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Resumen

Esta investigacién se llevd a cabo
en el marco del XXVI Verano de la
Investigacion Cientifica y Tecnoldgica
del Pacifico 2021, organizado por el
para el
Fortalecimiento de la Investigacién y el
Posgrado del Pacifico (Programa Delfin)
de la que dos estudiantes colombianos,

Programa Interinstitucional

que fungen como primeros autores
de este articulo, formaron parte, bajo
la guia de un profesor mexicano

que participa como tercer autor.
Las ciclovias alrededor del mundo
siempre han sido vistas como

instrumentosligadosalasustentabilidad,
pensando que el incentivar el uso de la
bicicleta como transporte alternativo
de bajo gasto energético dentro del
espacio urbano, ademas se presume que
de contar con un disefo y planeacion
adecuados, pueden generan
un impacto positivo en la ciudad.

estas

En América Latina, el planteamiento de
nuevas ciclovias ha tenido un auge en
los ultimos afos, por lo que se presentan
dos casos de estudio: el primero en
Manizales, Colombia y el segundo en
Xalapa, México, dos ciudades que, a
pesar de ser distantes, cuentan con
una morfologia y poblacién similar,
pudiendo catalogadas
ciudades medias que se localizan dentro

ser como
de unaregién de geografia accidentada,
siendo esta ultima visualizada como una
limitante para la cobertura urbana de
las ciclovias por las pendientes a salvar.
Se busca verificar el uso que se da
a estos espacios, verificando el tipo
de usuario, el fin y tiempo destinado
con las

al desplazamiento, aun

restricciones que implica hacer dicho

estudio en tiempos de la pandemia
ocasionada por el virus SARS-CoV-2. Los
perfiles viales y otras caracteristicas de
las vialidades donde se ubican también
son analizados en virtud de percepcién
de la seguridad y utilidad de estos
escenarios publicos para los ciclistas y
también para quienes no son usuarios de
estos espacios. El fin ultimo es verificar si
la planeacién urbana de las ciclovias y su
disefo influyen en como los ciudadanos
usan estos escenarios y en promover
la incorporacién de mas ciclistas.
Palabras claves: Espacio Urbano -
Ciudades medias - Movilidad

Abstract
This research was carried out within
the framework of the XXVI Summer of
Scientific and Technological Research
of the Pacific 2021, organized by
the Interinstitutional Program for
the Strengthening of Research and
Postgraduate StudiesofthePacific(Delfin
Program), of which two Colombian
students, who serve as the first authors
of this article, were part, under the
guidance of a
who participates as the third author.
Bicycle lanes around the world have
been

Mexican professor

always seen as instruments
linked to sustainability, by encouraging
the use of bicycles as an alternative
transport with low energy expenditure
within the urban space, it is also
presumed that if they have adequate
design and planning,

generate a positive impact on the city.

these can
In Latin America, the approach to new
bicycle lanes has had a boom in recent
years, which is why two case studies
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are presented: the first in Manizales,
Colombia and the second in Xalapa,
Mexico, two cities that, despite being
distant, have a similar morphology and
population, and can be classified as
medium cities that are located within
a region of rugged geography, the
latter often being seen as a limitation
for the urban coverage of the bicycle
lanes by the slopes to be saved.
It seeks to verify the use that is given
to these spaces, verifying the type of
user, the purpose and time allocated
to travel, even with the restrictions
that the pandemic caused by the
SARS-CoV-2 virus. The road profiles
and other characteristics of the roads
where the cycle lanes are located are
also analyzed due to the perception
of the safety and usefulness of these
public settings for cyclists and for those
who are not users. The goal is to verify
if the urban planning of bicycle lanes
and their design influence how citizens
use these scenarios and to promote
the incorporation of more cyclists.

Keywords: Urban space — Medium size
cities — Mobility.

