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Introduccion

Este plan de valorizacion y fomento propen-
de por la utilizacion diaria de la bicicleta como
modo alternativo de movilidad urbana. Las ac-
ciones necesarias para dichos alcances frente
a la valorizacion y el fomento van mucho mas
alla de construir infraestructura; en efecto, la
valorizacion de la bicicleta es una tarea com-
pleja que pretende modificar los imaginarios
convencionales y las representaciones socia-
les de la ciudadania sobre la movilidad urbana,
sobre todo con respecto al predominio de los
modos motorizados sobre cualquier otro modo
de movilizacion.

La valorizacion del uso cotidiano de la bicicle-
ta es una accion estratégica para el futuro de
cualquier ciudad, puesto que las urbes estan
obligadas a desarrollar estratégicas alternati-
vas frente a la compleja movilidad urbana. El

crecimiento de la poblacion y los automotores
estad y continuara traduciéndose en niveles de
congestion, contaminacion, accidentalidad vy
demas externalidades negativas que repercu-
ten en varios aspectos de la vida urbana. Con
la valorizacion y el fomento de la movilidad no
motorizada, se busca mejorar la calidad de vida
de la mayoria de la poblaciéon y optimizar asi
mismo el uso eficiente de recursos o la protec-
cion de los mismos.

Este Informe pretende sintetizar los principales
mecanismos que se deben desarrollar en una
ciudad para la ejecucion de un plan de valo-
rizacion y fomento de la movilidad activa, de
manera que éste es ante todo una hoja de ruta
para la ciudad de Taubaté, que se orienta a las
acciones gue se pueden desarrollar a corto
plazo durante los siguientes afios.

llustracion 1. Metodologia de Andlisis.

©)

Vision (orientaciones generales) L

Y

“é'@) Diagnéstico y analisis

Presentacion general de la valorizacion y fomento del

uso de la bicicleta.
v

Introduccién: sPor qué fomentar el uso cotidiano de la
bici en la ciudad?

Sociocultural
Tecnico-administrativo

v Infraestructura
Enfoque técnico
v
Orientaciones generales para la valorizacién y fomento
cotidiano de la bicicleta en Taubaté
v
Plan de valorizacién y fomento del uso de la bicicleta.: la
importancia de las condiciones del contexto
- urbano y del de movilidad -

Los factores extrinsecos Los factores intrinsecos

Oportunidades y amenazas para la valorizacién y fomento

v
Implementacion de las estrategias y acciones necesarias para el fomento l
A —>
de la MNM en Taubaté.

Encuestas Infraestructura y servicios

Entrevistas
Gestion Social

P2 Insumos

Observaciones
Politico, administrativo
Grupos focales v legal
e v
At s BIOIFA Objetivos especificos
7 segln el drea de

intervencion

v T
Escenarios —> Objetivos -—

Objetivo general

v

Pocos o nulos avances en torno a la MNM

v

Deterioro de la MNM y aumento significativo de la motorizacion individual

Fuente: Creacion Propia FCH
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Los planes de valoracion y fomento son el re-
sultado de una metodologia de analisis, la cual
parte de una vision y orientacion general con el
objetivo de elaborar un diagndstico, basado en
un analisis holistico de las dimensiones socio-
culturales, técnico-administrativas y de infraes-
tructura de cada metropolis, descubriendo asi,
las diferentes propuestas adaptadas a su rea-
lidad con formulacion detallada y ejes estraté-
gicos claros que permitan una implementacion
efectiva, eficaz y coherente con los objetivos
del plan.

Varios contenidos y textos de aproximaciones
técnicas al fomento, valoracion, campafias vy
acciones relacionadas con movilidad activa, no
motorizadas, ciclo vias o ciclo rutas, pueden ha-
cer parte o coincidir con diversos documentos
realizados por la Fundacion Ciudad Humana en

'Ciudadanos calles y ciudades, Ricardo Montezuma, OPS.CTS
Mexico. Universidad del Rosario. 2011; Movilidad y Ciudad
del siglo XXI, Ricardo MOntezuma, Camara de comercio de
Bogota. Universidad del Rosario. 2010

®

los Ultimos 17 afios . Tiempo durante el cual he-
mos desarrollado una metodologia especifica
que se ha venido completando en proyectos
gue arrancaron en 2001 para Bogota, y luego
en trabajos que siguieron en Lima, Santiago de
Chile, Ledn, el Alto, y en ciudades colombianas
como Valledupar, Pasto o Cali y recientemente
en ciudad de Panama, Buenos Aires y Montevi-
deo. Ciudades donde nuestra fundacion ha de-
sarrollado consultorias y asesorias para entida-
des, internacionales, nacionales y municipales,
asi como multilaterales como CAF, AFD, ONU
Habitat y PNUD, Paho.

A continuacion, se presenta un esquema meto-
dolégico de analisis, presentacion de resulta-
dos y acciones de valorizacion y fomento de la
movilidad activa.

°Un sistema publico de bicicletas para Lima, Lima. Perd, CAF,
2016

*Plan de Gestion social integral fomento para el uso cotidiano
de la Bicicleta, Leon. México, IMPLAN, 2006.

L Qg’} Propuestas

Lineamientos

v
Articular el més grande conjunto de actores
v
Principales pasos para la valorizacién y fomento del uso
de la bicicleta desde diferentes actores
v
Visién general, construccién de alianzas y

S Componentes
coordinacion

basicos del Plan
valorizacion y
fomento del uso de la
bicicleta.

v
Complementariedad entre los diversos actores
y sus acciones
v
Abordar los diferentes frentes de trabajo de fomento de
la bici
v
Actores y acciones en Taubaté para la valorizacion y
fomento del uso de la bicicleta.

e J Formulacién y alcances > Ejes estratégicos

Eje I: Gestion social integral para la valorizacion y
fomento del uso de la bicicleta.
v
Eje II: Fortalecimiento institucional para el fomento de la
MNM
v
Eje IlI: Infraestructura y servicios: orientacion metodol6gi-
ca general para el trazado infraestructura para bicicleta
Gradualidad del Plan
valorizacién y
fomento del uso de la
bicicleta.
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Principales fuentes, guias y manuales

internacionales sobre la movilidad activa
en la ciudad, manuales internacionales.

LA MOVILIDAD EN BICICLETA COMO POLITICA PUBLICA

e EROBICI Dy

<

Gula"de la
MoV dad’

- {

e la) bicicleta® 8 }

A—
y €nareas urbanas
.

5 .
Métodos ;
yxtec‘n?cas\“
paratel'fomento\*

eine/ A0

Ciclo ciudades, manual integral de movilidad
ciclista para ciudades mexicanas.

Basado en las mejores experiencias internacio-
nales y adaptado al contexto de las ciudades
mexicanas, estos seis manuales constituyen una
herramienta muy compleja para la creacion de ciu-
dades ciclistas®.

‘Fuente: ITDP México y la Interface for Cycling Expertise (I-
CE). Tomes | et Il. 201. Ciclo Ciudades, Manual integral de
movilidad ciclista para ciudades mexicanas.
http://ciclociudades.mx/manual/#sthash.flYWCg56.dpuf

PROBICI. Guia de la Movilidad Ciclista méto-
dos y técnicas para el fomento de la bicicleta
en areas urbanas.

Este libro permite orientar a las ciudades es-
pafiolas que han decidido desarrollar la bi-
cicleta como modo de transporte urbano.
Después de presentar recomendaciones basadas
sobre experiencias nacionales e internacionales exi-
tosas, esta guia propone métodos de planificacion
de fomento de la bicicleta, etapa por etapa®.

SFuente: Equipo Investigador PROBICI. IDEA, Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y TRANSyT-
UPM. 2010. PROBICI. Guia de la Movilidad Ciclista Métodos
y técnicas para el fomento de la bicicleta en dreas urbanas.
http://www.idae.es/uploads/documentos/documentos_
LibroProBici-GuiaBiciwebl_ 1_f17cebb2.pdf

Acompafiamiento al desarrollo e implementacién de politicas publicas para la movilidad activa en ciudades de América Latina



MANUAL DE
PROJETOS E
PROGRAMAS PARA
INCENTIVAR O USO
DE

Urban Bikeway
Design Guide

Urban
Bikeway
Design
Guide

La guia para el disefio de
ciclo rutas urbanas de la
National Association of
City Transportation Offi-
cials (NACTO) es la pu-
blicacion mas reciente
de normas de este tipo
de disefio en los Estados
Unidos, con considera-
ciones actuales sobre

disefios geométricos, sefializacion, seguridad y esté-
tica. El propdsito de esta guia es ofrecer orientaciones
para ciudades que buscan mejorar el transporte en
bicicleta, incluso en lugares donde la lucha

para el derecho de uso de la via entre diferentes me-
dios de transporte es un desafio®.

8 Fuente: CROW. 2007. Design Manual for Bicycle Traffic

Manual de projetos e programas para incenti-
var o uso de bicicletas em comunidades.

Este manual de disefios y programas para incenti-
var el uso de las bicicletas en las comunidades se
basa en experiencias exitosas para presentar con-
sejos técnicos y concretos para proyectos urbanos
de desarrollo de bicicleta®.

5 Este manual de disefios y programas para incentivar el uso
de las bicicletas en las comunidades se basa en experiencias
exitosas para presentar consejos técnicos y concretos para
proyectos urbanos de desarrollo de bicicleta

Design Manual for
Bicycle Traffic

Design manual
68 for bicycle traffic

v Este manual holandés
de disefio para el trafico
de bicicletas es una de
las principales guias de
mejores practicas inter-
nacionales de redes de
ciclo vias. Elaborado a
- @S partir de décadas de ex-
periencia en disefio, el manual CROW describe
las consideraciones para la implantacion de ciclo
rutas’.

