
diversas razones: se quebro el chasis o un piidn se arruing, etc. Entonces, las recuperamos
para convertirlas en bici-maquinas. Trabajamos reciclando para mejorar la calidad de vida
de las personas y condiciones de trabajo en el area peri-urbana y rural, tratando de generar
menos contaminacion.

/T

T

ks Sl b ot v!l"-.'...‘;&‘?n Y
Imagen 10. Bici-maquinas en exposicion durante el BICIFORUM
Fuente: CIUDADANIA, 2018.

Cochabamba Pedal Project trabaja a nivel nacional e internacional. En Cochabamba, con la
Universidad Catolica Boliviana y la Universidad Mayor de San Simoén. En el exterior, con la

041 do



Sistematizacion del 1er BICIFORUM BOLIVIA

Universidad Nacional de Colombia y una de Estados Unidos. Esto me permite viajar fuera
del pais para recibir cursos y capacitarme en esta area. Yo y mi familia nos sentimos muy
contentos con lo que hacemos. De hecho, soy un pez en el agua porque me encanta hacer
lo que hago. De todas maneras, si alguien tiene alguna pregunta o iniciativa sobre como
trabajamos y algo que mejorar, siempre estamos dispuestos a responder.

Pregunta: ;Han trabajado con algun gobierno municipal para incentivar la construccion y uso
de estas bici-maquinas?

Respuesta: La verdad, no hemos trabajado hasta ahora. Intentamos tener un contacto con
la Gobernacion. De hecho, el sefior gobernador hizo su propio jugo en la bici-licuadora, pero
todo quedd en buenas intenciones. No es una queja, pero lamentablemente a veces las cosas
guedan como buenas intenciones y es mejor trabajar de manera particular e independiente.
Podemos utilizar nuestro tiempo y nuestro esfuerzo desarrollando este tipo de tecnologia
medioambiental.

Imagen 11. Diversos tipos de bici-maquinas
Fuente: Cochabamba Pedal Proyect.

Nuevamente, muchas gracias por la invitacion y el espacio para difundir nuestro trabajo.
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1.2.4. Conclusiones técnicas sobre el Reglamento de la Ley Municipal de la Bicicleta
Javier Molina Anzoleaga, Sociedad de Estudios Urbano Regionales Cochabamba

;Qué es la SEUR? Es la Sociedad de Estudios Urbano Regionales: una sociedad de estudios del Colegio
de Arquitectos, el cual tiene bastantes sociedades enfocadas en diversas tematicas. Uno de los
objetivos dela SEUR es orientaralaopinion publica, apoyandoy/o asesorando alasinstituciones
involucradas en la Planificacion (instituciones publicas como privadas). Asimismo, busca
promover y organizar reuniones técnico-cientificas sobre las tematicas urbanas que competen
al desarrollo de las ciudades. Y en este sentido, se decidid apoyar a la Masa Critica y a todos
los ciclistas de la ciudad organizando un Foro-Taller que se realizo el 28 de marzo del presente
aho, para hacer un analisis del Reglamento a la Ley de la Bicicleta. Este analisis se enfocé en
tres ejes: 1) Politicas municipales y el fomento al uso de la bicicleta, 2) Infraestructura, el medio
ambiente y la salud publica y 3) Reglamento de la Ley Municipal de la Bicicleta.

En las politicas municipales de fomento al uso de la bicicleta, ;qué es lo que hace la alcaldia,
0 qué es lo que intentd hacer? Hemos visto que ésta es una ciudad principalmente para autos.
La ciudad se esta construyendo mas para los autos que para las personas. Vemos que las
politicas publicas estan parcializadas para sectores como el auto transporte; y si la alcaldia
no hace caso al sector del auto-transporte, ;qué es lo que pasa?: pues nos bloquean la ciudad.
Estamos practicamente extorsionados politicamente.

También tenemos esta falsa idea que es el automaovil como sinénimo de “calidad de vida".
En realidad, eso es una falacia a medias. ¢Por qué? ;Por qué el ser humano esta hoy en dia
tan apegado al automdovil? Desde que el hombre comenzé a domesticar animales, le dio un
valor simbdlico. Hoy en dia, los nuevos “animales” de las personas son sus automaoviles. Pero
también lo es la bicicleta. Lamentablemente, hoy en dia para la sociedad mientras mas caro,
mas grande, mas nuevo es tu auto, tiene mas estatus. Entonces, la bicicleta como es mas
pequena, tiene menos estatus. Esa es una falsa idea.

Imagen 12. Espacios de transporte masivo especificos para bicicletas
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Como vemos, los autos en exceso (como todo en exceso) vienen a ser algo malo para la
sociedad. Tenemos modelos externos y mal copiados del exterior que queremos realizar aqui
en la ciudad. No hay una correcta politica de movilidad urbana y sostenible. Sabemos cémo
deberian ser las prioridades, pero la realidad es otra. Tampoco existe una interconexion con
otros medios de transporte, como en otros lados donde las bicicletas pueden entrar al metro
y estd todo sefalizado (donde entran las bicicletas y donde las sillas de ruedas). En varios
paises, existen vagones de metro especificamente para bicicletas (Imagen 12).

Mas interconexion con otros medios de transporte, eso es lo que no tenemos. Algo interesante
en Santiago de Chile es que, desde abril de este afo, ya se esta practicando la intermodalidad
entre la bicicleta y el “Transantiago”. En La Paz tenemos el Puma Katari que ya contempla a la
bicicleta para laintermodalidad. Los buses del tamafio como los que tenemos en Cochabamba
también podrian adaptarse. También en los teleféricos de La Paz ya se transportan bicicletas.

Ahora bien, se nota que existe una evidente desconexion entre lo que se planificay lo que se
ejecuta (Expectativa vs. Realidad). En el Plan Operativo Anual de los municipios se puede ver
donde estan las prioridades. En el caso de La Paz, en el 2017 se invirtio el 3% del presupuesto
para el peatodn, el baston, la silla de ruedas, la bicicleta, el deporte y la recreacion.

RESUMEN DE GASTOS POR POLITICAS
PROGRAMA DE GOBIERNO, POAY

PRESUPUESTO 2017
Bs. 1.827.307.583,00 De<arrollo

POLITICA MONTO Bs.
POLITICA 7

39 POLITICA 1

Ciudad inteligente con
POLITICA 6 POLITICA 1 economia innovadora y 331.482.122

27% 18% atractiva al mundo

POLITICA 2 POLITICA 2

7% Pumakatari articulado al
teleferico y al servicio 128.077.779
tradicional de transporte

LaParee s oaseiitad | 101.436,164
“elidadana S

S PgLiT_ICAaI -

arrios y distritos de verda

con centralidades urbanas y 194.729.044
servicios Desconcentrados

POLITICAS

Nin inos educad 5 d
mr::eytgg?ma: & dnuﬁggra 520.179.395

POLITICA 6
POLITICA 4 La Paz con salud en serio 492.666.667

POLITICA 7
Una ciudad para el peatén, para
el baston, la silla de ruedas, la 58.736.412
bicicleta, el deporte y la : E
recreacion

POLITICA 5
28% 1%

POA

1.827.307.583

2017

Figura 34. Distribucion del presupuesto en el POA-2017 del Municipio de La Paz
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, 2018.
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Primera Jornada

Lo que falta son infraestructuras éptimas, condiciones y mantenimiento. Parqueos para
bicicletas, compartidos con los automdviles. Faltan normas que obliguen a tener la
infraestructura minima en las instituciones privadas, como puede ser un parqueo. Se necesitan
este tipo de politicas que obligan a las instituciones privadas.

Fomento mediante ciclovias dominicales. Este viene a ser el caso de Bogota, donde se cierran
avenidas importantes todos los domingos, para que la gente pueda trasladarse en bicicleta,
en patines; para que las personas puedan correr. Esto es como una conquista de los peatones,
ciclistas y deportistas sobre esta infraestructura (y les dan avenidas importantes). También
en el caso de Santiago de Chile, el llamado “ciclo-recreo vial’, donde se habilitan avenidas
importantes alrededor del rio Mapocho. También en Curitiba-Brasil, se fomenta el uso de
la bicicleta mediante ciclovias dominicales. Por el contrario, en Cochabamba se fomentan
distribuidores que ofrecen aliviar el trafico, pero también ayudan a congestionarlo.

CicloRecreoaVia

Domingo 3 de abril
de 9 a 14 hrs.

ATENo

&

CicloRecrea\Vias
Habilitadas

CicloRecreoVias
Suspendidas por
Maraton de Santiago

— N
. Sk
g R,
: _-hh.
-
— e
-_l_-'-"-—.-m‘.;l ,'p-‘f}
',é"r e o L "‘ej“’-&"
é
‘E__s U0 :
%, : o e N o Un proyecto de:
Y e e A )
5 : @
i oy Encuenira tu CicloRecreclia  Siguenos: G
www. ciclorecreovia.cl B cciciorecreovia e

n'v‘nd.s
Figura 35. Ciclovias dominicales en Santiago de Chile
Fuente: Geomas, 2018.

Fomento desde la nifiez: eso también es lo que esta faltando. Se puede fomentar desde la
nifez con escuelas municipales, desde los mismos colegios. Que haya competencias para los
niflos. De hecho, si hay una competencia el nifio se va apropiando de la bicicleta. Fomento para
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el adulto también. ;Como? Dandoles bicicletas publicas, en alquiler. En muchas partes esto
se esta implementado. Todos los afos, nuevas ciudades estan implementando esta politica.

La seguridad, como ser policia en bicicleta. Que los ciclistas tengan esa proteccion de los
policias. Se estan creando bici-policias en diferentes partes del mundo, y no solamente “para
la foto”.

Ahora vamos a ver el tema de la infraestructura, el medio ambiente y la salud publica. ;Qué
pasa en Cochabamba? El parque automotor en las ciudades de Latinoamérica se esta
saturando. 80% de la contaminacion atmosférica en Cochabamba, viene a ser por el parque
automotor. Aunque no fumes cigarros directamente, es como si estuvieras fumando porque
estas respirando en la ciudad. Asi estamos todos, con niveles de plomo bastante elevados.
El cancer se esta disparando en Cochabamba. No solamente el cancer de pulmon, sino que
se va diversificando en diferentes partes del cuerpo. Eso también consume los recursos del
pais. Todo porque nos estan faltando areas verdes. Estamos eliminando todas las plantas
que nos brindan oxigeno para respirar, para limpiar nuestro aire. Falta de infraestructuras
con optimas condiciones y mantenimiento. Se puede tener distintos tipos de parqueaderos
de bicicletas. Esto no es un lujo, es infraestructura que se tiene que dar. Puede estar sujeto
a la creatividad, también al disefio, y no requiere mucha inversion. También hay que hacer
una inversion para lo que son las ciclovias. Vimos con un experto que vino de Holanda, quien
nos mostré que 6ptimamente deberiamos tener ciclovias cada 6 cuadras. Otra cosa muy
importante es no tapar las torrenteras y canales para hacer ciclovias porque se convierten en
cloacas. Entonces, en vez de ayudar al medio ambiente, estas empeorando la situacion. No
existe seguridad fisica ni legal para los ciclistas. El ciclista es uno de los mas vulnerables en
la vialidad. Para esto, lo que se necesita es la accion publica. Distintos colectivos que vayan
exigiendo los derechos, que vayan reclamando, que vayan de la protesta a la propuesta, como
este evento. Quisiera que las autoridades pongan el ejemplo usando la via de la bicicleta.

El Reglamento a la Ley de la Bicicleta no contempla a quién va a dar la prioridad. Esta dando
toda la prioridad al vehiculo. Protege al chofer del motorizado y abandona al ciclista. Impone
obligaciones y sanciones sin dar derechos a los ciclistas. Prohibe encadenar las bicicletas,
pero no otorga los parqueos para los ciclistas. Entonces, el Reglamento de la Ley Municipal de
la Bicicleta llega a ser simplemente restricciones para manejar bicicleta. Por si fuera poco, se
observan avances muy “perezosos” para implementar infraestructura por parte del Gobierno
Municipal.

Entonces, ¢ Cuales serian las politicas adecuadas? Tendria que ser algo ciclico, que contemplen:
reducciondevelocidades, patrones dedesarrollourbanocompacto, red deciclovias conectadas,
sistemas de transporte intermodal, servicios de bicicletas publicas, mejoramiento del espacio
publico, educacion vial y ciudadana.

Muchas gracias.
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1.3. Segunda jornada

1.3.1. Panel de bici-activistas

En esta seccion, se presentan las intervenciones de tres panelistas, quienes exponen diversos
aspectos relacionados con la tematica del uso de la bicicleta como medio de transporte, desde
sus experiencias como bici-activistas y miembros de diversos colectivos urbanos.

1.3.1.1. Alba Litza Gareca Cruz (Masa Critica Tarija)

Resulta curioso decir esto, pero es doblemente peligroso para una mujer transitar las calles en
bicicleta. El BID también lo dice: uno de los mejores indicadores de la seguridad en la ciudad
es la cantidad de mujeres que pedalean por sus calles.

Entonces, si nosotros nos preguntamos: Cuantas mujeres en Cochabamba, en Tarija, en La
Paz pedalean por las calles? Incluso, ;cuantas mujeres estan en el deporte del ciclismo?; ahi
nos vamos a dar cuenta que tan segura es nuestra sociedad.

Tendriamos que preguntarles a las mujeres: ;Cudles son las condiciones que necesitan para
animarse a transitar por las calles? Porque no solamente hablamos de accidentes, de hombres
y mujeres, sino también de lo que conlleva el acoso y la violencia hacia las mujeres.

Entonces, necesitamos ciudades mas seguras, mas sostenibles, mas sustentables y mas
inclusivas.

Para mi es un gusto estar aqui. Felicidades por la organizacion.

Aprovechando el momento, me han pedido desde Tarija que solicite a los organizadores se
realice el BICIFORUM al afo en Tarija.

Muchas gracias

1.3.1.2. Ericka Pérez (Dame Metro y Medio de Vida)

Buenos dias, mi nombre es Erika Pérez, soy parte del grupo ciudadano ciclista que se llama
‘Metroy Medio". Agradezco muchisimo lainvitacion delos organizadores. Felicito esta iniciativa
que es muy importante para los ciclistas y para la ciudadania en general.

Creoqueesunainstancia Unicay ojala searepetida en forma periédica para poder encontrarnos
todos los actores de la bicicleta y tomar contacto con la gente que es amiga de la bicicleta.
Ojala también con aquellos que no son tan amigos para volverlos amigos.

¢Qué es Metro y Medio?

Primero, Metro y Medio es el espacio de seguridad que se encuentra entre una bicicleta y un
automovil, de tal manera que ambos puedan transitar de forma segura (Imagen 13 ). Esta no
es una distancia que haya surgido porque a alguien se le ocurrio, sino que esta es una distancia
que se ha considerado en varias legislaciones, tomando en cuenta que el modo en que la
bicicleta permanece en equilibrio es precisamente por movimientos constantes del manillar,;
de tal manera que ésa es la distancia que el ciclista necesita para estar seguro, para evitar
algunos obstaculos, para evitar algunas cosas imprevistas (como que le abran la puerta, etc.).
Menos de esta distancia es precisamente la causa de muchos accidentes. El contacto minimo
de un automovil y una bicicleta, produce definitivamente los accidentes y los problemas.
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Imagen 13. Distancia minima de sequridad requerida para rebasar a un ciclista

Metro y Medio nace como una campana a nivel mundial. El objetivo de esta campana es
basicamente la EDUCACION. Apelamos a la conciencia del ciudadano, tanto del ciclista como
del ciudadano “de a pie" y del ciudadano que conduce las movilidades. De tal manera que, esta
campafa promueve la convivencia sana, la convivencia amistosa, de todos los involucrados
en el movimiento de una ciudad y de un pais.

¢Cudl es la diferencia, de lo que ocurre en Bolivia con lo que ocurre en otros paises?

En otros paises ha ocurrido primero la legislacion y luego la campafa. En Bolivia, nosotros
empezamos al revés. Lo cual, no quiere decir que estemos mal. Tal vez, estamos empezando
mejor. Nosotros estamos empezando primero con la educacioén, con el llamado a la conciencia,
y estan surgiendo -como respuesta precisamente- este entorno de legislaciones, que estan
sucediendo en las principales ciudades y van a significar un cambio en la forma de ver al
ciclista.

¢Cual es la Importancia?

Nosotros vemos que la falta de respeto, la falta de consideracion que existe con el ciclista es
la causa de los accidentes. Nosotros tenemos reportes de muchisimos accidentes.

¢Como nace el movimiento Metro y Medio en Bolivia?

El movimiento Metro y Medio en Bolivia nace a raiz de un accidente (un problema) y también
a partir del esfuerzo personal de Mdénica Gamarra, quien realizd un arduo trabajo por redes
sociales. Entonces, empieza a generar adeptos, voluntarios que tratan de contar su problema
y evitar ese problema para los ciclistas y el resto de ciudadanos. Nosotros, como activistas
de este movimiento, hemos empezado adhiriéndonos a esta campafa mundial y hemos
empezado a generar la educacion al ciclista y al conductor, porque el problema no esta de
un solo lado. El problema y la solucién -fundamentalmente- esta de los dos lados. Hemos
elaborado una “Cartilla para Seguridad y Respeto al Ciclista’, dirigida a los conductores y otra

048 30



Segunda Jornada

cartilla dirigida a los ciclistas. Por ejemplo, el primer elemento es pedirte por favor que te
pongas en el lugar de la otra persona. Como deciamos, promovemos la convivencia pacifica y
adecuada entre los actores.

LEER + COMSERVAR + LEER + (CONSERVAR +- LEER + CONSERVAR + LEER + CONSERVAR + LEER + CONSERVAR LEER + CONSERVAR + LEER + CONSERVAR + LEER + CONSERVAR + LEER + COMSERVAR <+ LEER + CONSERVAR 21 cm

Cartilla para Seguridad B

|

= Cuando a otro vet

verifique que no vengan ciclistas
de frente.
- Péngase en el lugar del otro, + No olvide que ¢l uso de la bocina
respetarse mutuamente y cumplir se limita a situaciones de emergencia.
las normas son claves para mejorar Piense en el “susto”y posterior
la convivencia vial. desequilibrio que puede generar el
uso indebido de la bocina.
« Al adelantar a un cidista o grupo de
ciclistas, hagalo con precaucién,
reduciendo la velocidad y resp « Use su retrovisor para verificar el
el 1,5 metros, que es la distancia paso de un ciclista, en caso de girar
9 a la derecha o a la izquierda. Tenga
Si adelanta a gran velocidad a un en cuenta la presencia de ciclistas,

ciclista se genera el “rebufo’, que tanto al circular, como a la hora de
s la corriente de aire que puede abrir la puerta de su vehiculo,
desequilibrar al ciclista.

« 5i no puede adelantar a un ciclista,

sea paciente y espere su oportunidad, .

-adéptelo (cuidelo) mientras le sea 'D— £hisdo ok 4 Un ceista pris
posible rebasarlo- respetando la 3

distancia minima de sequridad bruscos. Los ciclistas tienen

prioridad en rotondas y cruces
requerida de 1,5 metros, n Sl s

11NN NN RN RRNNNY

14cm

Figura 36. Cartilla del movimiento Metro y Medio

Lo que indicamos es como deberias adelantar a un ciclista. Idealmente, volvemos a tocar esta
distancia de seguridad para poder resaltar este momento que es el “clave” -creemos- en la
interaccion entre auto y el ciclista.

Al adelantar a un ciclista o grupo
de ciclistas hagalo con precaucion,
reduciendo la velocidad y respetando el
15mt 1,5 metro_s que es Ia_l dista_ncia minima
— de seguridad requerida. Si adelanta a
gran velocidad a un ciclista se genera el
“rebufo”, que es la corriente de aire que
puede desequilibrar el ciclista.

Figura 37. Como se debe adelantar a un ciclista
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También promovemos que, si tu no puedes adelantar a un ciclista, no lo hagas “a pesar de”,
sino que aguardes un poco -nuevamente te pongas en el lugar del ciclista- y luego, una vez
que tengas las condiciones adecuadas, puedes adelantarlo. Normalmente, para un auto un
retraso de un minuto no es nada porque lo puede ganar posteriormente.

_Bl_ - Tip—— Si no puede adelantar a un ciclista,
sea paciente y espere su oportunidad,

—adoptelo (cuidelo) mientras le

sea posible rebasarlo— respetando

la distancia minima de seguridad
— :

requerida de 1,5 metros.

Figura 38. Recomendacion para adelantar al ciclista

Otra cosa muy importante es el adelantamiento de los autos, donde debe observarse que no
exista un ciclista en medio que pueda correr peligro. Sin embargo, existen otros factores, no
solamente la distancia de seguridad puede generar accidentes.

Cuando adelanta a otro vehiculo,
verifique que no vengan ciclistas de
frente.

(=

Figura 39. Recomendacion para adelantar otros automdviles

Por ejemplo, el uso indiscriminado de la bocina. Sabemos que la bocina asusta en principio al
ciclista y este puede desequilibrarse totalmente o finalmente desviarse en forma inapropiada.
Lo hemos visto varias veces: desviarse a un lado y exponerse de forma peligrosa.

de la bocina.

No olvide que el uso de la bocina se
limita a situaciones de emergencia.
—& Piense en el “susto” y posterior
desequilibrio que puede generar el uso

Figura 40. Recomendacion para el uso de la bocina
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Otro de los problemas que tenemos es la apertura de las puertas de los automoviles. El
automovil que esta parado cree que ya es absolutamente inofensivo. Entonces, el conductor
detiene el vehiculo y abre la puerta sin verificar si alguien viene por detras. Nosotros también
incentivamos que el conductor piense en los ciclistas y otros vehiculos que pueden venir por
detras y producir accidentes graves, incluso muertes de compafieros ciclistas, por este tipo
de acciones.

Use su retrovisor para verificar el
paso de un ciclista, en caso de girar a
la derecha o a la izquierda. Tenga en

cuenta la presencia de ciclistas, tanto
—Bl_ al circular, como a la hora de abrir la
puerta de su vehiculo.