Introduccion

Segun el Banco Interamericano de
(BID), las ciudades de
América Latina y el Caribe tienen retos
importantes en cuestién de movilidad
entre los que se encuentran el reducir

Desarrollo

la congestion vehicular, bajar el nimero
de accidentes viales en zonas urbanas,
reducir la contaminacion del aire y la
necesidad de tener acceso a sistemas
de transporte publico de calidad,
eficientes, confiables y seguros (Banco
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Interamericano de Desarrollo, 2015).

Asi a lo largo de los afos han optado
por usar diversos tipos de transporte,
incluyendo rutas de transporte ciclista,
pero las mismas han sido un gran reto
para los gobiernos, debido a la falta
de planeacién de estas, puesto que
muchos gobiernos proponen crear
kildbmetros de ciclovia sIin considerar el
disefio adecuado de las mismas.

Antecedentes de las ciclovias

Aun se desconoce la fecha exacta de
creacion de la bicicleta, ya que muchos
prototipos tienen diferentes autores y
fecha de creacion, pero esta claro que
su desarrollo tuvo lugar en Europa a
finales del siglo XVIII. La introduccién de
la bicicleta supuso una revoluciéon en la
movilidad humana desde ese momento
pues acorté el tiempo de traslado y
permitié alarga la distancia de recorrido
(Gomez J.C., 2016).

Aln se desconoce la fecha exacta de
creacion de la bicicleta, ya que muchos
prototipos tienen diferentes autores y
fecha de creacion, pero esta claro que

su desarrollo tuvo lugar en Europa a
finales del siglo XVIII. La introduccion
de la bicicleta supuso una revolucién
en la movilidad humana desde ese
momento, pues acortdé el tiempo de
traslado y permitié alarga la distancia
(Gomez J. C, 2016).
A partir de ese siglo, el desarrollo de la
industria de la bicicleta sigui6é en auge
hasta mediados del siglo XX, momento
en el que las bicicletas se convirtieron
en el medio de transporte mas popular
en el

de recorrido

mundo, especialmente para
la clase baja y media. El auge del
ciclismo se prolongé hasta el final de
la Segunda Guerra Mundial, cuando,
y especialmente desde la década de
1950, el uso de automoviles se dispard
y las bicicletas perdieron su lugar
convirtiéndose en equipos recreativos
o deportivos en lugar de medios
de transporte (Gomez J. C, 2016).
Sin embargo, desde finales de la década
de 1960, algunos paises europeos
comenzaron a cuestionar el uso de
automoviles privados, pues producian
congestion, contaminacién vy, sobre
todo, alta accidentalidad enlas ciudades.

Por ejemplo, en Amsterdam y Estocolmo

Figura 1. Ciclorruta en Bogota en los afos 70 (Noren, 2021)
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hubo movimientos sociales activos
en contra del uso de los automoviles
privados y a favor del uso de bicicletas.
Ello, junto con la crisis mundial del
petréleo que golped a principios de la
década de 1970, generd que la bicicleta
se convirtiera en uno de los medios de
transporte fundamentales en paises
como Dinamarca, Suecia, Holanda,
Bélgica y Alemania (Gomez J. C, 2016).
Asi, en la década de 1990, las politicas
publicas de todo tipo comenzaron a
promover el uso de la bicicleta como
medio de transporte sustentable en
las ciudades no solo de Europa sino de
todo el mundo y podemos ver cémo
surgir
sociales con gran numero de ciclistas
en distintas ciudades, incluyendo las
de América Latina, como Santiago de
Chile, Sao Paulo, Brasil o Ciudad de
México (Gomez J. C., 2016) (Ver figura 1).
Ya para el siglo XXI, se puede decir que
muchas ciudades del mundo empiezan
a crear diferentes mecanismos para
promover el uso de la bicicleta y a
desarrollar politicas publicas como la
creaciony expansion de rutas especiales
para Dbicicletas y campafas de
concienciacionsobrelaimportanciadela
bicicleta en las zonas urbanas. En Ultima
instancia, refleja el auge del sistema
de bicicletas publicas. Por ejemplo:
Pekin, Quito, Bogotd, Barcelona, Paris,
Londres, Nueva York (Gomez J. C., 2016).

