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INTRODUCCION

Perfil ciclista de tres ciudades chilenas

El auge de la bicicleta en tres ciudades

En los Ultimos afos, el uso de la bicicleta viene destacandose como parte de las soluciones para el ambiente urbano,
principalmente en lo que se refiere a la movilidad urbana y la calidad de vida en las ciudades (ver bibliografia, al final, para un
resumen de estudios relevantes en nuestro medio). En Chile, con el estallido social (2019) y la pandemia Covid19 (2020),
la importancia de la bicicleta y el transporte activo aumentaron notablemente, junto con el niMmero de usuarios y usuarias,
y demandas para una infraestructura de mayor calidad, plenamente integrada en todas las redes viales de las ciudades
chilenas.

Surge también el riesgo de que, por miedo a contagiarse en el transporte publico, mas personas recurren al automaovil
particular, situacion tremendamente problematica, ya que por riesgo de contagio las diversas opciones de auto compartido
se vuelven inviable. Tratar de mover la poblacion de esta forma, por lo tanto, serfa tremendamente danino, por elaumento enla
contaminacion y uso del espacio vial y urbano. Por los problemas econdmicos, sin embargo, parece menos viable cambiarse
aun auto en estas condiciones.

A pesar delreconocido avance en la produccion de estadisticas al respecto vy los esfuerzos de organizaciones de la sociedad
civil, aiin es insuficiente la informacion y el conocimiento sobre la movilidad urbana, en especial sobre como se viveny se
planean estos temas en Ameérica Latina. Este escenario trae un gran desafio para los actores interesados en los analisis del
uso de la bicicleta, asi como para los que estan involucrados en los procesos de elaboracion e implementacion de politicas
pUblicas para la movilidad cicloinclusiva.

El marco conceptual que permite la “cicloinclusion” es muy amplio y mucho mas preciso, comparado con una mirada
enfocada solamente en “ciclovias”, o sea, un solo tipo de infraestructura entre muchas soluciones urbanas para la plena
integracion de bicicletas, triciclos y vehiculos afines. Desde 2007, comenzamos a entender lo que podria ser un urbanismo
“cicloinclusivo”, término que ocupan los holandeses para referirse a la plena integracion de las bicicletas, triciclos y accesorios
en la planificacion urbana. Llega a America Latina con una serie de colaboraciones lideradas por una organizacion no
gubernamental, Interface for Cycling Expertise (I-CE), cuyos expertos realizaban visitas técnicas a Santiago, Quito, Bogota,
Rio de Janeiro, Floriandpalis, entre otras, capacitando a lideres de organizaciones de la sociedad civil y planificadores urbanos,
entre 2007-2010.

En America LLatina, el término cicloinclusivo adquirio significados adicionales. Como la bicicleta ya era percibida como vehiculo
de pobres vy recicladores, lo de “inclusivo” incorpord matices asociadas a la justicia, la equidad vy la inclusion social. Este
significado se fue consolidando con la creciente conviccion entre algunas de las organizaciones pro-bici mas influyentes que
eraimportante integrar la caminata, la bicicleta, y el acceso universal para personas con discapacidades relacionadas con la
movilidad.

Apesar de estas tendencias hacia un uso cada vez mas masivo de la bicicletay otras variaciones de vehiculos no motorizados
o electro-asistidos, se sabia muy poco de las motivaciones y habitos de les ciclistas urbanos. La primera edicion del estudio
Perfil Ciclista (Brasil 2015), vino, en cierta medida a llenar vacios y contribuir en el debate sobre el uso de la bicicleta como
medio de transporte. Para este trabajo, investigadores de las organizaciones Transporte Ativo, el Laboratorio de Mobilidade
Sustentavel y el Observatorio das Metropoles entrevistaron a £.012 ciclista en diez ciudades de diferentes regiones de Brasil.
La edicion 2017-2018 de esta encuesta mantuvo el foco en la produccion de datos sobre cambios de comportamiento en la
movilidad y las dinamicas de uso cotidiano de la bicicleta. Al mismo tiempo, se buscd ampliar la informacion, con la inclusion
de nuevas preguntas, con una mayor cobertura territorial, y con la incorporacion de mas ciudades brasilefias, y de ciudades
de otros paises.

El objetivo central de este proceso fue la produccion de datos para favorecer la definicion de politicas plblicas de cicloinclusion
con escala local, para que sean formuladas con atencion a los perfies de usuaries de cada ciudad. Como observamos en
mas detalle al final de este Perfil, los datos del gjercicio revelan que las personas estan cambiando mas rapidamente que las
politicas publicas y por lo tanto urge una sensibilidad mayor en estos temas.