Figura 41. Recomendacion para la apertura de puertas

Por otra parte, nosotros le pedimos al conductor que nos tome en cuenta, nos vea y pueda
ponerse en nuestro lugar en momentos claves (por ejemplo, en las rotondas y lugares donde
uno puede desviarse) para podertomar decisiones enfuncion deaquello. Lo mismoles pedimos
a los ciclistas, promoviendo que sus movimientos y maniobras puedan ser predecibles para
poder tener esta convivencia.

o —
- 0

Figura 42. Recomendacion para visibilidad de ciclistas

Cuando vea a un ciclista preste
atenciéon ante posibles movimientos
bruscos. Los ciclistas tienen prioridad
en rotondas y cruces respecto a los
vehiculos.

Estas son las normas de la cartilla que elaboramos para los ciclistas (Figura 43), en la que yo
resumiria basicamente tres cosas:
1. SerVisible. El Ciclista tiene que ser muy visible, llevar ropa clara facilmente identificable.

2. Protégete. Llevar todos los elementos de proteccién que uno considere necesario para
poder circular adecuadamente.

3. Ponte en el lugar del otro. El ciclista tiene que ser predecible, tener movimientos que
se puedan anticipar, realizar sefializaciones y respetar las Leyes de transito, respetar a
los peatones y moverse donde le corresponda de la forma que corresponde.
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LEER + CONSERVAR 4 LEER -+ CONSERVAR + LEER + CONSERVAR - LEER + CONSERVAR + LEER + CONSERVAR

iDame1,5 mt de VIDA! Normas para una Circulacién
Segura en Bicicleta

1. Uso del casco obligatorio

2. Uso de ropa clara y materiales reflectados (chalecos o cintas)
3. Uso de luces reglamentarias (blancas adelante, rojas atras)
4. Ojos de gatos en pedales y ruedas

5. Circule siempre por la derecha de la calzada en el sentido
del trdnsito (nunca en contramano) ni sobre las aceras

6. Hacer sefiales antes de girar a la derecha, izquierda o parar
7. Circule en fila india para no entorpecer el trifico vehicular

8. Evite zigzaguear y hacer movimientos bruscos
que puedan desestabilizario

9. No tomarse de otro vehiculo para circular

10. No usar auriculares, ni celulares que disminuyan
la audicién y la atencién

11. Mantener adecuada distancia de los demds vehiculos

Oty circulantes y estacionados

12. Mirar el interior de los vehiculos estacionados para evitar tener
problemas con puertas que se abran o arranques sin aviso

13. Respetar todas las senales y normas de trénsito especialmente
la detencién en los semaforos en rojo

14. Respetar el paso peatonal (cebra)

15. Colabore a ciclistas que se encuentren en problemas

16. Mantener la bicicleta en dptimas condiciones

17. Esté siempre atento y alerta a cualquier situacion

18. Cualquier emergencia pongase en contacto con“S.A.R 1237

11111000000 000YNY

Figura 43. Normas para la circulacion sequra de la bicicleta

s pp i

Este movimiento lleva en Bolivia alrededor de tres afos. Nacidé en Santa Cruz y rapidamente
ha involucrado gente que esta acompafnando el movimiento para la seguridad del ciclista.
Tenemos gente que se ha sumado a esta campafa en todos los departamentos del pais.
También tenemos gente que ha hecho eco de esta campafa nacional en otros paises. Por
lo tanto, tenemos amigos que estan acompanando este proceso porque también lo estan
viviendo en sus paises y en sus ciudades. Vamos creciendo precisamente porque el problema
es global, no solo nuestro.

Para poder hacer esto, estamos buscando colaboradores. Felizmente, siempre hay gente que
nos da la mano. De esta manera, para la elaboracion de las cartillas encontramos un apoyo
en la empresa “Honda", la cual distribuye esta cartilla a todos sus usuarios y clientes. También
apoyan empresas que comercializan bicicletas, quienes nos ayudaron con la cartilla del ciclista.
Y en cada actividad que realizamos han existido empresas que apoyaron normalmente con
productos, no son apoyos economicos. Generalmente, son productos poniéndonos en sus
paginas, publicitandonos con su imagen o permitiéndonos algun espacio en alguna televisora.

Al tratarse de una campana basicamente de educacion, que apela a la conciencia, hicimos
mucho énfasis en las redes sociales, y precisamente fue alli donde nace este movimiento.
Nuestra red social mas fuerte y mas antigua es Facebook, donde estamos como grupo.
También estamos en Snapchat, Twitter, LinkedIn y en una aplicacion que es bastante Util para
poder actuar en casos de urgencias en los cuales hemos sido requeridos.
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Como movimiento nacional se ha generado un logotipo propio de Metro y Medio. Esto no es
con la intencion de apropiarnos del mensaje, porque nosotros creemos que los mensajes:
‘Dame Metro y Medio’, “Dame un Espacio de Vida" y “Podamos convivir en la sociedad
adecuadamente”, son de todos los ciclistas, los amigos de labicicletay los ciudadanos. El logo ha
sido basicamente para poder identificarnos y poder apoyar activamente a muchas actividades
ciclistas de diferente tipo. De tal manera, estuvimos presentes en actividades de ciclismo
urbano, ayudando y colaborando con la Masa Critica. También colaboramos a movimientos
ciudadanos en reuniones con las autoridades. Colaboramos en el cicloturismo, apoyando
muchisimas actividades de cicloturismo. Estamos presentes en el ciclismo deportivo, apoyando
algunas carreras principalmente en la ciudad de Cochabamba con la carrera “Melgarejo” que es
la primera que ha decidido adoptar el mensaje de Metro y Medio en su promocion.

o (LD

iﬁ‘ &

(131

2
g’h]lﬂ&“ DAME 1.5 mis de VIDA

Figura 44. Logotipos del Movimiento Metro y Medio en Bolivia

Hemos realizado muchas actividades, pero voy a mencionarles algunas que consideramos
como iconicas en el desarrollo para el movimiento. La primera fue el paseo Dame Metro Y
Medio organizado en la ciudad de Santa Cruz, mas o menos a un afo de haberse creado
este movimiento. Tuvo un numero record de mil inscritos, probablemente por muchas
circunstancias, muchos accidentes, incluso alguna muerte. Entonces hubo muchisima
respuesta del ciclismo. Se realizd en el camino a Porongo, que también es iconico en Santa
Cruz. Alli se lanzé la primera polera del Metro y Medio. Estas poleras se confeccionan y se
venden a precio de costo. La idea no es ganar dinero con ellas, sino que cada uno de nosotros
se convierta en el mensaje, se apropie del mensaje y lo utilice como un instrumento de
proteccion mientras esta en la bicicleta.

Imagen 14. Paseo ‘Dame Metro y Medio de Vida"en Santa Cruz
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La segunda actividad importante que hicimos, fue el primer Paseo Nocturno. De la misma
manera, el objetivo de esta actividad fue promover algunos elementos que para nosotros son
vitales para la seguridad del ciclista como lo es la indumentaria para los paseos nocturnos
y lanzamos el Chaleco Reflectivo. Esta actividad la afiadimos a un objetivo que devuelva a
la comunidad algun beneficio. Este Paseo Nocturno lo hicimos para ayudar a un nifio que
necesitaba una cirugia de corazon, que se realizd y el nifo esta muy bien en Santa Cruz. Al
igual que la anterior actividad, el Paseo Nocturno tuvo gran acogida.

Una de las cosas que queremos lograr como grupo, es que todos los grupos ciclisticos
existentes en Bolivia adopten el mensaje de Metro y Medio y lo hagan parte de su actividad
ciclistica constante. Lo que hicimos fue contactarnos con todos los grupos e invitarlos a dar
el mensaje de “proteja al ciclista”. Como resultado de esto, hicimos un mega banner en el
cual se encuentra 200 grupos de Bolivia y 100 grupos del exterior. Ese es el impacto que hay
en el pais. No somos pocos, realmente somos muchos, solo que no estamos siendo vistos.
También promovemos la seguridad en el ciclismo en todos sus ambitos, de tal manera que
el cicloturismo es para nosotros muy importante. Mucha gente, la mayor parte en las zonas
montafiosas son cicloturistas, ciclistas de montafa. Lo que hicimos en el 2017, fue realizar
el desafio mas dificil de Bolivia: se llama el acenso de Zongo hacia Chacaltaya. Un acenso
sumamente exigente, desde 1.200 a 5.000 m.s.n.m. en 60 km. Se invitd a la gente de élite
gue nosotros admiramos y un par de ellos fueron, pero la gente que mas respondié fue gente
que esta comprometida con este mensaje. El objetivo de esta actividad, que mucha gente
considerd una locura, fue visibilizar el mensaje del respeto al ciclista; porque los ciclistas
mueren en las calles de las ciudades y también mueren en las carreteras de nuestro pafs.

e

Imagen 16. Desafio Acenso Zongo-Chacaltaya del Movimiento Dame Metro y Medio de Vida
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Tenemos actividades de retribucion a la comunidad. Por ejemplo, recolectando las 1.000
tapitas para la quimioterapia. Asimismo, se apoyan otras campanas como la Centamaraton.
Se ha apoyado el paseo de un grupo iconico para Santa Cruz que son los niflos del Oncoldgico.
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Imagen 17. Actividades de retribucidn a la Comunidad

En la ciudad de La Paz, hemos apoyado con las Ciclovias Recreativas de la ciudad, en las
reuniones administrativas que corresponden a esto. Apoyamos iniciativas individuales, como
es la construccion del monumento al ciclista. Este es el monumento al ciclista mas grande en
Sudameérica y lo hace un solo ciclista con repuestos de bicicleta en desuso. De esta manera,
se hizo una gran campafa de recoleccion en todo el pais (todas las partes de una bicicleta
sirven); es una cosa maravillosa la que esta haciendo.

Imagen 18. Monumento al Ciclista en construccion
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Como promovemos la seguridad, todos los grupos comentan sobre incidentes y accidentes
gue suceden con los ciclistas en el pais. Eso nos compromete cada dia a trabajar mas, porque
nosotros [en Bolivia] debemos tener alrededor de una muerte por mes. Probablemente en
algun pais que esta mas poblado que nosotros no debe significar nada, o en un lugar donde
hay mas ciclistas el porcentaje se minimizaria, pero en nuestro pais un ciclista muerto por
mes es realmente inaceptable. Y ese dato es de los casos que conocemos, las muertes que
se denuncian. Las que no conocemos... Pues realmente nos preocupa la situacion.

Un caso que nos conmovié fue la muerte de una ciclista (la campeona de bicimontana)
quien murié en una carretera de Oruro en medio de su entrenamiento. En memoria de ella se
realizaron tres marchas: la primera en Oruro, en la cual acompafiamos al grupo de ciclistas
deportivos y se sumaron los ciclistas urbanos y los cicloturistas. La misma marcha ciclista se
repitié en La Paz y Cochabamba, donde todos nos sentimos tocados por esa tragedia.
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Imagen 19. Marchas en honor a Noem/( Choque campeona naC/ona/ Juvenil en b/C/montana

Escuchamos en las exposiciones de la primera jornada del BICIFORUM el progreso que hubo
en Cochabamba respecto a la Ley de la Bicicleta. Probablemente, Cercado de Cochabamba
ha sido la ciudad pionera en esta iniciativa. También tenemos este proyecto en Oruro y ahora
nos enteramos que en Tarija esto ya es una realidad.

¢Cudles son nuestros proyectos a futuro?

Bueno, nuestros proyectos a futuro son primero continuar, oficializary ampliar este movimiento
de educacion y conciencia con los medios que tenemos (porque como la mayoria de ustedes
somos voluntarios y tenemos actividades profesionales que nos alejan probablemente en
muchos momentos del activismo), pero nosotros queremos continuar en el desarrollo. Educar
a la familia ciclistica y tratar de educar a los conductores.

Nos gusta esta actividad de proteger a todo el ambito ciclistico. Vamos a sequir realizando
los paseos anuales. Este afo queriamos realizar la segunda version del ascenso a Sonqo-
Chacaltaya. Lastimosamente, hubo una serie de desastres naturales en Songo y resulta
inaccesible en este momento, al punto que se encuentran llevando agua y viveres en
helicoptero. Probablemente, quede para el 2019.
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Queremos formar parte de todo tipo de actividades en pro del ciclismo, como éste BICIFORUM
del cual estamos muy contentos de participar. Vamos a promover, apoyar a todo compafero
ciclista como individuo y a todo grupo ciclista como organizacion.

Les agradezco mucho.

1.3.1.3. Omar Jiménez (bici-viajero colombiano)

Muy buenos dias, mi nombre es Omar Jiménez. Soy estudiante de la Universidad Nacional
de Colombia, pero actualmente realizo un viaje por Sudamérica en Bicicleta. Llevo viajando 7
meses hasta aca y la idea es continuar hacia los paises que faltan hacia el sur del Continente.
Me interesan los temas de movilidad urbana y en especial de la bicicleta, ya que en Bogota
se anda mucho en bicicleta. Hasta la fecha, la cantidad diaria de viajes diarios realizados en
bicicleta en Bogota es aproximadamente de 8 a 10% del total de viajes realizados, que es de los
mas altos en Latinoamérica. En cifras reales llega a ser un millén de viajes diarios en bicicleta.
Bogota tiene una red de ciclovias o ciclo-carriles de unos 2.000 kildmetros aproximadamente.
En esta ocasion, vengo a ilustrarles un poco cémo Bogota ha llegado a ser una ciudad que
se mueva en bicicleta como tal, a pesar de la cantidad de trafico, la cantidad de personasy
cantidad de problemas que, como ciudad grande, conlleva Bogota®.

Contamos con transporte publico. La ciudad de Bogota tiene 1.700 Km? de territorio, de los
cuales el 80% es plano. Esto facilita las condiciones para andar en bicicleta y las formas de las
calles son como una cuadricula. La gente se mueve mucho hacia el centro para realizar sus
trabajos, para hacer compras, para muchas cosas. Las zonas norte y sur de la ciudad son mas
habitacionales. Diariamente, las horas picos son trancones [embotellamientos] increibles. El
transporte publico (Transmilenio), diariamente moviliza unos 8 a 9 millones de viajes, pero
nunca ha sido algo muy querido por los bogotanos debido a muchas cosas: siempre esta
lleno, para las mujeres siempre es mas complicado ir en Transmilenio porque son acosadas,
los robos, la gente que se “cola’, la falta de cultura ciudadana y de aprecio por el medio de
transporte. Ayer comentaba alguien de la empresa de metro [se refiere al Tren Metropolitano,
y es0 es un punto clave, que la ciudadania tengan aprecio por sus modos de transporte. En el
Transmilenio de Colombia eso no se ha logrado, pero esas falencias han creado espacios para
el uso de la bicicleta, para que la bicicleta sea una opcién muy Util y muy bien vista por mucha
gente la ciudadania que ve en el transporte publico y en el caos cotidiano un problema en la
pérdida de tiempo a diario. Bogota siempre fue una ciudad que se movié en bicicleta, hasta los
anos 60 a 70's que empieza a crecer el parque automotor y también se dan expectativas sobre
el carro como un avance de desarrollo, como si tener un carro fuera tener una vida mejor en
la ciudad; pero asi mismo se empieza a llenar la ciudad, se empiezan a inundar las vias, a
pensar mas en el carro y la bicicleta termina siendo como un estorbo. En cierta época, hubo
restricciones para las bicicletas, lo cual hizo que se desincentivara el uso de la bicicleta y se
perdiera esa costumbre del ciclismo que habia en la ciudad ya desde hace tiempo.

Algo importante de Bogota, con esto de la antigiedad de la bicicleta, es que hay una Ciclovia
Dominical, la cual lleva unos 40 afos de funcionamiento todos los domingos. Al principio salia
muy poca gente. Después, se volvié algo muy familiar: la gente va a los parques principales,

* Mientras se desarrolla la disertacién, se va viendo el video “El encanto del ritmo de vida en Bogota”, del Canal YouTube
de EL TIEMPO. En: https://youtu.be/Gn-WF50YFRc
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hace sus comidas, fogatas y todo tipo de actividades aprovechando el paseo en bicicleta.
Dominicalmente, lleva ya unos 40 afios funcionando. Excepto los primeros dias de Afio Nuevo,
el resto del afo se realiza de manera continua. Este es uno de los precedentes, hecho que ha
dado cabida a los movimientos del ciclismo urbano. Desde 1998, se empiezan a construir
las rutas para el Transmilenio y sus recorridos. Junto al Transmilenio se construyen muchos
kildmetros de cicloruta, ciclocarriles especializados para bicicleta apartados del trafico. La
alcaldia de Penaloza logré hacer 100 a 200 kilémetros de ciclorutas, lo cual era demasiado
para una ciudad que en esos momentos no se movia en bicicleta. Las construian en ciudadelas
(lugares de bajos recursos), para recibir a toda la gente que se movilizaba por cuestiones de
violencia, necesidades de trabajo, iban a la ciudad de Bogota, que recibia gente de todo el pais
en esas épocas duras de la historia de Colombia. Existe una infraestructura que posibilita a las
personas romper con ese primer MIEDO que es salir a la calle y ser atropellado. Si ya estaba el
ciclocarril, pues la gente empezé a salir a sus trabajos, a su estudio, liberandose un poco del
transporte publico. No siempre era perfecto y tocaba salir a via frontal. Sin embargo, este es
otro precedente.

CICLOPASEO DE MIERCOLESS, es un colectivo de ciclismo urbano que lleva 20 afos saliendo
cada quince dias, a veces cada 8 dias, a veces cada mes; pero llevan la constancia de salir
hace 20 afos, saliendo a la ciudad, siendo ciclismo urbano y exigiendo reivindicaciones,
exigiendo ese espacio para la bicicleta. En un momento fueron 10 a 20 loquitos (personas)
por un buen tiempo, un afio o dos anos. Pero la constancia hace que la gente conozca y
asista manteniendo cierta cantidad de personas, mas o menos a unas 100 a 200 personas,
subiendo un tramo bastante empinado de 7 a 8 kilémetros de acenso. Se puede decir que hay
igual cantidad de gente usando sus carros, como cantidad de gente usando su bicicleta en
diferentes actividades.

Abordando mi tesis de grado de sociologia, la cual analiza los ultimos diez afios de ciclismo
en Bogota, ha cambiado exponencialmente la cantidad de viajes diarios, la cantidad de
agrupaciones que estan alrededor de la ciudad, ideas, eventos y muchas cosas mas. Bogota
tiene 20 localidades, de las cuales -desde hace unos diez afios mas o menos- 15 localidades
tienen su agrupacion de ciclismo urbano, las cuales salen periddicamente a las calles y
generan una oferta; para poder salir a montar en bicicleta y conocer otros lugares de la ciudad;
para exigir el espacio libre en la ciudad. De esta manera, se va creando una movida gigante.
Los grupos salen semanalmente y se organizan para realizar eventos: los del norte visitan a
los del sur o viceversa.

Bogota también es un lugar donde mueren ciclistas semanalmente, tanto por la cantidad de
gente como por violencia vial. Muchas veces, estos accidentes pasan desapercibidos. Suceden
bastantes muertes por imprudencias viales. Los colectivos buscan visibilizarlo mediante las
caravanas de protestas, bicicletas blancas en sitios de los accidentes.

En estos diez afios, algo que también ha hecho que crezca el ciclismo urbano fueron los eventos
como éste. Por ejemplo, el Foro Nacional de Colombia que se realiza de forma seguida hace
ya tres afos. Por otro lado, desde hace diez afos se realiza un evento llamado “La Semana de

> Para mayor informacion visite: https://www.facebook.com/ruedodeciudad/
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la Bicicleta”, organizado por una asociacion de universidades privadas; consiguiendo espacios
y audiencia dentro de sus universidades, con presupuestos reducidos. Asi fueron organizando
dicho evento por cinco afios hasta que lograron que la Alcaldia de Gustavo Petro (exalcalde de
Bogotd) auspicie esta actividad, asignandole presupuesto para comunicacion, viaticos para
el evento, y material impreso. A partir de ese momento, se empiezan a desarrollar eventos
de movilidad urbana, eventos de planificaciéon urbana en la que los colectivos participan
aportando a la secretaria de transporte. Es mucho el movimiento que se da en torno a la
bicicleta generando la participacion de organizaciones juveniles muy importantes en el
ciclismo urbano de Bogota.

Por otra parte, se van formando identidades en torno al uso de la bicicleta (fixers, mountain-
bike, bmyx, etc.), con arraigos que definen como te mueves en la ciudad. Es un aspecto muy
importante, en la que la juventud forma parte de la toma de decisiones en gestién publica y la
forma de elegir un modo de transporte, sentando precedente bajo el lema “Las Calles son de
Todos", para que se considere a la bicicleta como un modo de transporte mas en la via publica.

Hay opciones que han puesto a la bicicleta en el sistema productivo, dandoles a las personas
una forma de trabajo por medio de la bici-mensajeria relacionada con las aplicaciones para
celulares. De esta manera, se promueve movimiento en jovenes universitarios para ganarse
un buen dinero montando bicicleta. Estan también -junto al estilo de vida- emprendimientos
de vestimenta, camisas, poleras, gorras, indumentaria de ciclismo urbano, bici-cafés, bici-
talleres y otras propuestas de actividades mas sostenibles. Asimismo, existen programas
que asocian al gobierno con la sociedad civil para promover los viajes en bicicleta al colegio
("Al Colegio en Bici"); saliendo en grupos de nifios asistidos por guias que se mueven en una
ruta escolar recogiendo a todos los nifos de un sector llevandolos hasta el colegio. Este
programa moviliza a varios colegios. Existen mas de 3.000 bicicletas publicas que se estan
utilizando para llevar nifios al colegio, influyendo en futuros ciudadanos que sabran moverse
en la ciudad, generando una nueva cultura ciudadana. “Al Colegio en Bici” es un proyecto muy
importante de la ciudad, que impulsa a la gente a andar en bicicleta.

Finalmente, existen personas bien liberales que salen a la calle a exigir su espacio, con
propuestas diferentes, demostrando un estilo de vida alternativo, como alternativa a los
problemas existentes (contaminacion, congestionamiento, inseguridad). La juventud
tiene mucho que ver en el desarrollo de la cultura de la bicicleta, promoviendo actividades
como carreras y recorridos en bicicletas. Alrededor de estas actividades se involucran
otras profesiones, disefadores, audiovisuales, mapeadores y organizadores de fiestas,
confeccionadores de prendas de vestir. Existen oportunidades de hacer algo mas profesional
con la bicicleta y generar un modo de vida.