comenzaron a movimientos

La real Academia de la Lengua Espafola
dice que una ciclovia es una via publica,
siendo un carril destinado solo para
la circulacién de bicicletas (RAE, s.f),
pero esta definicion varia de pais en
pais. Segun el Coédigo Nacional de
Transito Terrestre de Colombia se
define a la ciclorruta (nombre dado
a las ciclovias de dicho pais) como
via o seccién de la calzada destinada
exclusivamente al transito de bicicletas
(Codigo Nacional de Transito, 2002).
En México, el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI), define



Figura 2. Ciclorruta de Bogotd. (Gomez J. D., 2020).

a la ciclovia como todo espacio

o infraestructura vial destinado
exclusivamente para el transito seguro
de personas a bordo de vehiculos no
motorizados de propulsion humana,
ubicados préximos y paralelamente a
los carriles vehiculares de vialidades
como calles o carreteras, o bien
en los camellones. (INEGI, 2019).
Algo a destacar es que las ciclovias
infraestructura,

sino un componente urbano que

no son solo wuna

brinda derechos como lo menciona
Ospina-Sierra (2016, pag. Parrafo 5):
“Las ciclorrutas son utilizadas para el
aumento de garantias al ciclista, hacer
mdsfdcilelrecorrido, acortarlostrayectos,
reducir el esfuerzo, priorizar el paso en
diferentes intersecciones y mejorar la
seguridad. Estas son estrategias para
aumentar e integrar la convivencia en

”

el espacio publico, no para evitarla.

Lascicloviashanrepresentadounavance
en cuanto a movilidad sustentable
mundo, facilitando no
solo el transito de bicicletas en las
vias publicas de &reas urbanas, sino
solucionando varios problemas como
los siguientes (Inmobilia, 2018):
« La seguridad de los ciclistas.
« Reduccién de uso del automovil lo
que implica menos huella de carbono.
« Mejoramiento de salud fisica por

en todo el

el incentivo de tener un espacio
dedicado, que aparte de ser transporte,
también se ve como un espacio para
una actividad recreativa y fisica.
« Prevencién del trafico desordenado.

. Disminucion de actos ilicitos.

Ciclovias en el contexto de América
Latina

Acorde con el BID las cinco ciudades
con mas kildbmetros de ciclovia en la
region son: Bogota (392Km), Rio de
Janeiro (307 Km), San Paulo (270.7
Km), Santiago de chile (236 Km) y
Buenos Aires (130 Km) al afio 2015. Es
importante mencionar que, aunque
estas ciudades cuentan con aun mas
kilbmetros de ciclovias, no todos son
contabilizados pues no garantizan las
condiciones éptimas para la seguridad
e integridad del ciclista (Banco
Interamericano de Desarrollo, 2015).

De acuerdo con la misma fuente, para el
afo 2015 las cinco ciudades con mayor
nuimero de viajes en bicicleta de América
Latina son: Bogotd con 611,472 viajes
por dia, Santiago de Chile con 510,569,
Ciudad de México con 433,981, Rio de
Janeiro con 217,000 y Guadalajara con
212,089 viajes (Banco Interamericano
de Desarrollo, 2015), (Figura 3).
Como se puede ver, las ciudades
pioneras como Bogota, Santiago de

