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CICLOVIAS EN SANTIAGO EVALUACION Y PROPUESTAS DE MEJORAMIENTO

PUNTOS CENTRALES

La red de ciclovias de Santiago (440 km) tiene impor-
tantes disparidades en cobertura por comuna, calidad
de la infraestructura y continuidad de la red, a los que
se suman requerimientos de disefio a nivel ministerial
que pueden ser confusos e incluso contradictorios. Este
documento presenta estas incongruencias para el caso
de Santiago y propone medidas para laimplementacion
de ciclovias de calidad.

Fotografia: Archivo CEDEUS.
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CICLOVIAS EN SANTIAGO

INTRODUCCION

El uso de la bicicleta tiene importantes beneficios para la
salud fisicay mental de las personas (Oja et al., 2021; de
Hartog et al., 2010), el medio ambiente (Shaheen et al.,
2020; European Commission, 2017; Mizdrak et al., 2020), y
la vitalidad urbana de los barrios (Wild & Woodward, 2021).
Por ello, desde hace décadas, varios paises desarrollados
o en vias de desarrollo vienen promocionando el uso de
la bicicleta de distintas formas, ya sea implementando
planes de construccion de ciclovias, modificando sus
legislaciones para dar espacio a la bicicleta en las ciuda-
des, generando incentivos econémicos y/o adaptando
la normativa urbana para fomentar su uso.

La literatura muestra que uno de los aspectos mas relevan-
tes parafomentar el uso de la bicicleta es la existencia de
redes de ciclovias amplias, seguras y conectadas entre si.
En ciudades grandes como Santiago, compuesta por 34
comunas auténomas, esto es muy dificil de lograr, pues
tanto la prioridad politica que cada administracién le da
a la construccion o mantencion de ciclovias, como la
disponibilidad presupuestaria o las capacidades técnicas
para hacerse cargo de este item, son muy variables entre
comunas. Esto no solo afecta la posibilidad de disefar
planes para el fomento de la bicicleta o de supervisar
propuestas desarrolladas por terceros, sino también la
capacidad de postular a fondos concursables del Gobierno
central o los diferentes ministerios. Las desigualdades
técnicas y presupuestarias mencionadas pueden afectar
las capacidades para interpretar y aplicar la normativa
vigente para el disefio de ciclovias.

Buscando retratar estas dificultades, este documento
examina hasta qué punto la red ciclovial existente en
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Santiago cumple con los estandares oficiales definidos
en los dos instrumentos oficiales que en Chile regulan la
infraestructura ciclista: el Decreto 402 (D402) y la Guia
de Composicion y Disefio Operacional del Ciclovias
(GCDOC). Ambos instrumentos son definidos por el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT),
pero tienen distintos criterios para definir estandares
minimos de ciclovias, por lo que algunas ciclovias
pueden cumplir con lo definido por uno pero no por
el otro, generando una importante confusion.

ANTECEDENTES

La construccion de infraestructura ciclovial es fundamental
para el fomento del uso de la bicicleta (Pucher & Buehler,
2008; Garrand et al.,, 2008; Dill, 2009; Mélenberg et al.,
2019). Por esto, ciudades del Norte Global como Paris,
Londres o Nueva York, siguiendo el ejemplo de ciudades
holandesas, danesas o alemanas, han decido extender
fuertemente sus redes de ciclovias en la tltima década. Lo
mismo ha ocurrido en varias ciudades latinoamericanas,
donde ademas se han sumado las intervenciones de
emergencia derivadas de la pandemia COVID-19 para
fomentar la movilidad sostenible (Vecchio et al 2021).

A pesar de lo anterior, aspectos estructurales, normati-
vos o de gobernanza pueden limitar la construccién de
ciclovias o hacer que estas se localicen desigualmente en
la ciudad. Por ejemplo, condiciones politicas cambiantes
pueden mermar o aumentar el apoyo a la movilidad
sostenible (Cohen et al,, 2016), mientras que descoor-
dinaciones entre actores a cargo de la implementacion
de medidas pro-movilidad sostenible pueden hacer
inviable la implementacién de proyectos de ciclovias
(Machado & Piccinini, 2018).
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Estos elementos son evidentes en el caso de Santiago
de Chile, ciudad altamente segregada, con una gober-
nanza débil e instituciones municipales con recursos
desiguales. La mayor parte de las decisiones urbanas
quedan a cargo de los 34 municipios que componen
la ciudad de Santiago. La ciudad no cuenta con una
autoridad urbana Unica a cargo de los temas de planifi-
cacion y movilidad, sino solamente con una autoridad
regional recientemente electa (el/la Gobernador(a)),
que esta encargado de la formulacién de politicas
que promuevan el desarrollo integral y armoénico de
los centros poblados que componen la regién. Otras
cuestiones relacionadas con la planificacion urbanay
del transporte estan a cargo de las oficinas regionales
de los ministerios nacionales. Un ejemplo de ello
es la aprobacion de ciclovias, que descansa en las
Secretarias Regionales del Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones.