Eso es lo que puedo comentar de Bogotd, lo que ha sido hasta ahora el movimiento de la
bicicleta.

Muchas gracias.
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1.3.2. Acciones pro bicicleta GAMEA

Roberto Guardia Flores, Direccion de Planificacion de la Movilidad Urbana
Sostenible — Gobierno Auténomo Municipal de El Alto

Buenos dias, muchas gracias por la atencion que me brindan. Mi nombre es Roberto Guardia
Ramirez, soy ingeniero de profesion y trabajo en el Gobierno Auténomo Municipal de El Alto.
En esta oportunidad quiero presentar las politicas que hemos ido implementando en torno a
la bicicleta en la ciudad de El Alto. Quiero aprovechar la oportunidad para felicitar a la ciudad
de Cochabamba que va mejorando cada vez en este tema.

Quiero que sepan que El Alto es una ciudad muy joven, tiene 33 afos, en comparacion a
la ciudad de Bogotd. Si Bogotd presentd problemas de movilidad al intentar implementar
sistemas nuevos de transporte, imaginense un municipio nuevo que nace debido a la influencia
del Municipio de La Paz y carecié de Planificacién. Sin embargo, gracias a la actual gestion,
la ciudad de El Alto ha ido implementando politicas de promocion de la movilidad urbana
sostenible.

Una de ellas es El Programa Municipal de Transporte. El Alto no contaba con un programa de
planificacion sostenible. Es decir, en ahos pasados no contdbamos con una planificacion para
realizar acciones concretas. Entonces, las acciones realizadas, relacionadas con la bicicleta o
la movilidad sostenible, son resultado de decisiones desinformadas o al azar. Este Programa
Municipal de Transporte nos ha permitido tener un mapa general de toda la ciudad de El Alto:
numero de viajes, modalidad en la que se transportan y otros. La cantidad de viajes realizados
por dia llega a 1.443.682; de los cuales el 26% corresponde a no motorizados (caminata o
bicicleta)®.

Desde la alcaldia se cree que, si se puede ofrecer mejores condiciones y seguridad a los
ciclistas, esta gran cantidad de viajes que se realizan a pie pueden pasar a ser viajes que se
realizan en bicicleta. El primer avance fue la voluntad politica, mediante la cual aprobamos
una Ley Municipal N° 379/2016 “Ley de La Promocion de la Bicicleta”, la cual refleja la voluntad
politica de la Alcaldesa, Lic. Soledad Chapetén Tancara, para promover el uso de la bicicleta
en la ciudad. En este contexto, un gran avance fue la implementacion de la primera Ciclovia
Recreativa Dominical con el lema: “El Alto a todo pedal”.

Otra accion que ha promovido la alcaldia de El Alto, conjuntamente con el Gobierno Auténomo
Municipal de La Paz y la Empresa Estatal de Transporte por cable “Mi Teleférico”, fue la firma
de un acuerdo para promover el ciclismo entre ambas ciudades (Imagen 20). Dicho acuerdo
permitira impulsar el uso de la bicicleta utilizando los medios de transporte existentes (Wayna
Bus, Mi Teleférico y Pumakatari). También se logré llegar a un acuerdo con la empresa Mi
Teleférico, mediante el cual las bicicletas pueden ingresar sin costo al teleférico, los dias
domingos cuando se realizan las Ciclovias Recreativas en El Alto y La Paz. De esta manera, se
pretende conectar ambas ciudades, permitiendo a los ciclistas subir y bajar en el teleférico.

6 Dato obtenido del Programa Municipal de Transporte (PROMUT) de El Alto
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Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de El Alto, 2018,

Evidentemente una Ciclovia Recreativa implica la recuperacion de las calles y permite, a las
personas que puedan y quieran utilizar sus bicicletas en la ciudad, caminar por las calles
o utilizar algun otro tipo de modo de transporte. Existen varias posturas sobre la Ciclovia
Recreativa de El Alto, como que no la usan como deberian; pero si hacemos un analisis mas
amplio, en la ciudad de El Alto es muy dificil cambiar a las personas, pues son muy reacios al
cambio. Siempre que se quiererealizar uncambio, el comportamiento de los altefios esrenuente
y uno puede darse cuenta por los dichos culturales que se manejan en la ciudad, tales como
“El Alto de pie, nunca de rodillas”. Los ciudadanos altefios tenemos esa caracteristica social
gue no nos permite cambiar muchas cosas. En ese sentido, una de las politicas acertadas del
Gobierno Municipal fue crear Ciclovias Recreativas.

“ci1cLOVIA GV

— — — — — p—

INAUGURACION 82 parle’de esta
§ & mavismbs nueva forp#a Je VIDA
E;tucién Mirador / .
(Teleférico, Linea Amarilla)

Figura 45. Promocidn de la Ciclovia Recreativa en la ciudad de El Alto
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de El Alto, 2018,
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Las Ciclovias Recreativas se realizan los dias domingos, desde las 06:00 a.m. hasta la 01:00
p.m., constituyéndose en un logro politico ya que, con poco presupuesto, se logré recuperar
el espacio de la Avenida Civica y generar mayores usuarios de la bicicleta. Como ya se habia
mencionado, en El Alto existen usuarios y se realizan viajes en bicicleta, pero la mayoria de
la gente no quiere usar la bicicleta por temas de seguridad, falta de espacios dedicados para
la bicicleta y la mala conducta de los conductores de automotores y eso, evidentemente,
nos trae problemas. Para el Gobierno Municipal, invertir en una infraestructura que -en los
estudios- no tiene réditos (en el sentido de pocos usuarios) no tiene sentido. Por el otro lado,
los ciclistas afirman que no hay mas usuarios de la bicicleta por falta de infraestructura. De
esta manera, entramos en una discusion donde la responsabilidad recae principalmente sobre
los funcionarios publicos, quienes debemos justificar de manera especifica el destino de las
inversiones para evitar caer en malversaciones, criticas y otros problemas.

Entonces, esta politica de la Ciclovia Recreativa ha resultado muy buena puesto que
logramos buenos resultados con poca inversion. Uno de los principales logros fue haber
implementado la primera Ciclovia Recreativa del pais. También nos posicionamos como una
ciudad ambientalmente amigable y somos reconocidos en el mapa de ciclovias existentes
en Latinoamérica. Para lograr esto, utilizamos varias herramientas graficas, con el apoyo de
Swisscontact, marcando las rutas para que la gente se informe. Asimismo, tuvimos el apoyo
de la Masa Critica La Paz y la Asociacién de Ciclistas de El Alto (porque no existe Masa Critica
en El Alto). Entonces, este proyecto de las Ciclovias Recreativas permite que los ciudadanos
se apropien de ellas y se conviertan en una demanda social. Esto nos ayuda a nosotros, como
Gobierno Municipal, justificar las inversiones en proyectos de infraestructura para ciclistas.

Figura 46. Ruta de Ciclovia Recreativa en El Alto
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de El Alto, 2018,

a0 6230



Segunda Jornada

Seguimos avanzando con la ciclovia, generando un nuevo tramo que originalmente fue
construido para la circulacion del Huayna Bus, el cual todavia no tiene uso y ha servido como
segundo tramo de la Ciclovia Recreativa. Se conté con el apoyo de la Masa Critica de La Paz,
la Asociacioén de Ciclistas de El Alto y algunos usuarios que hacen uso con su familia.

Como reto municipal pensamos terminar con un tercer tramo de la Ciclovia Recreativa.
Tenemos una cicloviaenlos Distritos 1,2y 3y queremos implementar en otro distrito altamente
poblado: el Distrito 5 de la Ciudad de El Alto. Hay varios lugares de propuesta. Todavia estamos
estudiando donde se puede emplazar el tercer tramo de la Ciclovia Recreativa hasta fin de afio.

Los estudios realizados por el Programa Municipal de transporte, ya han lanzado datos para
empezar a disefar ciclorutas, asi como tiene Cochabamba. Sin embargo, estamos en una
etapa en la que la poblacion debe generar la demanda para que podamos tener el presupuesto
y poder realizar estas ciclovias.

Ademas de las ciclovias conseguidas, hemos pensado en el cicloturismo altefio. Para lo cual,
ya hemos organizado siete versiones de turismo en bicicleta. Existe bastante apoyoy se realiza
una vez al afo. Asimismo, cada tres meses, se realiza el “Chiquiturismo’, que consiste en
realizar visitas en bicicleta, con nifios y nifias de primaria, a los sitios turisticos de su distrito.

Ly —=e
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Figura 47. Actividades educativas en la Ciclovia Recreativa de El Alto con la colaboracion del movimiento
‘Las Cebras de La Paz"

Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de El Alto, 2018.

Estas son las acciones que realizamos como Gobierno Auténomo Municipal de El Alto, las
mas importantes, como la Ley Municipal y el acuerdo intermunicipal logrado.

Muchas gracias.

3b 63 db



Sistematizacion del 1er BICIFORUM BOLIVIA

1.3.3. Pumakatari Bimodal

Victor Hugo Villarreal Molina, Jefe de Planificacion en el Sistema Integral de Transporte —
Gobierno Autonomo Municipal de La Paz y Activista de Masa Critica La Paz

Muy buenos dias a todos los presentes. Agradezco la invitacion para poder participar del Ter
BICIFORUM BOLIVIA. Sé del esfuerzo de los compafieros de Masa Critica quienes buscaron
realizar este BICIFORUM vy celebro ésta reunion con todas las instancias que tenemos como
prioridad la bicicleta en la planificacion de nuestras ciudades y de la movilidad urbana. Soy Jefe
de Planificacion del Sistema Integral de Transporte en el Gobierno Auténomo Municipal de La
Paz. También soy uno de los impulsores la Masa Critica La Paz junto con mi compafera Mariana.

Quiero empezar la presentacion con el concepto basico de la movilidad urbana, de los nuevos
paradigmas (quizas son nuevos para nosotros, pero se vienen aplicando en muchas ciudades
latinoamericanas). ;,Qué es el denominado triangulo o piramide de la movilidad urbana, donde
estan los actores de la movilidad? Se ha planificado nuestras ciudades alo largo de las Ultimas
décadas del siglo pasado, enfocando al automdvil como actor principal. Luego, tenfamos el
transporte de carga, el transporte publico, la bicicleta y por ultimo los peatones.

Ahora bien, ;cual es el paradigma nuevo de la movilidad urbana sostenible? Tan sencillo como
dar la vuelta a esta piramide y poner a la mayoria (los peatones) encima de la piramide. Luego,
los ciclistas, el transporte publico, transporte de carga y al final los vehiculos particulares.
Tomando en cuenta que todos somos peatones en algun momento del dia, debemos dar
prioridad a este actor de la movilidad.
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Figura 48. Piramide de la movilidad urbana
Fuente: ITDP e [-CE, 2071.

Lo que hicimos en el servicio de transporte Pumakatari Bimodal consiste en implementar un
‘rack” (un soporte metalico en la parte frontal del Bus), para propiciar el transporte de labicicleta
e incorporarla en los viajes urbanos de la ciudad. Este servicio se brinda practicamente desde
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el inicio del servicio del Bus Pumakatari en 2014: iniciamos a principios de aflo con el servicio
del Bus y el Pumakatari Bimodal comienza el 7 de septiembre de ese mismo ano, valiéndonos
de la Ley nacional del Dia del Peatén y el Ciclista que tenemos en Bolivia, aprovechamos ese
dia incorporando los soportes metalicos y empezamos el servicio de traslado de bicicletas.

El soporte consiste en una estructura metalica disefiada por un ingeniero de nuestra institucion.
Esta calculado para resistir 100 kilogramos y tiene una capacidad de 2 bicicletas. Antes de iniciar
con el servicio, hicimos varias pruebas. Debemos reconocer que en el primer modelo fall6 el
sistema de sujecion en el canastillo; pero luego se corrigié y ahora no tenemos ningun problema.

. Fﬁ;%
S
PR

Figura 49. Canastillo “Rack” del Pumakatari Bimodal
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, 2011.

Al principio de nuestro servicio, iniciamos con 3 rutas y una flota de 61 buses. Solamente la
mitad de la flota contaba con el soporte para bicicleta (rack). EI 2016, adquirimos una segunda
flota e incorporamos ya el soporte de bicicleta. En enero de 2017, el 100% de nuestra flota cuenta
con soportes para bicicletas en las 6 rutas que ofrecemos actualmente. Estamos a semanas de
ampliar una nueva ruta y ésta nueva flota de buses ya vendra con el soporte incorporado.
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Tomando en cuenta las inversiones, como mencionaba mi compafiero de la ciudad de El
Alto, se trata de una inversion bastante baja, comparada con el impacto social que tiene. El
soporte cuenta con dos canastillos y dos bastones de sujecion que propician la seguridad
para que no caigan las bicicletas. En estos bastones tuvimos problemas al principio, pues
tenfan un sistema de sujecion con un resorte ‘A’ de traccion y dado que el baston era activado
constantemente, el resorte se rendia 0 se rompia dando una falla en la sujecion. Lo que hicimos
posteriormente fue cambiar este bastén a sujecién por un sistema de soporte a compresion.
Esto permite, por mas que se rompa 0 averie, tener una compresion firme a la bicicleta. Por
otra parte, el soporte esta disefado para trasladar bicicletas desde el aro 20 hasta aro 29. Para
las bicicletas pequefas -de aro 12 al 18-, tenemos una politica, dependiendo de cuan lleno se
encuentre el bus, en la cual el conductor y el anfitrién deciden si llevarlas o no al interior del
bus. Sin embargo, bicicletas de aro 20 para adelante, también bicicletas de bicicrés, pueden
ser llevadas en nuestro soporte.

Nosotros llevamos tres afios transportando bicicletas y ciclistas. La idea comenzdé cuando
supervisamos la construccion de un patio donde guardamos los buses. Yo estaba con mi
‘rack” de bicicleta para mi vehiculo y con mi bicicleta. Entonces, se me ocurrié cargarla
sobre los limpiaparabrisas, sacarle una fotografia y enviarsela al oficial asesor del gobierno
municipal de La Paz, proponiéndole que convirtamos al Pumakatari en un servicio bimodal
para bicicletas. A partir de esta idea, logramos la implementacion de los racks en todas las
flotas de buses.
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de 2014

Capacidad
2 bicis por bus
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Figura 50. Datos del servicio Pumakatari Bimodal
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, 2011.

Los datos recopilados desde el 2014 hasta el 2018, por nuestros oficiales de servicio en cada
bus, muestran un incremento exponencial del traslado de bicicletas. Iniciamos el 2014 con 4
meses y apenas trasladamos 151 bicicletas. El 2015, con sélo 9 meses de servicio debido a
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que corregimos el error de los bastones que les mencioné, trasladamos 1.192 bicicletas. El
2016, trasladamos 3.391 bicicletas, triplicando la cifra del afo anterior. El 2017, triplicamos
nuevamente la cantidad del ano anterior, trasladando 9.822 bicicletas. Durante estos 5 afios,
tomando en cuenta los primeros meses del 2018, el servicio Pumakatari Bimodal traslado
6.013 bicicletas. Estos nimeros nos alientan y nos demuestran que, a pesar del bajo indice de
transporte en bicicleta como medio de transporte en La Paz, éste esta creciendo. Hay muchos
mas ciclistas que utilizan la bicicleta no solamente con fines recreativos o de deporte, sino
también como medio de transporte. Hay bastantes colectivos de ciclistas en La Paz, ademas
de la Masa Critica, que se crearon recientemente y utilizan la bicicleta en este sentido urbano.
Tenemos un promedio de 1.230 bicicletas transportadas al mes en el Ultimo periodo de
nuestro servicio.

En cada bus, contamos con un conductor y un anfitriéon que se encarga de realizar el cobro por
tarjeta o en efectivo. Ademas, este anfitrion tiene la responsabilidad de registrar a los viajeros
con bicicleta. Este registro se ha realizado desde el primer dia del servicio de transporte
bimodal y registra la parada de ascenso, la parada de descenso, el género, la ruta, la hora y el
dia en el que utilizan el servicio. Estos datos nos permiten disefiar una ciclovia permanente
a cargo de la Secretaria de Movilidad del Gobierno Municipal de La Paz. Queremos alimentar
esta intenciéon con estos datos, puesto que el concepto inicial del Pumakatari Bimodal fue
revertir la desventaja que tiene nuestra ciudad por su topografia. La ciudad de La Paz ha
crecido, se ha permitido crecer y desarrollarse alo largo de su historia, sobre aproximadamente
300 rios, quebradas y riachuelos. Esto provoca que la topografia sea muy compleja, es una
hoyada. No tenemos ni una sola calle plana en la ciudad de La Paz. Lo que hacemos con el
servicio de Pumakatari Bimodal es aprovechar esta desventaja. Yo subo una bicicleta al bus
en tramos de pendiente y utilizo la bicicleta para “rodar” en tramos o calles donde la pendiente
me permita simplemente deslizarme. Los datos que tenemos sobre los puntos donde suben
y bajan los ciclistas nos confirman esta intencion: los ciclistas utilizan el servicio para aliviar
las pendientes. Sabemos que para mejorar la movilidad en las ciudades se debe trabajar en |a
integracion modal. Hemos aprendido de grandes ciudades, como Medellin-Colombia y otras,
donde tienen todos los sistemas modales. Si analizamos los sistemas de transporte entre
la ciudad de La Paz y El Alto, estamos hablando de una cobertura multimodal completa por
encima del 90% para poder desplazarnos en bicicleta, inclusive en contra de la topografia.

Nosotros capacitamos permanentemente a nuestros conductores en el cargado de las
bicicletas y en conceptos de movilidad. Actualmente, tenemos una flota de mas de 140
buses y aproximadamente 800 conductores que siempre estan en renovacion constante.
Cada vez que entran nuevos conductores, los capacitamos en temas de movilidad urbana,
en como accionar y cargar las bicicletas al soporte, como uno de los elementos a los cuales
apuntamos. Buscamos que los conductores sepan que el ciclista es un actor fundamental de
la movilidad. Por tanto, merece respeto y consideracion porque se esta trasladando una vida
humana. Algunas de las conclusiones de las capacitaciones realizadas a los conductores son:

1. El transporte de bicicletas es un servicio; por lo tanto, debe cumplirse a cabalidad y en
las mejores condiciones.
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2. El conductor esta en la obligacion y es el responsable de reportar al jefe de patio el mal
funcionamiento de alguno de los componentes del soporte de bicicletas cotidianamente
si fuera el caso.

3. El anfitrion tiene la obligacion de llenar la planilla de registro de ciclistas y bicicletas
transportadas.

Lo que mencionaba Roberto -colega del GAMEA-, segun el convenio firmado entre las tres
instancias que mueve personas entre las dos ciudades, nos permite consolidar y propiciar
politicas y acciones para poder incorporar a los ciclistas en los viajes; no solamente en los
medios de transporte, sino también como ciclovias permanentes que ojala podamos tenerlas
para la siguiente gestion en la ciudad de La Paz.

En cuanto a la Masa Critica de la ciudad de La Paz, ésta fue creada en octubre de 2014. Lo
gue se busca con este movimiento es tratar de vincular el movimiento activista con instancias
como el Gobierno Municipal de La Paz, Mi Teleférico o el Gobierno Municipal de El Alto; para
que tengan una complementariedad en las actividades de la Masa Critica. Para esto, se busca
en cada salida de mes de la Masa Critica, darle una tematica (como “Masa por la ciudad” o
distintas tematicas que involucren a los ciudadanos) mediante una cierta grafica en las redes
soclales para invitar a la gente a unirse con la Masa Critica. Recuerdo que el 2014, cuando
se cred la Masa Critica, no pasabamos de 20, 15 o 7 ciclistas locos que dabamos vueltas
por la ciudad; pero fuimos creciendo con todas estas acciones tematicas que mencionamos.
Nos unimos con la ciudad del El Alto para la inauguracion de la Ciclovia Recreativa o el
cicloturismo altefo, siempre acompanados de arte grafico. Se ha buscado diversificar las
tematicas, como por ejemplo una salida realizada por todos los puentes, aprovechando las
grandes infraestructuras que unen las laderas. Nos sirve mucho estas salidas tematicas para
llamar la atencion de la gente y animarlos a manejar. La salida mas exitosa fue precisamente
la que realizamos conjuntamente con los compafieros de El Alto, donde fuimos alrededor de
170 a 180 personas, que consideramos como un logro para nosotros, tomando en cuenta
las condiciones topograficas de nuestra ciudad. La Masa Critica de La Paz ha cumplido tres
anos, recibiendo salutaciones de instituciones como el Teleférico, el Pumakatari, el Gobierno
Municipal del El Alto y el Bici-Club de Oruro.

La Masa Critica de La Paz es un movimiento bastante apasionado por todos quienes la
llevamos a cabo. Hemos recibido mucho aporte de los ciclistas y se han ido sumando muchas
instancias, como el Rotary Club, y también el apoyo indiscutible de Swisscontact al ciclismo
en toda Bolivia.

Eso es todo, muchisimas gracias.
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1.3.4. Uso de la bicicleta en las ciudades del eje metropolitano en Bolivia’

Daniel Moreno Morales, Director de CIUDADANIA, Comunidad de Estudios
Sociales y Accion Publica

Primero quiero felicitar a la Masa Critica por organizar este Ter BICIFORUM BOLIVIA. Es un
espacio importante para empezar a discutir juntos esto que nos interesa tanto que consiste
en hacer que las ciudades bolivianas sean mas humanas, mas amables para transportarse y
mas sostenibles hacia futuro. Como ciclista, felicidades a los compaferos de la Masa Critica.
Desde CIUDADANIA es un gusto y una alegria apoyar este proceso y para mi personalmente
también es una alegria compartir la investigacion que les presento a continuacion.

Lo que les voy a mostrar son datos de opinidn publica, respuestas de encuestas que hacemos
desde CIUDADANIA periddicamente, a las que incluimos la tematica de la bicicleta. Los datos
provienen de las encuestas que hacemos con el Foro Regional. El Foro Regional es una
iniciativa que tenemos 3 instituciones de Cochabamba: Los Tiempos, CERES y CIUDADANIA
y busca generar informacion y alimentar el debate informado sobre temas importantes para
la calidad de vida en el pais. Lo que queremos es ayudar a construir una cultura del debate
sobre datos, sobre informacion, y en este caso especifico discutir el uso de la bicicleta desde
las opiniones y valoraciones que hacen las y los bolivianos.