Chile, Rio de Janeiro, han incentivado el
uso de la bicicleta y han fortalecido las
politicas ciclo inclusivas, es decir, que
buscan integrar el uso de la bicicleta en
la red de transporte con condiciones
seguras y eficientes, incluso en unos
lugares se retribuyen horas o dias de
trabajo por usar la bicicleta como medio
de transporte (Banco Interamericano de
Desarrollo, 2015), pero en algunas otras,
como el caso de las ciudades mexicanas,
el nimero de ciclistas es importante a
pesar de lo limitado de la red existente.
Ademads, las ciclovias en América
Latina presentan muchos
comparacion con contrapartes
internacionales por factores politicos,
econoémicos y sociales como la falta

retos en
sus

de una cultura hacia la movilidad
sustentable, la poca seguridad que
se afronta en muchas ciudades y la
corrupcion. ejemplificar esto,
segun informes realizados desde el
afo 2011 de forma bianual por el
Copenhagenize Index (ranking de las
ciudades amigables con los ciclistas

en el mundo) solo cuatro ciudades

Para

de América Latina son amables con la
movilidad ciclista: Guadalajara, Rio de
janeiro, Buenos Aires y Bogota, el mejor
puesto lo obtuvo en 2019 la capital
colombiana a pesar de encontrarse en el
lugar 12 (Copenhagenize Index, 2019).

CASOS DE ESTUDIO EN XALAPA Y
MANIZALES.

Con estos antecedentes, se definieron
para esta investigacion dos casos de
estudio seleccionados por el interés
de los investigadores, pero también
por la similitud de densidades vy
morfologia entre las dos ciudades,
lo que permite comparar
ciclovias, verificando problematicas
de planeacién y Dichas
problematicas presentan similitudes en
ambas ciudades, pero también algunas
diferencias como se tratara de explicar.

ambas

cultura.
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Figura 3. Numero de viajes en bicicleta reportados por dia en algunas ciudades de América

Latina. (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015).

Ciclovias en Colombia y en México,
antecedentes.

En las ciudades de Colombia, quiza con
la excepcidn de Bogota, el bajo uso de
la bicicleta como medio de transporte
se puede presentar al existir deficiencias
en la infraestructura para la circulacién
segura de las bicicletas y por no existir
incentivos para el uso de este medio
de transporte. Muchas partes de la
infraestructura se encuentran en mal
estado (sin mantenimiento) o tiene
restricciones de uso (Departamento
Nacional de Planeaciéon (DPN), 2017).
En octubre de 2016, surge en Colombia
la Ley 1811, por la cual se otorgan
incentivos para promover el uso de la
bicicleta en el territorio nacional y se
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modifica el Cédigo Nacional de Transito
(Republica de Colombia, 2016). En dicha
legislacion se reconocen explicitamente
los impactos negativos del transporte
motorizado en el medio ambiente
y se promueve el uso de la bicicleta
otorgando incentivos laborales a los
funcionarios publicos, entre ellos medio
dia libre remunerado por cada treinta
veces que certifiquen haber llegado
a trabajar en bicicleta (Targa, 2019).
Bogotd es la
latinoamericano con masinfraestructura
y recorridos de ciclovias, aunque
también es una de las ciudades mas
congestionadas del (Forbes
Staff, 2021). La propia red ciclista
presenta muchos problemas, desde la

ciudad a nivel

mundo

percepcion de algunos bici-usuarios
que opinan que existe imprudencia e
intolerancia de algunos conductores
y ciclistas, la inseguridad y el deterioro
de la infraestructura (Gonzalez, 2021).
Ademads, presenta saturacion, puesto
que, en un inicio, la red de ciclovias
se diseld pensando en un trafico
bajo de ciclistas, pero en realidad en
Bogotd se hacen a diario alrededor de
611,472 viajes en bicicleta (Aranguren,
2021). La implementacion de bici
carriles temporales como respuesta
a la pandemia (Covid-19) resulté ser
una experiencia positiva e incentivo
el uso de la bicicleta en Bogota.
Canaveral, trabaja
domiciliario en  bicicleta
largos trayectos por
ciudad, manifiesta que:
“Encontramos que hay desconocimiento
de la normatividad. Los ciclistas no
se reconocen como actores viales y
por tanto irrespetan las normas. Los
conductores de vehiculo tampoco nos
reconocen y esto perjudica la convivencia
en la via. Es importante apelar a la
humanidad, visibilizar que en definitiva
se trata de la vida de las personas.
Necesitamos ejercicios pedagdgicos para
que cada uno asuma su rol, sus derechos
y deberes, y reconozca a los demds.”
(Aranguren, 2021, pdg. Pdrrafo 4).