7 Fuente: CROW. 2007. Design Manual for Bicycle Traffic
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Plan de valoracion y fomento de
la movilidad activa en Taubaté

El presente capitulo describe las orientaciones generales sugeridas para la valorizacion y el fo-
mento del uso de la bicicleta en la ciudad de Taubaté, partiendo de la importancia de este tipo
de iniciativas en la ciudad y desde un enfoque técnico que se ha implementado e investigado en
otras ciudades de la region, lo cual permite dar las orientaciones necesarias en el contexto que

requiere la ciudad.

llustracion 2. Metodologia Etapa 1: Vision y orientaciones generales

®

Vision (orientaciones generales)

Presentacion general de la valorizacion y fomento del

uso de la bicicleta.
v

Introduccion: ;Por qué fomentar el uso cotidiano de la
bici en la ciudad?
A4
Enfoque técnico .

v
Orientaciones generales para la valorizacion y fomento
cotidiano de la bicicleta en Taubaté

v
Plan de valorizacion y fomento del uso de la bicicleta.: la

importancia de las condiciones del contexto
urbano y del de movilidad -

Los factores extrinsecos Los factores intrinsecos

Fuente: Elaboracion FCH
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Las orientaciones generales para valorar y fomentar el uso cotidiano de la bicicleta en Taubaté
tienen como fundamento el conocimiento técnico internacional y nuestra propia experiencia en
el campo, ya que desde 2001 hemos involucrado dichos conocimientos en varias ciudades del
continente. Se puede decir, que el éxito de un plan de valorizacién y fomento de la bicicleta depen-
de tanto del contexto urbano y de movilidad en el cual se integra, como del proyecto en si mismo.

llustracion 3. Componentes de las dimensiones contextuales y sectoriales
del fomento al uso de medios de transporte no motorizados.

Ambientales

Legal y técnico Infraestructura

ab
Politico-técnicos ‘838’ ‘T n Econdmicos
j )— Gestién

-] Socio-culturales

Urbanisticos (g Sectoriales

Operacion

Fuente: Elaboracion FCH
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11 Diagnodstico para elaborar el Plan de valoracion y fomento

Como se menciond anteriormente, la base de un diagnoéstico debe tener en cuenta el analisis de
tres dimensiones:

a. Sociocultural, b. Infraestructura, c. Administrativa.

Para esto se deberian realizar encuestas de caracterizacion, entrevistas a funcionarios y sectores
involucrados, observaciones de campo y grupos focales. El procesamiento de dicha informacion
permitird establecer las oportunidades y amenazas desde donde se identificaran los diferentes
escenarios de accion dentro de un plan de valoracion y fomento.

1.1.1 Caracterizacion general de los biciusuarios de la ciudad de Taubaté

Los resultados de las encuestas deben permitir la generaciéon de un perfil del biciusuario de la
ciudad de Taubaté, en donde los principales criterios a ser tenidos en cuenta seran:

> Genero > Frecuencia de uso de la bicicleta

> Edad > Lugar de desplazamiento

> Posicién social « Trabajo

> Grado de formacion académica « Estudio

> Razon por la cual usa la bicicleta o Otros
* Economia Con dichos criterios se estableceran las opor-
* Rapidez tunidades y amenazas para el plan de valoriza-
* Seguridad cién y fomento de la Movilidad Activa.

llustracion 4 Ejemplo Perfil Biciusuario. Pasto, Colombia, 2014

Ciclista

5 O H

%

87% 39% 56% 38% 30% 68% 65%
Hombres 20-30 Trabajo Economia Rapida Segura bSvecesala
aflos semana

LA | -

Fuente: Elaboracion FCH
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1.2 Oportunidades

Las oportunidades de implementacion se
establecen gracias a los resultados del perfil del
bici usuaria de cada ciudad y estan ligadas a sus
grupos mayoritarios, un ejemplo claro de esto
es el criterio de edad, si un alto porcentaje de
bici usuarios se establece en una categoria de
20 a 30 afios, se puede considerar que los bici
usuarios de la ciudad son jovenes, esta caracte-
ristica generara un enfoque distinto, encaminado a
la fidelizacion a la bicicleta como modo de trans-
porte cotidiano.

Cada criterio diagnosticado dentro del perfil,
alimenta las oportunidades de implementacion
de un plan de valoracion y fomento de la movi-
lidad activa, dado que direcciona las acciones a
objetivos especificos segun la poblacion a ser
intervenida, es fundamental tener en cuenta
todos los criterios, no de forma jerarquica sino
como un compendio de elementos que generan

una identidad Unica del bici usuario de Taubaté.
llustracion 5 Ejemplo: Motivacion biciusuarios en la ciudad
de Pasto. Colombia, 2014

v,
ain

56% [s) =~ =%
Trabajo E@ =>
20,9% 17,1% 13,5%
Economfa  Rapidez Ecologia
%%
&S = ($) 14%
I=>> _ZQ * Estudio
Eco\Sg\’a Rahw’c/joez Economia

Fuente: Elaboracion FCH

1.3 Amenazas

Al igual que las oportunidades para la implemen-
tacion, las amenazas son alimentadas gracias a
la caracteristica del bici usuaria, las amenazas de
implementacion estan mas direccionadas en la
mayoria de los casos a factores econdmicos y/o
de distancia de desplazamiento. Desafortunada-
mente aln existen comunidades que relacionan la
bicicleta a pobreza, y los imaginarios aspiraciones
al cambio modal estan ligados al automévil como
icono de progreso y abundancia, sin dejar a un
lado el considerable aumento del uso de la moto-
cicleta como medio de transporte.

Fotografia 1. Bici Usuario de Taubaté , 2018

Fuente: Archivo FCH
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;Cuales son los escenarios y
objetivos del Plan de valoracion

y fomento de la movilidad activa
en Taubate?

En el presente apartado se presentan los objetivos tanto generales como especificos que po-

drian usarse en el Plan de valoracion y fomento de la movilidad activa, deben estar basados en la

informacion obtenida del analisis técnico, urbano, de usuarios y politico del contexto de la ciudad.
llustracion 6 Metodologia Etapa 2:Propuesta

L QQ@ Propuestas

Objetivos Generales >
v

fomento del uso cotidiano de la bicicleta

Articular el més grande conjunto de actores
v
Principales pasos para fomentar el uso de la bicicleta
desde diferentes actores
v
Visién general, construccion de alianzas y coordinacion

v
Complementariedad entre los diversos actores y sus
acciones
v
Abordar los diferentes frentes de trabajo de valoracién
y fomento de la bicicleta
v
Actores y acciones en taubaté para la valoracion de la
bicicleta

Eje II: Fortalecimiento institucional para el fomento
de la MNM
v
Orientaciones para la reglamentacion nacional
v

Componentes
basicos del Plan de - -
Gestion Social Integral
Accién de Bici gra

Objetivos superior social
Infraestructura v

L Ambitos de gestién
Servicios Comple-
mentarios ¥
Alcances
Gestion Social

Gestién Social Integral y

Normativas estrategias de comuni-

cacién, educacién y
participacion

Comunicacién / Merca-
deo y publicidad
v
Educacion / Formacién
ciudadana
v
Participacién / Moviliza-
cién ciudadana

Areas teméticas: men-

saje del plan de gestion
social integral

Ejes estratégicos

Eje IlI: Infraestructura y servicios: orientacién meto-
doldgica general para el trazado infraestructura

para bicicleta
v

Objetivos Estrategia de

Orientaciones para la administracion municipal
v
Orientaciones para la fiscalizacion
v
Orientaciones para la construccion
v
Orientaciones para la gestién y monitoreo

El “deber ser” de metodolégico para un trazado de
infraestructuras segregadas ciclovias o ciclocarriles
v
Orientaciones generales para el espacio publico e
intersecciones viales y bicicarriles

Fuente: Elaboracion Propia FCH

Acciones prioritarias

Comité intersectorial de
valoracion y el fomento al
uso cotidiano de la bicicleta
v
Seminarios de formacién
a técnicos, politicos y
comunicadores
v
Disefio de identidad
visual del plan
v
Plan de participacion y
movilizacién ciudadana
v
Acciones de presencia en
medios
v
Ciclovia dominical
v
Rutas escolares

v
Al trabajo en bicicleta
v
Programas de préstamo
para adquisicién de
bicicletas

Implementacion gradual
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2.1 Objetivos Principales

Mejorar las condiciones (fisicas y funcionales, socioculturales y administrativas-legales) para la
movilidad no motorizada. Las estrategias tanto de corto como de mediano plazo estaran orienta-
das a que el uso urbano de la bicicleta sea agil, comodo y seguro y que éste haga parte, ademas,
del desarrollo de un sistema de transporte estratégico y sustentable.

