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PUNTOS CENTRALES

- La propagacion del COVID19 y la necesidad
de garantizar distancia social en el transporte
urbano, motivé laimplementacién de ciclosendas’
de emergencia en diversas ciudades del mundo.

- En Chile, la implementacion de este tipo de
infraestructura quedd en manos municipales,
recibiendo escaso y tardio apoyo del gobierno
central.

-La Municipalidad de Renca fue capaz de realizar
una de estas intervenciones, la que es analizada
en el presente documento.

INTRODUCCION

Ante la necesidad de garantizar una movilidad
segura en bicicleta y promover su uso para
reducir la probabilidad de contagio entre la
poblacién, la Municipalidad de Renca decidié
avanzar en un plan de 34 km de ciclosendas de
emergencia, ejecutando un primer piloto de 5
km con el objetivo de redistribuir el espacio en
la calzada, de manera temporal, para fomentar
la movilidad activa y consolidar el uso de ciclos
en la comuna. Actualmente, 7,55% del total de
los viajes se realizan en bicicleta (SECTRA, 2015),

siendo la comuna con mayor participacién modal
de la bicicleta en el radio urbano de Santiago.

Desde CEDEUS se realizd una encuesta para evaluar
este piloto aplicada a residentes de la comuna
(N=206), donde ademas se recogio informacion
sobre patrones de movilidad antes y durante
la pandemia; disposicion al uso de la bicicleta;
percepcién sobre las intervenciones desarrolla-
das; y nivel de apoyo a la agenda municipal para
impulsar el ciclismo urbano.

Cabe destacar que la intervencién propuesta para
laimplementacion de ciclosendas de emergencia
se vio forzada a inclumplir algunos articulos de
la normativa vigente, la Ordenanza General de
Urbanismo y Construccién (OGUC). Sin embargo,
tuvo buena recepcion ciudadana y como solucion
de disefo temporal es una forma adecuada de
redistribuir el perfil existente, considerando los
limites presupuestarios. Es de esperar que el éxito
de esta experiencia constituya un incentivo para
revisary actualizar la normativa vigente en materia
de movilidad, para viabilizar la implementacion
de estas intervenciones en otras comunas y
ciudades chilenas.

"' Corresponde a un tipo de ciclo facilidad que consiste en la demarcacidn visual temporal, solo con pintura, de una franja

de aproximadamente 1,5 m.
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Inauguracion Ciclosenda, Municipalidad de Renca. Foto: www.flickr.com/munirenca.




CICLOSENDAS EN RENCA:

ANTECEDENTES

Aprovechando la pandemia como oportunidad, varias
ciudades en el mundo ampliaron sustancialmente la oferta
de cicloinfraestructura en un plazo corto y a bajo costo,
reacondicionando de forma efectiva la infraestructura
existente (Dunning et al., 2020). Paris y Mildn extendie-
ron su red ciclista interviniendo avenidas principales
de gran conectividad (Pisano, 2020). Londres hizo lo
propio y tuvo un efecto importante en atraer nuevos
ciclistas (Hong et al., 2020; Kraus & Koch, 2020). Algunas
ciudades de Latinoamérica, como Ciudad de México y
Bogotd, siguieron también este camino interviniendo ejes
principales para implementar ciclovias de emergencia.

En Chile, en cambio, la respuesta del gobierno central
tardo en llegar y fue modesta. Desde el Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones se concentraron en su
rol normativo y en dar permisos dejando la busqueda de
financiamiento en total responsabilidad de los municipios
(Suau, 2020). Lamentablemente, la mayoria de estos
no cuentan con recursos que les permitan intervenir
el espacio, por muy poco que esto requiera, dadas las
importantes carencias y necesidades que enfrentan.
En noviembre de 2020, tras la presién ciudadana en
reaccion a un fuerte incremento en las muertes ciclistas,
la ministra de transportes anuncié la ejecucién de 30
ciclovias (Salgado, 2020), sin embargo no se entregaron
mayores detalles sobre los proyectos ni sus plazos de
ejecucion. Hasta el momento ninguna de estas ciclovias
ha sido construida.