Daniel
como
recorriendo
toda la

En el caso de México, la Ley General
de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano posee un titulo dedicado a
la movilidad y en este se menciona
que “las politicas de Movilidad deberdn
asegurar que las personas puedan elegir
libremente la forma de trasladarse a
fin de acceder a los bienes, servicios y
oportunidades que ofrecen sus Centros
de Poblacién” (Cdmara de Diputados del
H. Congreso de la Unién, 2021, pdg. 35).
La misma ley prioriza la movilidad
peatonal y no motorizada, ademas,
norma
distribucién equitativa del

que debe de haber
espacio

una



de las vialidades entre los diferentes
tipos de usuarios, reduciendo de esta
manera la dependencia del automovil
particular (Cdmara de Diputados
del H. Congreso de la Unién, 2021).
Sin  embargo,
delega a los Estados y a Municipios
la creacion de los instrumentos y
para lograr dichos
objetivos, particularmente en los planes
0 programas municipales de Desarrollo
Urbano, de conurbaciones y de zonas
metropolitanas (Camara de Diputados
del H. Congreso de la Unién, 2021).

la misma normativa

mecanismos

De esta forma, la mayoria de las
propuestas consiste en iniciativas a nivel
local, generadas por las autoridades
municipales, un ejemplo, es el Plan
de Movilidad Ciclista de Ensenada, el
proyecto, en su primera fase, consiste en
retirar 166 aparcamientos dispuestos a
lo largo del Boulevard Costero de lazona
turistica en aparcamientos publicos, y
asi usar este espacio para desarrollar
una ruta de ciclovia (Olaya Garcia, Parma
Valenzuela, & Salinas Lopez, 2013).

Otro ejemplo es el sistema de bicicletas
publicas Ecobici que es un subprograma
del Programa Integral de Transporte
y Vialidad (2007-2012) de la Ciudad
de México, el cual inauguré en el afo
2010 un sistema publico de préstamo
de bicicletas con 85 estaciones
ciclistas situadas en seis colonias de
la delegacién Cuauhtémoc, en la
zona centro de la ciudad, el cual fue
extendido paulatinamente al Centro
Histérico de la Ciudad de México y a la
colonia Polanco y ha sido promovido
como una herramienta de movilidad,
que permite a sus usuarios desplazarse
con mayor rapidez de forma integrada
con la red de transporte publico y lograr
asi un estilo de vida mas saludable

entre los ciudadanos (Lépez, 2017).

Casodeestudio 1: Manizales, Colombia

La ciclovia (denominada localmente

como ciclo banda o ciclorruta) de
Manizales fue adecuada por la alcaldia
de dicha ciudad en el mes de mayo del
2020 para evitar la propagacion del
covid-19ytambién mejorareltransitode
los ciclistas por la Avenida principal de la
ciudad, la Avenida Santander (Figura 4.)

En términos de distancia esta ruta
cuenta con alrededor de 5 kildmetros
parque
Fundadores, cerca del centro historico

de recorrido desde el
de Manizales hasta el parque mirador
Niza, al sureste de la mancha urbana
y esta tenia que ser provisional en el
transcurso de la pandemia (COVID-19),
pero

la decision

la alcaldia tomod
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Figura 5. Ciclorruta Manizales= En esta
imagen se demuestra que en algunos tramos
de la ciclovia en Manizales dada a su perfil
vial, causa embudos que obligan al vehiculo
del carril izquierdo invadir la ciclovia (Alzate,

2020).