2.2 Objetivos especificos segun el area de intervencion

En tanto al analisis como al diagndstico general se debe adelantar con base en tres grandes li-
neas, los objetivos estratégicos que corresponden con éstas.

llustracion 7 Diagrama de Infraestructura y servicios

Dar prioridad a los medios de movilidad
no motorizada por medio del
mejoramiento de las condiciones de
seguridad en las intersecciones y en las
calles principales

Mejorar el espacio publico y el
mobiliario urbano (iluminacion,
arborizacién y elementos de

Definir y limitar zonas y corredores Facilitar la integracion modal de Mejorar la sefializacion vial de la
potenciales para el fomento del peatones, bicicletas y transporte ciudad haciendo especial énfasis
transporte de bicicletas publico en las intersecciones mas
transitadas

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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2.3 Gestidn Social

Se debera dar prioridad al desarrollo de campafias masivas de cultura y educacioén vial para me-
jorar la convivencia en el espacio publico de todos los actores, y promover el disfrute de la vida
urbana, por medio de:

llustracion 8. Diagrama de Gestion Social

’? A= == i;i § A5 S

Promocionar el Desarrollar el Fomentar Fomentar la
transito peatonal transporte tolerancia y recreacion y
motorizado solidaridad deporte

Fuente: Elaboracion Propia FCH

2.4 Politico, administrativo y legal

Se debera impulsar por medio de la administracion y de la Secretaria de Movilidad Urbana los controles al
transporte publico como privado, y profundizar en los controles técnicos del estado de los vehiculos.

Fotografia 2. Cicloparqueaderos, Taubate, 2018.

T
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2.41 Definicién de objetivos segun areas de intervencion.

Los objetivos de esta linea se desarrollaran gracias a las areas de influencia: socioeconoémica,
urbana natural, politico administrativa y legal, y su relacion con las oportunidades y amenazas
identificadas en el diagndstico, para ser direccionadas hacia sus diferentes fines.

Ejemplo de tabla de conformacion de los objetivos

Tabla 1 Ejemplo de objetivos politicos administrativos y legales.

Oportunidades Amenazas Objetivos

Socioecondmicas

Politico administrativo
y legal

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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Formulacidon y alcances del

plan de valoracion y fomento
de la bicicleta en Taubaté

3.1 Lineamientos Generales

Cada accion dirigida a la valorizacion de la movilidad activa debe estar encadenada a procesos
anteriores desarrollados a la ciudad y buscar la participacion y articulacion de la mayor cantidad
de actores, esto difundird simpatia y apropiacion del mismo y generara un mecanismo de creci-
miento continuo.

311 Articular el mas grande conjunto de actores.

La valoracion y el fomento de la movilidad activa en Taubaté requiere la participacion de diversos
grupos, entidades y actores. Es esencial una vision integral de construccion de alianzas y de coor-
dinacién general de todos los grupos y actores importantes en la promocion del uso de la bicicleta.

llustracion 9 Mapa de Actores

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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Inicialmente se debe comunicar a la ciudadania la decision de una politica de fomento del uso
de la bicicleta, generar confianza en los usuarios actuales y promotores del uso de la bicicleta,
construir la infraestructura y crear la normatividad necesaria, asi como formar alianzas con los ac-
tores competentes dentro de organismos estatales, entidades no gubernamentales y organismos
multilaterales que permitan conseguir los recursos necesarios.

llustracion 10. Vinculacion de actores y escenarios.

Usuarios y comunidades Sectores publicos

v

Fortalecer las comunidades

v
Facilitar el trabajo con multiples acto-
res y fomentar el didlogo constructivo
v

Motivar y conseguir nuevos usuarios y
consolidar la bicicleta como modo de
transporte

v
Facilitar experiencia de montar bicicle-
ta cotidianamente en la ciudad, involu-
crar a los medios de comunicacion

v
Motivar el apoyo de ciudadanos, del
sector privado, de los gobiernos, ONGs,
organizaciones internacionales, etc

v

Facilitar el conocimiento vy la
divulgacion de las innovaciones sobre
el fomento de la bici por medio de
redes sociales y otros medios.

v

Crear o fortalecer la institucionalidad y
asignar presupuesto para el cumpli-
miento de objetivos
v
Fortalecer la capacidad técnica y moti-
var a politicos para continuar el cambio
v

Crear un marco legal favorable

v
Lograr que sus espacios sean ejemplos
positivos de fomento de la bicicleta

v
Planificar de forma participativa accio-
nes para bicicleta, accesibilidad peato-
nal y de personas en situacion de
discapacitados, e intermodalidad

v

Priorizar la seguridad vial de ciclistas
v

Implantar infraestructura (ciclorrutas,

bicicarriles) y servicios para ciclistas

urbanos (estacionamientos, SPB, etc)
v

Gestionar, mantener y monitorear el

fomento del uso de la bicicleta

Fuente: Elaboracion Propia FCH

Facilitar la venta de bicicletas y acceso-
rios de calidad, convivencia y a buen
precio

v

Lograr que sus espacios comerciales
sean ejemplares sean ejemplo de
fomento de la bicicleta, con sus
empleados, clientes y vecinos
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31.2 Vision general, construccion de alianzas y coordinacion

Es indispensable que un plan de valoracion y fomento de la movilidad activa sea amplio y plural.
En efecto, el fomento del uso de la bicicleta en una ciudad como Taubate, hoy en dia, va mucho
mas alla de su relacion inmediata y sectorial de movilidad y transporte, puesto que actualmente
se esta promoviendo directa o indirectamente alrededor de diversos grupos de interés en temas
ambientales, de salud publica, energéticos, deportivos, urbanos, sociales, econémicos y politicos,
los cuales han sido liderados a través de tres grandes grupos de actores como son:

llustracion 11 Diagrama Vision general, construccion de alianzas y coordinacion

2

3

Industria y Entes publicos

comercio de la
bicicleta

(locales,
nacionales e
internacionales

Fuente: Elaboracion propia FCH.

313 Complementariedad entre los diversos actores y sus acciones

La mas importante accion para valorar y fomentar el uso cotidiano de la bicicleta en la ciudad,
es lograr una verdadera complementariedad entre los diversos actores y sus acciones. Todos
los liderazgos y actuaciones son necesarias pues seria poco efectivo un fomento de la bicicleta
Unicamente desde la esfera ciudadana, comercial o publica. Se requiere la co-existencia, partici-
pacion y sobre todo la coordinacion, en todos los procesos, momentos y lugares.

Acompafiamiento al desarrollo e implementacién de politicas publicas para la movilidad activa en ciudades de América Latina



31.4 Abordajes de los diferentes frentes de trabajo de fomento de la bicicleta

Se debe tener en cuenta que las acciones en pro del uso cotidiano de la bicicleta en la ciudad
deben abarcar también grandes frentes de trabajo, que se deben articular y tratar de desarrollar
de forma simultdnea, estos son:

llustracion 12. Diagrama frentes de trabajo de valoracion y fomento de la movilidad activa.

§ 2 &S

Movilidad No Movilidad Ciudad en Politica Nacional
Motorizada general de movilidad y
transporte

Fuente: Creacion Propia FCH

31.5 Acciones en Taubaté para la valorizacién y el fomento de la bicicleta para usuarios
objetivos

Para el fomento del uso cotidiano de la bicicleta, es necesario diferenciar el usuario objetivo entre
quienes ya hacen uso de estos vehiculos y quienes constituyen la demanda latente. Sobre los pri-
meros, las labores de fomento deben conducir a intensificar su uso cotidiano, mientras que sobre
los segundos es necesario lograr que dejen de usar modos motorizados de transporte y realicen
algunos de sus viajes en bicicleta. La promocion del uso de la bicicleta constituye el conjunto de
acciones que producen en los usuarios potenciales la decision de usar la bicicleta, dadas unas
condiciones favorables para ello.

N ——

Ciudad Humana



3.2 Componentes basicos del plan de vinculacién y fomento de la movilidad activa

Para el éxito del Plan de valoracion y fomento, es importante disponer de una sdlida entidad técni-
ca responsable de la administracion y la gerencia del proyecto en sus fases de planeacion, ejecu-
cion, operacion y mantenimiento. Esta entidad debe ser capaz de conceptualizar, poner en marcha
los componentes basicos y efectuar las acciones necesarias para los ejes prioritarios del plan:

llustracion 13. Diagrama Vision general, construccion de alianzas y coordinacion.

Componente: Plan de Gestion y Marketing social.

Fje I: Gestion social integral para el fomento e  Estrategias de gestion social integral

" .. e Gestion social integral y estrategias de
del uso cotidiano de la bicicleta comunicacion, educacion y participacion

e Areas teméticas: mensajes del plan de gestion
integral
e  Acciones prioritarias

Componente: Plan Institucional

e  Orientaciones para la reglamentacién nacional
. o L e  Orientaciones para la administracion municipal
Eje Il. Fortalecimiento institucional para e Orientaciones para la fiscalizacién
el fomento de la MNM e Orientaciones para la construccion.
e  Orientaciones para la reglamentacion nacional
e  Orientaciones para la gestion y monitoreo

Componente: Plan de Infraestructura (Planes maestros, Plan de accion Plan bici, etc)

Eje |l Infraestructuray servicios e El “deber ser” metodoldgico para un trazado de
infraestructuras segregadas, ciclovias o ciclocarriles

e  Orientaciones generales para el espacio publico e
intersecciones viales y bicicarriles en Taubaté

Componente: Normatividad Favorable (marco legal adecuado, normas y reglamentos para

los usuarios, vehiculos e infraestructura)

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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Fotografia 3. Biciusuarios Taubaté, 2018.
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Eje I: Gestion social integral

para valorizar y fomentar el
uso cotidiano de l|la bicicleta en
Taubaté

El fomento integral de la movilidad no motorizada en paises en via de desarrollo implica la
intervencion sobre diferentes ambitos de lo urbano. Es necesario intervenir factores sectoriales y
factores contextuales.