Los datos que les voy a presentar provienen de 2 de las encuestas del Foro Regional. Una
realizada en el Departamento de Cochabamba en 2015, que tuvo una representacion de
todo el Departamento, y otra que se realizd a mediados del 2016 en base a una muestra
representativa de las 3 areas metropolitanas del pais: La Paz y El Alto con los otros municipios
metropolitanos; el area metropolitana de Kanata con sus 7 municipios; y los 6 municipios del
area metropolitana de Santa Cruz. La idea es poder comparar las 3 grandes areas urbanas
del pais y ver como los ciudadanos se relacionan con el trafico y con la bicicleta a partir de
las preguntas que les hemos hecho. Son encuestas realizadas con muestras representativas
de la poblacion en base a criterios rigurosos que garantizan la validez y la representatividad
de los datos. Por lo general, manejamos temas relacionados al desarrollo, el medio ambiente,
la calidad de vida de las personas en las ciudades, y en estas dos encuestas incluimos la
tematica de la bicicleta en varias preguntas. Entonces, o que queremos saber es:

¢Qué tan frecuente es el uso de la bicicleta en las principales ciudades de Bolivia?

¢Donde se usa mas y qué factores estan asociados a su uso (o a su falta de uso)?

¢Cual es la magnitud del uso de la bicicleta como medio de transporte? ;Y otros usos?

¢Qué elementos es necesario considerar para poner en practica politicas publicas que
incentiven el uso de la bicicleta?

& & & &

Primeramente, para manejar una bicicleta, hay que tener una bicicleta. Pero, ;quiénes tienen
bicicleta? Siete de cada diez hogares del Area Metropolitana de Cochabamba tienen al menos
una bicicleta. En La Paz y El Alto, la mitad de los hogares tienen al menos una bicicleta. En

7 La informacién presentada aqui proviene de dos trabajos que han sido elaborados en coautoria con Ricardo Dacosta,

publicados y disponibles en la pagina Web de CTUDADANIA (http://www.ciudadaniabolivia.org/es/node/703; http://
www.ciudadaniabolivia.org/es/node/702). Los datos también estan disponibles, de manera gratuita para los interesados,
en el banco de datos de la institucion (http://www.ciudadaniabolivia.org/es/banco-datos).
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Santa Cruz, apenas un tercio de los hogares tienen una bicicleta disponible para el uso de
la familia. Cochabamba aparece como el area metropolitana con mejores condiciones en
términos de disponibilidad de bicicletas.
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Figura 51. Proporcion de hogares con bicicleta
Fuente: CIUDADANIA, 2076.

No basta tener una bicicleta. Es necesario saber utilizarla. Tres cuartas partes de los bolivianos
de las tres principales ciudades saben manejar bicicleta: 93% de los hombres en Cochabamba
y 2/3 de las mujeres; 85% de los hombres en Santa Cruz y de nuevo 2/3 de las mujeres; 86%
de los hombres en La Paz y menos de la mitad de las mujeres en el area metropolitana de La
Paz y El Alto saben manejar la bicicleta.
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Cochabamba Santa Cruz La Paz

Figura 52. Proporcion de hombres y mujeres que saben manejar bicicleta
Fuente: CIUDADANIA, 2016.
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Lo que nos esta mostrando esto es una primera gran diferencia, una brecha de género en el
uso de la bicicleta. Como hemos visto, la mayoria de los hogares tienen una bicicleta, pero
hay grandes diferencias en saber usar la bicicleta entre hombres y mujeres. Esas diferencias
son mucho mas fuertes en La Paz, donde menos de la mitad de las mujeres saben usar una
bicicleta, que en Cochabamba y en Santa Cruz donde son 2/3. Pero en las tres ciudades hay
diferencias entre hombres y mujeres.

Otro analisis nos muestra la frecuencia de uso de la bicicleta entre personas que saben manejar
una bicicleta y tienen acceso a una. 28% de los cochabambinos, 19% de los crucefios y 23% de
los habitantes de La Paz y El Alto afirman que usan la bicicleta de manera habitual, al menos
una vez por semana. Entonces, entre 20 y 30% de la poblacion de las areas metropolitanas
grandes del pais son usuarios frecuentes de la bicicleta. Se trata de un porcentaje relativamente
bajo en relacion a la cantidad de personas que saben manejar bicicleta y en relacion a la
cantidad de personas que tienen acceso a una bicicleta.
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PORCENTAJE POR VARIABLE
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Cochabamba Santa Cruz La Paz

Figura 53. Proporcidn de personas que saben manejar, poseen y manejan habitualmente bicicleta
Fuente: CIUDADANIA, 2076.

Otra diferencia importante tiene que ver con la edad de las personas. Los jévenes son los
usuarios mas frecuentes de la bicicleta. Eso lo sabemos de manera intuitiva, pero lo que
sorprende mucho es la diferencia tan grande que hay entre hombres y mujeres (Figura 54).
Las estadisticas del porcentaje de usuarios frecuentes, desagregadas por sexo, muestran una
gran diferencia entre hombres y mujeres. Para personas mayores a 41 anos, el porcentaje en
el caso de las mujeres baja practicamente a cero en las tres areas metropolitanas; mientras
que en los hombres ese porcentaje se encuentra alrededor del 30% para el mismo rango de
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edad. Entonces hay una diferencia muy grande entre hombres y mujeres que complementa
la diferencia de edad y tiene que ver fundamentalmente con la percepcion del riesgo (eso lo
vamos a ver luego) y vulnerabilidad ante el riesgo y el peligro de salir a pedalear en bicicleta.
Las mujeres tienen una doble vulnerabilidad: primero por el hecho de ser ciclistas (que
compartimos todos los que salimos alguna vez a pedalear en la calle) y segundo por el hecho
de ser mujer. Esto genera una doble condicién de riesgo, por ser ciclista 'y por ser mujeres, que
ocasiona un uso menor que el de los hombres.
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Figura 54. Porcentaje de frecuencia en el uso de la bicicleta entre hombres y mujeres
Fuente: CIUDADANIA, 2016.

¢Qué hacen los usuarios frecuentes con las bicicletas?

El uso recreativo sigue liderando en las tres areas metropolitanas (Figura 55). Aun entre los
usuarios frecuentes, que usan bicicleta mas de una vez a la semana, la usan principalmente
para divertirse y esparcirse. 41% de los usuarios en Cochabamba, 52% de los usuarios en
Santa Cruz y 47% de los usuarios en La Paz la usan de manera recreativa. Solamente en
Cochabamba el porcentaje de usuarios frecuentes que usan la bicicleta para el transporte
es casi igual que el porcentaje que usa para fines recreativos. Cuatro de cada diez usuarios
frecuentes en Cochabamba la usa para transportase. EIl componente deportivo es igual que
el de transporte en La Paz y Santa Cruz. Si hablamos de la bici como medio de transporte,
Cochabamba posee el mayor nimero de usuarios.
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Figura 55. Distribucion de usos entre los usuarios frecuentes
Fuente: CIUDADANIA, 2076.

Con esta informacion construimos un perfil del usuario frecuente de la bicicleta en el
Departamento de Cochabamba (Figura 56). Se trata de un hombre, puesto que 76% de los
usuarios frecuentes de la bicicleta lo son y eso, nuevamente, demuestra las diferencias en
términos de género. Su edad promedio es de 35 afnos, no son tan jovenes como uno podria
creer. Son solteros o divorciados. Viven en el area metropolitana o en la zona de los valles.
Por supuesto, es distinto manejar bicicleta en Cochabamba que hacerlo en Tapacari o Bolivar,
lugares con topografias mas accidentadas. Tienen un nivel educativo de bachillerato o mas
(hablando siempre de un perfil de usuario promedio), ligeramente mayor al de quienes no usan
bicicleta frecuentemente. Tiene un nivel de ingreso medio. Esto ultimo también discute la idea
de que la bicicleta es un medio de transporte para pobres. Mas bien, los usuarios frecuentes
de bicicleta en Cochabamba tienen un ingreso medio. Eso es lo que estadisticamente nos
ayuda a entender quiénes son los usuarios de la bicicleta.
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Figura 56. Perfil de usuario frecuente de la bicicleta en Cochabamba
Fuente: Elaboracion propia basada en CIUDADANIA, 2016.

Lo que es interesante es que existe un deseo muy grande, muy fuerte, de la poblacion en las
tres regiones, por usar mas la bicicleta. Cuando se le pregunta a la gente si tuviera oportunidad
(usariamas la bicicleta?; la gran mayoria: 8 de cada 10 cochabambinos, 7 de cada 10 pacefios
y 7 de cada 10 crucefos, responde que si. Eso estda mostrando que hay una demanda de parte
de la poblacion por usar mas la bicicleta. La gente quiere usar mas la bicicleta.
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Figura 57. Distribucion de la intencidn de uso de la bicicleta
Fuente: CIUDADANIA, 2016.
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JY por qué no lo hace? El 58% de los encuestados indica que no maneja bicicleta porque lo
considera peligroso. Existe una percepcion de inseguridad (la conocemos todos los que
salimos a la calle en dos ruedas), que es el elemento que desanima mas a los usuarios de la
bicicleta. Eso quiere decir que, si pudiéramos hacer que transportarse en bicicleta sea un poco
mas seguro, tendriamos muchos mas ciclistas de los que tenemos ahora. Son apenas 26% de
las personas que indican no usar mas bicicleta porque las distancias les parecen muy largas.
Entonces, no es un problema de distancias -por lo general-, sino un problema de inseguridad.
Si resolvemos en parte la inseguridad, tendremos una mayor cantidad de ciclistas.

~ ¢Cual es el factor mas
importante para que no haga
mas uso de la bicicleta?
O Hay demasiada contaminacién
O Prefiere no cansarse
M@ Las distancias son muy largas

W Es peligroso

Figura 58. Factores que desaniman el uso de la bicicleta
Fuente: CIUDADANIA, 2016.

¢Qué es lo que hace que salir en bici sea peligroso? En las tres regiones metropolitanas, el principal
factor son los vehiculos motorizados. La gente piensa que es peligroso por la cantidad, la
velocidad y la falta de conciencia y respeto por parte de los conductores de vehiculos
motorizados. En segundo lugar, estan las caidas. En el caso de La Paz me parece que eso
es consistente con lo que planteaban los companeros de la Masa Critica de esa ciudad en
su presentacion en este foro. En el caso de Santa Cruz, existe otra dimension de inseguridad
que no pasa por los vehiculos, sino por la criminalidad (los robos, los asaltos). Ese tipo de
inseguridad es el seqgundo factor que desanima a la gente para salir en bicicleta especialmente
en la ciudad de Santa Cruz. En general, el principal factor que determina la percepcion de
peligrosidad que tiene la gente sobre el uso de su bicicleta son los vehiculos motorizados.
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¢Por qué considera
usted que el uso
de la bicicleta es
peligroso?
B Por la caidas
[ Robos, asaltos,
inseguridad
O Por los vehiculos
motorizados
B Otras razones

La Paz Santa Cruz Cochabamba

Figura 59. Percepcion de factores de peligrosidad en el uso de la bicicleta
Fuente: CIUDADANIA, 2016.

Finalmente, uno de los resultados mas interesantes encontrados en las dos encuestas
consiste en demanda, manifestada de manera muy clara, para construir mayor infraestructura
favorable al ciclista, aun cuando esta infraestructura implique quitar espacio a los vehiculos. El
90% de la gente en las ciudades responde de manera afirmativa cuando le preguntan: ;Usted
estaria de acuerdo con que se construyan mas ciclovias y parqueos de bicicleta en la ciudad
incluso si esto implica quitar el espacio de circulacion a los vehiculos?

¢Usted estaria de
acuerdo con que
se construyan mas
ciclovias y parqueos
de bicicleta en la
ciudad incluso
si esto implicara
reducir carriles
de circulacién y
estacionamiento
para los
automoviles?

HNo

B Si

Figura 60. Demanda de infraestructura ciclista en tres regiones metropolitanas de Bolivia
Fuente: CIUDADANIA, 2016.

La idea que las ciclovias tienen resistencia de parte de la gente porque afectan el trafico de
los vehiculos es falsa. El 90% de los habitantes de las tres regiones estan de acuerdo con
que haya mas ciclovias aun si les quitamos espacio de circulacion a los vehiculos. Parece
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claro que lo que esta demandando la gente son ciudades mas humanas, mas a escala de las
personas y no del automavil.

Como conclusiones, se puede mencionar que Cochabamba es la ciudad (entre las 3 mas
grandes del pais) donde la posesién y el uso de la bicicleta es mas frecuente. También es la
ciudad donde el uso de la bicicleta como medio de transporte (versus recreacion y deporte)
es mas frecuente. En cuanto a la equidad de género, las encuestas demuestran que existen
diferencias importantes entre hombres y mujeres. Por otra parte, tres cuartas partes de la
poblacion adulta en estas ciudades usaria mas la bicicleta, pero no lo hace porque lo considera
peligroso, principalmente por los vehiculos y la manera en que son conducidos. Sin embargo,
la gran mayoria (9 de cada 10) quisiera que hayan mas ciclovias, aun si esto implica quitar
espacio para los automoviles.

Muchas gracias.
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Analisis situacional del uso de la bicicleta como medio de transporte

2.1. Analisis situacional del uso de la bicicleta como medio de transporte

A partir de las exposiciones y el debate desarrollado durante el Ter BICIFORUM BOLIVIA, se
presenta un analisis de situacion actual sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte
en el contexto de las ciudades bolivianas. Iniciando en la normativa relacionada con la bicicleta
a nivel nacional, departamental y municipal, se examina el marco juridico existente. Luego,
se describen las experiencias de transporte bimodal presentadas durante el BICIFORUM,
las cuales incorporan a la bicicleta de manera integral e interconectada. También se aborda
la tematica de la educacion vial y cultura ciclista desde las experiencias latinoamericanas
exitosas y la realidad boliviana descrita durante el evento. Se analiza la problematica de la
seguridad, a partirdelas percepciones ciudadanas recopiladas a nivel metropolitanoy nacional,
identificando algunas medidas para mejorar la seguridad de ciclistas y peatones. Se evidencia
la importancia de la participacion inclusiva en los procesos de fomento al uso de la bicicleta,
segun los estudios internacionales y experiencias locales recientes, incorporando la equidad
de género dentro el debate regional y local. El conjunto de todos estos factores forma parte de
las politicas publicas relacionadas con el uso de la bicicleta. Lo cual, nos ayuda a determinar la
factibilidad para el uso de la bicicleta como medio de transporte. Finalmente, la identificacion
y analisis de actores permite plantear estrategias de intervencion para la planificacion urbana
centrada en el ciudadano en vez del automovil.

2.1.1. Normativa relacionada al uso de la bicicleta

A nivel nacional, no existe una normativa especifica relacionada con el uso de la bicicleta.
La Constitucion Politica de Estado, en su Articulo 76 Paragrafo |, afirma que el Estado debe
garantizar el acceso a un Sistema de Transporte Integral (eficiente y eficaz) en sus diversas
modalidades, generando beneficios a los usuarios y a los proveedores. Asimismo, el Articulo
302 Paragrafo |, establece que el transporte urbano, ordenamiento y educacion vial constituye
una competencia exclusiva de los Gobiernos Auténomos Municipales dentro su jurisdiccion.

Por su parte, El Codigo Nacional de Transito vigente desde 1973 ya incorporaba disposiciones
especiales, en su Articulo 26, para los conductores de bicicletas. Entre las cuales se estipula:

@ Circular por el lado derecho de la via lo mas cerca posible a la acera o berma.

s» No llevar personas ni carga mayores a la capacidad permisible para la que fueron
fabricados los vehiculos.

@ No transitar en grupos, debiendo hacerlo en columna de a uno, excepto en las franjas
destinadas a su uso exclusivo.

s No salir de las vias donde exista un carril especialmente demarcado.
a» No realizar actos de acrobacia o agarrarse a otro vehiculo en movimiento.

a No llevar objetos ni bultos que dificulten el equilibrio o impidan que el conductor
mantenga ambas manos en los pufios del manubrio.

s No circular por las aceras ni paseos publicos destinados a los peatones.
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De la misma manera, el Reglamento del Cédigo del Transito vigente desde 1978, Unicamente
describe y desarrolla un poco cada una de estas mismas restricciones, en sus Articulos 89 al
95. Tales normativas, aun vigentes después de mas de 40 afios, constituyen la referencia principal
manejada por policias y funcionarios publicos para el ordenamiento vehicular de nuestras
ciudades. Debido a lo cual, muchos ciclistas, profesionales urbanistas e incluso autoridades
municipales consideran necesaria la renovacion y actualizacion de la normativa vial.

Recientemente, el 16 de agosto de 2011, se promulgoé la Ley N° 165 General del Transporte con
el objeto de establecer los lineamientos normativos generales técnicos, econémicos, sociales
y organizacionales del transporte, considerado como un Sistema de Transporte Integral (STI),
dentro del territorio del Estado Plurinacional de Bolivia a fin de contribuir al Vivir Bien. Entre los
puntosmasrelevantesdeestaleyNacional,el Articulo 71 (infraestructuraparatodoslos medios
de movilidad) estipula que toda infraestructura vial urbana debe incluir obligatoriamente una
via peatonal -que incluya especificaciones para personas con capacidades especiales-, junto
con ciclovias (en ciudades de topografia plana fundamentalmente) y calzada para vehiculos
motorizados. Ademas, los disefios deben incluir la integralidad y conectividad de todos los
medios de movilidad. Actualmente, muy poco de lo mencionado se cumple en la practica.

A nivel departamental, no existe una normativa relacionada con la bicicleta, precisamente
porque el tema de transporte urbano constituye una tuicion nacional (segun la Constitucion
y la Ley N° 165) y municipal (dentro la jurisdiccién de cada municipio). Sin embargo, existe
la Ley N° 533 de Creacion de la Region Metropolitana “Kanata”, de 27 de mayo de 2014, la
cual brinda un marco normativo de coordinacion entre los 7 municipios que conforman ésta
Regién Metropolitana Kanata (RMK). Los principales fines de la RMK consisten en promover
la gestion planificada del territorio, asegurar un crecimiento urbano planificado y contribuir
a resolver problemas comunes y desafios compartidos (como el tema del transporte y la
bicicleta) consensuados por el Consejo Metropolitano. Por otra parte, se cuenta con un
Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible para el Area Metropolitana de Cochabamba
(PMMUS), formulado en el marco de la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES)
del BID, con el objetivo de mejorar la movilidad metropolitana en el ambito de los municipios
que la integran. El PMMUS busca lograr que el Area Metropolitana de Cochabamba sea mas
sostenible y amigable para las personas, con mayor calidad de vida, menos contaminacion,
una red de transporte mas eficiente, mayor conectividad entre los municipios, y mejorar asi
la competitividad de la ciudad y el bienestar. Para lograr esto, plantea una serie de proyectos
concretos los cuales contemplan un uso mas racional del vehiculo privado, la priorizacién de
la movilidad a pie y en bicicleta, el mejoramiento de la calidad y cobertura del transporte.

A nivel municipal, solamente los municipios de Cochabamba, El Alto, La Paz, Oruro, Santa Cruz
y Tarija, lograron desarrollar normativa especifica o relacionada al uso de la bicicleta. El hecho
de que tan solo 6 municipios, de los 339 existentes en el pais, cuenten con normativa para los
ciclistas demuestra la precaria situacion de la legislacion boliviana en relacion a modos de
transporte sustentable como la bicicleta. Asimismo, constituye un indicador de las politicas
publicas medioambientales y del arduo trabajo por delante.

En el Municipio de Cochabamba (Provincia Cercado) se aprobé la Ley Municipal N° 0211/2017
delaBicicleta, de 01 de agosto de 2017; cuyo objeto consiste en “promover el uso de la bicicleta,
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reconociéndola como medio de transporte alternativo, no motorizado, preferencial, de interés
publico, en condiciones de seguridad”. Posteriormente, se aprobd el Decreto Municipal N°
095/2018 que Reglamenta la Ley Municipal de la Bicicleta. Si bien la Ley fue recibida con
mucho entusiasmo y expectativa por parte de la ciudadania, su reglamentacion generd
mucho rechazo entre los grupos ciclistas y urbanistas entendidos en la materia, provocando
una serie de movilizaciones ciudadanas para su modificacion. Los principales argumentos en
contra del Reglamento apuntaron a:

a5 Las excesivas obligaciones, restricciones y sanciones al ciclista.

# La ausencia de medidas que protejan a los ciclistas contra los malos actos de
conductores motorizados.

# La falta de incentivos reales para el uso de |a bicicleta.

@ La no-asignacion de recursos municipales especificos para programas y proyectos
ciclistas.

s» La ausencia de exigibilidad para el reconocimiento de los ciclistas en obras de
infraestructura.

s La participacion desigual y parcializada (hacia el Gobierno Municipal) del Comité
Municipal de Promocion del Uso de la Bicicleta.

s La falta de integralidad de la normativa con el sistema de transporte urbano de la
ciudad.

Gracias a la presion de los colectivos de ciclistas urbanos de Cochabamba, organizados en
una “Coordinadora de Ciclistas’, se logré incidir en las autoridades municipales para trabajar
de manera conjunta y coordinada la modificaciéon del Reglamento de la Ley Municipal de la
Bicicleta. Luego de varios meses de trabajo en la comision conformada por representantes
del Gobierno Municipal y activistas de los movimientos ciclistas, llegé a consenso una nueva
normativa ciclista para el municipio. De esta manera, el 12 de noviembre de 2018, se aprobd
el nuevo Reglamento de la Ley Municipal de la Bicicleta® que incorpora nuevos elementos en
beneficio de los ciclistas urbanos:

s Prioridad del ciclistaenlaviapublica (Art. 6). Se determina la prioridad de pasorespecto
a los vehiculos motorizados cuando deseen incorporarse a una via de circulacion.

s» Obligaciones de los conductores motorizados con el ciclista (Art. 9). El Reglamento
establece que los conductores motorizados deben mantener una distancia minima de
1,5 metros con los ciclistas para precautelar su seguridad, asi como tener cuidado al
abrir las puertas de los vehiculos, respetar al ciclista al estacionar en automovil, ceder
el paso y no obstruir la circulacién estacionando vehiculos en las ciclovias.

s Obligacion de brindar auxilio oportuno (Art. 10). La poblacion en su conjunto debe
brindar auxilio a cualquier ciclista en caso de accidentes o emergencias.

s» Consideraciones importantes para la infraestructura (Art. 11). Se estipulan
criterios importantes, como la integracion de centralidades, descongestionamiento,

8 Decreto Municipal N° 118/2018, disponible en la pagina web de la Gaceta Municipal de Cochabamba (http://www.
cochabamba.bo/gaceta).
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sefalizacion, seqguridad, acceso y otros, para la planificacion, disefio e implementacion
de infraestructura.