& 5 { . l,
e )

de mantenerla (Cardona, 2020).
Para ello fue trazado al extremo
izquierdo de la via, en lo que

actualmente es el carril rapido, un carril
de aproximadamente un metro de
ancho, lo que deja un carril y medio para
el transito de vehiculos. Dicha situacion
obliga a
e incluso a

los vehiculos particulares
los vehiculos pesados
invadir el carril pensado solo para las
bicicletas (Figura 5 y 6) (Layton, 2020).

La percepcion de esta ruta ciclista entre
los ciudadanos varia mucho, desde
comentarios por conductores, y los
mismos ciclistas, donde se presenta
la primera demanda y posibilidad

/’%
/! .
i i

/

CE8 Y

’

% UNAG
% AIsTICO

@ ParaueAromINaRosectarCabie)]

Gty

COMUNA 8
PALOGRANDE

Figura 6. Obstrucciones con propiedad de la

alcaldia en la ciclovia. Ciclorruta Manizales
(Layton, 2020).
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de remover la ciclovia el dia 18 de
agosto de 2020, impuesta por
ciudadano Jorge Enrique Pava Quiceno,
su argumento se centré6 en que:
“Esta ciclo banda puede estimarse como
lesiva para la seguridad de los mismo
ciclistas y conductores, al reducirse
el espacio del carril izquierdo de la
Avenida Santander por la instalacion
de paso” 2020).
También hubo un concepto general
presentado por la Sociedad Caldense
de Ingenieros
que este carril para bici usuarios no
tiene un disefo claro con dimension

el

este (Cardona,

Civiles, expresando

que permitan el flujo de automoviles,
pesados en
este perfil vial total, y finalmente la
decision fue dejar esta ruta pensando
en cambios a futuro que mejoren
el diseno de esta (Cardona, 2020).
También presenta baja
seguridad para el por la
cercania de este carril con el arroyo

bicicletas o vehiculos

se una

ciclista

vehicular, ya que  Unicamente
presenta una division consistente
en pintura blanca en el piso al carril
vehicular izquierdo, adicionalmente

el perfil vial varia y en algunos casos
el carril ciclista apenas y posee las
medidas recomendadas
(Centro de

Diagnostico Automotor del Valle Ltda.)

minimas
de un metro minimo

Caso de estudio 2: Xalapa, México
La ciclovia de Xalapa fue inaugurada en
marzo de 2021, en busca de promover
una de
sustentable, solidaria,seguraysaludable.
Esta
tramos desde la zona del Deportivo
Ferrocarrilero, al poniente del centro
de la ciudad, hacia el norte utilizando

nueva forma movilidad

ciclovia comprende  varios

las avenidas Adolfo Ruiz Cortines e
Ignacio La Llave, con 11 km de recorrido
(Palabras claves, 2021) (Figura 7).
En la mayor parte de su trazo, su perfil
vial se compone de dos carriles ciclistas

colocados en los extremos derecho de
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cada cuerpo vehicular (en el carril de
baja), la avenida cuenta con tres carriles
mas por sentido: dos para transito de
vehiculos y uno para estacionamiento.
La ciclovia esta separada de la superficie
de rodamiento de vehiculos privados
por una barrera de confinamiento y
sefalizada en los cruces (Figura 8 y 9).

Cabe mencionar que para su
construccion  no hubo necesidad
de realizar obras importantes de

intervencion en la Av. Ruiz Cortines, sino
que se aprovechd el ancho existente
de la via Unicamente reorganizando los
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anchos de los carriles originales.

A pesar de lo anterior, hubo vecinos
que se inconformaron por la puesta en
marcha de la ciclovia, argumentando
que se les privaria de estacionamiento
gratuito enlavialidad y que por tanto los
negocios ubicados a los lados perderian
clientes, sugiriendo incluso que se
cambiara su ubicacién a la parte central
de la via, junto al camellén (Duran,
2020), a pesar de ello la obra continud
como estaba planeada (Figura 10).



Figura 9. Uso de la ciclovia Ruiz Cortines (Gonzélez, 2021).