41 Factores sectoriales relativos a la movilidad no
motorizada y la movilidad en general

El fomento integral de la movilidad no motorizada deberia tener en cuenta la construccion o
adaptacion de infraestructura para el desplazamiento seguro de bicicletas y peatones, asi como
la prestacion de servicios que faciliten el uso cotidiano de la misma. Idealmente, una interven-
cion sobre los factores sectoriales de la movilidad no motorizada deberia dar prioridad politica,
técnica, presupuestal y practica a los medios de transporte sustentables y desincentivar el uso
de los medios motorizados individuales. Seria a su vez necesaria la asignacion de la gestion y
administracion a instituciones responsables de la planeacion, seguimiento y evaluacion de los
proyectos relacionados con la movilidad no motorizada.

llustracion 14 Factores sectoriales relativos a la movilidad no motorizada y la movilidad en general

Construccién o adaptacion
de infraestructura para el
desplazamiento seguro de
bicicletas de bicicletas y
peatones

Dar prioridad politica,
técnica, presupuestal y
practica a los medios de
transporte sustentables y
desincentivar el uso de los
modos motorizados

b
wi

Sectoriales

dicha infraestructura

Prestacion de servicios que /=
faciliten el uso cotidiano de %
N

Despliegue de estrategias
comunicativas que incluyan

) . instituciones responsables
mercadeo y gestion social e ” ﬁ de la planeacién, seguimien-
\V/

Gestion y administracién de

incentivos generados a -
9 to y evaluacion de los

ravé la legalizacién y el m .
éoamgfc?oev?nceu%gdoaaclc;eg:/tc?r proyectos relacionados con
ici la movili nom riz
de la bicicleta a movilidad no motorizada

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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4.2 Factores contextuales — relativos a la ciudad, su
administracion y los ciudadanos

La intervencion de los factores contextuales relativos a la valorizacion y el fomento integral de
la movilidad no motorizada haria necesaria una serie de acciones a gran escala: la modificacion
de practicas politicas y principios de administracion publica que impiden la continuidad de los
proyectos de movilidad sostenible; la re-evaluacion de las politicas de planeacion urbanistica —o
la falta de ellas- y sus consecuentes fendmenos, tales como la baja densidad urbana y las gran-
des distancias. Seria asi mismo necesaria una transformacién cultural que no estigmatice el uso
cotidiano de la bicicleta y que rompa las barreras de género, como también seria perentorio
mejorar las condiciones del medio ambiente, especificamente las relativas a la calidad del aire.

llustracion 15. Factores contextuales —relativos a la ciudad, su administracion y los ciudadanos-.

Re-evaluacién de politicas de
planeacion urbanistica - o la
falta de ellas- y sus
consecuentes fenémenos,
como la baja densidad
urbana vy las grandes
distancias

Modificacién de practicas
politicas y principios de admi-
nistracién publica que impiden
la continuidad de los proyec-
tos de movilidad sostenible

Transformacién cultural
tendiente a desestigmatizar
el uso cotidiano de la bicicle-
ta'y a romper las barreras de
género

Fuente: Elaboracion Propia FCH

Para promover el uso de las ciclorutas y el crecimiento del nimero de ciclousuarios no sélo es
necesaria la construccion de infraestructura y la creacion de una estrategia de comunicacio-
nes, sino que se debe disefiar un plan de gestion social integral-PGSI-. Igualmente, es necesario
destacar que este por si mismo no es capaz de hacer de la movilidad no motorizada una opcion
para una porcion importante de la ciudadania. Se hace necesario que se mantenga e incremente
el nimero de ciclousuarios para lo cual se deben llevar a cabo otras acciones.
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4.3 Acciones prioritarias

Las acciones se presentan en el orden en que se considera deben ser ejecutadas.
Sinembargo,algunasdeellaspodranserdesarrolladasparalelamente,segunlacapacidadlogisticadel

equipo ejecutor.
D Ciclo vias recreativas
> Institucionalizacién del dia de la Bicicleta

> Programa “A estudiar en bici”

4.31

: # 3 (;So

Esta estrategia consiste en la restriccion
temporal del transito vehicular sobre algunas
vias principales para permitir el desarrollo de
actividades recreativas relacionadas con el
transporte no motorizado.

Ciclovia recreativa

Esta medida se realiza generalmente los dias
domingos y también los dias festivos. La ci-
clovia recreativa tiene el potencial para el
fomento de modos no motorizados en la movi-
lizacion cotidiana, ademas de propiciar habitos
de vida saludables, inclusion e integracion so-
cial, reforzamiento de la concepcion de la via
como espacio publico, y disminucion de con-
taminacion y de ruido. Para esto, es necesario
generar un decreto reglamentando la ciclovia
recreativa en la ciudad.

2 Dia sin carro y sin moto

2 Eventos de movilidad sostenible

4.311 Ejemplos: Ciclo vias recreativas de la
ciudad de Bogota Colombia.

El 15 de diciembre de 1974 se realizd el primer
ensayo de lo que conocemos hoy como “Ci-
clovia”. Fue la primera vez que los bogotanos
se lanzaron a las calles para apropiarse de un
espacio exclusivo para los vehiculos automo-
tores.

El “Mitin a favor de la Cicla”, como lo titul6 el
periddico El Tiempo, fue iniciativa de una orga-
nizacion independiente sin animo de lucro de-
nominada “Pro-cicla” y el Departamento Admi-
nistrativo de Transito y Transporte, que habilita
dos vias de la ciudad, la carrera 7 y la carrera 13,
el centro de la ciudad, por tres horas, de 9:00
a.m. a 12:00 m,, para el transito de bicicletas. Al
evento asistieron mas de 5.000 personas, quie-
nes salieron a manifestar en contra de la proli-
feracion de automoviles, la contaminacion am-
biental y la falta de oferta recreativa en la ciudad.

Para el afio de 1976, la Alcaldia de Bogota toma
la decisién de destinar vias estratégicamente
situadas para el trafico exclusivo de ciclistas vy
peatones.

El 7 de junio de 1976 se expiden los decretos
566y 567 por medio de los cuales se crean “Las
Ciclovias”. En estos decretos se prevén los dife-
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Fotografia 4. Ciclovia Bogotana, 15 de diciembre de
1974.

Fuente: https://www.idrd. gov.co/h/'stor/o—c/c/ov/o—bogofana

rentes tipos de Ciclovia dependiendo de su uso
especifico. Se considera la posibilidad de esta-
blecer Ciclovias para el uso exclusivo de bicicle-
tas por un tiempo especifico (de caracter transi-
torio), que es el caso de la Ciclovia dominical y
festiva, que a la fecha se acoge a este decreto
para su funcionamiento y ciclo-pistas para uso
permanente, lo que actualmente conocemos
como cicloruta.

El decreto dio pleno funcionamiento a la Ciclo-
via a partir del 20 de junio de 1976.

Luego de casi dos décadas de continua acti-
vidad en la Ciclovia, esta iba perdiendo su im-
portancia. Estaba manejada por la Secretaria de
Transito y Transporte para quienes este progra-
ma se habia convertido en una funcion adicio-
nal. Las sefales de cierres elaboradas en la eta-
pa inicial eran las Unicas existentes, oxidadas y
en su mayoria en mal estado.

El programa no contaba con apoyo administrati-
VO ni programacion alguna. Se habia reducido a
menos de 20 kilémetros, casi todos en estratos
socio-econémicos medio alto y alto.

En 1995, el programa de Ciclovia pasa de la Se-
cretaria de Transito, interesada en “mover ca-
rros” al Instituto Distrital de Recreacion y Depor-
te, IDRD.

La vision fue crear “el parque temporal mas
grande del mundo” que contribuyera a mejorar
la calidad de vida de todos. Los principales ob-

jetivos establecidos fueron:

> Recreacion gratuita para todos los habitantes.
> Contribuir a la mejora de la salud fisica y men-
tal de todos.

> Mejorar el medio ambiente con menor ruido y
mejor calidad de aire.

> “Cambio mental” entendiendo que las calles
son espacio publico y pueden tener diferentes
usos segun la hora del dia, el dia de la semana.
2 Integracién social de ciudadanos de todas las
edades y condiciones socio-economicas.

> Crear un lugar donde todos los ciudadanos se
encuentren “como iguales”. Unos podran tener
bicicletas de lujo y otras muy econémicas, pero
todos se divierten igual y tienen los mismos be-
neficios.

Teniendo en cuenta esos objetivos, se realiza-
ron las transformaciones entre los afios 1995 vy
2000, bajo las administraciones Mockus y Pe-
flalosa, las cuales tuvieron tal magnitud que se
puede considerar como un renacimiento de la
Ciclovia:

> Se paso de un cubrimiento de menos de 20
kilometros a 121 kildmetros. Anteriormente la
mayoria era en estratos medio-altos y altos y
luego conecto todos los estratos, desde los mas
pobres hasta los mas ricos.

> Se multiplicé el presupuesto en mas de 10 ve-
ces y los participantes a mas de millén y medio,
en promedio, cada domingo y festivo del afio.
> Se incrementd el horario en dos horas, de
7:00 am a 2:00 pm, y ademas de los domingos
se sumaron todos los dias festivos.

> Fue creado un sistema administrativo inclu-
yendo el establecimiento de Guardianes de la
Ciclovia (gerentes de sectores), miles de volun-
tarios, y la presencia de personal de la Policia
Nacional.

2 Se promociond el uso de la bicicleta, caminar,
correr, usar patines. Se crearon campafias publi-
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citarias en varios medios.

> Teniendo en cuenta otras necesidades, se
crearon las Recreovias. Estos son espacios puU-
blicos a lo largo de la Ciclovia en donde se orga-
nizan actividades de aerdbicos y similares.

> Se organizé el comercio informal a lo largo de
la ruta, pero por fuera de la calle para mejorar la
seguridad.