Implementacion de bici-parqueos (Cap. Ill). Se establece la obligatoriedad de todas las
instituciones publicas y privadas de implementar parqueos adecuados para bicicletas
en el plazo de un afno a partir de la promulgacion del Reglamento.

Educacion vial y cultura ciclista (Art. 27 y 29). El Gobierno Municipal se compromete
asignar recursos para desarrollar e implementar programas y campafias de educacion
vial referidas a la conduccion segura de la bicicleta y respeto al ciclista, en coordinacion
con diferentes instituciones publicas y privadas.

Reconocimiento como medio de transporte preferencial (Art. 28). En el municipio de
Cochabamba, la bicicleta ostenta preferencia en relacion a otros medios de transporte,
debiendo fomentarse y promoverse mediante una politica municipal de desarrollo.

Asignacion de presupuesto (Art. 30). El Gobierno Auténomo Municipal de Cochabamba,
a través de sus secretarias correspondientes, se compromete asignar el presupuesto
de recursos necesarios para desarrollar e implementar acciones y actividades que
generen incentivos y fomenten el uso de la bicicleta.

Destino de las multas (Art. 36). Los recursos generados por sanciones econémicas
se destinaran a la inversion en infraestructura vial, mantenimiento, educacion vial y
equipamiento urbano, para el uso de la bicicleta.

Incentivos (Art. 46). Se plantean tres tipos de incentivos: TEMPORALES (dias de
compensacion, tolerancia laboral en horarios de entrada y salida); ECONOMICOS
(bonos de incentivo) y MATERIALES (bici-parqueos, accesorios de regalo en
campanfas, etc.).

Tanto los colectivos ciclistas movilizados como las autoridades municipales consideran la
nueva normativa municipal como un importante avance en materia de fomento al uso de
la bicicleta. Gracias a las acciones de incidencia y propuestas soélidamente sustentadas
por parte de los ciclistas urbanos, se logréo una mejora sustancial en el Reglamento de la
Ley Municipal de la Bicicleta. Por otra parte, a pesar de los acuerdos y mejoras realizadas,
no se logré cambiar algunos puntos como la reducida participacion de los grupos ciclistas
en el "Comité Municipal de Promocion del Uso de la Bicicleta" o las sanciones econémicas
impuestas para las faltas gravisimas. No obstante, se cuenta con bastantes elementos a
partir de los cuales crear una cultura urbana y una politica integral de impulso al ciclismo
como medio de transporte prioritario dentro del municipio de Cochabamba.
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Imagen 21. Acciones de incidencia para la modificacion de normativa en Cochabamb
Fuente: Elaboracion propia.

Por otra parte, el Gobierno Autonomo Municipal de El Alto cuenta con la Ley Municipal N° 379
Implementacion y promocion de la Ciclovia Recreativa Dominical “El Alto a Todo Pedal”, de
13 de diciembre de 2016. Dicha normativa municipal tiene por objeto “incentivar el uso de la
bicicleta como medio de transporte alternativo no motorizado, seguro ecoldgico, econémico,
logrando conciencia sobre la proteccion del Medio Ambiente y por consiguiente la proteccion
de la salud de la poblacion altefa”. Para lo cual, establece que la Secretaria Municipal de
Movilidad Urbana Sostenible debe generar actividades y proyectos dirigidos a la nifiez,
juventud y poblacion en general. También afirma que el Organo Ejecutivo Municipal, a través
de sus unidades correspondientes, tiene la obligacion de implementar politicas publicas que
fomenten y promuevan el uso de la bicicleta. Se encomienda al gjecutivo trabajar de manera
coordinada, incorporando dentro sus actividades, planes y proyectos a la sociedad en su
conjunto y la comunidad ciclistica urbana. Finalmente, establece la programacion de un
presupuesto asignado para la implementacion de una Ciclovia Recreativa Dominical. Como
resultado de esta norma, el municipio de El Alto comienza a fomentar el uso de la bicicleta por
medio de espacios como la Ciclovia Recreativa Dominical descrita durante la exposicion de
sus representantes.

En el caso del Gobierno Autbnomo Municipal de La Paz, la normativa municipal relacionada al
uso de la bicicleta se halla incorporada en su Ley Municipal N° 015 de Transporte y Transito
Urbano, de 11 de abril de 2012. Dicha normativa establece en su Articulo 49 los derechos y
obligaciones para los conductores de bicicletas. El Articulo 53 de la Ley Municipal, determina
que “los espacios o vias destinadas al deporte y recreacién, como las ciclovias y otras, deben
contar con la sefalizacion e infraestructura necesaria que permita el transito y uso seguro
por parte de los peatones”. Asimismo, los posteriores Articulos 54 y 55 restringen el uso de
aceras y pasarelas, asi como vias peatonales, para la circulacion exclusiva de peatones. Si
bien las condiciones en la ciudad de La Paz no son las mas dptimas para manejar bicicleta
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(salvo el ciclismo de montafa o aventura), el tipo de normativa municipal existente tampoco
ayuda a fomentar el uso de la bicicleta. Por el contrario, restringe y subordina la mayor parte
del espacio publico disponible al uso exclusivo de los peatones.

El Gobierno Autonomo Municipal de Oruro cuenta con la Ley Municipal N° 050/2017 de
Declaratoria del Dia de la Bicicleta, la cual decretaba el 19 de abril de cada aino como el “Dia de
la Bicicleta”, en conmemoracion al Dia Mundial de la Bicicleta. Esta Ley Municipal plantea siete
finalidades, que consisten en:

a) Preservar, conservary contribuir a la protecciéon del medio ambiente a través de medios
alternativos de circulacion vehicular.

b) Promover politicas, planes, programasy proyectos sociales, y acciones municipales para
garantizar la proteccion, preservacion conservacion, mejoramiento y la restauracion de
la calidad ambiental en la jurisdiccion municipal.

c) Generar politicas de prevencién para reducir los indices de contaminacion ambiental,
preservando el cuidado de la Madre Tierra.

d) Concientizar a la ciudadania sobre el uso de este vehiculo de dos ruedas, ecoldgico y
econdémico, como medio de transporte.

e) Difundirtemasconcernientes alaeducacion vial en establecimientos publicos, privados,
de convenio y alternativa.

f) Fomentar el uso de la bicicleta y crear rutas alternas para evitar el congestionamiento
vehicular, protegiendo el medio ambiente y la salud de las personas.

g) Efectuar caravanas para concientizar ala ciudadania en nuestro municipio sobre el uso
de la bicicleta.

No obstante, la propia Ley Municipal no explica cémo se pretende lograr tales propdsitos.
Solamente se prohibe la circulacion de motorizados no autorizados durante la conmemoracion
del Dia de la Bicicleta y menciona que el Reglamento establecera las sanciones por
incumplimiento. Lo cual, resulta en una normativa con buenas intenciones, pero sumamente
puntual y desconectada del sistema de transporte en esa ciudad. Posteriormente, el 17 de
abril de 2018, se promulgd la modificacion transitoria de esta normativa municipal. El motivo
de esta modificacion fue para cambiar la fecha de conmemoracion del Dia de la Bicicleta,
debido a un cruce que se presentd con la Feria “Oruro Moderno” realizada en la zona norte de la
ciudad. Por este motivo, la Ley Municipal N° 062/2018 establece como Disposicion Transitoria
Unica la realizacion de las actividades del “Dia de la Bicicleta” para el segundo domingo del
mes de mayo. Este tipo de acciones legislativas, sumadas a la notoria desconexion entre las
intenciones o fines de la Ley Municipal N° 0560/2017 y su correspondiente reglamentacion
técnica-urbanistica evidencia el grado de importancia que se le da a la bicicleta como medio
de transporte.

En cuanto al Gobierno Auténomo Municipal de Santa Cruz, el 19 de enero de 2015, se decretd
la Ley Autondmica Municipal N° 005/2105 Sobre la Implementacion de Ciclovias en la
Jurisdiccion de Santa Cruz de la Sierra, mediante la cual se aprueba: el Plan de Guia para
el Disefio e Implementacion de Ciclovias en Santa Cruz de la Sierra; el Plan Urbano para la
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Red de ciclovias para el POA 2015; el Plan Piloto para la Implementacion de las ciclovias
en el Distrito Municipal N° 1; la Sefializacion y Mantenimiento de las ciclovias existentes en
el Distrito Municipal N° 11 e Implementacion de Biciparqueos. A partir de la promulgacion
de esta Ley Municipal, se establecen los lineamientos técnicos y urbanisticos para el disefio
e implementacion de infraestructura ciclista. Sin embargo, hasta el afio 2017 la Unica
ciclovia implementada se encuentra en el primer anillo de la ciudad y adolece de una falta de
mantenimiento, limpieza, accesos y sefializacion. Este afo, segun declaraciones del Secretario
de Movilidad Urbana del municipio de Santa Cruz de la Sierra, se proyecta la articulacion de
dos circuitos para bicicletas implementadas en el centro y la zona noroeste de la ciudad.
Para esto, se tiene planificada la construccion de 20 kildometros de ciclovias hasta el 2020,
con una inversion de 2,5 millones de bolivianos. Actualmente, se vienen realizando trabajos
de habilitacion de un circuito en la avenida San Martin -entre el segundo y cuarto anillo-y se
gestiona un crédito por 5 millones de ddlares para un plan integral que contempla un circuito
de 70 kilémetros.

El Gobierno Auténomo Municipal de Tarija promulgd recientemente su Ley Municipal N° 162
‘Uso de la Bicicleta’, de 13 de abril de 2018; con el objeto de “regular el uso de la bicicleta
como medio de transporte en el Municipio de Tarija". Para lo cual, se pretende incentivar
el uso de la bicicleta mediante programas y proyectos, prioridad en el uso de las vias de
circulacion de la ciudad y estacionamientos publicos y privados, asi como la organizacion
de actividades recreativas y deportivas. Esta normativa municipal establece, en su Articulo
8, la implementacion progresiva del servicio municipal de bicicletas publicas. En cuanto a la
infraestructura para el uso de la bicicleta, afirma que la planificacion urbana debe contemplar
infraestructura vial integrada y conectada entre si, para la circulacion preferente de la bicicleta
como medio de transporte. También se establecen los lineamientos generales para la
implementacion de ciclovias con sefalizacion y alumbrado publico, estacionamientos para
bicicletas, infraestructura para el ciclismo recreativo, deportivo y turistico; y se determina la
asignacion de recursos para el cumplimiento de la Ley. Ademés, se encarga al Organo Ejecutivo
Municipal la elaboracion de un Plan de Movilidad Sostenible para el uso de la bicicleta.

En lo referido al resto de gobiernos municipales de Bolivia, no cuentan con normativa
especifica o relacionada al uso de la bicicleta en sus respectivas jurisdicciones (al menos, no
se conoce ninguna otra normativa hasta la fecha de elaboracién del presente documento). Sin
embargo, los ciclistas estamos presentes en absolutamente todos los municipios del pais.
Esta situacion, provoca el atropello de los derechos de los ciclistas en la mayor parte del
territorio nacional, generando una subordinacion de la bicicleta frente al vehiculo motorizado.

Como se puede ver, todavia queda mucho camino por recorrer en cuento a normativa ciclista
en Bolivia. Si bien existen interesantes iniciativas en varias de las ciudades mas importantes,
todavia quedan vacios importantes en cuanto a politicas publicas, seguridad, incentivos reales
e implementacion de infraestructura para convertir a la bicicleta en un medio de transporte
cotidiano, preferencial y clave para descongestionar nuestras ciudades. En este sentido,
resulta fundamental y necesario el concurso de movimientos ciclistas y autoridades publicas,
de manera coordinada y participativa, para impulsar normativas que brinden el marco legal
necesario para el fomento al uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad.
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2.1.2. Experiencias de transporte bimodal

Durante el 1e BICIFORUM BOLIVIA, se presentaron dos experiencias de transporte bimodal
relacionadas con el uso de la bicicleta: El Puma Katari Bimodal y el Teleférico; ambas ubicadas
en la ciudad de La Paz. La primera, consistio en implementar un soporte metalico (Rack) a los
buses Puma Katari de La Paz comenzd el 7 de septiembre de 2014. Primeramente, se inicid
con una flota de 30 buses, luego se aumentoé a una flota de 66 buses y actualmente se cuenta
con toda la flota de buses Puma Katari con soportes para transportar bicicletas. Desde el
inicio de este servicio en septiembre de 2014 hasta abril de 2018, se han transportado 19.444
bicicletas -con un promedio de 474 bicis por mes en ese periodo-, mostrando que es posible
generar un transporte bimodal entre buses de transporte masivo y la bicicleta.
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Imagen 22. Cantidad de bicicletas transportadas por el PumaKatari Bimodal
Fuente: Elaboracion propia basada en Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, 2018.

Tal como lo manifesto el representante de esta experiencia, Victor Hugo Villarreal: cualquier
bus de transporte masivo en cualquier parte del pais puede adaptar esta tecnologia para
brindar el mismo servicio a sus usuarios. Entonces, solo falta iniciativa por parte de los
servicios de transporte y un poco de apoyo por parte de las autoridades, para masificar el
transporte bimodal de bicicletas en todas las ciudades donde existan buses de transporte
publico y ciclistas.

- g L = 5 . \
Imagen 23. Integracion bimodal entre el bus Puma Katari y la bicicleta
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, 2018.
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En el caso del teleférico, si bien fue mencionado en varias ocasiones a lo largo de las
exposiciones realizadas durante el BICIFORUM, no se tuvo una presentacion especifica de
la experiencia como tal. Sin embargo, es posible rescatar algunos puntos importantes para
el analisis. El servicio de transporte de bicicletas por medio del teleférico de La Paz funciona
desde el 30 de octubre de 2016. A partir del 23 de julio de 2017, los usuarios con bicicletas en
las lineas amarilla y verde no pagan un costo extra (los dias domingos) por transportar sus
bicis, segun informaciones de la propia empresa “Mi Teleférico”. El motivo para elegir estas
dos lineas se debe a que ambas estan conectadas a las ciclovias de los municipios de La Paz
y El Alto. Asimismo, la empresa anuncid la pronta implementacion de parqueos para bicicletas
en sus estaciones.

e T | 7 X = o
Imagen 24. Transporte de bicicletas en el teleférico de La Paz
Fuente: Gobierno Auténomo Municipal de La Paz, 2018.

Este tipo de iniciativas no solamente brindan mayor libertad e inclusion a los ciclistas urbanos.
También constituyen grandes avances en la construccion de un verdadero Sistema Integral
de Transporte, que aplique los principios de intermodalidad y movilidad urbana sustentable.

2.1.3. Educacion vial y cultura ciudadana

Absolutamente todas y todos los expositores del Ter BICIFORUM BOLIVIA coinciden (con
distintos datos, experiencias y propuestas) que la educacion constituye un factor sumamente
relevante, incluso decisivo, para el fomento al uso de la bicicleta en la ciudad. Tanto es asi, que
las ciudades con mayores avances en cuanto a normativa ciclista, mayor presencia de grupos
ciclo-activistas urbanos y -en general- mejores condiciones para la bicicleta, deben en gran
medida sus dinamicas a los procesos de educacion ciudadana iniciados hace afos, incluso
décadas atras. Tal es el caso de la ciudad de Cochabamba, cuya tradicion ciclista data del afo
1925 cuando se fundo el primer Ciclo Club. A lo largo de los afios, esta tradicion se mantuvo
vigente y gracias a los esfuerzos de grupos y personas activistas quienes, apoyados en
ciertos momentos por autoridades municipales con vision, lograron conquistas importantes
como la construccion de ciclovias urbanas o la creacion del “Dia del Peaton y el Ciclista”.
Este arduo trabajo de sensibilizaciéon y educacion continta hasta el dia de hoy, con nuevos
grupos y nuevos activismos. De la misma manera, las ciudades de La Paz, Tarija, El Alto,
Santa Cruz y Oruro tuvieron sus propios procesos educativos de sensibilizacion e incidencia
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publica relacionada con la bicicleta. Fruto de estos procesos, hoy en dia existen avances muy
importantes en cada una de éstas ciudades. Sin embargo, todavia queda mucho por hacer
para educar a la ciudadania y lograr una verdadera “cultura ciclista” en nuestras ciudades.

Empezando del simple hecho de saber manejar una bicicleta, se observa en los resultados
presentados por CIUDADANIA una notoria diferencia de género y por regiones (Figura 54).
La primera barrera en el uso de la bicicleta es precisamente no saber usarla. También es
importante saber usarla correctamente: conociendo y respetando las normas de vialidad y
transito, aplicando principios basicos de mantenimiento y conduccion segura, etc. Todos
estos elementos y otros mas, forman parte de la educacion vial y cultura ciudadana que debe
trabajarse con toda la poblacién. Promover el uso de la bicicleta implica primero ensefar su
uso a las personas, entender las normas y conductas de transito, incorporando criterios de
salud, medio ambiente y eficiencia energética en la eleccion de sus medios de transporte.
Para lograr esto, las instituciones educativas son sumamente importantes. A través de
ellas pueden trabajarse cambios culturales de larga duracion. En este sentido, las acciones
con escuelas, colegios y universidades forman parte fundamental de las estrategias de
educacion. Ademas, brindan estabilidad a los programas de cultura ciudadana, educacion
vial y formacién de capacidades. En todo el mundo existen experiencias modelo de trabajo
con instituciones educativas. Por ejemplo, el programa de promocion Al Colegio en Bici” de
la ciudad de Bogota en Colombia, brindd 4.443 bicicletas, 222 guias especializados y 10.000
parqueaderos a cerca de 60 colegios distritales para implementar rutas de confianza que
faciliten los desplazamientos de los estudiantes en bicicleta hacia y desde el colegio (BID,
2017a). El impacto educativo de este programa resulté muy positivo, mas aun si se considera
que los nifos y jovenes beneficiados en los colegios seran -muchos de ellos- los proximos
ciclistas urbanos. Este programa se convirtio en un modelo de movilidad escolar en Bogota,
puesto que “implica costos de transporte de unos $280 ddlares anuales por estudiante,
30% menos que el costo de transporte en buses que tradicionalmente ha subvencionado la
administracién publica” (BID, 2017a: 16). También en Holanda la gran mayoria de los alumnos
de la escuela primaria se movilizan en bicicleta, y realizan un examen de trafico en la bicicleta
con la otorgacién de un Diploma de Bicicleta cuando tienen entre 10 y 12 afos (BID, 2017b).
Estas escuelas de ciclismo urbano podrian facilmente constituirse en las siguientes metas
de los gobiernos municipales, generando espacios de informacion y practica para respetar al
peaton, al ciclista, al medio ambiente, al espacio publico y a la movilidad urbana a través del
uso de la bicicleta como modo de transporte cotidiano. Incluso, pueden responder a intereses
mas amplios como espacios permanentes de educacion no formal en el que se proporcionan
las herramientas necesarias para formar ciclistas urbanos, potenciar la cultura ciudadana, la
justicia social, mejorar la accesibilidad de los servicios publicos y transformar las formas de
movilidad urbana (ITDP e I-CE, 2011b).

Por otro lado, tal como se menciond en las exposiciones del BICIFORUM, las universidades
juegan un rol importante apoyando procesos de creacion de capacidades, de investigacion y
de desarrollo. Multiplicar los viajes en bicicleta implica una mayor demanda de capacidades
técnicas para la construccion, ensamblaje, mantenimiento, construccion e instalacion de
infraestructura ciclista. También implica mas investigadores formados para caracterizar
patrones de inhalacion de contaminantes, rendimientos fisicos, cuantificar reducciones
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de emisiones, realizar analisis de costo-beneficio e impactos social del incremento en el
uso de la bicicleta. Ademas, las universidades -estatales como privadas- poseen una gran
responsabilidad social al formar miles de jovenes cada afio, ya sea promoviendo el uso del
automovil o la bicicleta, debiendo realizar los mayores esfuerzos posibles para incentivar el
segundo.

El Estado por su parte, a través de sus Ministerios, Gobiernos Departamentales y Municipales,
puede cumplir la funcion de educar a toda la poblacion mediante programas integrales de
movilidad en bicicleta que inviertan tanto en infraestructura como en promocion-educacion.
Para lo cual, el eje educativo debe enfocarse a la inclusiéon de todos los actores afines en el
desarrollo de un modelo sostenible trabajado desde un pensamiento pedagdégico, centrado en
las personas, los procesos y las aplicaciones. Tal como ya se menciond, una de las estrategias
en el caso de los gobiernos municipales consiste en la implementacién de bici-escuelas; pero
también la elaboracion de materiales educativos (como guias, infografias, spots televisivos,
cufas radiales, etc.) disefiados para el contexto de cada ciudad, con los enfoques de género,
medio ambiente, salud publica y economia incorporados en su disefio permiten llegar a
distintos sectores de la poblacion de diversas maneras. Todo esto, correctamente disefiado
en el marco de un programa educativo y comunicacional bien planificado, podra generar el
impacto educativo deseado a mediano y largo plazo.

Figura 61. Diversos medios de comunicacion disponibles para procesos educativos
Fuente: ITDP e I-CE, 20171.