Esta fragmentacion genera dos problemas principa-
les. En primer lugar, muchos municipios carecen de
financiamiento para la construccion de ciclovias, pues
deben prestar servicios como educacién o salud. Esta
situacion es -en parte- corregida por el Fondo Comun
Municipal (FCM), que desde 1979 redistribuye fondos
desde municipios de altos recursos a municipios de
bajos recursos. Esto significa que muchos municipios
dependan casi totalmente de los recursos provenientes
del FCM (Larrain, 2020). En segundo lugar, la frag-
mentacion financiera y administrativa toca también
el sistema de transporte (Larrain-Videla et al., 2022).
Las inversiones en transporte estan bajo la responsa-
bilidad de diversos organismos y ministerios, como
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
(MTT), el Ministerio de Infraestructura Publica (MOP),
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el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU). Los
mismos problemas afectan también, de diferentes
maneras, laimplementacion de ciclovias en ciudades
diferentes a Santiago.

A pesar de estas desigualdades estructurales y de los
problemas de gobernanza descritos, el uso de la bicicleta
en Santiago ha aumentado fuertemente en las tltimas
dos décadas. Segun la encuesta origen-destino de
2012 (SECTRA, 2015), en Santiago se realizan un total
de 18 millones de viajes, de los cuales el 4% se realizan
en bicicleta. Estudios mas recientes, llevados a cabo
por el Ministerio del Medio Ambiente (MMA), sittan
esta cifra en el 7% (Ministerio del Medio Ambiente,
2014). La infraestructura ciclovial, sin embargo, se
concentra en unas pocas comunas, especialmente las
mas centrales y de nivel socioeconémico medio-alto
(Mora et al., 2021), y tiene enormes diferencias en su
caracteristicas y continuidad (Tiznado-Aitken et al.,
2022). Por su parte, los sistemas de bicicletas publicas
que se han instalado en los Ultimos quince afios han
beneficiado a las comunas mas acomodadas y cen-
trales, dejando de lado por completo a las comunas
periféricas y de menores recursos (Tiznado-Aitken et
al., 2022; Mora & Moran, 2022).

Un elemento a destacar es la desigualdad en términos
de calidad de la infraestructura. El ancho, tipo de su-
perficie, estado de los cruces, presencia de vegetacion
y sefalética, o la continuidad de las ciclovias varia
mucho entre comunas (Figura 1). Las y los ciclistas,
ademas, deben hacer frente a desvios abruptos de
las ciclovias para esquivar, por ejemplo, érboles o
autos estacionados.
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Figura 1: elemplos de ciclovias en Santiago. Fuente: los autores
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Buscando mejorar los estandares de la infraestructura
ciclista, en 2019 el MTT lanzé la Guia de Composiciény
Diseno Operacional del Ciclovias (GCDOC), que define
elementos como el ancho minimo que deben tener las
ciclovias, o diversas formas de disefiar las intersecciones
entre ciclovias y el trafico motorizado (MTT, 2019). El
mismo ano, el MTT publico el Decreto 102, que define
las caracteristicas que debe tener una ciclovia para ser
considerada aceptable. El Decreto 102 da un plazo de
cinco afos desde su publicacion para que las comunas
pongan al dia sus redes de ciclovias. Tal como muestra
laTabla 1, hay notorias diferencias entre lo que exigen
la GCDOC y el Decreto 102, tanto en lo que refiere al
ancho minimo de las ciclovias como a su nivel de se-
gregacion respecto del tréfico motorizado. Ademas, hay
aspectos como los cruces o el tipo de pavimento que
son definidos en la GCDOC, pero no en el Decreto 102.

Al analizar la red de ciclovias bajo la éptica del Decreto
102, se observa que el 46% de la red no cumple con
el minimo establecido para ciclovias. Cinco comunas
(Cerrillos, Lo Prado, Renca, Huechuraba y Lo Espejo,
donde vive el 9% de la poblacion de Santiago) tienen
el 100% de sus ciclovias fuera de norma. El grado de
cumplimiento con lo indicado por el Decreto 102 no
estd necesariamente asociado al nivel de ingreso de las
comunas: por ejemplo, mientras una comuna de altos
recursos como Las Condes tiene el 77% de su red de
ciclovias fuera de norma, comunas de menores recursos
como San Miguel, Pedro Aguirre Cerda o Cerro Navia,
tienen casi el 100% de su red ciclovial en concordancia
con loindicado por el Decreto 102. Las redes de ciclovias
de estas tres ultimas comunas son, sin embargo, muy
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reducidas, ya que en conjunto solo completan once
kildémetros de ciclovias (mientras que solo la comuna
de Las Condes tiene 37 km). De acuerdo al Decreto 102,
los principales problemas detectados en la red ciclovial
existente son los anchos insuficientes (27% de la red),
elinadecuado nivel de segregacion respecto del tréfico
motorizado (10%) y, por Gltimo, el incumplimiento de
ambos requisitos (9% de la red).