> Fueron disefiadas e instaladas sefializaciones
adecuadas a lo largo de la via para los cierres
de vias, asi como para ayudar a reducir veloci-
dad y campafias de comportamiento.

> Se obtuvieron patrocinios privados para inver-
tir en publicidad.

> Se realizé la primer Ciclovia nocturna en di-
ciembre de 1999 con la participacion de mas de
tres millones de personas®.

Fotografia 5. Ciclovia Bogotd 2012.

uente: Elaboracion FCH

Shttps.//www.idrd.gov.co/historia-ciclovia-bogotana

4 3.2 Institucionalizacién del dia de la

bicicleta

Es importante generar un acuerdo para la
institucionalizacion del dia de la bicicleta, para
el fomento de este vehiculo en la ciudad, vy

asi generar condiciones que permitan a los
usuarios reconocer las ventajas de utilizar la
bicicleta como modo de transporte cotidiano.
Los funcionarios publicos deberan ser ejemplo
ante los ciudadanos movilizandose en bicicle-
ta. Adicionalmente se debera realizar acciones
que faciliten el transito seguro, comodo y direc-
to de ciclistas por la ciudad, otorgando a estos
usuarios una prelacion sobre la infraestructura y
los servicios, representando asi, el compromiso
que tiene la ciudad con la movilidad alternativa
y sostenible.

4.3.3 Programa “A estudiar en bici”

3O

Las rutas escolares en bicicleta permiten pro-
mover el arraigo hacia el transporte sostenible
entre los nifios y jovenes; a través de estos se
genera una cultura de respeto por el ciclista.

Adicionalmente, las caracteristicas del progra-
ma promueven la sociabilidad de los nifios vy
jovenes, estimulando la asistencia a los plan-
teles educativos. Asi mismo, con el programa
se busca motivar a estudiantes, maestros,
directivas y padres de familia a usar la bici-
cleta y a reconocer las ventajas individuales y
colectivas que trae en términos econémicos,
sociales y ambientales.

5.3.31 Ejemplo: “A la escuela en Bici” Valledupar
Colombia.

Dentro de la consultoria realizada por la Funda-
cion Ciudad Humana que buscaba brindar los
insumos para potenciar el uso de la bicicleta
en Valledupar, se establecio el programa “A la
escuela en Bici”, que tenia como objetivo prin-
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cipal generar los mecanismos para el fomento y uso de la bicicleta como modo de transporte de
los jovenes de la ciudad. Este proyecto se desarrollé en 2 fases las cuales fueron:

> Diagnostico > Disefio

5.3.3.11Diagnéstico: Caracterizacién del drea de estudio

En esta etapa se caracteriz6 el area de estudio en términos generales y se profundizo en aque-
llos topicos relevantes que garantizarian un disefio apropiado referentes a las necesidades rea-
les de la comunidad, los tépicos de profundizacion fueron:

® | ocalizacion ® [luminacion

e Contexto urbano e Arborizacion

® Cruces y glorietas e Comercio informal
e Estado del suelo ® Aforo vehicular

Posteriormente se generd un programa de vinculacion a la comunidad, y cada uno de sus acto-
res, para la identificacion de sugerencias y comentarios frente al programa.

ACTORES INVOLUCRADOS

a OB

'IFMI']W

9
(]

B &
.

Autoridades Comunidad Padres de Directivos y - Patrulla Escolar
Familia Profesores Estudiantes de Transito

Fuente: Elaboracion FCH
5.3.31.2 Disefio

Se disefi6é un programa de implementacion que costaba de tres etapas, la primara referente a un
plan piloto con un total de 60 participantes con una ruta que recorria la ciudad desde la parte sur
hasta las instituciones, la segunda etapa se desarrolld para un total de 180 estudiantes con tres
rutas que buscaban pasar por puntos estratégicos de la ciudad y recogen a estudiantes de las
zonas de vivienda ya determinadas en la primera etapa de diagnostica, y la tercer y Ultima etapa
estaba direccionada a la sostenibilidad del programa, vinculando planes de incentivo para los
participantes del programa, la oportunidad de los jévenes a realizar su servicio social© sirviendo
como guias de los Bici buses.

9Laley 115 de 1994 concibe el Servicio Social Estudiantil Obligatorio, como un componente curricular exigido para la formacion
integral del estudiante en los distintos niveles y ciclos de la educacion formal, por constituir un programa de construccion de
identidad cultural, nacional, regional y local. Segun se dispone en el articulo 204 de la ley 115 de 1994, “se constituye en
un mecanismo formativo, que permite el desarrollo del proceso educativo de los educandos, no solo en el establecimiento
educativo, sino también en el contexto familiar, en el ambiente y en la sociedad”.
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llustracion 16. Entrada al colegio Alfonso Lopez Ciudad de Valledupar

Fuente: Archivo FCH

En la etapa de disefio no solo se proyectaron las rutas necesarias para una cobertura completa
de la ciudad, sino ademas se planificaron las intervenciones necesarias a realizarse directamente
en el area proxima a las instituciones educativas y que generaran seguridad vial para el proyecto,
mejorando sefializacion horizontal y vertical, identificacion area dotacional, reduccion de veloci-
dades, cruces seguros y visibilizacion de los bici-usuarios.

llustracion 17. Esquema 3D del disefio del acceso al colegio INSTPECAM visto desde arriba

Fuente: Elaboracion FCH

Acompafiamiento al desarrollo e implementacién de politicas publicas para la movilidad activa en ciudades de América Latina



4.3.4 Dia sin carro y sin moto

El dia sin carro y sin moto, es una accion
normalizada que prohibe el uso de vehiculos
motorizados durante una jornada cada determi-
nado tiempo. La finalidad es que los ciudadanos
consideren alternativas de movilidad como la
bicicleta, ademas de resaltar los beneficios
individuales y colectivos que puede traer la
disminucion de los viajes en modos motorizados
como reduccién de la contaminacion, reduccion
de la accidentalidad, disminucion de indices de
ruido y mejora de la salud publica, entre otros.

4.3.5 Eventos de movilidad sostenible

\

Teniendo en cuenta los resultados de la fase
diagnostica, existe entre los técnicos, politicos
y comunicadores una tendencia a dar priori-
dad a los vehiculos motorizados y sus infraes-
tructuras, 1o que se explica en gran parte por
factores culturales asociados al paradigma de
la motorizacion y su infraestructura como sin6-
nimos desarrollo, progreso y modernidad.

Los politicos, técnicos y comunicadores, como
lideres de opinién, deben ser las personas

que con mayor propiedad conozcan los bene-
ficios del transporte sostenible, asi como los
medios, estrategias y acciones concretas para
su fomento. Los seminarios de formacion, ta-
lleres y otros instrumentos pedagdgicos seran
de gran provecho para dar sustento técnico a
la puesta en marcha de las diferentes accio-
nesy su socializacion en las comunidades.

5.3.6 Carreras de Modos

La carrera de modos consiste en poner a com-
petir diferentes modos de transporte con unas
reglas de juego, con el fin de reconocer a través
de una actividad en terreno el mas eficiente, su
objetivo es evidenciar ante la ciudadania que
la bicicleta es un modo de transporte versatil,
practico, econdémico, sostenible y saludable.
Entre mayor divulgacion tenga mejor sera re-
cordaday sus resultados llegaran con mas fuer-
za a toda la ciudadania, por eso es importante
contar con una campafla publicitaria fuerte y
constante que acompafie la actividad desde su
etapa previa y al final muestre los resultados a
la comunidad.

Fotografia 6. Inicio de la carrera de modos de la ciudad
de Valledupar 2016

Fuente: Elaboracion FCH
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5.3.61 Ejemplo: Carrera de modos en Valledupar
2016

Dentro de la consultoria realizada por la Fundaciéon Ciudad Humana que buscaba brindar los in-
sumos para potenciar el uso de la bicicleta en Valledupar, se realizd una carrera de modos, que
tenia como objetivo principal evidenciar frente a la ciudadania lo versatil y Util en todo sentido que

resulta el uso de la bicicleta.

En primera instancia se realizd un fuerte trabajo
comunicacional, con el fin de generar expecta-
tiva dentro de la comunidad, se utilizaron me-
canismos de difusion locales como los canales
regionales y los periddicos de la ciudad, para
que la comunidad supiera de la iniciativa y es-
tuviera pendiente de los resultados, posterior-
mente se generd una identidad del programa
dandole un espacio dentro de la recordacion
de la sociedad. Se enfocd el trabajo en ruedas
de medios y una convocatoria que buscaba
abarcar a todos los grupos focales identifica-
dos dentro de la ciudad de Valledupar.