Para aportar desde Chile a este esfuerzo de escala continental, el Laboratorio de Cambio Social, los centros de investigacion
BRT+y Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS), de la Pontificia Universidad Catdlica de Chile, junto con su socio
comunitario, Ciudad Viva, se unieron a otras organizaciones para realizar edicion del Perfil Ciclista 2017-2018, enfocandose
en tres ciudades de interés: Valdivia, Temuco-Padre las Casas y Santiago.
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METODOS:

Una encuesta desarrollada como colaboracion internacional

El objetivo principal de este proyecto fue investigar por medio de un levantamiento de campo las motivaciones, habitos vy
caracteristicas de las personas que usan la bicicleta como medio de transporte en el ambiente urbano. La poblacion objetiva
fueron ciclistas hombres y mujeres, quienes utilicen este modo para transportarse por lo menos una vez a la semana, y que
tengan 18 afios o mas. Les identificamos interceptando a personas utilizando, estacionando o empujando una bicicleta.

Conforme al tamafo muestral, se generd una muestra representativa para hombres y mujeres dentro de distintas comunas
de Santiago en su conjunto, al 95% de confianza (Z de 1.96), p y g valores conservadores de 0.5, con un error del 5%.

En Santiago se establecio una muestra estratificada simple, teniendo como objetivo estimar totales, medias y proporciones
controladas. La estratificacion se da en tres imites territoriales: areas con mayor presencia de personas con altos ingresos y
alta escolaridad, areas con mayor presencia de personas con renta y escolaridad mediana, y areas con mayor presencia de
personas de bajos ingresos y baja escolaridad.

Para ello, nos basamos en los datos de la Encuesta Origen Destino 2012 (EOD), que muestra la distribucion de hogares seguin
nivel de ingreso familiar mensual por sector. Dentro de las macrozonas delimitadas por la EOD, seleccionamos comunas de
los sectores que mostraban los porcentajes donde predominabban los estratos bajo, medio y alto.

En Temuco la estratificacion se dio en seis zonas, tambien delimitadas por la EOD 2013, mientras en Valdivia, por el tamarno de
la ciudad, con un radio de menos de 4 km, lo normal es que un viaje en bicicleta atraviese sectores de NSE diversos. Por tanto,
se considerd que el lugar de la interceptacion no seria indicador del NSE de la persona encuestada. Resolvimos seleccionar
puntos de interceptacion con el consejo del asesor urbano de la municipalidad, procurando la diversidad de NSE en funcion
de ladiversidad estimada por este professional de motivos de viaje, principalmente, trabajadores y estudiantes y de educacion
superior.

Dada la complejidad de detener a los ciclistas en circulacion, identificamos puntos estratégicos de interceptacion,
particularmente estacionamientos de bicicleta, entradas y salidas de puentes, inicio de ciclovias o después de un corte de
estas. LLa aplicacion de la encuesta oscilaba entre los 5 y los 12 minutos.

Los principales problemas que encontramos fueron el trabajar con una baja cantidad de encuestadores y en zonas, a veces,
con poca frecuencia de ciclistas, en especial de mujeres. Para superar estas limitaciones, les encuestadores hicieron un
esfuerzo mayor para cumplir con las cuotas minimas exigidas, teniendo que tomar el tiempo maximo de extension para la
recoleccion de datos. Asipudimos lograr la cantidad de ciclistas requeridos. Sibien se nos exigia un minimo de 15% de mujeres
en la muestra, en el caso especifico de Temuco-Padre Las Casas, logramos un 26%.
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TENDENCIAS:

Avances por los beneficios diversos

El contexto de la cicloinclusion en las presentes ciudades refleja una preocupacion, desde la planificacion urbana, enfocada en
la funcion del “flujo”, en particular de vehiculos motorizados, que se modula utiizando dos estrategias, frente a un crecimiento
exponencial en la demanda automotriz: el aumento de la capacidad vial y el uso de tecnologias de control de transito (a partir
de camaras de televigilancia y semaforizacion). Como ilustran los otros componentes de este Balance de Transporte Justo,
este enfoque automovil-céntrico se viene tejiendo punto a punto durante afos, con efectos multiples y profundos enla salud,
enlo emocional y convivencial.

No son pocos los estudios que nos demuestran el gran impacto/beneficio que tiene enla salud la actividad fisica, que es parte
central del transporte activo. Seglin un resumen de estudios preparado por estudiantes de post-grado de la UFRO, disminuye
en un 30% elriesgo de mortalidad en general. El riesgo cardiovascular se reduce en un 1%, mientras que por cada 30 minutos
adicionales de transporte activo se disminuye en un 7% la probabilidad de presentar sobrepeso, disminuye entre un 12 a 30%
la de padecer hipertension — a mayor distancia mayor el beneficio, entre un 4 a 36% baja la probabilidad de una diabetes,
reduce un 13% las posibilidades que se desarrolle cancer de mama, etc. La Organizacion Mundial de la Salud advierte que el
16,5% de las emisiones de CO2 a la atmodsfera son producto directo del transporte terrestre.