En nuestro pais, resulta bastante comun que las instituciones publicas confundan educacion
ciudadana con campafas puntuales de corta duracion enfocadas en el uso de un solo tipo
de material por un mismo medio de comunicacion. Lamentablemente, este tipo de esfuerzos
estatales resultan estériles en términos de cambio de actitudes y habitos de la poblacion
en general. Por esta razon, resulta muy importante aprender de las experiencias de otras
ciudades. Sibien cada ciudad es distinta y posee sus propias particularidades, existe bastante
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informacion en cuanto a técnicas, metodologias, estrategias y varios tipos de experiencias
exitosas las cuales facilmente pueden adaptarse a diferentes contextos para lograr los objetivos
de la educacion definidos por cada ciudad (BID, 2015b; BID, 2017a; BID, 2017b; DIAS y ROJAS,
2017;ITDP e I-CE, 20114a; ITDP e I-CE, 2011b).

Finalmente, los movimientos de ciclo-activistas urbanos como “Masa Critica”, “Metro y Medio”,
“Coordinadora de Ciclistas"y otros; conforman el conjunto de la sociedad civilmas involucrada
con la bicicleta, que busca generar cambios positivos a través del activismo, la sensibilizacion
y la educacion ciudadana. Tales esfuerzos van logrando, poco a poco, una mayor aceptacion
de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad y una mayor educacion ciudadana
en torno a modos de transporte mas sustentables. No obstante, existe un gran potencial
educativo aprovechable en la medida que existan condiciones adecuadas de participacion
inclusiva entre instituciones publicas, privadas y grupos activistas, generando sinergias
beneficiosas para los procesos educativos.

2.1.4. Seguridad

Las presentaciones realizadas durante el BICIFORUM pusieron de manifiesto una percepcion
de inseguridad sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte en las tres principales
regiones metropolitanas del pais. Los resultados de las encuestas realizadas por el Foro
Regional posicionan este tema como el principal factor que desincentiva el uso de la bicicleta.
Por su parte, los estudios del BID (2015a) en el Area Metropolitana de Cochabamba revelan
elevados indices de inseguridad para peatones y ciclistas. En el caso de la bicicleta, el 85%
de los encuestados asegura haber sido atracado al menos en una ocasion y el 15% restante
declara ser victima de robo o asalto en mas de tres veces.

A Pie Bicicleta
®m1lvez ™2 veces 3 veces M Masde 3 veces

Figura 62. Porcentaje de asaltos a peatones y ciclistas en el ultimo afio dentro el Area Metropolitana de
Cochabamba
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.
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Tal como lo manifestaba el representante de CIUDADANIA, la percepcion del riesgo -y el riesgo
en si- aumenta en el caso del género femenino. Diversos estudios (GARRARD et al., 2007;
GARRARD et al,, 2012; KRIZEK et al.,, 2005) confirman una mayor percepcion del riesgo por
parte de las mujeres. Debido a su condicion, el uso de la bicicleta se considera mas riesgoso
-para la integridad fisica de las mujeres- que otros modos de transporte. Aunque los riesgos
incluyen la posibilidad de atracos, robos y demas; la principal amenaza percibida consiste
en ser victima de atropello por parte de los vehiculos motorizados. En Latinoamérica, esta
percepcion de peligro tiene relacion con los datos registrados. Del total de muertes en
incidentes de transito, el 3% corresponde a ciclistas. Este porcentaje resulta mayor que su
participacion en el reparto modal en la region (OMS, 2013).

m Conductores o pasajeros de
automovil

m Conductores o pasajeros de
motocicleta

m Ciclistas

Peatones

m Otros

Figura 63. Mortalidad por tipo de usuario de via publica en Latinoameérica
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Estos datos muestran que las politicas publicas deben enfocar sus esfuerzos para reducir
ésta percepcion (y realidad) de inseguridad asociada al manejo de la bicicleta en nuestras
ciudades; ya sea mediante redes de ciclovias con separacion fisica del tréfico (confinadas),
campanfas de seguridad vial, mayor iluminacion y presencia policial en rutas nocturnas,
servicios de bicicletas publicas, intermodalidad del sistema de transporte, politicas de
mejoramiento del espacio publico, reduccion de velocidades o educacion ciudadana a todo
nivel (DIAS y ROJAS, 2017). Son muchas las opciones que se tienen a la hora de mejorar la
seguridad para los y las ciclistas.

2.1.5. Participacion inclusiva

La participacion inclusiva de todos los actores involucrados en la toma de decisiones, el
disefio de politicas e infraestructura, la educacion ciudadana a todo nivel y la practica ciclista
cotidiana; resulta un factor sumamente importante en el proceso de transformacion urbana
sustentable. Las politicas, programas, proyectos y acciones ciclistas pueden ser impulsados,
promovidos u obstaculizados por la propia comunidad donde pretenden implementarse,
dependiendo del tipo y grado de participacion que éstas conlleven. Un ejemplo claro de esto
se observo en la promulgacion de la Ley Municipal de la Bicicleta en Cochabamba -con el
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apoyo y participacion de varios colectivos ciclistas- y su posterior Reglamento, cuyo rotundo
fracaso fue resultado de un mal disefio y poca participacion en la elaboracion del mismo.

A fin de lograr una adecuada participacion ciclo-inclusiva, se requiere la colaboracion de
todos los actores mencionados. Un error bastante comun consiste en limitar la participacion
solamente a instituciones técnicas para generar soluciones a problemas de movilidad urbana.
Porelcontrario, senecesitalaaccion conjuntadetodoel capital socialdisponible. Laformulacion
de politicas y programas de fomento al uso de la bicicleta debe surgir como resultado de una
actuacion colectiva para determinar objetivos comunes y lograr beneficios conjuntos (ITDP e
I-CE, 2011b). En este sentido, resulta fundamental un adecuado acceso a informacién sobre
los beneficios de usar bicicleta, politicas, normativa, infraestructura y servicios disponibles,
grupos ciclistas e iniciativas existentes en la ciudad, asi como cualquier tema Util relacionado.
Esta informacion puede ponerse a disposicion de los ciudadanos en medios impresos o
digitales. Los expertos coinciden en que: “Una ciudad con informacion disponible, completa
y oportuna para los ciclistas, fomenta un uso mas frecuente y seguro. La satisfaccion es
mayor cuando se sabe como y por donde circular, cuales son las reglas y en qué condiciones
se puede utilizar este vehiculo” (BID, 2015b: 10). Para lograr esto, los gobiernos municipales
pueden disefar planes para el desarrollo de comunicacién en informacion ciudadana, junto
con guias y manuales dirigidos a la poblacion, las instituciones publicas y privadas. También
se pueden establecer, al interior de los gobiernos municipales, departamentos especializados
en el desarrollo y ejecucion de proyectos para la bicicleta. En Latinoamérica, todavia son muy
pocas las ciudades que poseen este tipo de instancias (BID, 2015a).

Varios expositores del Ter BICIFORUM BOLIVIA alertaron sobre la necesidad de espacios
adecuados para la participacion ciudadana e interinstitucional. En el caso de Cochabamba, el
Reglamento recientemente aprobado presenta observaciones en cuanto a los escenarios de
participacion colectiva en latoma de decisiones publicas a un “Comité Municipal de Promocion
del Uso de la Bicicleta” conformado por unos pocos representantes de algunos sectores
ciclistas y una mayoria de funcionarios del Gobierno Auténomo Municipal de Cochabamba
(GAMC). La relacion de proporcién entre sociedad civil y funcionarios municipales es de 3 a 4
respectivamente. Esta situacion constituye un aspecto a mejorar en la participacion inclusiva
para la toma de decisiones politicas relativas al fomento del uso de la bicicleta.

Grupos
Ciclistas

\43%

Figura 64. Relacion de representantes dentro del Comité Municipal de Promocion del Uso de la Bicicleta en
Cochabamba segun D.M. N° 118/2018
Fuente: Elaboracion propia basada en Gobierno Autdnomo Municipal de Cochabamba, 2018.
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A partir de los argumentos expuestos, queda clara la gran importancia de la participacion
inclusiva en el disefio de politicas, instrumentos y proyectos para la bicicleta. Esta permite
complementar la informacion técnica con la experiencia ciudadana y asegura el éxito de
las iniciativas ciclo-inclusivas. Por lo tanto, los disefios de normativa, infraestructura, redes,
serviciosy cualquier componente de una politica ciclo-inclusiva debe contar conla participacion
ciudadana. De esta manera, se puede llegar a garantizar su permanencia en el tiempo.

2.1.6. Equidad de género

De manera general, la equidad puede entenderse como la ausencia de desigualdades
estructurales entre diferentes grupos sociales (WILES y KOBAYASHI, 2009). En este sentido,
la equidad de género hace referencia a la ausencia de desigualdades estructurales entre
hombres y mujeres, las cuales implican diferencias en temas de educacion, salud, apoyo
social, participacion, seguridad, acceso y riesgos ambientales que, finalmente, se manifiestan
en el mayor o menor uso de la bicicleta como medio de transporte.
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Figura 65. Dimensiones de la inequidad y exclusion social en transporte
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2076.

La informacion presentada en las exposiciones del Ter BICIFORUM BOLIVIA muestra
diferentes datos sobre indicadores del uso de la bicicleta segun el género en Bolivia. Por una
parte, los estudios del BID (2015a) muestran una predominancia de mujeres (51,7%) en los
desplazamientos No Motorizados dentro el Area Metropolitana de Cochabamba. Sin embargo,
la mayoria de los desplazamientos corresponden al grupo etario comprendido entre 5y 14
anos (Figura 66). En cambio, los resultados de las encuestas realizadas en el marco del Foro
Regional desarrollado por CIUDADANIA, CERESy Los Tiempos, evidencian una clara diferencia
en el uso de la bicicleta entre hombres y mujeres. Tales diferencias, se hallan estrechamente
relacionadas con las percepciones sobre la seguridad y una mayor vulnerabilidad de las
mujeres al desplazarse en bicicleta. A su vez, estas percepciones se originan debido a la
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ausencia de infraestructura apropiada, junto con la poca concientizacion y respeto hacia los
ciclistas por parte de los conductores motorizados.
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Figura 66. Género y edades de personas que se desplazan caminando y/o en bicicleta dentro el Area
Metropolitana de Cochabamba
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

Paraimpulsar la equidad de género en el uso de la bicicleta se requiere incorporar el enfoque de
género en la educacion, normativa, participacion y disefio urbano. También resulta importante
mejorar la infraestructura y servicios a fin de brindar mayor seguridad (por medio de ciclovias
confinadas, reduccion de velocidades vehiculares, estacionamientos seguros, presencia
policial) y comodidad (con programas de bicicletas publicas, informacién de rutas, manuales
y cursos ciclistas, incentivos laborales, etc.) a los y las usuarias de bicicletas. Una herramienta
util en este proceso puede ser el Mapeo Colectivo de rutas ciclistas desde la perspectiva de
género. Esta metodologia permite identificar, de manera participativa, elementos del espacio
publico que facilitan o dificultan el uso de la bicicleta por parte de las mujeres (DIAS y ROJAS,
2017). La meta final consiste en disminuir las brechas de género e intergeneracionales
existentes entre ciclistas urbanos, promoviendo el uso de la bicicleta con equidad.
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Figura 67. Mapeo colectivo realizado en Buenos Aires
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.
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2.1.7. Politicas publicas

Los temas anteriormente analizados forman parte de las politicas publicas ciclo-inclusivas que
el Estado, mediante sus organismos competentes y sus Entidades Territoriales Autbnomas,
debe desarrollar a fin de satisfacer las necesidades y demandas de la sociedad. Una verdadera
politica ciclo-inclusiva permite la integracion de la bicicleta en el sistema de transporte en
condiciones seguras y eficientes (BID, 2015b).

A partir de los diferentes aspectos ya analizados, se pueden identificar tanto los avances como
los desafios de las politicas publicas relativas al uso de la bicicleta como medio de transporte.

Enelaspectonormativo, setienen avances importantesenla Ley N° 165 General del Transporte
y en algunas normativas municipales. Sin embargo, todavia queda mucho por desarrollar y
mejorar; desde normas de vialidad tan antiguas como el Codigo Nacional de Transito, hasta
las normativas municipales de varios municipios, tal como ocurrié con el Reglamento de Ia
Ley Municipal de la Bicicleta en Cochabamba.

En cuanto a las experiencias de transporte bimodal, resultan pocas las desarrolladas en
nuestro pais. No obstante, las dos experiencias presentadas en el Ter BICIFORUM BOLIVIA
representan hitos importantes que demuestran la factibilidad de interconexién de la bicicleta
con otros medios de transporte para generar la intermodalidad.

Respecto a la educacion ciudadana, como catalizadora de procesos y condiciones necesarias
para la réplica de experiencias exitosas, hasta el momento son los movimientos ciclistas
quienes encabezan los esfuerzos con mayor impacto en la poblacion. En este sentido, se
requiere un mayor cCompromiso y apoyo por parte del Estado mediante programas educativos
a todo nivel, con un fuerte énfasis en equidad de género. Las politicas de fomento dirigidas a
las mujeres deben enfocarse en dos puntos clave: 1) Aumentar la percepcion de seguridad,
tanto en las rutas como en el entorno y 2) Proveer soluciones flexibles adaptadas a un patron
de viajes més disperso, considerando el acompafiamiento de otros miembros familiares (DIAS
y ROJAS, 2017).

Para todo esto, las instituciones publicas juegan un papel importante en la articulacion
participativa de los distintos actores en los procesos de desarrollo de politicas, programas
y proyectos para la bicicleta. Este rol protagénico debe fortalecerse mediante espacios
interinstitucionales de dialogo, coordinacion y participacion en temas ciclistas, en busca de
generar politicas publicas adecuadas a las demandas y necesidades de la poblacion en cada
region. De acuerdo al BID (2015b), las politicas ciclo-inclusivas pueden estructurarse en torno
a cuatro areas tematicas estrechamente relacionadas entre si: 1. Infraestructura y servicios,
2. Participacion ciudadana, 3. Aspectos normativos y regulacion, 4. Operacion. Este mismo
esquema puede utilizarse para evaluar los avances de las politicas publicas ciclo-inclusivas
en Bolivia, a partir del Ter BICIFORUM.
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Figura 68. Situacion de las politicas publicas ciclo-inclusivas en Bolivia
Fuente: Elaboracion propia basada en Banco Interamericano de Desarrollo, 2015.

J

Por otra parte, durante el Ter BICIFORUM BOLIVIA quedd claro que la mayoria de la poblacién
-en las tres regiones metropolitanas de Bolivia- desea vivir en ciudades disefadas para las
personas, no para los automoviles. Incluso ponen de manifiesto, a través de las encuestas
realizadas por el Foro Regional, su predisposicion para quitar espacio a los vehiculos
motorizados y otorgarselo a las bicicletas. Por el contrario, las politicas publicas actualmente
llevadas a cabo por el gobierno nacional y los gobiernos auténomos territoriales, priorizan a
los vehiculos motorizados por encima de los demas medios de transporte. Esta realidad se
evidenciaclaramentealanalizarlosrecursosinvertidosy el gasto publicodirigido a subvencionar
combustibles fésiles, construir mega infraestructuras para vehiculos motorizados, promulgar
amnistias y “perdonazos” impositivos, etc.; lo cual resulta tremendamente desproporcional si
se compara con la inversion en otros modos de transporte mucho mas sostenibles como la
bicicleta. En 2017, el Estado boliviano gastd 2.870,9 millones de bolivianos en subvenciones e
incentivos a los hidrocarburos (La Razén, 2018). Se estima que para el 2018 ésta cifra llegue
a los 3.330,4 millones de bolivianos (Figura 69). Esta politica publica a favor de los vehiculos
motorizados constituye una evidente injusticia frente a los modos de transporte mucho mas
sostenibles, como la bicicleta, incentivando el uso del automovil y, consecuentemente, el
incremento de la contaminacion ambiental.
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® La subvencion a los hidrocarburos e incentivos a la produccion de gas se incrementaran en un 16% en el
Fresupuesto General del Estado (PGE) 2018, El costo Lf_siﬁl de subsidios, incluido alimaentos y servicios
basicos suma 540 millones de ddlares,

@ (En millones de bolivianos y porcentajes)
zun 2018

Costo de la subvencidn e incentivos hidrocarburos 28709 33304

Costo de la subvencidn hidrocarburos 17945 1.874)
- Digsel oil 15287 16019
- GLP engarrafado 129.7 129,7
- Insumos ¥ aditivos (gasolina) 96.7 103
- Gas ol 394 394

Incentivos a los hidrocarburos 1.0764 14563

- Incentivo al petréleo 3384 303
- Incentivo a la produccion de condensado asociado al gasnatural 4005 7478 87%
- Incentivo a la produccion adicionl al gas natural 3375 407) 4}
Subvencion a los alimentos 2546 34,3
Subvencidn a servicios basicos 935 n39
TOTAL SUBVENCION DEL TGN EN MM de Bs 3.2190 37586
TOTAL SUBVENCION DEL TGN EN MM de $us 4625 5400 1?‘” o g et A

Figura 69. Subvencidn a hidrocarburos, alimento y otros 2017-2018
Fuente: La Razon, 2018.

Existen muchos ejemplos de politicas publicas que desincentivan el uso del automovil
en beneficio de otros modos de transporte como el transporte masivo, a pie o en bicicleta.
Recientemente, el Gobierno Autbnomo Municipal de La Paz aprobd un aumento sustancial de
las tarifas para estacionamiento publico en las zonas Obrajes y Calacoto. Esta medida provoco
gue muchos ciudadanos opten por dejar sus vehiculos en sus casas para evitar pagar el uso
del espacio publico, reduciendo la congestion vehicular en ambas zonas. Lo cual demuestra
que desde los gobiernos municipales se pueden tomar muchas medidas a partir de politicas
publicas adecuadas a las demandas y necesidades de los ciudadanos. Todavia queda un largo
camino por recorrer hacia un Estado donde se prioricen las politicas publicas de movilidad
sustentable en vez de la subvencion a los hidrocarburos y el fomento al uso del automovil.

2.1.8. Factibilidad del uso de la bicicleta como medio de transporte en areas urbanas

Pocas ciudades en Latinoamérica poseen las condiciones adecuadas para el uso de la bicicleta
como medio de transporte diario (BAUMANN et al., 2013; BID, 2015b). Ya sea por ausencia de
politicas publicas, falta de infraestructura, poca seguridad y respeto al ciclista, o algun otro de los
factores analizados previamente; en muchas ciudades resulta complicado manejar bicicleta.
La factibilidad para el uso de bicicleta como medio de transporte en una determinada area
urbana se relaciona directamente con la existencia de condiciones necesarias que la fomenten.
Consecuentemente, el andlisis de la existencia y calidad de factores identificados durante el Ter
BOCIFORUM BOLIVIA permite estimar cuan factible resulta para los ciudadanos y ciudadanas
de una determinada area urbana usar la bicicleta como medio de transporte cotidiano. Para
esto, se elabord una matriz de analisis de factores determinantes en cada una de las principales
ciudades de Bolivia. Este tipo de analisis permite una visualizacion grafica y comparativa de los
elementos determinantes para el desarrollo de la ciclo-cultura en distintas areas urbanas.

3097 3o



Sistematizacion del 1er BICIFORUM BOLIVIA

| Ponderacion J

i

Muy bueno -
i} m
= & = 5 o
Regular 0 [ = 5 o w
PR a m 2 m c B8
Malo / inexistente a5 o = a B
o = o £ By o
s O 3 = 0 U 3
P 2 e 55835 z= 2
E ¥ 25 E 23T 3 =
e & £E g £ ot g 2
i 5 & £ 2 2 E m 3=
Area Urbana Z £ in d 2 o i od oo
Cochabamba -
El Alto
La Paz
Oruro
Santa Cruz

Tarija - -

Figura 70. Andlisis comparativo de factores determinantes del uso de la bicicleta en las principales
ciudades de Bolivia
Fuente: Elaboracion propia.

El Municipio de Cochabamba cuenta con una normativa mejorada y consensuada con los
movimientos ciclistas para el fomento al uso de la bicicleta, la cual constituye un importante
avance para brindar un marco legal que ampare e impulse el ciclismo urbano dentro este
municipio. También cuenta con 32,8 kilémetros de ciclovias permanentes (divididas en
tres sectores desconectados) como parte de la infraestructura disponible. Actualmente, no
existen sistemas bimodales como el Teleférico o el Pumakatari de La Paz, pero ya se esta
discutiendo la posibilidad de combinar la bicicleta con sistemas de transporte masivo en
proyecto como el Tren Metropolitano y el LlajtaBus. En cuanto a la educacion, no existen
programas municipales de educacion vial y cultura ciudadana relacionados con la bicicleta.
Sin embargo, los colectivos ciclistas vienen realizando trabajos de educacion y sensibilizacion
dirigidos a la poblaciéon cochabambina (prueba de aquello constituye el propio BICIFORUM);
lo cual ayuda, en parte, a llenar un poco del gran vacio educativo sobre cultura ciclista y
educacion vial. Debido a su larga historia ciclista y sus condiciones ambientales favorables,
existen varios movimientos ciclistas muy activos y comprometidos -como la Masa Critica y
otros-; lo cual resulta muy favorable para el impulso de este medio de transporte. Gracias a
la notoria presencia activista durante los ultimos anos, la participacion de la sociedad civil
en el disefio y planificacion ciclo-inclusiva cobré mayor importancia. No obstante, a pesar de
todos éstos avances, la seguridad ciudadana y percepcion de seguridad para varios ciclistas urbanos
sigue siendo un tema critico que debe mejorar. Por otra parte, la participacion de las mujeres en varios
de los movimientos ciclistas, en los procesos de incidencia publica y como ciclistas regulares puede
considerarse bastante relevante, generando interesantes procesos en equidad de género que
-sin embargo- pueden y deben profundizarse. En este sentido, el gobierno municipal tiene el
gran desafio de promover politicas publicas ciclo-inclusivas aun inexistentes como tales, pero
continuamente demandadas por la colectividad ciclista cochabambina. Por lo tanto, se puede
concluir que Cochabamba posee una elevada factibilidad para el uso de la bicicleta como
medio de transporte cotidiano.
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Por su parte, el municipio de El Alto, posee una Ley Municipal para la implementacion y
promocion de la Ciclovia Recreativa Dominical, lo que representa un gran avance normativo. Si
bien todavia no cuenta con ciclovias confinadas u otro tipo de infraestructura para la bicicleta,
posee el sistema bimodal del Teleférico. Segun los funcionarios municipales presentes en
el BICIFORUM, la poblacion altefia tiene poca cultura ciclista; sin embargo, el municipio
realiza constantes campafas educativas aprovechando la Ciclovia Recreativa Dominical y
el Dia Nacional del Peatdon y el Ciclista. Probablemente, el factor educativo se relacione con
la poca presencia de movimientos ciclistas, lo que constituye un aspecto a fortalecer junto
con la participacion ciudadana, la seguridad y la equidad de género. Tal como se evidencio
en la presentacion del gobierno municipal, recientemente se estan implementando politicas
publicas en favor de la bicicleta y existe una buena predisposiciéon para incorporar nuevas
politicas en este sentido. Por lo tanto, debido a los procesos iniciados por las autoridades
municipales, el municipio de El Alto se encuentra mejorando su factibilidad para el uso de la
bicicleta como medio de transporte, pudiendo generar condiciones apropiadas en un futuro
cercano.