Se disefi6 un recorrido que partié de una zona
generadora de viajes representativos y bus-

Participante

[min] [km]

[km/h]

caba llegar a una zona atractiva de la ciudad
como lo es la plaza central Alfonso Lépez, con
una distancia de 6 kildmetros, se seleccionaron
participantes que debfan movilizarse en diver-
sos medios de transporte, (A pie, Bicicleta, Sis-
tema de transporte, Moto y carro particular) y
todos dentro de un rango de edad entre los 20
a los 25 aflos, y lo indicadores de desempefio
tomados en cuenta para la carrera fueron:
Tiempo [min]

Distancia recorrida [km]

Velocidad [km/h]

Frecuencia cardiaca media [lat/min]
Consumo energético [kcal]

De esta actividad los resultados fueron:

Consumo
Tiempo Distancia Velocidad energético

Espacio
vial

ocupado
[m2]

Ritmo
cardiaco
[lpm]

o Costo
Emisiones

asociado
[gcozr g

personal
[Kcal]

1. Juan Cérdenas 3119 2,72 5,21 261 138 38,82 0 924,80
Caminata 2. Maria Padilla 3119 2,72 5,21 189 165 46,42 ) 924,80
Promedio 31:19 2,72 5,21 225 151,5 42,62 o) 924,80
3. Clara Molina 1318 2,99 13,5 159 150 17,92 813,28  11720,80
4. Jhon Jairo Molina 12:37 2,72 12,95 189 165 18,70 233,92 1066240
Bicicletas | 5. Felipe Araujo 13:52 2,99 12,95 158 150 18,68 699,66 11720,80
6. Victor Montafio 1318 2,76 12,45 169 143 17,08 527,96  10819,20
Promedio 2,865 12,96 568,51
7. Alejandro Bejarano 2413 275 6,81 73 90 97,32 1500 707143
Trgg;ﬁcoge 8. Violeta Ortiz 23:43 2,66 6,73 69 100 99,04 1500 6840,00
Promedio 23:58 2,705 6,77 71 95 98,18 1500 6955,71
9. Anderson Molina 23:39 376 9,54 58 96 130,56 2989,2 33088,00
Moto  10. Heldor Zaparan 23550 3,75 9,45 67 104 132,14 2025 33000,00
Promedio 23:45 3,755 9,495 62,5 100 131,35 2507,1 33044,00
1. Juan Porras 17:00 3,31 1,68 33 13 636,89 5762,71 90561,60
Carro  12. Carlos Vega 15:48 4,63 17,6 57 110 100937 94915 126676,80

16:24

Promedio 3,97

14,64

11,5 823,13 7627,105 108619,2(¢
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Fotografiia 8.. Estudiantes a la hora de la salida de la escuela en Valledupar 2016.

Fuente: Archivo FCH
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Eje Il: Fortalecimiento

institucional para el fomento
de la MNM

De manera especifica, se requieren las siguientes acciones desde el sector publico para una fase
preparatoria del fomento del uso de la bicicleta:

llustracion 18. Diagrama de procedimientos Fortalecimiento institucional para el fomento de la MNM

Fortalecer la institucionalidad vy Realizar estudios de mercado que Construir alianzas con diferentes
construir un equipo de trabajo permitan conocer el imaginario grupos de actores, en torno al logro
suficiente, multidisciplinario y con especifico de los habitantes de de objetivos comunes
experiencia Taubaté respecto al uso de la

bicicleta.

Sintetizar los proyectos especificos
a ser desarrollados en diferentes
horizontes y socializarlos con los

Comprometerse de manera publica
y firme con la ciudadania y mostrar
la voluntad de construccién de las

Construir una metodologia para el
disefio de la infraestructura
necesaria y ejecutarla en un tiempo

miembros de las alianzas B condiciones necesarias para el
prudencial. .
fomento del uso de la bicicleta.
Socializar con la ciudadania los Gestionar y dar trémite a los Construir la dotaciéon necesaria
cambios a ser generados con la cambios normativos necesarios que (infraestructura, sistema publico de
dotacion de nueva infraestructura sean de competencia de la ciudad. bicicletas, sistemas de informacién

al usuario, ciclo parqueaderos, ciclo
talleres, y demas).

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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Asi mismo, y de manera amplia, se requiere de cada grupo de actores para que las acciones sean
desarrolladas de manera coordinada y en conjunto durante toda la ejecucion de la estrategia de
valorizacion y fomento del uso de la bicicleta. Las propuestas de fortalecimiento institucional buscan
institucionalizar acciones concretas y darle sostenibilidad e impulsar la movilidad no motorizada,
para lo cual se propone un conjunto de acciones relacionadas con aspectos sectoriales de movili-
dad en términos de reglamentacion, administracion, fiscalizacion, construccion y de gestion social.

Adicionalmente, en una fase inicial de promocion del uso de la bicicleta:

llustracion 19. Diagrama de procedimientos promocion del uso de la bicicleta.

Construir didlogos con la Diseflar una estrategia global de
comunidad para evaluar el cambio promocién de medios de transporte
de condiciones frente a los estudios sostenibles, con énfasis en el uso de
de mercado inicialmente realizados. la bicicleta.

Iniciar la ejecucion de la estrategia Asegurar el mantenimiento de la
de promocién del uso cotidiano de = dotacién construida.
la bicicleta. .-

RN )

Construir una metodologia de Gestionar con entidades
evaluacién continua de la estrategia supramunicipales los  cambios
de fomento que incluya indicadores normativos  identificados como
cuantitativos y cualitativos beneficiosos para el fomento del

uso de la bicicleta.

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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Eje lll: Infraestructura y

Servicios

El enfoque general propuesto pretende ir mas alla de la tradicional forma de valorar y fomen-
tar el uso de la bicicleta con la construccion de infraestructuras segregadas (ciclovias, ciclorru-
tas, ciclo-carriles o ciclopistas). Se debe apostar a una gama amplia de opciones, vehiculos y

facilidades o servicios.

Fotografia 9 Ciclocarril, Taubate, 2018.

1

Fuente: Archivo FCH.

6.1 Metodologia para el trazado de Cicloinfraestructura

611 Andlisis de las caracteristicas de los
viajes totales y en bicicleta

La metodologia debe partir de la recopila-
cion, revision y analisis de datos e informacion
(primaria 'y secundaria) relacionados con la
movilidad urbana cotidiana. Estas tareas deberan
enfocarse principal, pero no exclusivamente, en
la comprension de las caracteristicas (espaciales,
motivos, costos, duracion, distancias, localizacion
geografica y temporal, etc.) de los viajes realiza-
dos diariamente (con base en una encuesta O/D)
desde dos ambitos de analisis.

> Se deben analizar todos los viajes con
fines laborales, escolares y de negocios (o
diligencias) que son susceptibles de ser
transferidos a modos no motorizados. Lo ante-
rior es lo que se denominara viajes potenciales.

> Se deben detallar los desplazamientos
actuales en bicicleta, triciclo y bicitaxis en la
ciudad en general y en corredores y areas de
mayor uso de la bicicleta o en las ciclovias exis-
tentes, cuando sea el caso.
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6.1.2 Definicién de zonas o corredores potenciales para el fomento de la movilidad no
motorizado

Con base en el diagndstico anterior, se deberan definir y delimitar zonas y corredores potenciales
para el fomento del transporte no motorizado tanto en el &mbito de los desplazamientos actuales
como para los potenciales. Estas zonas o corredores son el primer paso y el punto de partida
inicial para la formulacion del Plan de infraestructura de fomento.

No obstante, estos no son los Unicos criterios a tener en cuenta para la realizacion del plan
de corredores. Una segunda etapa debera analizar las condiciones urbanisticas; naturales y
ambientales; sociales, econdmicas y culturales; y administrativas y legales de cada una de estas
zonas. Con base en toda la informacion anterior se desarrolla una matriz multicriterio.

6.1.3 Definicion de la demanda actual y potencia

Fotografia 10, Ciclista Madrid, Esparia, 2013.
Tanto la demanda actual como potencial se
debe establecer con base en el analisis de la
encuesta origen - destino. La demanda actual
(actuales usuarios de la bicicleta para todo tipo
de desplazamiento) puede resultar insuficien-
te para proyectar una red de ciclopistas, por lo
cual, es necesario plantear dentro del fomento
de la movilidad sustentable, captar a usuarios de
otros modos de transporte (demanda potencial).

En cuanto al motivo de los viajes, una
parte de algunos de sus tipos puede promo-
verse para que sean realizados en bicicleta si
existen condiciones minimas de seguridad
y comodidad en las Ciclovias, incluyendo
servicios complementarios como por ejemplo
cicloparqueos, ciclomédulos o cicloestaciones.

Fuente: Archivo FCH
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6.1.4 Determinacion de la demanda potencial

Se pueden considerar como viajes potenciales a ser realizados en bicicleta los que presentan las
siguientes condiciones especificas de movilidad relacionadas con>
> Motivo del viaje (estudio o trabajo)

> Modo especifico de transporte (bicicleta, caminata, motorizado tanto publico
como privado, en sus modalidades individual y colectivo)

> Distancia (segun modo y motivo empleado en la actualidad)

En la medida en que la infraestructura permita entender la bicicleta como un medio de transporte
alternativo de uso cotidiano, se debe considerar como prioritarios los viajes que cumplen con cri-
terios de distancias minimas o maximas, dependiendo del modo vy las caracteristicas de la ciudad:

llustracion 20. Criterios de distancias minimas o mdximas.
£ 1}

Menoresa 10 2 Menores a 2 o Mayores a 10 2 Mayoresa 2 0 3 Mayores a 10 2
km 3 km km km km

Fuente: Creacion Propia FCH

Con base en la anterior delimitacion, se debe establecer prioritariamente un porcentaje de des-
plazamientos dado a sus caracteristicas (motivo de viaje, distancia, modo actual y potencial, to-
pografia, etc.)
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6.1.5 Definicion del trazado de la red y consideraciones socioeconémicas

Muchas ciudades han implementado infraestructuras para bicicletas enfocadas exclusivamente
a resolver las necesidades de movilidad de los mas pobres. Gracias a esta experiencia es nece-
sario cuestionarse: ;Hasta qué punto es pertinente priorizar las ciclovias Unicamente en sectores
populares?. Por lo general los usuarios de bicicleta de clases populares tienen dos principales
motivaciones:

> El bajo costo de ésta como medio de transporte en
comparacion con el transporte publico y privado.

> La rapidez con la que pueden desplazarse en
comparacion con la caminata.