Como contrapunto, destacan algunas iniciativas locales:
como la ciclovia de Presidente Riesco en Las Condes
con una extension de 1,5 km (Villarroel, 2020) y la
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implementacion de 15 km de ciclosendas por parte
de la Municipalidad de Santiago, en el Barrio Yungay
(MuniStgo, 2020). Este modelo de ciclosendas, aplicado
por la Municipalidad de Santiago, corresponde a un
tipo de ciclo facilidad que se caracteriza por ser una
intervencion ligera, de caracter temporal, y subéptima
desde el punto de vista de los estandares definidos por
el Manual de Vialidad Ciclo-inclusiva (MINVU, 2015).
Consiste en la demarcacion visual, solo con pintura, de
una franja para el desplazamiento de los ciclistas de
aproximadamente 1,5 m.

El modelo desarrollado en Santiago fue replicado por
la Municipalidad de Renca, en un primer tramo de 5
km para luego extenderse hacia una red de 34 km. Sin
embargo, este tipo de intervenciones no cuentan con
la aprobacion del Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones (MTT), por incumplir algunos articulos de la
OGUC. Por ejemplo, no respetan los anchos minimos por
pista contenidos en el articulo 2.3.2. ni se ajustan a las
exigencias en materia de segregacion, segun velocidad,
consideradas en el articulo 2.3.2. bis. No obstante, a
pesar de no regirse estrictamente por la normativa, el
disefio responde a las limitaciones fisicas del contexto a
intervenir. Al tratarse de una intervencién de emergencia,
debe poder implementarse en un plazo breve y con un
presupuesto moderado, lo que obliga a redistribuir el
espacio vial existente en la calzada y evitar ampliacio-
nes, que aumentan significativamente no sélo el costo
de la intervencién, sino también los plazos de disefo,
aprobacion y ejecucion.

Este tipo de experiencias piloto, realizadas también en
otras ciudades, permiten obtener aprendizajes sobre
la base de una intervencién real y pueden orientar las
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modificaciones normativas que son necesarias para
poder avanzar en materia de movilidad sostenible.
CEDEUS apoy¢ al municipio de Renca en el disefio de
la intervencion y en los instrumentos para evaluar la
percepciény el nivel de respaldo ciudadano a la medida,
con el objetivo de conocer la recepcion de la iniciativa
y compartir esa experiencia con distintas reparticiones
del Estado, entre ellas el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT).

Inauguracion Ciclosenda, Municipalidad de Renca. Foto:
www.flickr.com/munirenca.
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CICLOSENDAS EN RENCA:

EVALUACION DE LA POLITICA PUBLICA

Durante agosto de 2020, unas semanas después de
implementadas las primeras ciclosendas, se realizd una
encuesta a vecinos/as de Renca. Durante este periodo la
comuna se encontraba en”“Fase 2" de desconfinamiento,
lo que implicaba la necesidad de obtener permisos para
realizar actividades fuera de la residencia. La distribucién
de la encuesta estuvo a cargo del municipio y en total
se recolectaron 206 respuestas. Respecto a la muestra,
un 71% son mujeres y un 27% hombres, sobre repre-
sentando al primer grupo. El promedio de edad es de
37 anosy el 70% declara ingresos menores a $500.000
mensuales por hogar, lo que responde al promedio de
ingresos a nivel comunal.

Al preguntar si es que hubo un cambio en sumodo de
transporte principal (Figura 1), se observa que un 58%
declara haber cambiado su modo preferido durante
la pandemia. Entre los modos mas utilizados en este
nuevo contexto, destacan el automovil (41%), la
bicicleta (16%) y la caminata (10%). Los dos primeros
casi duplicaron sudemanda (+78%) mientras el ultimo
mas que triplico (+235%). Por su parte, los modos que
mas perdieron usuarios corresponden a todas las for-
masy combinaciones que incluyen transporte publico.

Lo anterior posiblemente esta relacionado al temor por
el contagio en el transporte publico, pero también aun
cambio relevante en el motivo de los viajes principales.
Si antes de la pandemia, el 73% de las personas
declaraba su viaje al trabajo como el principal.
Ahora la mayoria declaré que su principal motivo
de viajes era hacer compras (43%), mientras los
viajes al trabajo bajaron a un 15%. Sera importante
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Figura 1. ;Cambi6 su modo de viaje principal? Modo de transpo
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rte principal, antes y durante la pandemia. Fuente: elaboracién propia.
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Inauguracion Ciclosenda, Municipalidad de Renca. Foto: www.flickr.com/munirenca.