El municipio de La Paz no cuenta con una normativa especifica para la bicicleta, pero la
regula brevemente dentro su Ley Municipal de Transporte y Transito Urbano. Sin embargo,
esta regulacion restringe la circulacion de los ciclistas en vias peatonales. Esto resulta
complicado debido a la accidentada geografia del municipio y la falta de ciclovias exclusivas.
Hasta la fecha, sélo se cuenta con nueve kildmetros de ciclovias dominicales, repartidas
en dos circuitos, que funcionan sobre vias automovilisticas temporalmente cerradas. En
contraposicion, el municipio de La Paz posee los dos uUnicos sistemas bimodales existentes
en Bolivia: el bus Pumakatari y el Teleférico. Respecto a la educacion, se cuenta con varios
programas Yy proyectos educativos relacionados con el respeto a peatones y ciclistas. Las
“Cebras de La Paz" son el ejemplo mas icénico y conocido en todo el pais. También existe
una fuerte presencia de movimientos ciclistas de todo tipo (principalmente dedicados al
cicloturismo vy ciclismo de montafia, por las caracteristicas geograficas) quienes buscan
generar procesos ciclo-inclusivos dentro la urbe pacena. Existe predisposicion de parte de las
autoridades municipales para la generacion de espacios de participacion; situacion que trata
de ser aprovechada por movimientos ciclistas como la Masa Critica. Por otro lado, hace falta
mejorar la seguridad para el ciclista urbano en una ciudad con una dinamica de movilidad
tan compleja como La Paz. Asimismo, resulta importante seguir trabajando la tematica de
la equidad de género en una region metropolitana donde menos de la mitad de las mujeres
afirman saber manejar bicicleta. Por lo tanto, se requieren mas y mejores politicas publicas
para mejorar la normativa, implementar infraestructura, promover recorridos mas seguros y
una mayor equidad de género. De esta manera, la factibilidad para el uso de la bicicleta como
medio de transporte en La Paz puede lograr mejoras sustanciales en un contexto de por si
bastante complejo y desafiante.

En Oruro, la normativa relacionada con el uso de la bicicleta se limita a la “Declaratoria del
Dia de la Bicicleta”, llena de buenas intenciones, pero con bastantes vacios y limitaciones.
Por si fuera poco, en abril de 2018, las autoridades municipales modificaron la fecha de esta
celebracion ciclista debido a su cruce con la Feria “Oruro Moderno”, lo cual pone de manifiesto
las prioridades politicas. En este municipio tampoco existe una infraestructura construida

3099 3db



Sistematizacion del 1er BICIFORUM BOLIVIA

para la bicicleta ni sistemas bimodales. Esta situacion se complica ain mas debido a la
poca consideracion hacia los ciclistas de parte de los conductores de vehiculos motorizados
y comerciantes. Por este motivo, son cada vez mas los movimientos ciclistas locales que
exigen mejores politicas publicas en favor de la bicicleta; pero también van sentando presencia
en la ciudad a través de caravanas y otras actividades. La participacion ciclo-inclusiva en
la formulacion de politicas publicas ambientales, de transporte y vialidad, constituye un
factor bastante débil que debe trabajarse con el apoyo de otros movimientos ciclistas con
experiencia en esta tematica. Una de las principales preocupaciones para el ciclismo urbano
y deportivo en Oruro es la seguridad, debido a una serie de accidentes provocados por los
motorizados. El caso mas iconico y lamentable fue la muerte de Noemi Choque (campeona
juvenil de bicimontafia), quien fue atropellada por un vehiculo mientras entrenaba con su
bicicleta. Por tanto, se necesitan politicas publicas mucho mas comprometidas con el fomento
al uso de la bicicleta y la seqguridad de los ciclistas frente a los vehiculos motorizados. Dadas
las condiciones actualmente existentes en Oruro, resulta poco atractivo y factible el uso de
la bicicleta como medio de transporte. Sin embargo, se puede mejorar considerablemente
la actual situacion mediante procesos de sensibilizacion promovidos por los movimientos
ciclistas hacia las autoridades y ciudadanos.

Santa Cruz cuentaconunalLey AutondmicaMunicipal paralaimplementacionde cicloviasen su
jurisdiccion. Sin embargo, hasta la fecha quedan varias ciclovias ofrecidas por las autoridades
que deben ser implementadas. La infraestructura existente hasta la fecha pude considerarse
bastante reducida en comparacion con la inversion y desarrollo de la infraestructura para
vehiculos motorizados. El municipio no cuenta con sistemas bimodales ni programas de
educacion relacionados con la bicicleta; esta ultima se desarrolla por iniciativa de los diversos
movimientos ciclistas urbanos como la Masa Critica Santa Cruz, Dame Metro y Medio de
Vida y otros. La participacion de los ciclistas urbanos muchas veces resulta complicada, en
un contexto bastante politico, marcado por la fuerte presion de transportistas, comerciantes
y conductores particulares para acaparar espacios publicos en detrimento de peatones y
ciclistas. Al igual que en todas las ciudades bolivianas, la seguridad constituye un factor que
muchas veces desincentiva el uso de la bicicleta y debe ser mejorado por medio de politicas
publicas adecuadas a las necesidades de ciclistas y peatones. Por lo tanto, puede decirse
que Santa Cruz posee una factibilidad regular a buena para el uso de la bicicleta como medio
de transporte. Asimismo, al igual que todas las otras ciudades analizadas, existe un elevado
potencial urbano para convertir ala bicicleta en un medio de transporte cada vez mas aceptado
y respetado.

Finalmente, Tarija posee una Ley Municipal especifica sobre el “Uso de la Bicicleta” dentro
su jurisdiccion municipal. Dicha normativa pretende incentivar el uso de la bicicleta de varias
formas. Debido a su reciente promulgacion, el 13 de abril de 2018, los impactos de la misma
aunno selogranvisibilizar con claridad. En este sentido, serd interesante evaluar los resultados
de esta norma en el proximo BICIFORUM planificado para realizarse en Tarija el proximo
ano 2019. En lo referente a la infraestructura ciclista, éste municipio cuenta con ciclovias
inconclusas y observadas por bicl-activistas como inadecuadamente implementadas.
Tampoco posee sistemas de transporte bimodal ni se conoce de programas de educacion
ciclista impulsados por el Estado. Como en todas las ciudades bolivianas, los movimientos de
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ciclistas urbanos y personas comprometidas realizan trabajos de educacién ciudadana para
el fomentoy uso de la bicicleta. En el caso de Tarija, se cuenta con una interesante dinamica de
grupos activistas quienes buscan promover la bici-cultura y el transporte sustentable. Gracias
a esto, la participacion de grupos ciudadanos se pone de manifiesto en diferentes momentos
y espacios. El factor de seguridad, relacionado con la infraestructura y rutas, constituye un
desafio tanto para las autoridades como para los propios ciclistas. La participacion de las
mujeres resulta importante en una ciudad caracterizada por su particular faceta femenina
especialmente visible en las manifestaciones culturales. No obstante, se requiere un mayor
iImpulso a las politicas publicas ambientales, a partir de la nueva Ley Municipal promulgada
y la dindmica de los movimientos ciclistas urbanos comprometidos con la promocioén y
fomento de la bicicleta. Por consiguiente, Tarija presenta una buena factibilidad para el uso
de la bhicicleta como medio de transporte. Bajo las condiciones actuales (marcos legales
insuficientes, falta de infraestructura, educacion y respeto al ciclista, etc.) se evidencia que, en
muchas de las principales ciudades bolivianas, no resulta muy factible el uso de la bicicleta
como medio de transporte. Sin embargo, existe una fuerte demanda de la poblacién por
mayor espacio y fomento para la bicicleta. Por lo tanto, los primeros pasos dados en todas las
ciudades analizadas deben continuar y fortalecerse con el concurso de autoridades locales,
movimientos ciclistas e instituciones afines a la tematica, para aprovechar el enorme potencial
ciclista que poseen todas las areas urbanas en nuestro pais.

2.1.9. Analisis de actores

El desarrollo de politicas o estrategias de incidencia publica y fomento de la bicicleta requiere
una correcta identificacion y analisis de actores clave, tanto involucrados como potenciales,
capaces de contribuir sinérgicamente al logro de las metas planteadas. En este sentido, se
realizo el analisis de actores clave dentro el Municipio de Cochabamba mediante la técnica
del Anadlisis Social CLIP; la cual permite elaborar perfiles de actores involucrados en una
problematica determinada. Inicialmente, se realiza la identificacion y jerarquizacion de los
diferentes actores involucrados segun su importancia en relacion con la problematica de la
bicicleta como medio de transporte. Luego, se procede a la organizacion de los actores en
internos (grupos de la sociedad civil) y externos (instituciones). Por ultimo, se establece el
relacionamiento entre actores, asi como el nivel de impacto en las condiciones de vida de
la poblacion local. Como resultado, se elabora un esquema de actores involucrados con la
problematica.

Medianteelanalisisrealizadoseidentificaron 11 gruposdeactoresprincipalesinterrelacionados
y con diferentes niveles de impacto social. Los mas importantes son: los Colectivos Ciclistas,
el Gobierno Auténomo Municipal de Cochabamba y el Sector del Autotransporte federado
y libre. El primero, corresponde a movimientos activistas que impulsaron la elaboracion
y modificacion de la Ley Municipal de la Bicicleta y su Reglamento, respectivamente. Este
grupo de actores locales internos posee una relacion intensa con el Gobierno Municipal y con
las instituciones afines como CIUDADANIA. También se encuentran en constante contacto
con la poblacién y mantienen relaciones esporadicas con grupos de trabajadores ciclistas
como la “Asociacion 15 de Abril" y las agrupaciones de ciclismo deportivo. Por otra parte,
el Gobierno Autdonomo Municipal de Cochabamba determina la planificacion estratégica,
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politicas y proyectos de transporte dentro su jurisdiccion. Este actor mantiene relaciones muy
cercanas con otros actores de peso como son el Sector del Autotransporte y los colectivos
ciclistas, pero no asi con otros como la Gobernacion o sus proyectos. Por su parte, el Sector del
Autotransporte representa a las organizaciones sindicalizadas de transportistas motorizados
que operan dentro del municipio. Este se relaciona directamente con la poblacién el Gobierno
Municipal y la Policia Boliviana a través de su Unidad Operativa de Transito.

Listado de actores EXTERNOS Nivel de importancia
A. Agrupaciones de ciclismo ;
deportiva (FBC y ACC). ler Nivel
B. Asociacion 15 de Abril
(vendedores ambulantes). =

C. Ciudadania (ONG).

D. Colectivos ciclistas
urbanos (MCC, CCC, etc.).

E. Gobierno Auténomo
Municipal de
Cochabamba.

IJ_ \I 2do Nivel

3er Nivel

F. Poblacion,

G. Regidn Metropolitana
Kanata.

H. Sector del Autotransporte
(federado vy libre).

I. Sociedad de Estudios
Urbano Regionales
Cochabamba — SEUR.

J. Tren Metropolitano.

K. Unidad Operativa de

Transito.

Nivel de relacion

— | ntensa
= = = Media

---------- Esporadica

Impacto local
Alto
Medio

Bajo

Figura 71. Esquema de actores involucrados con la problematica de la bicicleta en Cochabamba
Fuente: Elaboracion propia.

Todos estos actores principales poseen una elevada capacidad de impacto local. Asimismo,
se identificaron otros actores de importancia como las agrupaciones de ciclismo deportivo, la
Gobernacién, instituciones como CIUDADANIA y el Tren Metroplitano. Estas organizaciones
desarrollan diferentes actividades relacionadas con la bicicleta, ya sea en el ambito de
la investigacion, implementacion de proyectos o fomento al deporte, con cierto impacto
local. Finalmente, se consideran otros grupos de actores de menor importancia como los
vendedores ambulantes de bebidas calientes, la Sociedad de Estudios Urbano Regionales
del Colegio de Arquitectos de Cochabamba y la Unidad Operativa de Transito; quienes -sin
embargo- representan eslabones relevantes a considerar en las estrategias de fomento al uso
de la bicicleta como medio de transporte en Cochabamba. Posteriormente, se elaboraron los
perfiles de cada actor de acuerdo a la metodologia de Andlisis Social CLIP. Esta metodologia
resulta Util para crear los perfiles de los actores involucrados en un problema central o accion.
Estos perfiles se basan en cuatro factores: 1) Poder, 2) Intereses, 3) Legitimidad, y 4) Relaciones
existentes de colaboracion y conflicto. La técnica permite describir las caracteristicas y las
relaciones de los principales actores involucrados en una situaciéon concreta (tal como el
conflicto de intereses entre los movimientos ciclistas, los conductores de motorizados, las
autoridades y la poblacion), explorando formas para resolver los problemas sociales entorno
al uso de la bicicleta como medio de transporte®.

® Mayor informacién: https://idl-bnc-idrc.dspacedirect.org/bitstream/handle/10625/39895/1/TDL-39895.pdf
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Sistematizacion del 1er BICIFORUM BOLIVIA

A partir del analisis de actores presentado en el Cuadro 2 -siguiendo la metodologia de Analisis
Social CLIP- se identifico el grado de poder, interés y legitimidad para cada actor grupal en
relacion al uso de la bicicleta como medio de transporte. De esta manera, se determinaron las
categorias de actores en funcion de los cuatro parametros criterio y se analizaron los tipos de
relaciéon que caracterizan las interacciones entre estos grupos de actores.

Cuadro 3. Andlisis de relaciones segun categoria de actores

Categoria de Pérdidas netas Pérdidas netas Intereses Ganancias netas |Ganancias netas
actores altas bajas neutrales o bajas altas
ninguno
-Sector del -Gobierno Autdnomao
Actor dominante lAutotransporte. Municipal de

(Poder +Interés + Cochabamba.
Legitimidad) / ‘o

p— -Region Metropolitana

Actor fuerte Kanata. 4—.
(Poder + Interés) -Tren Metropolitano.

-Unidad Operativa de
Actor influyente Transito.

(Poder +
Legitimidad) /

-Sociedad de Estudios [-Agrupacionesde
Urbano Regionales. Ciclismo Deportivo.

Inactivo
(Poder)

S

Respetado
(Legitimidad)

-Colectivos Ciclistas
Vulnerable Usbanon
(Interés + — (

Legitimidad)

-Asociacion 15 de Abril.

Marginado -Paoblacién.

{Interés)

Como se puede apreciar en el andlisis grafico de categoria de actores, existen tres grupos
principales con relaciones de conflicto (representadas por las flechas rojas encontradas).
Por una parte, se tiene al Gobierno Autdonomo Municipal de Cochabamba y el sector del
autotransporte como actores dominantes con distintos grados de pérdidas (en sus intereses
politicos, econdmicos y laborales) relacionadas con un mayor uso de la bicicleta como medio
de transporte. Sin embargo, el gobierno municipal mantiene relaciones de colaboracion
(representado con una flecha verde) con los movimientos ciclistas debido al trabajo de
modificacion al Reglamento de la Ley Municipal de la Bicicleta. Esta relacion de colaboracion
podria aprovecharse para generar vinculos importantes entre el Gobierno Municipal y entidades
del Gobierno Departamental como son la Region Metropolitana Kanata y el Tren Metropolitano,
con quienes actualmente se tienen relaciones de conflicto debido a posiciones e intereses
politicos. Estas dos instituciones, junto ala Unidad Operativa de Transito, conforman un segundo
grupo con actores fuertes e influyentes. En el caso de la Regién Metropolitana Kanata, existe
una relacion de colaboracion con la Sociedad de Estudios Urbanos la cual, a su vez, mantiene
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Analisis situacional del uso de la bicicleta como medio de transporte

buenas relaciones con los movimientos ciclistas. Esta situacion podria generar vinculos de
colaboracion mutua en la busqueda de objetivos comunes. Finalmente, un tercer grupo incluye
a los ciclistas urbanos, deportivos y trabajadores junto con la Sociedad de Estudios Urbano
Regionales, quienes mantienen relaciones de conflicto con el sector del autotransporte, debido
a los intereses contrapuestos entre éstos grupos de actores. Ante esta situacion, el Gobierno
Municipal cumple un rol fundamental de mediador y responsable de implementar una politica
municipal de movilidad sustentable que permita generar equidad en las condiciones de los
diferentes modos de transporte.

2.1.10. Planificacion urbana centrada en el ciudadano

Actualmente, el modelo de planificacion imperante se halla centrado en el automovil y el
mercado. El Estado, en todos sus niveles, prioriza obras de infraestructura para motorizados
(viaductos, puentes, distribuidores, asfaltado, etc.), fomenta el uso de combustibles fosiles
mediante millonarias subvenciones a hidrocarburos, promueve amnistias impositivas y
muchos otros tipos de incentivos para manejar automoviles. No es de extrafarse que nuestras
ciudades se encuentren atiborradas de vehiculos motorizados generando constantes
congestiones vehiculares, contaminacion atmosférica -con dafos severos a la salud humana
y el medio ambiente-, y una creciente demanda de espacio y recursos publicos. Hoy en dia,
tenemos ciudades disefadas y planificadas para la comodidad del vehiculo y no de las
personas.

Ante esta situacion, muchas ciudades comienzan a replantear los paradigmas de planificacion
en busca de mayor sostenibilidad ambiental y social. La primera, entendida como la
administracién racional de los recursos limitados del entorno (materiales, energia, etc.) y el
mantenimiento de los Sistemas de Vida.'® En cambio, la sostenibilidad social es un concepto
amplio con una serie de desafios por resolver. Sin embargo, uno de sus objetivos consiste
en lograr la igualdad de oportunidades entre los diversos grupos sociales que conviven en
una ciudad para acceder al espacio publico y desplazarse a través de él. Esa igualdad de
oportunidades se refuerza en la medida que las personas, ademas de acceder a un transporte
publico de calidad, también pueden circular caminando o manejando bicicleta. Es decir, la
gente -sin necesidad de un automavil particular- debe poder llevar adelante su rutina diaria
y acceder a lo que la ciudad le ofrece, sin verse restringida por la pobreza del sistema de
transporte (GEHL, 2014). En este sentido, el transporte constituye un eje central para la
planificacion y sostenibilidad de cualquier ciudad, debido a su elevado consumo de energia
y contaminacion del aire. En Cochabamba, por ejemplo, el parque vehicular es el principal
responsable de la contaminacion del aire, sobre todo en cuanto a PM,  y NO , ya que causan
un 92% de las emisiones de estos contaminantes criterio (Pareja et al, 2012). Por tanto,
priorizar el trafico peatonal y ciclistico contribuird a cambiar el perfil del sector de transporte
y se convertira en un elemento central dentro de cualquier politica sustentable. Es momento
de planificar nuestras ciudades para satisfacer las necesidades humanas por encima de los
intereses econdmicos y politico-partidarios.

10 Los Sistemas de Vida se definen como: “comunidades organizadas y dindmicas de plantas, animales, micro organismos
y otros seres y su entorno, donde interactian las comunidades humanas y el resto de la naturaleza como una unidad
funcional..” (Ley N° 300 Marco de la Madre Tierra y Desarrollo Integral para Vivir Bien).
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Masa Critica: un movimiento con acciones y propuestas

3.1. Masa Critica: un movimiento con acciones y propuestas

El Movimiento Masa Critica Cochabamba constituye un movimiento de ciclistas voluntarios
gue promueven e incentivan el uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad. Este
movimiento posee una propuesta bastante clara: reducir la contaminacion en Cochabamba
mediante el uso de la bicicleta como medio de transporte diario en ambitos urbanos. En este
sentido, enfoca sus esfuerzos para lograr una ciudad menos contaminada, mas amigable con
todas las personas, dando prioridad a peatones y ciclistas. Para lo cual, se realizan caravanas
ciclistas todos los ultimos sabados de cada mes, recorriendo distintas rutas y manifestando
una tematica distinta en cada ocasion, con mensajes visibles dirigidos a la poblacion en su
conjunto. También se participa en diferentes eventos relacionados con el ciclismo urbano,
apoyandoprocesoscomolofuelaelaboraciéndelalLeyMunicipaldelaBicicletaen Cochabamba
y la modificaciéon de su Reglamento. Si bien los voluntarios de la Masa Critica Cochabamba
demandaron y realizaron seguimiento constante durante afos hasta la aprobacion de la
Ley Municipal de la Bicicleta, el apoyo de la ciudadania, las universidades y los medios de
comunicacion resulté determinante para la promulgacion de la misma. Por muchos afos, esta
Ley Municipal se mantuvo estancada debido a varias observaciones que fueron subsanadas
en su momento. Pese a los esfuerzos de los voluntarios la promulgacion de la Ley se veia
constantemente rezagada. Sin embargo, a principios del 2017 surge una iniciativa liderada
por estudiantes de la carrera de Comunicacion Social de Universidad Catdlica Boliviana
‘San Pablo” Regional Cochabamba, quienes buscan la aprobacion de la Ley de la Bicicleta.
A través de la campana denominada “Cocha avanza en bici” los estudiantes logran un gran
iImpacto social que genera el apoyo de instituciones como la Cémara de Industria Cochabamba y
diferentes medios de comunicacion. De estamanera, gracias a la participacion deinstituciones,
colectivos ciclistas y ciudadania en general, en agosto de 2017 la Ley Municipal de la Bicicleta
fue promulgada. La suma de los diferentes sectores de la poblacion, a lo largo de los afios,
permite hacer realidad un importante logro para quienes manejan bicicleta en Cochabamba.
A través de los anos, la Masa Critica ha tratado de ser inclusiva a toda persona que desee ser
parte de los voluntarios. Los miembros (estudiantes, profesionales, deportistas, etc.), forman
un movimiento ciudadano abierto a propuestas e ideas que ayuden a concretizar objetivos.
Sus logros son resultado de la sinergia entre todos los miembros y actores que trabajan para
incidir en las personas, promoviendo la bicicleta como medio de transporte fundamental del
desarrollo sustentable.