Asi, desde el punto de vista socioeconémico, parece muy pertinente construir, ciclo vias y pro-
mover la bicicleta de uso cotidiano Unicamente en sectores de bajos recursos. Sin embargo,
este argumento es insuficiente para priorizar y realizar Unicamente en estos sectores populares
el trazado de infraestructura destinada a la movilidad no motorizada, pues se puede reafirmar
el estigma (existente en muchos paises en vias de desarrollo) de que el uso cotidiano de la
bicicleta es una condicion de pobreza. Este prejuicio cultural ha frenado considerablemente el
uso de la bicicleta, tanto en los estratos medios y altos de la poblacion, como en los mismos
sectores populares

Mas que responder a necesidades actuales, el trasfondo del fomento a la movilidad sostenible
es también, el de romper paradigmas socioculturales y crear algunos nuevos sobre lo moder-
no, la comodidad, la salud y el estatus, entre otros. El fomento de modos no motorizados hace
imperativa una transformacion sociocultural en la cual se modifique el imaginario de la bicicleta
en su asociacion a la pobreza y se convierta, para todos los ciudadanos, en el vehiculo de la
sostenibilidad.

N ——

Ciudad Humana



6.1.6 Estrategias de intervencion fisica en las intersecciones

Las disfuncionalidades de las intersecciones estan relacionadas con multiples factores fisicos,
sociales y operacionales.

llustracion 21. Diagrama de factores fisicos, sociales y operacionales

8% Infraestructura M Sociocultural {6} Administrativa
M <

v L v
Disefio vial prioritario Poca informacién, edu- Poca gestion adminis-
para los vehiculos cacién y concientiza- trativa y escasa estruc-
= cion sobre las normas tura reglamentaria
Estado vial precario y de transito tanto Ia nivel nacional
con déficit de medidas = comofoca
de proteccién Comportamientos que N/
- ponen en peligro a Multiplicidad de funcio-
o . todos los actores, en nes y entidades.
Senalizacion horizontal especial a los més Ademés, grandes limita-
y vertical casi inexisten- vulnerables como pea- ciones en términos de
te. Ademas,lhay G tlotal tones, ciclistas y moto- recursos econémicos,
desacato d las senales humanos y tecnoldgicos
v

Poca capacidad de
control; el existente es
bastante deficiente

Fuente: Elaboracion Propia FCH

Hay que tener en cuenta que las intervenciones fisicas y de infraestructura deben ser acompafia-
das de acciones relacionadas con los mismos componentes:

() Administrativo e Institucional. (2) Gestion social (Comunicacion, educa-
cién y participacion). Las acciones tienen
como principales objetivos:

Mejorar la seguridad de todos los actores de la movilidad urbana en las intersecciones.
Reducir la exposicion al riesgo de los mas vulnerables.

Facilitar la convivencia de los actores de la movilidad bajo condiciones de comodidad
y seguridad para todos.

VvV
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llustracion 22 Diagrama de propdsitos fundamentales de cada accion encaminada a la
valoracion de la movilidad activa.

Planear de
forma
participativa

Mejorar el
ambiente
urbano

Equilibrar el
uso del EP,
dando
preferencia a
peatones

Garantizar la
accesibilidad
universal

SEGURIDAD

Educar,
comunicary
concertar con
la comunidad
las acciones

VIAL

Reducir
cantidad y
gravedad de
los accidentes

Fuente: Elavoracion Propia FCH

Moderar la
velocidad

Inducir a los
motoristas a
actuar con
precacion

- FUNDACION ﬂ

Ciudad Humana



Se debe seleccionar varios puntos de observacion cualitativa de comportamiento del flujo
vehicular en las intersecciones principales o que tuvieran potencial de ser asociadas a ciclo-carri-
les, las intersecciones viales deben ser tratadas para permitir el paso comodo y seguro de todos
los actores de la movilidad. En muchas ciudades de América Latina se han realizado acciones
recientemente para mejorar las intersecciones. A continuacion, se muestran algunos ejemplos en
Buenos Aires y Sdo Paulo.

Fotografia 11. Intervencion urbana de bajo costo en S&o Paulo y Buenos Aires (2011).

Fuente: Consultoria para el Plan Integral de Movilidad No Motorizada y Espacio Publico de
Valledupar, FCH. (2016).
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71.6.1 Ejemplos de intervencién en cruces

Un ejemplo puntual del tratamiento que se le debe dar a las intersecciones y cruces dentro de las
ciudades fue el desarrollado por la Fundacion Ciudad Humana en la ciudad de Bogota, especifi-
camente en la calle 73 con carrera 10.

fotografia 12. Foto de interseccion de la calle 73 con carrera 10 en la ciudad de Bogotd, 2014.

Fuente: Elaboracion FCH

Para la intervencion de este cruce se utilizé una metodologia basada en cuatro ejes puntuales, los
cuales intentaban no solo resolver el problema de seguridad, sino también ponderar una partici-
pacion activa de toda la comunidad aledafia a dicho cruce, la metodologia utilizada fue:

4. Caja de

Herramientas
(Acciones)

2. Objetivos 3. Estrategias

1. Caracterizacion
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71.6.11Caracterizacion

En primer lugar, se desarrolld una caracterizacion basada en cuatro componentes: Funcionamien-
to, infraestructura, riesgo y demanda. Con lo cual se buscaba conocer a profundidad la realidad
den términos de circulacion y demanda de los peatones y vehiculos de la zona.

Caracterizacion: Funcionamiento

Fotografia 13 interseccion de la calle 73 con carrera 10 en la ciudad de Bogotd, 2014.

Fuente: Elaboracion FCH

Esta caracterizacion permitio identificar un flujo constante de vehiculos de oriente a occidente
de la ciudad por una calle de cuatro carriles sin demarcacion horizontal ni sefializacion vertical
identificable que priorizara el cruce para ninguno de los vehiculos implicados.

La infraestructura tanto en via como en aceras se encuentra en estado de abandono, con termina-
ciones no identificadas para los peatones ni marcacion horizontal de pasos seguros, la sefialética

vertical no es adecuada para un cruce de esta magnitud.
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Fotografia 14. interseccion de la calle 73 con carrera 10 en la ciudad de Bogota, 2014.

LW | e

Fuente: Elaboracion FCH

El area de conflicto de la zona es demasiado amplia, en primer lugar, no existe una demarcacion
vertical que dé prioridad al peaton para el paso en ninguno de las cuatro esquinas del cruce, ade-
mas los giros son concentrados en solo dos sentidos lo que complica el cruce tanto de vehiculos
como de peatones o ciclistas, la no existencia de separadores permite cambios repentinos de
carril de los vehiculos lo cual pone alin mas en riesgo a los peatones.

llustracion 23. Caracterizacion de Demanda calle 73 con carrera 10 Bogota.2014

fFuente: Elaboracion FCH .

La demanda de cruce peatonal, se centra en su mayoria en sentido Oriente Occidente, dado que
del oriente vienen los peatones provenientes carreras séptima y novena, utilizadas por el trans-
porte publico y en la parte occidental del cruce se encuentras 4 instituciones universitarias y un
centro comercial.
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71612 Objetivos

El objetivo principal de la intervencion fue mejorar la “caminabilidad” y la seguridad peatonal,
dividida en los siguientes objetivos especificos:

» Proteger actores mas vulnerables » Reducir la exposicidn al riesgo

> Fomentar la movilidad peatonal

Fotografia 16. Cruce peatonal carrera 9 con calle 73 Bogota. 2015

Fuente: Elaboracion FCH

71.6.1.3 Estrategia

La estrategia de intervencion se divide en tres grandes ejes: Delimitar, encaminar y facilitar. Esta
estrategia se hace con el apoyo de diferentes elementos urbanos que permiten cumplir los obje-
tivos determinados para esta fase de intervencion.

Delimitar Facilitar

TR A A A
ETE DU

|
Fuente: Archivo Fundacion Ciudad Humana.
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71614 Caja de Herramientas

Elementos de Delimitacidon

Elementos de Delimitacion

Tapa tachon

Boya reflectiva

Tacha reflectiva

Hito reflectiva

g @ 2.00 /_ —_—

0108

Carril exclusivo para
bicicleta

IECK N XKLL
Pasos peatonales %—p:llllllé%:—p

Elementos para encaminar al peatén

Franja tactil Franja tactil

) Rampas de acceso
guia alerta
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Elementos para encaminar al peatdn

Facilidades

Elementos de paisajismo

Sefializacién y orientacién

Sombra

71.61.5 Resultado final de implementacion.

llustracion 33. Interseccion Carrera 10 con calle 73 Bogotad. 2018

Fuente: Elaboracion FCH
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6.2 Red de ciclo-rutas en vias arterias propuesto en el POT

La infraestructura ciclo-inclusiva debe ir necesariamente articulada con todos los modos de
transporte, teniendo siempre presente la piramide invertida de la movilidad para caracterizar los
actores con mas prelacion en la via.

llustracion 24 Piradmide invertida de la movilidad

Peatones

i & b 6 b R

Ciclistas
L, O o O
I o & O
Transporte Publico

L —ClI= =2l

Transporte de carga

ﬂ-

Fuente: Elaboracion Propia FCH
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Implementacion prioritaria

Se presentan a continuacion los posibles elementos prioritarios para la implementacion del plan
de vinculacion y fomento de la movilidad activa en la ciudad de Taubaté.

> Tareas, tiempos y hoja de ruta del Plan de Accién afio 1

) Recursos necesarios

Fotografia 17 Ciclista Taubaté.

Fuente: Archivo FCH
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71 Tareas, tiempos y hoja de ruta del Plan de Accién afio 1.