;Por qué comenzo

“Para hacer actividad fisica”

“Para evitar el contagio” -

“Porque es mas barato”

“Porque es rapido”

“Porque hay unuevas
ciclovias en mi ruta”

“Porque tenemos un lugar
seguro donde estacionar”

“Porque descubri una
ruta segura”

“Porque ya no tengo que
llevar nifos/as”

0% 25%

[l Muy en desacuerdo En desacuerdo

Figura 2. jPor qué comenzoé a usar la bicicleta? Fuente: elaborac
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observar qué ocurre con los cambios modales a medida
que vuelven las actividades laborales y comprender
el rol que puede tener el proyecto de ciclosendas en
promover el uso de la bicicleta.

Entre quienes comenzaron a usar la bicicleta como modo
principal durante la pandemia, se observa en la Figura 2
que casi el 86% declara como motivacion la posibilidad
de hacer actividad fisica tras meses de encierro. El 82%
asegura que lo hace para evitar el contagio y un 73%
porque es mas barato y mas rapido. Un 41% dice haber-
se cambiado de modo porque hay nuevas ciclovias
en su ruta, lo que apoya y respalda la intervencion
realizada, aunque un 46% no ha contado con la suerte
de ser beneficiario directo de esta intervencion parala
ruta de su viaje, lo que sugiere la necesidad de expandir
la iniciativa a otros ejes.

Con el objetivo de evaluar el impacto en la percepcion
de las personas a raiz de las ciclosendas de emergencia,
se presentaron fotografias en distintos puntos para ex-
poner la situacién antes y después de la intervencion. Se
preguntd a las personas cémo se sentirian pedaleando
por ahi, en base una escala likert (con cinco niveles) con
cuatro indicadores de percepcion subjetiva: seguro,
comodo, rapido y agradable.



CICLOSENDAS EN RENCA:

Al pedalear por la Avenida Infante (Figura 3) en las
condiciones previas a la inclusion de la ciclosenda, la
gente declara que andar en bicicleta por ahi se sentiria
muy poco seguro (76%), muy poco agradable (74%)
y muy poco cdmodo (66%). Sin embargo, es menos
marcada la desaprobacién cuando se pregunta por la
rapidez. Solo un 45% declara que seria muy poco, lo
que es esperable pues la ruta es bastante directa y sin
interrupciones.

Al preguntar nuevamente, reemplazando laimagen por
una fotografia en la misma ubicacién, pero posterior a
la intervencion (Figura 4), vemos que al introducir la
demarcacion lineal de la ciclobanda, la experiencia
declarada mejora bastante. Si antes de la intervencion
un 3% declaraba que se sentiria, bastante o muy segu-
ro/a, luego de la demarcacién sube a 41%. Lo mismo
ocurre con la sensacion de agrado (de 3% a 33%) y de
comodidad (de 6% a 35%).
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Figura 4. ;Como se sentiria pedaleando por esta calle? (Post-Inte
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;Como se sentiria pedaleando por esta calle?

[l Seguro [ Comodo [ Rapido [ Agradable
100%
75%

50%

25%

0%
° Muy poco Poco Neutral Bastante Muy

vencion). Fuente: elaboracion propia.

;Como se sentiria pedaleando por esta calle?
[l Seguro [ Comodo [ Rapido [ Agradable
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rvencion). Fuente: elaboracién propia.
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.

;Como se sentiria cruzar

[l Seguro [ Cémodo

100%
75%

50%

25%

0%
Muy poco Poco

Figura 5. ;Como se sentiria cruzando esta calle en bicicleta? (Pre-Intervencion). Fuente: elaboracion propia.

;Como se sentiria cruzar
[l Seguro [ Comodo
100%
75%

50%

25%

Muy poco Poco

Figura 6. ;Como se sentiria cruzando esta calle en bicicleta? (Pre-Intervencidn). Fuente: elaboracidn propia.
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Aplicando el mismo instrumento a la evaluacion de la
interseccion entre las ciclosendas de Infante y Condell, se
observa con mayor claridad el efecto de la intervencion
-y de la pintura en particular- en las percepciones de las
personas. En primer lugar, ante la posibilidad de cruzar
la calle en bicicleta por la interseccién no intervenida
(Figura 5), la mayor parte manifiesta sentirse muy poco
seguro/a (84%), cbmodo/a (80%), agradable (83%) o
rapido (75%).