La bicicleta es un modo de transporte democratico, ya que practicamente cualquier persona puede optar a ella. Incluso hay
bicicletas y triciclos adaptados para usuaries con diferentes tipos de discapacidad. Ahorra dinero “porque una persona que
dejo el auto, deja de consumir 512 litros de bencina equivalente a 410 mil pesos; No pagas estacionamiento (alrededor de $
720.000), ni seguros ($360.000), TAG ($645.120) ni mantenciones ($90.000). A este célculo hay gue sumarle gue un ciclista
evita anualmente al planeta 1.200 kilos de CO2” (Ministerio de Medio Ambiente).

En tiempo, segun estudios de organizaciones ciclistas en conjunto al Departamento de Ingenieria de Transporte y Logistica de
la UC vy de la Asociacion de Motoristas Pro Chile (AMPROCH), desde el 2008 al 2014 la bicicleta alcanzo el tiempo promedio
mas bajo en trayectos de 5 kma 7 km entre motocicletas, automoviles, bus y metro, teniendo un tiempo de 24 min promedio.
El Centro Bicicultura observa que seguin los datos del Banco Central, se importaron 613.000 bicicletas (2012), 830.000 (2013)
y en 2014 se vendieron 909.000 (de acuerdo a datos del Centro Estudios del Retail U. Chile).

www.cambiarnos.cl Balance de Transporte Justo

7



LAS CIUDADES

Viajes diarios en

Poblacién Densidad hab/km2 bicicleta
Santiago 7.112.808 461.7 1 millon, entre 4-6%
Temuco-PLC 282.415 606 2%
Valdivia 166.080 172 2%

Fuente: Aplicacion Encuesta Perfil Ciclista en tres ciudades chilenas, Laboratorio de Cambio Social, y Encuestas
Origen-Destino para cada ciudad.

Santiago

Las ciudades, de tres regiones y climas muy diferentes, también varian en cuanto a su poblacion y otras caracteristicas (tabla
1). La Region Metropolitana de Santiago cuenta con una poblacion de 7.112.808 habitantes, correspondientes al 40,5% a
nivel nacional segun el Censo 2017. Se estiman 747.123 viajes diarios en bicicleta (EOD 2012), que hoy estarian bordeando
el millon de vigjes.

Segun datos de la Intendencia Metropolitana, a diciembre 2016, Santiago ya contaba con 287,4 kildmetros de ciclovias,
llegando a casi 450 km segun estimaciones mas recientes. Faltan buenas conexiones entre ellas, ya que su construccion no
permite generar una red, y por lo tanto cerca del 50% de las rutas son cortas y funcionan en aislamiento, o en combinacion
con las calles, segun el nivel de confianza y expertise de les ciclistas.

Temuco

Temuco cuenta con una poblacion total de 282.415 habitantes (Censo 2017), con una densidad poblacional de 606,18 hab./
km?2. La EOD de la ciudad nos muestra que solo 1 de cada 3 vigjes se realiza en auto frente a la mayoria (65%) en otro modo,
caminata (25%), transporte publico (30%) o bicicleta (2%).

El transporte publico en general, y el bus en particular, ha perdido particion modal entre el 2002 y el 2013, cercano al 8% de
disminucion frente a un aumento en los viajes en auto particular y el incremento en la motorizacion de los hogares, desde un
0.39 vehiculos/hogar en el 2002 a 0.53 en el 2013. En anos recientes se han construido nuevas ciclovias y ciclorutas, legando
a un 80 km hasta la actualidad, y con nuevas iniciativas planeadas para 2020 y mas ala.

Valdivia

La comuna de Valdivia (Censo 2017), cuenta con una poblacion total de 166.080 personas, y una densidad poblacional de
171,54 hab./ km?. Datos de la EOD de Valdivia 2013 revelan que se duplico el uso del automaovil entre 2002 (24% de los viajes
diarios), legando a un 49% en 2013, siendo el modo con mayor alza en comparacion a la encuesta realizada el afio 2002 (Plan
deinversion en infraestructura de la movilidad, Valdivia, Asesoria Urbana). Eltransporte plblico experimentd una caida, desde
un 39% (2002) hasta un 30% (2013). Otra baja importante se aprecia en el modo caminata, que en el afio 2002 correspondia
aun 33,5% de los vigjes y en el 2013, un 18%.
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RESULTADOS DE LAS ENCUESTAS

En Santiago, la muestra alcanzo un total de 797 casos, un 49% correspondiente a mujeres y un 51% de hombres. En Temuco
y Padre Las Casas, con 358 encuestas aplicadas, alcanzo un 26% de mujeres y un 749% de hombres, superando el minimo
exigido, pero dando cuenta del menor porcentaje de mujeres que utilizan la bicicleta como modo de transporte en la comuna.
Por su parte, en Valdivia, la muestra alcanzo un total de 443 casos, con un 39% correspondiente a mujeres y un 61% a
hombres.