Figura 10. protesta contra la construccién de la ciclovia Ruiz Cortines (Durén, 2020).

Metodologia

Ambas implantaron
practicamente al mismo tiempo, pero
con diferencias en su implementacion,
por lo que esta investigacion pretende
verificar si el disefio de las mismas tiene
que ver con la apropiacion y uso de los
habitantes de ambas ciudades.

ciclovias  se

Para ello, en el mes de julio del 2021
se realizd una encuesta entre los
habitantes de en Manizales, Colombia
y Xalapa, México; debido a la pandemia
ocasionada por el virus SARS-CoV-2,
se realizé una encuesta en linea para
usuarios ciclistas y no ciclistas.

Resultados

La encuesta en Manizales fue

respondida por 162 personas, el 37.7%

afirman que han usado la ciclovia por
distintos motivos entre los que se
encuentran el hacer deporte (68.9%),
ocio (16.4%), estudio (1.6%) y trabajo
(13.1%). En Xalapa respondieron 144
personas, de las cuales el 29.2% han
usado la ciclovia mayoritariamente por
los mismos motivos: deporte (42.9%),
ocio (38.1%) y trabajo (19%). Esto se
puede explicar debido a las condiciones
de semi confinamiento presentes en
ambas ciudades debido a la pandemia,
lo que disminuye los desplazamientos a
la escuela y al trabajo, sin embrago, es
de esperar que, una vez finalizadas las
restricciones, haya un mayor numero
de desplazamientos al trabajo y a la
escuela.

En ambas ciudades, la ciclovia es usada

por los usuarios al menos una vez por
semana, aproximadamente por mas de
treinta minutos, como se puede apreciar
en las siguientes graficas.

24,6%

@ Todos los dias

@ 3 veces por semana

@) Una vez cada semana

@ Una vez al mes
Figura 11. Gréfico de frecuencia de uso de
la ciclorruta en Manizales, Colombia. Los
Autores, 2021.

@ Todos los dias
@ 3 veces por semana

Una vez cada semana
@® Una vez al mes

Figura 11. Grafico de frecuencia de uso de
la ciclovia en Xalapa, México. Los Autores,
2021.

Las personas opinan que la ciclovia
de Manizales no cuenta con buena
sefalizacion (54,1%), lo cual es una
barrera para muchos al
de querer usar la bicicleta, por el
contrario, en Xalapa cuentan con
buena sefalizacion (66.7%), algo que
aumenta la seguridad hacia el ciclista,
asi, aumentando su uso y viabilidad.

momento

Asimismo, los entrevistados puntuaron
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las ciclovias en una escala del 1 al 10 en
cuanto a seguridad, dando un puntaje
a Manizales de Unicamente 447 y a
Xalapa 7.69, esta situacion concuerda
con el disefio e implementacién de cada
una de las ciclovias, en Manizales donde
se ocupa el carril izquierdo y no hay
un barrera de proteccién clara para el
ciclista, la calificacién es baja, mientras
que en Xalapa, donde la ciclovia va
al lado derecho y protegida por una
barrera, la calificacién es superior.

También se les pidi6 evaluar si

consideraban que las respectivas
ciclovias traian beneficios a la ciudad, la
calificacion de 1 representaba mayores
detrimentos a la ciudad y un 10 mayores
beneficio, en Manizales el puntaje
obtenido fue de 5.2 y en Xalapa de 8.87
de tal forma, los habitantes de Manizales
consideran que la ciclovia con su actual
disefo puede generar mas problemas
en contraste con lo que se decia que iba
a solucionar, en cambio en Xalapa gran
parte de su poblacién laencuentracomo
un elemento positivo y de avance para
la ciudad, esto es de destacarse pues es
opuesto a la oposicidon que se presentd

al momento de su construccion.