Analizando la red ciclovial existente bajo los requisitos
definidos por la GCDOC, se observa que el 56% de la red
no cumple con los estdndares minimos. Sin embargo,
el uso de criterios diferentes significa que las ciclovias
en situacién de incumplimiento no necesariamente
son las mismas que las relevadas por el Decreto 102,
tal como lo muestra la figura 2. Por ejemplo, comunas
como Santiago o Providencia, que tenian un 58%y un
77% de sus ciclovias fuera de norma bajo el Decreto
102 (respectivamente), alcanzan un 76% y un 70%
respectivamente bajo la mirada del GCDOC. Lo mismo
sucede con comunas como Renca (93% versus 30%) o
Independencia (71% versus 10%), solo por nombrar a
algunas (ver tabla 2).
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Tabla 2: Diferencias en ciclovias fuera de estdndar en el Decreto 102 y el GCDOC.

Fuera de Norma Decreto L EEL LN
Comuna Ciclovias en 2022 (km) 102 Composicion y Disefio
Operacional de Ciclovias
SANTIAGO 70,3 58% 76%
LAS CONDES 371 77% 70%
PROVIDENCIA 29,7 28% 66%
PUENTE ALTO 27,9 12% 39%
MAIPU 24,5 25% 54%
NUNOA 24,0 43% 95%
LA PINTANA 18,7 34% 60%
RENCA 16,2 93% 30%
QUINTA NORMAL 15,9 19% 14%
LA REINA 14,3 35% 63%
LA FLORIDA 141 55% 49%
SAN JOAQUIN 13,5 67% 30%
PENALOLEN 124 23% 86%
QUILICURA 10,8 79% 6%
Tabla 1: caracteristicas exigidas a las ciclovias por el Decreto 102 y la GCDOC. ESTACION CENTRAL 103 5% 5%
Instrumento Criterio Caso Evaluacion INDEPENDENCIA 83 71% 10%
£ L Excepcionalmente CONCHALI 8,2 58% 46%
Optimo Minimo acentable
v RECOLETA 78 20% 86%
Unidireccional >180cm >150cm >120cm SAN BERNARDO 71 48% 7%
Ancho d
Bidireccional >250cm >220cm >200cm MACUL 6,9 14% 62%
Decreto 102 Trdfico bajo Visual CERRO NAVIA 68 1% 0%
Nivel de , ) . LA GRANJA 6,3 53% 58%
seqreqacién Tréfico mediano Fisico
9reg VITACURA 62 17% 82%
Trdfico alto Fisico
EL BOSQUE 59 73% 0%
> 150 cm por al menos N 0
Unidireccional >150cm 80% de extension de >120cm CERRILLOS >8 100% 100%
ciclovia PUDAHUEL 51 16% 82%
Ancho
> 220 cm por al menos LOPRADO 38 96% 0%
Guia de Bidireccional >220cm 80% de extension de >200cm PA. CERDA 33 0% 0%
Composicion ciclovia
y Disefio : SAN RAMON 3,2 45% 45%
peracional de . Pavimento % 0 o
Operacional d Tipo de LOESPEJO 28 90% 66%
Ciclovias superficie
LA CISTERNA 17 26% 0%
Tréfico bajo Visual
. HUECHURABA 0,9 92% 75%
Nivel de T di Fisi
segregacion rafico mediano fsico SAN MIGUEL 08 0% 100%
Trafico alto Fisico Total 430,7 46% 56%
Fuente: Elaboracidn propia en base al Decreto 102y la GCDOC. Fuente: Elaboracidn propia en base al Decreto 102y la GCDOC.
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Figura 2: Diferencia entre el Decreto 102 y la GCDOC. Fuente: Elaboracién propia.

12

CENTRO DE DESARROLLO URBANO SUSTENTABLE

DOCUMENTO PARA POLITICA PUBLICA



CICLOVIAS EN SANTIAGO

RECOMENDACIONES

Considerando la alta desigualdad en calidad y extension
de las ciclovias a nivel comunal, los mayores esfuerzos
debiesen estar en incrementar de manera rapida las redes
cicloviales, especialmente en comunas vulnerables con
redes inexistentes o muy reducidas. Las nuevas ciclovias
debiesen permitir viajes intercomunales y facilitar el
acceso a subcentros locales.

Para esto, es necesaria una mayor coherencia en los
estandares sobre ciclovias y una mayor flexibilidad en la
aplicacion de estos estandares. En efecto, se requiere re-
solver las contradicciones entre los estandares existentes
actualmente para lograr criterios concordantes. A su vez,
se debiera permitir que las comunas puedan determinar,
en funcién de sus recursos y realidades, las soluciones
mas adecuadas para permitir el movimiento seguro de
ciclistas en las calles. Ello implica pasar de normas que
determinan anchos minimos por ley (muchas veces
imposibles de cumplir), a manuales que recomiendan
soluciones y estandares faciles de entender y aplicar
por parte de funcionarios(as) municipales a cargo de la
planificacion urbana. Por tltimo, es necesario aumentar
la disponibilidad de fondos y centralizar su aplicacion,
dando al Gobierno Regional un rol mas preponderante
en la planificacion, disefo y construccion de ciclovias.
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