Santiago 49 % 51 %
Temuco-PLC 358 26 % 74 %
Valdivia 443 39 % 61 %

Fuente: Aplicacion Encuesta Perfil Ciclista en tres ciudades chilenas, Laboratorio de Cambio Social.

Enlas ciudades encuestadas, la principal ocupacion (graficos 1a-1c) era como empleado u obrero del sector publico o privado.
En Santiago (grafico 1a), tres de cada cinco encuestados trabajalba cormo empleado(a) u obrero(a) del sector publico o privado.

Grafico 1a, Principal ocupacion Santiago

Santiago
Empleads u obrero sector prblico o _
privado
Trabajador Independiznte -
Estudiante -
Otros -

0% 18% 353% 33% 7o

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.
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En Temuco-Padre Las Casas (grafico 1b), dos de cada cinco personas encuestadas declararon ser empleado(a) u obrero(a)
de sector publico o privado.

Grafico 1b, Principal ocupacion Temuco-Padre Las Casas

Temuco-PadrelLasCasas
Empleado u obrero sector prblico o _
privado
Esuciaree - [
Trakajador | ndependients _
otros -

0% 13%0 25% 38% 50f0

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.

En Valdivia (grafico 1c) por su parte, una de cada cuatro personas declara ser empleado(a) u obrero(a) de sector publico o
privado, siendo mayoritario el uso de la bicicleta entre estudiantes, diferencia interesante con las otras ciudades. Puede ser
gue Valdivia se considera una Ciudad Universitaria, con esta actividad ejerciendo un peso mayor en la composicion de la
poblacion vy las actividades cotidianas, particularmente de educacion. Sélo considerando a estudiantes y trabajadores de la
UACH, son el 8,5% de la poblacion urbana de Valdivia. A esta estimacion faltaria sumar a la USS, UST e INACARP para llegar a
un total exacto.

Grafico 1c¢, Principal ocupacion Valdivia

Principal ocupacion Valdivia

Empleado u obrero sector prblico o _
privado
Otro I

0% 200%% 40%% 50% 80%
m Total

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.
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En Santiago (grafico 2a), el tramo de edad mayoritario entre ciclistas se concentraba entre los 26 y 40 afos, correspondiente
auno de cada dos encuestades, preocupando un uso significativo pero menor entre el grupo mas joven (18-25 afos), ya que
normalmente se considera esas edades muy propicias para desarrollar el habito del uso de la bicicleta.

Grafico 2a, Edad por género Santiago

38%

3%

23%

15%0
) I I . . —
0% |

18-25 acos 26-40 acce 41-50 acos MEe de 60 acos

o

mHombres  mMujeres

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.

Para Valdivia (grafico 2b), justamente un 69%, cinco de cada siete personas encuestadas, estaban en el rango de edad entre
18y 25 afhos, siendo bastante menor su uso entre los rangos de 26 anos y mas.

Grafico 2b,, Edad por género Valdivia
100%

800
&l

4Cf0

18-25 2i5-40 41-50 B+

mHombres  mMujerss
Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

Interesantemente, en Temuco-Padre LLas Casas (grafico 2c), las edades se distribuyeron mas equitativamente entre los
tramos que oscilan de los 18 a 25 (un tercio), entre los 26 y 40 anos (un tercio) y entre los 471y 60 anos (un cuarto). Esto puede

reflejar las distancias de recorridos promedio en Temuco de 3.5 km, siendo la bicicleta muy eficiente para estas.

Grafico 2c,, Edad por género Temuco-Padre Las Casas

18-25 acee 26-40 acece 41-60 acce MEs de &1 acos

63%

mHombre  mMujer

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.
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En Santiago (grafico 3a), la distancia promedio de vigjes es de 9.3km, y Valdivia como la segunda ciudad con distancia
promedio de viajes, con 7 km. Los promedios engafan, sin embargo, ya que estimaciones para Santiago, por lo menaos,
indican que Mmas de la mitad de los viajes en automaoviles son menos de 5 km, distancia dptima para recorrer en bicicleta.