Imagen 25. Activistas del Movimiento Masa Critica en la plaza principal de Cochabamba
Fuente: Masa Critica, 2018.
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3.1.1. Propuestas del Movimiento Masa Critica para la gestion ambiental relacionada
al uso de la bicicleta

A fin de recopilar las propuestas con relacion a la gestion ambiental publica, se realizé una
encuesta virtual a miembros del Colectivo, compuesta de diez preguntas sobre aspectos como
normativa, seguridad, educacion, participacion, equidad de género y otros, relacionados con el
fomento al uso de la bicicleta en las ciudades. A continuacion, se presenta la sistematizacion
de las respuestas obtenidas. De esta manera, se pretende brindar ideas Utiles para encarar
procesos de incidencia politica en distintos lugares.

Impresiones del BICIFORUM

Primeramente, consultando sobre las experiencias e informacion presentada durante el Ter
BICIFORUM BOLIVIA que mas Illamaron la atencion, resalta la inclusion de las mujeres en los
estudios sobre uso de la bicicleta en la ciudad, debido a que se trata de un sector vulnerable
y existen muchas razones por las cuales las mujeres no suelen manejar bicicleta. También
llamaron mucho la atencidn las iniciativas de algunos gobiernos municipales, como El Alto y
La Paz, donde se desarrollan acciones de incentivo a la bicicleta a pesar de no contar con las
condiciones mas 6ptimas por falta de infraestructura, cultura ciudadana, etc.

Dificultades y desafios en la promocion del uso de la bicicleta

Muchas veces, |a falta de gente comprometida constituye una gran dificultad para promover
el uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad. También existen otros aspectos
como la inadecuada planificacion, infraestructura y el crecimiento descontrolado del parque
automotor, con inversiones publicas que priorizan la infraestructura para los autos sin pensar
en alternativas para los peatones y la bicicleta.

El desconocimiento de la verdadera esencia y el gran potencial de la bicicleta urbana por
parte de ciudadanos y autoridades que siguen percibiendo a la bicicleta solamente como un
instrumento de ocio o deporte, dificulta mucho los procesos. Incluso existen algunas personas
que seautodenominan “cicloactivistas’, pero apoyan incondicionalmente las politicas en contra
de la bicicleta llevadas a cabo por sus gobiernos municipales. De esta manera, no se evallan
correctamente las obras ejecutadas, sin ningun estudio que identifique las necesidades reales
de las ciudades, donde existen colectivos ciclistas urbanos que utilizan la bicicleta como
medio de transporte para desplazarse diariamente hacia sus fuentes de trabajo, centros de
estudio y sus distintas actividades cotidianas. En ocasiones, las autoridades manipulan a un
grupo de ciclistas para respaldar sus politicas y terminan enfrentando a estos ciclistas contra
los demas grupos que reclaman obras y politicas verdaderamente ciclo-inclusivas.

Tan importante como las obras de infraestructura son los programas de educacion ciudadana
paragenerarrespetoalosciclistas porparte delos conductores de motorizados principalmente,
pero también, para educar a la poblacién en el respeto a las normas de transito y vialidad
a fin de garantizar su seguridad y la de los demas. En este sentido, un desafio importante
consiste en sensibilizar a las personas para lograr una mayor participacion y Compromiso.
Asimismo, es necesario incidir en las autoridades para lograr politicas y obras adecuadas a
las necesidades reales de los colectivos ciclistas en cada ciudad.
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Ajustes requeridos en la normativa

En Cochabamba, la Masa Critica coincide que la Ley Municipal de la Bicicleta fue un gran
avance normativo, pero su Reglamento resultd un retroceso total. Por lo tanto, éste Reglamento
debe corregirse haciendo énfasis en la educacion vial para todos y en la importancia de
la bicicleta como medio de transporte importante que debe ser respetado en las calles

A nivel nacional, se deberian respetar las Leyes para la importacion de automoviles y la
adecuacion ambiental de los automdviles viejos, para que sus gases de escape dejen de
atentar contra la salud de los ciclistas urbanos quienes diariamente tienen que respirar la
contaminacion producida por estos vehiculos. Asimismo, deben crearse normas nacionales
para la implementacion de vias de circulacion exclusiva para bicicletas en todo el pais;
no solamente en las ciudades sino en las provincias (como fomento al cicloturismo) y las
carreteras (donde ocurren la mayoria de las muertes de ciclistas).

Por otra parte, resulta necesario implementar normativas municipales mas rigurosas respecto
al uso vehicular dentro las areas urbanas. Esto con la finalidad de promover los medios de
transporte masivo y la bicicleta, mejorando la calidad de vida al disminuir la mayor parte de la
contaminacién atmosférica que provoca el parque automotor.

Educacion y cultura ciudadana

La propuesta del Movimiento Masa Critica en cuanto a educacion y cultura ciudadana, se
orienta a trabajar en la sensibilizacion, inspirando a otros a sumarse a la bici-cultura. Esto
implica procesos de educacion y motivacion a todo nivel, para que la gente se anime a usar la
bicicleta en la ciudad. Por este motivo, se realizan las caravanas ciclisticas de la Masa Critica
una vez al mes, al considerar que no hay mejor manera de educar y sensibilizar a las personas
gue manejando bicicleta por las calles de la ciudad.

En otros paises, existen proyectos de bici-escuelas donde se trabaja a nivel de educacion vial
y cultura ciclista. La creacion de bici-escuelas deberia convertirse en una iniciativa de todos
los gobiernos municipales, apoyada por mensajes televisivos, radiales, en redes sociales y
otros medios de comunicacion, sobre los beneficios de manejar bicicleta y el respeto que
debe darse al ciclista. Las ciclovias recreativas dominicales, como en El Alto, también son
una estrategia util para la educacion vial y cultura ciudadana relacionada con el manejo de la
bicicleta. Su fomento, debe ser tarea de todos los colectivos ciclistas junto a sus gobiernos
municipales.

Seguridad ciudadana

Esencialmente, se busca mostrar con el ejemplo que es posible manejar bicicleta en la ciudad.
Sin embargo, una propuesta seria generar espacios donde se ensefie el manejo seguro de
la bicicleta (preventivo y defensivo). Asimismo, es importante seguir exigiendo espacios de
resguardo como parqueos seguros. En el tema de planificacion, urge replantear el modelo de
ciudad que queremos (una ciudad para las personas o una ciudad para los automaviles), con
la finalidad de elaborar un “Plan de Re-Disefio Urbano” que priorice la seguridad del ciclista y
al peatdn en los espacios publicos.
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Por otra parte, en las salidas de la Masa Critica siempre se brindan charlas sobre el tema de
la seguridad. De esta manera, nos vamos formando y fortaleciendo como colectivo para que
cada uno de los miembros sea consciente y responsable de su propia seguridad. Asimismo,
cuando alguna institucion nos busca para realizar una actividad relacionada con la bicicleta,
los apoyamos siempre y aprovechamos los espacios para educar a las personas en el tema
de la seguridad.

Participacion de la ciudadania en el fomento al uso de la bicicleta

El ejemplo brindado por la Masa Critica a través de sus caravanas y demas actividades es
el mejor medio para combatir el miedo a manejar bicicleta y fomentar el uso de ésta. Con
las charlas y la interrelacion que se da en las caravanas, se fomenta la participacion de las
personas.

Participando de la Masa Critica nos volvemos parte de la solucion. También resulta importante
el ejemplo diario para fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad. Por otra parte, vamos a
seqguir insistiendo con la creacion de mas Ciclovias Dominicales en todos los departamentos.

Equidad de género

Se trabaja constantemente en el fomento y la inclusion de gente de toda edad, respetando
su ritmo, apoyando y protegiendo. De esta manera, se busca que la experiencia en Masa
Critica sea agradable de repetir. La bicicleta no discrimina a hombres ni mujeres, ni mayores ni
jovenes; por tanto, la equidad de género e intergeneracional es una parte viva del Movimiento
Masa Critica.

Como movimiento ciudadano se busca la igualdad de oportunidad de uso de la bicicleta, para
todos. Por esta razon, luchamos para que se invierta en vias mas seguras, mas limpias e
iluminadas. Actualmente, sélo se animan a manejar bicicleta los y las mas valientes.

También se han desarrollado caravanas con tematicas ligadas a la equidad de género, como
la caravana realizada el 20 de junio de 2015 en Cochabamba, donde se manejé el mensaje de
la emancipacion femenina. A futuro, se tiene pensado replicar estas caravanas con mensajes
de inclusion y equidad de género.

Politicas publicas

Las politicas publicas deben priorizar a las personas por encima del automavil. Deberian
conducir a que la gente considere las ventajas de manejar bicicleta sobre el automovil. En este
sentido, el uso de la bicicleta en entidades publicas es fundamental, generando incentivos
reales a quienes se movilizan cada dia a sus fuentes laborales en bicicleta. En cuanto a la
infraestructura, las politicas publicas deberian activar sistemas de ciclovias dentro y fuera de
las ciudades.

Se debe regular el ingreso de vehiculos en la ciudad, mediante restricciones vehiculares y
estaciones de parqueo para vehiculos y bicicletas, conectadas a paradas de transporte masivo
e intermodal. En consecuencia, el Estado debera reformular sus politicas desde lo mas basico
y dejar de repetir solamente opciones convencionales.
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Masa Critica: un movimiento con acciones y propuestas

Otra politica publica muy interesante seria la creacion de fabricas de bicicletas y bici-escuelas.
Esto con el objetivo de educar a la poblacion y reducir los costos de las bicicletas.

Por otra parte, en varios municipios importantes todavia no se respeta a cabalidad la Ley N°
150 del Dia Nacional del Peatén y el Ciclista en Defensa de la Madre Tierra. Muchas veces,
la actividad soélo se limita al centro de las ciudades y deja en la incertidumbre a muchisimos
ciclistas y peatones en su propio dia. Por lo tanto, las alcaldias y gobernaciones son las
primeras llamadas a acatar y hacer cumplir esta Ley nacional, permitiendo el disfrute pleno de
las calles libres de vehiculos motorizados al menos una vez al afio.

Todas las universidades e instituciones publicas deberian tener obligatoriamente parqueos
para bicicletas y promover también esta medida en las empresas privadas. Asimismo, brindar
condiciones favorables para los ciclistas con la implementacion de duchas para el aseo
personal.

Finalmente, es necesario que existan politicas de incentivos reales para el fomento al uso de
la bicicleta en las ciudades, mediante vacaciones para quienes vayan en bicicleta a trabajar,
bonos de compensacion, campanas de distribucion de accesorios ciclistas, etc.

Estrategias y acciones para la incidencia publica

En Cochabamba, luego de la aprobacion de la peleada Ley y Reglamento ciclista, la Masa
Criticajunto a otros colectivos ciclistas seremos fiscalizadores acérrimos de éstas normativas.
También se trabajara a nivel de los medios de comunicacion y redes sociales, en las caravanas
mensuales y apoyando lo que sera el 2do BICIFORUM BOLIVIA al proximo afio en Tarija.

La unioén es la fuerza. Por lo tanto, todas las Masas Criticas del pais deben mantenerse
conectadas y en linea, unidas por la filosofia que nos impulsa cada dia a trabajar por nuestras
ciudades.

Imagen 26. Cierre del Ter BICIFORUM BOLIVIA
Fuente: CIUDADANIA, 2018.
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3.2. Lecciones aprendidas

La sistematizacion del Ter BICIFORUM BOLIVIA brindé una importante riqueza de lecciones
aprendidas en torno a la realizacion del evento y el analisis del uso de la bicicleta como
medio de transporte. Estos aprendizajes, construidos participativamente con los miembros
del Movimiento Masa Critica Cochabamba, pretenden ayudar a mejorar la organizacion de
eventos similares, asi como el disefio de estrategias y politicas publicas de fomento al uso de
la bicicleta en las ciudades.Conclusiones.

El Ter BICIFORUM BOLIVIA cumplioé sus objetivos, cubriendo
las expectativas de organizadores y participantes. Se
logré un interesante nivel de participacion ciudadana e
involucramiento de distintas organizaciones (gobiernos
municipales, instituciones privadas, movimientos activistas,
Sociedad de Estudios Urbanos, Tren Metropolitano, etc.). Lo
cual pudo ser posible gracias al esfuerzo y compromiso de
los miembros voluntarios de la Masa Critica Cochabamba,
con el apoyo de estudiantes de la carrera de Psicologia de
la Universidad Mayor de San Simoén y la cooperacion de
instituciones que brindaron su apoyo una vez consolidada la
estructura del evento. El éxito radica en el compromiso de las
personas e instituciones, junto con una optima asignacion
de tareas.

A pesar del trabajo previo y la convocatoria realizada con
anticipacion (practicamente un afio antes de llegar al
BICIFORUM), la respuesta de los movimientos ciclistas del
interior del pais no resultd como se esperaba. Esto puede
haberse debido a varios factores internos, de coordinacién
y motivacion, en los diferentes grupos. A fin de mejorar esta
situacion para los siguientes encuentros nacionales, se
debe difundir la informacion sistematizada en el presente
documento, dando a conocer la importancia y relevancia del
Ter BICIFORUM BOLIVIA. Sin embargo, tanto organizadores
como participantes consideran que se logrd realizar un
exitoso evento inicial.
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Lecciones aprendidas

Durante la convocatoria del Ter BICIFORUM BOLIVIA, se recurrio a todos
los medios de comunicacion posibles: television, periddico, radio, redes
sociales y otros. Sin embargo, la propaganda pagada en la red social de
Facebook logré un mayor impacto en personas jovenes y adultas. Sin
dejar de lado la importancia de los demas medios de comunicacion,
resulta evidente el gran potencial de las redes sociales para la difusion
y convocatoria de eventos como éste, lo cual debe considerarse en la
organizacion del proximo BICIFORUM.

El espacio de intercambio y debate generado con el Ter BICIFORUM
BOLIVIA no solo permiti6 conocer informacion, experiencias vy
propuestas relacionadas con el uso de la bicicleta. También logro
visibilizar a las personas y grupos que trabajan estas tematicas. Sin
embargo, por razones de tiempo y recursos, quedaron pendientes
varias tematicas como el impulso al cicloturismo, ciclismo deportivo
y otros. Si bien el Ter BICIFORUM priorizo las tematicas relacionadas
con el uso de la bicicleta como medio de transporte en areas urbanas,
deja abiertas las puertas para incorporar otras tematicas o ejes de
discusion en los proximos encuentros nacionales.

Inicialmente, la estrategia de dividir las exposiciones en dos
jornadas y dos lugares distintos (Universidad Mayor de San
Simoén y Universidad Catdlica) se considerd adecuada para
la realizacion del Ter BICIFORUM BOLIVIA. Sin embargo,
luego de la evaluacion post-evento, se concluyé que este tipo
de organizacion disperso la participacion del publico, siendo
una de las razones para la disminucién de la asistencia
durante el segundo dia. De esta manera, los organizadores
proponen (para el proximo BICIFORUM) concentrar todas
las presentaciones y discusiones en una primera jornada,
dedicando la segunda jornada a la realizacion de actividades
de intercambio, confraternizacion y movilizacion ciclista.
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Existen varios ejemplos de grupos que invierten
tantos recursos y esfuerzos en la realizacion de
eventos nacionales o internacionales y luego
de culminar el evento se dispersan o incluso se
desintegran por falta de motivacion e incentivos.
Por |o tanto, es necesario e importante realizar un
trabajo post-BICIFORUM para fortalecer al equipo
organizador y a toda la Masa Critica, resaltando
los beneficios grupales e individuales resultantes
del evento.

Cochabamba, La Paz y Tarija conforman los grupos de la Masa
Critica con importantes avances y logros en sus respectivas
regiones. Desde estas tres regiones se puede apoyar a los
grupos nuevos y aquellos donde se presentan dificultades.
Se debe fortalecer la Masa Critica en las diferentes regiones
de Bolivia. El apoyo puede brindarse con ideas y experiencias
para actividades exitosas, o incluso mediante la participacion
de miembros antiguos en actividades de los grupos nuevos.
También se debe fomentar la participacion de todos los grupos
regionales en eventos como el Ter BICIFORUM. Si se fortalecen
las distintas regionales, el efecto sinérgico resultante beneficiara
a todas las Masas Criticas del pais.

La joven Masa Critica La Paz-con apenas 3 afios de conformacion-ha
logrado promover cambios interesantes por medio de la incidencia
en la politica ambiental del gobierno auténomo municipal. Este
ejemplo resulta muy alentador para los demas grupos regionales y
demuestra la importancia de contar con una dinamica proactiva y
propositiva al interior de cada colectivo. Por tanto, una clave para la
incidencia en politicas publicas ambientales relacionadas con el uso
de la bicicleta tiene que ver con la presencia de personas proactivas
capaces de plantear propuestas basadas en los principios de
movilidad sustentable.
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Si bien la Masa Critica se caracteriza por ser un movimiento
activista de caracter voluntario que busca la participacion
igualitaria de todos sus integrantes, los actuales desafios
presentados en esta nueva etapa exigen un mayor nivel de
organizacion y compromiso por parte de los miembros del
movimiento. Por tal razdn, sera necesario reflexionar al interior
de cada grupo regional sobre la mejor manera de lograr una
organizacion mas efectiva, comprometida y dinamica, que
permita afrontar nuevos retos y fortalecer el movimiento.

Los movimientos como la Masa Critica,
buscan inspirar a las personas para realizar
transformaciones que mejoren su calidad
de vida y transmitir -por medio de su propia
experiencia- la misma inspiracion a otras
personas. En este sentido, la Masa Critica
no busca conglomerar a todos y todas las
ciclistas de una determinada regién o pais. Por
el contrario, pretende motivar a sus miembros
para conformar sus propios grupos y fomentar
el uso de la bicicleta a su manera, sin perder el
vinculo que los une a la Masa Critica.

Alverlamotivaciondelosciclistas urbanos,los medios de
comunicacion como prensa, television, radio, etc.; prestan
atencion y brindan espacios de difusiéon para transmitir los
mensajes deseados. En general, existe una buena aceptacion
de los medios hacia el movimiento ciclista. Esto representa
una importante fortaleza que debe aprovecharse para
difundir el mensaje y las actividades del colectivo.

311730



Sistematizacion del 1er BICIFORUM BOLIVIA

3.3. Conculsiones

C0)

20

[C2o)

El Ter BICIFORUM BOLIVIA representa un hito histérico en la lucha de los activistas
y grupos ciclistas que buscan posicionar a la bicicleta como modo de transporte
sustentable en las ciudades bolivianas. Su realizacién dejé muchos aprendizajes para
los organizadores, los participantes y las autoridades responsables de politicas publicas.

En los ultimos afos, el uso de la bicicleta se ha extendido en muchas ciudades,
principalmente en aquellas pertenecientes a las regiones metropolitanas del pais, al
grado de generar una fuerte demanda de politicas publicas que fomenten la movilidad
sustentable, amigable con las personas y el medio ambiente. Sin embargo, pocos
municipios lograron implementar politicas y acciones dirigidas a promover el uso de la
bicicleta dentro sus jurisdicciones. Entre los aspectos que requieren especial atencion
destacan la formulacion de normativas que protejan e incentiven a los ciclistas, la
implementacion de infraestructura adecuada, suficiente, segura e inclusiva, y los
incentivos que puedan darse a los usuarios regulares.

Existe una notoria diferencia entre la voluntad politica de los distintos municipios con
respecto al fomento del uso de la bicicleta como modo de transporte. Estas diferencias
tienen que ver, en parte, con la calidad de técnicos profesionales presentes en los
departamentos de movilidad y planificacion de cada gobierno municipal, asi como el
grado de presion e incidencia por parte de los movimientos ciclistas existentes. Ambos
factores resultan influyentes, y hasta determinantes, para las mejoras y avances de
politicas ciclo-inclusivas en cada municipio.

Pese al interesante contraste de algunos datos presentados por los diferentes
expositores, referente al porcentaje de mujeres que usan la bicicleta regularmente,
resulta evidente la necesidad de impulsar una politica integral basada en estrategias
que permitan disminuir las brechas de género y edad entre ciclistas urbanos. Factores
como la seguridad, educacion, cultura, accesibilidad e incentivos, pueden favorecer o
perjudicar la inclusion de las mujeres.

La bicicleta tiene el potencial de revolucionar el desarrollo de nuestras ciudades. Su
fomento nos plantea una reflexion profunda acerca del paradigma de desarrollo centrado
en el automovil y el mercado, para generar alternativas centradas en la salud y felicidad
de las personas, el cuidado del medio ambiente y la equidad de las relaciones sociales
en contextos urbanos. El éxito de las acciones emprendidas, ya sea por parte del Estado
o los movimientos ciclistas, dependera de su capacidad para involucrar y comprometer
a diferentes sectores de la poblacion.
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El Ter BICIFORUM BOLIVIA, realizado entre el 29 y 30 de
junio de 2018 en la ciudad de Cochabamba, constituye
un hito importante en la historia ciclista del pais, como el
primer encuentro que aglutind organizaciones civiles,
instituciones publicas y privadas, gobiernos municipales
y ciclo-activistas nacionales e internacionales, en torno a
la bicicletay su impulso dentro las ciudades bolivianas.

El presente libro rescata datos, ponencias, intercambios
y resultados obtenidos a partir de este primer encuentro
nacional. Adicionalmente, presenta un analisis sobre las
principales tematicas abordadas por los participantes,
junto con aportes y propuestas desarrolladas desde el
Movimiento Masa Critica.

' éex Ciudadania
COMUNIDAD DE ESTUDIOS SOCIALES Y ACCION PUBLICA fu r d ie we It

Con el apoyo de:
—>
swisscontact

8-9995.

ISBN: 978-99954-758-1-9
)

PLASTIFORTE® AGUATUYA Y mm”“ “H“HM

}PE EN BO 9ll789 19

99514758