En ambas ciudades, si se brindara un
servicio de bicicletas publico, la mayoria
de los encuestados lo usarian (51%
en Manizales y 60% en Xalapa), es de
hacer mencién que en Manizales ya se
cuenta con un servicio de este tipo, sin
embargo, no es muy usado debido a la
baja calidad de las bicicletas.

Por dltimo, se indagé entre los
encuestados sobre cémo se podria
mejorar las ciclovias de sus ciudades,
pues se considera que la participacion
ciudadana es una herramienta muy
poderosa para llegar a una soluciénen la
implementacion y disefo de proyectos
y politicas publicas. En Manizales, los
aspectos mas comentados fueron:

- Aumentar la distancia entre los
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vehiculos y el ciclista (59%),

« Mejorar la ubicaciéon de la ciclovia
dentro de la calle (53%),

« Mejorar la sefializacion de la ciclovia
(51%)y

« Dotar de mas bici estacionamientos
(48%).

Esto concuerda con lo ya analizado
en términos de seguridad, donde se
hace notar que los usuarios perciben
deficiencias y la necesidad de mejorar
este aspecto llegando incluso a sugerir
cambiar el emplazamiento de la
ciclovia respecto a los carriles de los
automoviles, que se considera es el
principal factor de riesgo al transitar por
la ciclovia Manizalefa.

En Xalapa, las mejoras que mas fueron
seleccionadas fueron:
- Incrementar la extension de la ciclovia
(59.7%),
« Mejor el disefo de
alcantarillas (53.9%),
+ Mejor la sefalizacion (51%)
- Incrementar la iluminacion (45%).

rejillas 'y

Se aprecia que, en este caso a pesar
de tener una mejor percepcion de
seguridad, se requiere que se hagan
mejoras en cuando al disefio (sefalética,
iluminacién y soluciéon técnica de
alcantarillas), ademds se hace notar
la extendida opinion de extender la
ciclovia, claro indicativo de que la misma
ha tenido una buena acogida por los
habitantes y resulta por tanto factible
considerar su expansion.

Conclusion

Los efectos de las ciclovias en una ciudad
serdn siempre variados y dependerdn
de la vision de cada individuo, no solo
los ciclistas son los que tienen opiniéon
en cuanto a las ciclovias, también los
conductores de vehiculos y transeuntes
tienen una percepcion de estas. Esta
breve investigacién buscé demostrar
que las ciclovias tienen efectos positivos

en la ciudad en el caso de que estén
debidamente planeadas, mejorando
desde la salud de cada individuo al
promover la actividad fisica; hasta
la movilidad urbana de la ciudad en
su conjunto, al disminuir el flujo de
automoviles e incentivar un nuevo
método de transporte sostenible. Sin
embargo, si el disefio no es el adecuado,
la ciclovia misma puede ser percibida
como dafiina a la ciudad e incluso puede
desincentivar el uso de la bicicleta como
medio de transporte.

Se encontré que el principal factor
que motiva el uso y aceptacion de una
ciclovia es su capacidad de brindar
seguridad a los ciclistas ante posibles
accidentes de transito que involucren
otros ciclistas o vehiculos automotrices,
también influyen de manera destacada
la iluminacion y sefalizacidon auxiliares
en el apartado de seguridad.

Se puede aseverar también que el
tener un sistema publico de bicicletas,
bici
seguros e incrementar la longitud de

que incluya estacionamientos
las ciclovias aumentaria el uso de estas.
Los datos recolectados, aun en tiempo
de pandemia, sefialan que un veinte
por ciento de usuarios la utilizan para
desplazarse al trabajo, este numero
seguramente se incrementara una
vez que se disminuya el ndmero de

personas que laboran desde casa.

El uso mas extendido de la bicicleta
también  podria  significar
disminucion de los volumenes de trafico

una

vehicular y la congestion, beneficiando
no solo a los ciclistas, sino quiza a los
habitantes de la ciudad en general,
aunque se requerirdn mas estudios que
permitan comprobar esta hipdtesis.
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