En cuanto al expertise, especialmente de ciclistas mujeres, en Santiago (grafico 3a) y Temuco-Padre LLas Casas (grafico 3b),
una de cada cuatro mujeres utiliza la bicicleta como modo de transporte desde hace mas de 5 afos, comparado con una
de cada siete en Valdivia (grafico 3c).

Grafico 3a, Ahos de uso de la Bicicleta como modo de transporte Santiago

Hace cuantotiempo utiliza la bicicleta como medio de
transporte? Santiago
50%

38%

23%0
- I
0%

Menos de 2 acos (novato/f) Entre 2 acos v 3 acos . MEs de 5 acos veterano/a)
le:slg:erimen ol
m Homlres Hﬁujene:.

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

Temuco-PLC (grafico 3b) revela mas novatas, quizas reflejando en aumento en las iniciativas de infraestructura cicloinclusiva
de afos recientes: tres de cada cinco mujeres en Temuco-Padre Las Casas usan la bicicleta hace menos de dos afos. En
Santiago, esta categoria también esimportante, ya que tres de cada cinco muijeres la utilizan hace menos de dos. En Valdivia,
mientras tanto, una de cada dos mujeres empezo a utilizar la bicicleta hace menos de dos afios.

Paralos hombres los niveles de expertise varian: dos de cada cinco en Santiago y Temuco-Padre Las Casas usan la bicicleta
desde hace mas de cinco afos, mientras en Valdivia tres de cada diez hombres la usan hace mas de cinco afos.

Grafico 3b, Afios de uso de la Bicicleta como modo de transporte Temuco-Padre Las Casas

sHace cuanto tiempo utiliza la bicicleta como medio

de transporte? Temuco-Fadre Las Casas
70Pa

33%
- I I l

Menos de 2 acos (novato/al Entre 2 acos y 3 acos MG de 3 acos (veteranoa)

(Ex perimentadoil
m Homlares miUjeres

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

Un tercio de encuestades de Santiago y Temuco-Padre Las Casas declara utilizar la bicicleta hace menos de tres afos,
mientras para el caso de Valdivia uno de cada dos hombres utiliza la bicicleta como medio de transporte desde hace menos
de tres anos. Esta proporcion importante de usuaries nueves refleja los aumentos sustanciosos del uso de la bicicleta en
todas ciudades, lo que es un logro desde la perspectiva de la eficiencia urbana, el medio ambiente y la salud. Encierra desafios
importantes en el plano social, sin embargo, particularmente en cuanto ala convivencia, ya que no existe una formacion civica
solida en calles compartidas dentro de los procesos educacionales a nivel nacional.
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Grafico 3¢, Afos de uso de la Bicicleta como modo de transporte Valdivia
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.
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5.1 Distancias y motivos de viaje
|

En Santiago (grafico 4a), siete de cada diez encuestades declararon utilizar la bicicleta como modo de transporte
entre cincoy siete dias ala semana. Su principal motivacion para comenzar (grafico 5a) fue porque es mas rapido
y practico su uso frente a otros modos de transporte, siendo la salud otra razon relevante.

Grafico 4a, Dias de la semana que utiliza la bicicleta, Santiago
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

Grafico 5a, Principal motivacion para comenzar a utilizar la bicicleta como modo de transporte Santiago

Cudl fue la principal motivacion gue le hizo comenzar utilizar la
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.
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En Temuco-Padre Las Casas (grafico 5b), una proporcion levemente menor, tres de cada cinco personas
encuestadas, se transportan en bicicleta entre cinco vy siete dias a la semana, siendo las frecuencias entre 1-3
dias mas comunes entre mujeres, y 5 o 7 dias para hombres. Alli, su principal motivacion entre hombres fue el
menor costo frente a otros modos de transporte, mientras que para mujeres esta motivacion fue relevante, pero
primo Motivos de rapidez y de salud.

Grafico 5b, Dias de la semana que utiliza la bicicleta, Temuco-Padre Las Casas

Cudntos dias de la semana Ud. suele utilizar la bicicleta como
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.

Grafico 5c¢, Principal motivacion para comenzar a Utilizar la bicicleta, Valdivia
Cudl fue la principal motivacion que le hizo COMENZAR a utilzar
la bicicleta como medio de transporte?

e mos barato |
e= mas opido v proctico |G
Es miGs saludable r
Otro -
g

Es ambientalments carrecto

0% 13%0 25% 38% 50°%0
miujeres  mHombres

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.