Las fases y los tiempos de ejecucion para el afio 1 se resumen en la hoja de ruta, la cual esta
estructurada con base en los siguientes tres grandes ejes que orientan la accion de este plan:
llustracion 25 Diagrama de hoja ruta

Infraestructura y
servicios

Fuente: Elaboracion Propia FCH

De todos modos, es indispensable subrayar que los eventos o proyectos no son exclusivamente
de un eje de accion, pues si bien se plantean tres, estos tienen muchas acciones que son priorita-
riamente de uno de estos, pero los otros dos pueden estar involucrados. Por ejemplo, acciones de
infraestructura como la construccién de ciclo-carriles o el sistema publico de bicicletas requiere una
intervencion contundente en términos de gestion social y de fortalecimiento institucional.
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711 Gestion social integral

En la medida en que uno de los pilares de la gestion social integral es la participacion ciudadana,
seria muy conveniente que las principales acciones de este eje sean refrendadas conjuntamen-
te con los grupos de activistas. Con base en lo anterior, a manera de ilustraciéon tomamos las
acciones que consideramos podrian ser prioritarias a no dejar por fuera el primer afio:

llustracion 26 Diagrama de gestion Social

"

Disefio y creacién
de estrategia de
comunicacién

Disefio y socializacién

Disefio y creacion de
estrategia de
publicidad y

mercadeo

Disefio y distribu-

1

Campafia prioritaria
de cultura ciudadana

B &

Lanzamiento de
cién de material imagen del Plan

POP

Proyecto Plataforma
ciudadana

o cambio cultural para
fortalecer la movilidad
no motorizada.

° 2
E -
Proyecto prioritario
con un publico

especifico. Ej: comu-
nidad universitaria

Eventos locales de
sensibilizacion
Ej: dia sin carro

Evento seminario
internacional de
movilidad.

Mediciones y
ajustes

Fuente: Elaboracion Propia FCH

71.2 Fortalecimiento institucional

> Se debe definir responsables de imple-
mentacion de las acciones previstas en el plan,
tanto en la Secretaria de movilidad urbana como
en el operador de servicio de transporte publico.

> Es indispensable establecer acuerdos
con los principales actores ciudadanos e insti-
tucionales publicos y privados

> Utilizar los planes de desarrollo para
incluir la infraestructura necesaria para el plan
de valorizacion y fomento de la movilidad activa,
tanto las aceras como el espacio publico y las
ciclorrutas o ciclo-carriles juegan un papel esencial.

>

> Capacitacion de funcionarios y técnicos
municipales

> Fomento de la movilidad en bicicleta
dentro de los grupos de funcionarios y técnicos
municipales.

> En el monitoreo y evaluacion hay que
diferenciar de lo que es propio de este Plan de
valoracion y fomento, de lo que concierne a un
espectro mas amplio como es la movilidad en
la ciudad.

Participacion en eventos de MNM
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71.3 Infraestructura y servicios

llustracion 27, Infraestructura y servicios

a5 |

Semaforizacion

Cicloestaciona- Ciclocarril 2 Cruces
mientos prioritario intersecciones
prioritarias

Fuente: Creacion Propia FCH

71.4 Monitoreo

El éxito del Plan de valoracion depende de la constante evaluacion y monitoreo de cada una
de las etapas con la intension de generar un proceso de mejora constante del fomento de la
movilidad no motorizada, garantizando que responda a las expectativas de la ciudadania y de
la administracion local. En la hoja de ruta se puede ver que este es un proceso que se da durante
toda la implementacion.

7.2 Recursos necesarios

Los recursos son indispensables, no solamente en términos econdmicos, sino también en lo re-
ferente a los capitales humanos, técnicos, locativos y equipos necesarios para la implementacion
del Plan. No todos los costos asociados al plan de valoracion de la movilidad activa benefician
Unicamente a este modo de movilidad, sino que pueden ser asociados a otros modos, como
por ejemplo las intervenciones en las intersecciones viales; la sefializacion, semaforizacion y el
urbanismo de la ciudad.
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Conclusiones

> Hemos visto a o largo de este documento que
la valoracion y el fomento de la movilidad activa se
esta haciendo desde diversos grupos de interés
y de actores. En efecto, esta valoracion y fomento
va mucho mas allda de su relacion inmediata de
movilidad y transporte, puesto que actualmente
se estd promoviendo directa o indirectamente
alrededor de temas ambientales, de salud publi-
ca, energéticos, deportivos, urbanismo, sociales,
economicos y politicos, los cuales han sido lide-
rados a través de tres grandes grupos de actores
como: 1) los usuarios, 2) la industria y el comercio
de la bicicleta y 3) los entes publicos (locales, na-
cionales e incluso internacionales).

Teniendo en cuenta lo anterior, las siguientes ac-
ciones se estructuran esencialmente desde una
vision de la movilidad, puesto que éste es el cam-
po de accion desde el cudl se hace y se ejecuta
los planes de movilidad activa para la circulacion
de estos actores, ademas de limitantes sociales,
culturales, econdmicas, urbanisticas, ambientales
e institucionales.

En este sentido, la primera orientacion es esen-
cialmente una vision de conjunto, de construccion
de alianzas y de coordinacion general de todos
los grupos de interés y de actores. Las demas son
mas de orden sectorial o territorial, donde lo que
se pretende es definir frentes de trabajo priorita-
rios que pueden ser emprendidos por los diver-
S0s grupos de interés y de actores. Lo importante
es que para lograr un verdadero fomento efecti-
VO, se necesitara haber involucrado y abordado
los diversos grupos de interés, actores y frentes
de trabagjo.

Fotografia 18. Ciclista Taubaté.

Fuente: Archivo FCH .
Con base en la experiencia internacional y re-

gional, se puede decir que la conclusion mas
importante sobre el fomento de la movilidad
activa, es que se requiere lograr una verda-
dera complementariedad entre los diversos
actores y sus acciones. Todos los liderazgos
y sus actuaciones son necesarias, seria poco
efectivo una valoracion de la movilidad activa
Unicamente desde la esfera ciudadana, co-
mercial o publica. Se requiere la coexistencia,
participacion y sobre todo la coordinacion, en
todos los procesos, momentos y lugares. Adi-
cionalmente, uno de los actores importantes
gue estad poco presente y que juega un papel
fundamental la valorizacion y el fomento de la
movilidad activa son los gobiernos nacionales,
puesto que la bicicleta requiere tanto de un
financiamiento, como de un marco legal y re-
glamentario favorable para su uso, como se ha
realizado en paises de Europa, donde las mas
grandes transformaciones de la movilidad han
arrancado o se ha completado con el cambio
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del Codigo de transito, pasando de codigos de
carreteras a codigos de movilidad o de la calle.

Se debe tener en cuenta que las acciones en
pro de la valoracion y el fomento de la movilidad
activa en la ciudad debe abarcar también tres
grandes frentes de trabajo, los cuales es indis-
pensable articular y tratar de desarrollar de forma
simulténea, estos son: 1) la movilidad no motori-
zada; 2) la movilidad y la ciudad en general y 3) la
politica nacional de movilidad y transporte.

En efecto, son tan importantes las acciones micro
realizadas con una pequefia comunidad o con un
grupo de posibles usuarios por parte de militan-
tes, comerciantes o técnicos municipales, como
las acciones que se pueden hacer desde el le-
gislativo y el ejecutivo municipal o nacional para
lograr el financiamiento, los cambios en normati-
vas 0 las medidas necesarias para promover la
movilidad activa. En este sentido, una de las me-
jores acciones es la reduccion de la agresividad,
la violencia e inseguridad vial, puesto que estas
son algunas de las caracteristicas del transporte y
transito latinoamericano que mas frena el uso de
la bicicleta en nuestras ciudades.

Recomendaciones

> Es importante desencadenar procesos que
sean irreversibles en la ciudad, como los que han
logrado en Holanda y Dinamarca. Incluso lo estan
haciendo desde hace poco tiempo algunas ciu-
dades muy destacadas de Francia (Estrasburgo,
Paris, Nantes, Burdeos y Grenoble); de Espafia
(San Sebastian, Sevilla, Zaragoza, Barcelona vy
en menor medida Madrid) y de Estados Unidos

(Portland, San Francisco y Nueva York), estos pro-
cesos deben estar apoyados en politicas publi-
cas que garanticen su preservacion a lo largo del
tiempo, como ocurrié con la CicloVia de la ciudad
de Bogota que lleva mas de 44 afios.

2 El contexto para los desplazamientos de los
peatones, las personas con discapacidad y los
ciclistas se esta convirtiendo en una necesidad a
nivel mundial, aunque aun existen barreras para
la circulacion de estos actores, ademas de limi-
tantes sociales, culturales, econdémicas, urbanis-
ticas, ambientales e institucionales, por esto los
proyectos de renovacion urbana deben contar
con un componente de MA, y los planes de ex-
pansion de la ciudad formular mecanismos de
conectividades con las redes de ciclo vias exis-
tentes y fomentar el intercambio modal.

> Hoy son muchos mas los actores y los ca-
nales por los que se estd impulsando el uso de
la bicicleta; ha surgido un creciente interés por
parte de nuevas comunidades, empresas, indi-
viduos, redes sociales, la bicicleta vive un auge
internacional en nuevas y diversas facetas de la
vida urbana, que van desde lo que impulsa el
mercado de grandes marcas de moda hasta las
corrientes alternativas y marginales que critican
a la sociedad de consumo, es indispensable
hacer alianzas estratégicas con medios de co-
municacion que constantemente divulguen los
procesos y sus resultados para vincular a la co-
munidad y su participacion sea activa en todos
los procesos del plan.
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