Ahora, cuando el cruce se refuerza con la pintura azul
(Figura. 6) la percepcion de las personas encuestadas
mejora ostensiblemente en todos los indicadores con
una marcada tendencia a sentirse mas a gusto con la
posibilidad de circular por ahi en bicicleta. La sensacién
de seguridad aumenta de un 2% previo a la intervencién
a un 71% con el cruce intervenido. Similares son los
resultados para la sensacion de agrado (de 3% a 67%),
de comodidad (de 3% a 65%) y rapidez (6% a 64%). Los
resultados presentados parecen apoyar la conveniencia
deinvertir en una mejor demarcacion, particularmente
en las intersecciones, lo que tiene un costo relativamente
bajo, $9.590 por m2, seguin lo sefialado por la propia
municipalidad.

Finalmente, se preguntd a las personas sobre su postura
respecto a promover el uso de la bicicleta durante y/o
después de la pandemia, independiente de cual es su
modo de transporte preferido. La gran mayoria esta
de acuerdo, o muy de acuerdo, con la importancia de
impulsar la bicicleta para hacer actividad fisica tras
meses de encierro (90%), para mitigar y adaptarnos
al cambio climético (87%) y para facilitar la distancia
social (85%). Sorprende, y es un respaldo importante a
la intervencion municipal, constatar que el 87% de las
personas considera que “hay que construir ciclovias aun
cuando implique quitar espacio a los autos”. Mas aun,
incluso entre quienes usan el auto habitualmente, el
53% esta “muy de acuerdo”y un 25% esta “de acuerdo”
con la construccion de ciclovias a costa de espacio vial
actualmente destinado al automovil.
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Inauguracion Ciclosenda, Municipalidad de Renca. Foto: www.flickr.com/munirenca.
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RECOMENDACIONES

En primer lugar, cabe destacar el nivel de apoyo que
la ciudadania expresa ante la posibilidad de intervenir
el espacio vial para favorecer el uso de la bicicleta. In-
cluso entre las personas que normalmente se mueven
en automovil, la mayoria aprueba la construccion de
nuevas ciclovias en la comuna. Esto debiese significar
un incentivo para la autoridad comunal y un llamado
de atencion a las autoridades centrales para apoyar
con recursos a los municipios y facilitar los procesos
de aprobacién para la ejecucion de experiencias piloto.
Muchas veces los municipios tienen la voluntad de
avanzar en estas materias, pero no tienen las capacidades
-técnicas y presupuestarias- para hacerlo y no cuentan
con el apoyo del gobierno central. Por el contrario, el
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT)
actua generalmente como un érgano revisor que, lejos de
facilitary apoyar el proceso, instala una serie de barreras
técnicas y exigencias legales que son insuperables para
municipios de escasos recursos.

Respecto a las ciclosendas, su disefio y ejecucion,
a pesar de no ajustarse al estdndar de una ciclovia
propiamente tal -segun exigencias de Ministerio de
Vivienda y Urbanismo y del MTT- han demostrado
aumentar notablemente la sensacién de seguridad,
comodidad, rapidezy agrado, que declaran experimentar
las personas y parecen ser un incentivo efectivo para
que mas gente decida usar la bicicleta.

Lo anterior confirma que generar iniciativas con los
mediosy recursos disponibles resulta una mejor solucion
ante lainexistencia de ciclosendas y sugiere la necesidad
de revisar la actual normativa, especialmente la Orde-
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nanza General de Urbanismo y Construccion (OGUC),
para favorecer el desarrollo de experiencias piloto, que
se puedan evaluary mejorar en una segunda iteracion.

Hasta ahora, el MTT no ha aprobado este tipo de
iniciativas dado que no se ajustan cabalmente a una
normativa que evidentemente requiere revision, tal
como lo han propuesto investigadores de CEDEUS en
un informe reciente (Mora & Vecchio, 2020). Este tipo de
experiencias piloto, que han demostrado ser exitosas
en otras ciudades del mundo y ahora en Chile, debe-
rian servir de aprendizaje para el Estado e incentivar
modificaciones a nivel normativo para que en primera
instancia sean posibles y luego, ojald, promovidas
por los organismos centrales. Se espera que esta y
otras experiencias convoquen al MTT a asumir un rol
proactivo en la promocién de la movilidad sostenible,
apoyando decididamente a los municipios que buscan
incentivar el uso de los modos no motorizados en sus
respectivos territorios.
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