Para Valdivia, seis de cada diez personas utilizan la bicicleta entre cinco v siete dias a la semana (grafico 4c),
siendo su principal motivacion porque es mas rapido vy practico (grafico 5¢), siendo importante la participacion
de las mujeres en estas cifras.
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Grafico 5d, Dias de la semana que utiliza la bicicleta, Valdivia
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

Grafico 5e, Principal motivacion para comenzar a utilizar la bicicleta, Valdivia

< Cudl fue la principal motivacion que le hizo comenzar
a utilizar la bicicleta como medio de fransporte?
Valdivia
Es ms Bpido v proctico
Es mGs barato

Bz mifs saludable

E= ambientalments correcto

Otro - Cubl? iRequerick)

0% 13%% 25% 38% S0P

miiujeres  mHomlres
Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

En las tres ciudades podemos evidenciar que la mitad de las personas encuestadas declara gue su principal
problema al utilizar la bicicleta como modo de transporte es la falta de infraestructura adecuada. En Valdivia
(grafico 6a) y Temuco-Padre Las Casas (grafico 6b), a la hora de elegir usar la bicicleta, factor relevante tambien
es el clima, categorizado como muy importante a la hora de pedalear.

Grafico 6a, Importancia del clima al momento de elegir usar la bicicleta, Valdivia

Es importante elclima de la zona al momento de elegir usar
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.
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Grafico 6b, Importancia del clima al momento de elegir usar la bicicleta, Temuco-PLC

Es importante el clima de lazona al momento de elegir
usar la bicicleta como medio de transporte dianaments?
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.
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5.2 Principales problemas
|

En las tres ciudades, el principal problema a la hora de usar la bicicleta como modo de transporte es la falta
de infraestructura adecuada (graficos 7a, b, c), siendo importante también la falta de seguridad en el trafico,
particularmente en Santiago y Valdivia. A la hora de verse involucrado en algdn siniestro vial o caida, una de cada
dos personas encuestadas en Santiago declara haber sido afectado: un 40% por caidas y dos de cada cinco
por colision con un automaovil. En cuanto a lesiones, cuatro de cada cinco, un 80%, tuvo solo lesiones leves. En
Temuco-Padre las Casas, solo una de cada cuatro informa de alglin siniestro o caida, siendo el 65% caidas vy el
22% colision con automaovil. Un 85% experimento solo lesiones leves, sin tener que ser derivados a un hospital. En
Valdivia tres de cada diez personas sufrieron alguna caida o estuvieron involucrades en alguna colision/atropello
mientras pedaleaba.

Grafico 7a, Principal problema gue enfrenta en el uso de la bicicleta Santiago
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modo de transporte?
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

Grafico 7b, Principal problema que enfrenta en el uso de la bicicleta, Temuco-Padre Las Casas
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

Balance de Transporte Justo www.cambiarnos.cl




Grafico 7c, Principal problema que enfrenta en el uso de la bicicleta, Valdivia
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.

En Santiago, un 13% informo que usa la bicicleta en combinacion con otro modo de transporte. En Temuco-Padre
las Casas, ciudad regional donde las distancias pueden ser largas y donde hay menos transporte publico que en
Santiago, lega a un 22% quienes senalan el uso intermodal con la bicicleta.

Grafico 8a, Santiago: Uso de la bicicleta con otro modo de transporte, Santiago
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.
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Grafico 8b, Uso de la bicicleta con otro modo de transporte, Temuco-Padre Las Casas
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.

Grafico 8c, Uso de la bicicleta con otro modo de transporte, Valdivia
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

En las tres ciudades, los tiempos de viajes en los trayectos mas frecuentes de les encuestades se concentran
entre los O y 45 minutos (90%-+). En Santiago y Temuco-Padre Las Casas, una de cada dos personas declara
usar preferentemente la calle mas ciclofacilidad. Esta pregunta no se incluyd en Valdivia.

Grafico 9a, Tiempo de vigje habitual, Santiago
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.
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Grafico 9b, Tiempo de vigje habitual, Temuco-Padre Las Casas
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.

En Santiago el motivo principal para continuar utilizando la bicicleta como modo de transporte es porgue es mas
rapida y practica (45%), mientras una de cada tres personas (33%) dice que es mas saludable. En Temuco-
Padre las Casas el principal motivo es que es mas barato (43%), seguido porgue es mas rapido vy practico (29%).
Valdivia, por su lado, la principal motivacion fue, con un 43,3%, porque es mas rapida y practica, seguido porqgue,
dicen, es mas barato, con un 28,2%.

www.cambiarnos.cl

Grafico 10a, Principal razon para continuar utilizando la bicicleta, Santiago
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.
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Grafico 10b, L a principal razon para continuar utiizando la bicicleta, Temuco-Padre Las Casas
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.

Grafico 10c, | a principal razon para continuar utilizando la bicicleta, Valdivia
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Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfi Ciclista.
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A pesar de los avances en la creacion de infraestructura en algunas calles importantes, sigue existiendo una
demanda suprimida. En Temuco-Padre Las Casas, tres de cada cinco personas sefalan que Utilizarian la bicicleta
con mayor frecuencia si hubiera mas y mejor infraestructura, siendo relevante tambien mejorar la seguridad y la
educacion vial (una de cada cinco). En Santiago, siendo una ciudad bastante mayor, de igual manera tres de cada
cinco personas senalan que utilizarian con mayor frecuencia la bicicleta si hubiera mas y mejor infraestructura
y una de cada cuatro personas si hubiera mas y mejor seguridad/educacion vial. Indagando mas en el tema de
la infraestructura, cuatro de cada cinco personas entrevistadas la encuentran deficiente o muy deficiente; solo
un 1% la encuentra bien. Una de cada dos personas encuestadas en Valdivia sefala que utilizarian con mayor
frecuencia la bicicleta si hubiese mas y mejor infraestructura adecuada, y dos de cada 7 personas si hubiese mas
seguridad/educacion en el trafico.

Tabla 1, Tabla 1, Santiago: Evaluacion de la infraestructura pedaleable

Pensando en la Infraestructura para moverse en bicicleta en
Santiago...

Evaluacién General

Hombres Mujeres Total
Muy
Deficiente 16% 22% 19%
Deficiente 63% 57% 60%
Regular 20% 20% 20%
Bien 1% 1% 1%

Fuente: Elaboracion Propia, en base a las encuestas Perfil Ciclista.
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REFLEXIONES FINALES

Las personas estan cambiando mas rapidamente que las
politicas publicas

Sibien, se vislumlbra un progresivo cambio cultural por parte de la ciludadania, éste como cualquier otro cambio
cultural, es una carrera de largo aliento. Viene forjandose desde la decada de los 1990s, cuando un grupo
incipiente de ciclistas se inspiraron en la experiencia del movimiento Critical Mass (San Francisco y Nueva York,
EEUU) y formaron el Movimiento de los Furiosos Ciclistas, el cual tomalba las calles en los recorridos mensuales,
para insertar el tema en la agenda politica.

El género no podia quedar fuera de los avances en esta materia, y en 2006, con apoyo de CicloRecreovia, Ciudad
Vivay Mujeres Arriba de la Cleta o Macleta, crearon la primera Escuela BiciMujer, con la intencion de incentivar
aninas y mujeres a montar la bicicleta, visibilizando y disputando un espacio en tension permanente con una
herramienta histéricamente asociada a las luchas sociales de mujeres en practicamente todos los paises.

En 2007, el lanzamiento accidentado de un nuevo sistema de transporte publico, derivo en mayores compras de
automoviles, pero tambien en un aumento del interés en la bicicleta como modo de transporte. Se formalizo una
alianza entre Ciudad Viva, organizacion que practica el urbanismo ciudadano, y un equipo de Interface for Cycling
Expertise (-CE), expertos holandeses que tralbajan por ciudades mas cicloinclusivas. Pronto se integro tambien
el Gobierno Regional (GORE), y junto con organizaciones de la sociedad civil, universidades y entidades publicas
se cred un proceso participativo de capacitacion, aprendizaje mutuo y planeacion de una nueva estrategia de
cicloinclusion para la Region Metropolitana. Producto de este esfuerzo, cred un primer Plan Maestro de Cliclo
Rutas del Bicentenario.

En base a estos y otros aportes al desarrollo de una politica cicloinclusiva, justa y sustentable, se logro, con una
iNnversion de US$48 millones, cuadruplicar la cantidad de vias para las bicicletas, aungue la calidad siguid bastante
deficitario, Io que se ve reflejado en este y otros estudios, que evidencian la falta de seguridad que sienten los
ciclistas a la hora de pedalear, con una red de calles y ciclovias que no cumplen con los cinco elementos de
calidad definidos globalmente: ser directo, coherente (bien conexo y entendible para usuaries), seguro, comodo
y atractivo. El Manual relevante de MINVU contempla un sexto elemento, ya que a diferencia de los holandeses y
otros manuales de esta naturaleza, separa el concepto de “conexo” de “coherente”. La comodidad deja mucho
gue desear y aun asf la bicicleta es capaz de seguir cautivando a nuevos pedaleros, que pese a la aun falta de
infraestructura adecuada, la inseguridad que prestan las calles -seguridad vial como publica-, factores climaticos,
etc. sigue sumando usuarios modales dia a dia.

No obstante, el uso de la bicicleta como modo de transporte se ha desarrollado exponencialmente. En el Gran
Santiago suma un 6,8% de crecimiento anual, segun la Encuesta Origen Destino 20712, reflejando un conjunto
de factores, econdmicos — como bien se senald en la presente encuesta — culturales, sociales y funcionales,
en un contexto de importante actividad de organizaciones ciudadanas cada vez mas diversas y la aplicacion
dispareja de la promocion de la bicicleta dentro de las politicas nacionales, regionales y locales. Siguen existiendo
importantes que se van visibilizando principalmente por la accion de distintos movimientos u organizaciones
sociales.

Posterior a la experiencia en Santiago, llego a ser politica prioritaria para varios gobiernos regionales (de distintos
signos politicos) el desarrollo de unainfraestructura de excelencia para la bicicleta en diversas ciudades chilenas.
Esta politica se aplicd desde el centro del pais, sin participacion local y, a menudo, sin si quiera coordinar con
las autoridades municipales de cada ciudad. Esto derivo en mUiltiples errores y despropdsitos, pero también
importantes aciertos y avances, como ha ocurrido en Temuco, dejando bastante atras Padre LLas Casas, donde
lo ciclovial y lo caminable no ha estado presente en el nuevo auge de infraestructura para vivienda, barrios y
ciudad.

Posterior a la experiencia en Santiago, llego a ser politica prioritaria para varios gobiernos regionales (de distintos

signos politicos) el desarrollo de una infraestructura de excelencia para la bicicleta en diversas ciudades chilena.
Esta politica se aplicod desde el centro del pals, sin participacion local y, a menudo, sin si quiera coordinar con las
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autoridades municipales de cada ciudad. Esto derivo
en multiples errores y despropositos, pero también
importantes aciertos y avances, como ha ocurrido en
Temuco, dejando bastante atras Padre Las Casas,
donde lo ciclovial y lo caminable no ha estado presente
en el nuevo auge de infraestructura para vivienda,
barrios y ciudad.

A pesar de avances significativos y un entendimiento
cada vez mayor de los fundamentos que recomiendan
una mayor cicloinclusion dentro de las politicas de
planificacion urbana-regional, los tomadores de decision
siguen priorizando a los automovilistas por sobre les
usuaries de otros modos, haciendo falta una politica que
integre efectivamente la caminata-bicicleta-bus como
base de las soluciones de movilidad urbana, urbana-
rural, y en el caso de Valdivia, de integracion fluvial,
puUblicoy privado, tema de integracion intermodal donde
ha habido avances relevantes en anos recientes.

Desde la perspectiva del Laboratorio de Cambio
Social, todes somos relevantes para lograr los cambios
culturales necesarios para pasar a un paradigma de
transporte mas sustentable e inclusivo. Para esto,
entregamos este perfil ciclista como una linea de base
para tres ciudades chilenas, de distintas condiciones,
contextos y tamanos, relevantes para innovar en la
planificacion y la gestion territorial en Chile,

Como demuestra la encuesta del Balance de Transporte
Justo (articulo 2 de esta serie), el interés, la voluntad
y las necesidades estan explicitas y presentes entre
usuaries de todos los modos de transporte, incluyendo
los automovilistas quienes también se declaran a favor
de darle mas espacio y mas recursos al desarrollo
de la caminata vy la cicloinclusion. Con la crisis social,
sanitaria por Covid19, y econdmica (mayo 2020), la
relevancia de la cicloinclusion como parte poderosa de
soluciones queda cada vez mas clara, tanto en el plano
de propuestas como en las respuestas concretas de
ciudades en todo el mundo.

Es importante seguir las mediciones de flujos por
cicloviasy calles, evaluar laintegridad e interconectividad
de lared de calles y ciclovias, y contar con auditorias
en terreno para ver condiciones viales, estudios de
impacto en salud mental y fisica. Cada dia viene con
nuevos ejemplos de mejoras en las calles a favor de
las combinaciones caminata-bici-bus, evidencia clara
de como la bicicleta simboliza la democratizacion de la
sociedad, en sus distintas manifestaciones, brindando
oportunidades y generando a su vez responsabilidad en
la relacion con la ciudad en su totalidad.
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Al combinar actividad fisica, accion civica,
género y aprendizajes diversos, el innovador
programa Rutas Bakanes desarrolla procesos
de co-diseno y cambios en ElI Bosque,
Independencia, Santiago, Lautaro y mas alla.
Para mas informacion ver capitulo Ciudad de
Ninas y Ninos y las capsulas audiovisuales:

Video El Bosgue

Video Lautaro

Para mantenerte al dia, aprovecha de suscribirte
en el canal youtube del Laboratorio de Cambio
Social.

Y para mas sobre el Lab o el Balance de
Transporte Justo, www.cambiarnos.cl/
balance-de-transporte-justo/
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