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Este documento propone comprender el proceso de implementacién de
politicas publicas de construccién de ciclovias en la ciudad de Santiago,
para este objetivo se realiza un estudio de caso para las ciclovias de Avenida

Pajaritos, Alameda y Tucapel Jiménez.

El estudio presenta, en primer lugar, conceptos claves que son Politicas
Publicas y Ciclovia. Luego presenta los antecedentes histéricos de las ciclo-

vias de la ciudad y finalmente aborda los casos.

El caso estudiado muestra que un grupo de ciclovias implementadas por
distintas politicas y entidades carecen de coherencia. Los estdndares de
construccién se han ido modernizado y en sus primeros afos dependian
mucho de las condiciones normativas presentes que hacia el presente se van
actualizando, as{ como las variables espaciales mejorando las condiciones
de desplazamiento y seguridad de los usuarios incidiendo en el resultado
de politica. Para lograr esta actualizacién se ha recorrido un largo camino

de aprendizaje y participacién ciudadana.

Palabras clave: Politica Piblica, Ciclovia, Estudio de Caso.
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PUBLIC POLICIES FOR THE IMPLEMENTATION OF

CYCLING IN THE CITY OF SANTIAGO DE CHILE,

A CASE STUDY FOR THE COMMUNES OF MAIPU,
CENTRAL STATION AND SANTIAGO

This document proposes to understand the process of implementing public
policies for the construction of bike lanes in the city of Santiago, for this
purpose a case study is carried out for the bike lanes of Avenida Pajaritos,

Alameda and Tucapel Jiménez.

The study first presents key concepts that are Public Policies and Ciclovia.
He then presents the historical background of the city’s bikeways and finally

addresses the cases.

The case study shows a group of bike lanes implemented by different poli-
cies and entities; they also lack good coherence. The construction standards
have been modernized and in their early years they depended a lot on the
current regulatory conditions that are currently being updated, as well as
the spatial variables improving the conditions of displacement and safety of
the users influencing the policy result. To achieve this update, a long way

of learning and citizen participation has been traveled.

Keywords: Public Policy, Bikeway, Case Study
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INTRODUCCION

El propésito de este estudio es contribuir a la comprension respecto del disefio y
construccion de algunos tramos de las ciclovias de Santiago, considerando una
muestra de éstas y que permita simular la idea de trayecto entre un punto desde la
avenida Pajaritos (metro Las Parcelas) en Maipu y el centro histérico de la comuna

de Santiago en la interseccién de Tucapel Jiménez esquina Agustinas.

Objetivos especificos

*  Identificar si las ciclovias a estudiar son coherentes.

*  Identificar a los actores y la funcién que han tenido en la formulacién e im-
plementacién de las ciclovias.

*  Comprobar la existencia y aplicacién de criterios de disefo y construccin.

El trayecto seleccionado es el siguiente:

1. Ciclovia Avenida Pajaritos y Gladys Marin: desde Avenida Pajaritos esqui-
na Hugo Bravo, hasta avenida Avenida Gladys Marin, esquina Rey Gustavo
Adolfo. Corresponde a las comunas de Maipt y Estacién Central.

2. Las Rejas: desde Avenida Gladys Marin, esquina Rey Gustavo Adolfo hasta
Alameda esquina Las Rejas, comprende la comuna de Estacién Central.

3. Ciclovia en el bandején central de la Avenida Libertador Bernardo O’Higgins,
desde la esquina con Las Rejas, hasta la esquina con Tucapel Jiménez. Comuna

de Santiago.
4. Ciclovia de calle Tucapel Jiménez, desde esquina Alameda hasta esquina
Agustinas, Comuna de Santiago.

Preguntas de Investigacién

Con el fin de estudiar el problema planteado, se espera responder las siguientes

preguntas de investigacion:

»  ;Cudles son las politicas ptblicas que dan origen a la ruta de ciclovia estudiada?

* ;Las ciclovias de la muestra estudiada presentan coherencia?
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*  ;Qué entidades participan en la implementacién de estas ciclovias?

* ;A qué estdndares técnicos se ajustan las obras?

Objetivos
Objetivo General: Contribuir a la comprensién del proceso de disefio y construc-
cién de las ciclovias de Santiago y su impacto en las condiciones de desplazamiento

de los usuarios de estas rutas.

Objetivos especificos

e Identificar si las ciclovias a estudiar son coherentes.

*  Identificar a los actores y la funcién que han tenido en la formulacién e im-

plementacién de las ciclovias.

e Comprobar la existencia y aplicacién de criterios de disefio y construccién.

CONCEPTOS CLAVES

Politicas puiblicas

Josep Colomer (1990) senala que el objetivo de la politica es hacer factible la pro-
visién de bienes publicos, que consiste en aquello que las personas no pueden

conseguir por sus propios medios individuales.

La politica publica por medio de la provisién de bienes ptiblicos busca abordar ca-
rencias o situaciones donde no es posible encontrar una solucién individual, exis-
tiendo a la vez diferentes niveles de incentivo para contribuir al bien y dinamismo

sobre los problemas publicos mds urgentes. Ademds, la apreciacion respecto a éstos

es mds bien subjetiva (Olavarria, 2007).

Precisamente, uno de los aspectos que define la politica publica es ser un reflejo

de los valores de la sociedad, que determina a qué asuntos darle prioridad. Existen

muchas visiones conceptuales respecto a lo que es una politica publica, pero un
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buen comienzo lo senala el profesor Mauricio Olavarria (2007), quien uniendo
visiones conceptuales de diversos autores identifica las siguientes caracteristicas de
la politica publica: un rol preponderante del Estado, la toma de decisién de una
autoridad orientada a un fin publico, y que para su consecucion se requieren de-
cisiones conjuntas, instrumentos 0 Mecanismos, organizaciones y recursos y cuyo

resultado afecta intereses de forma positiva o negativa.
El enfoque Incrementalista

Lindblom (1979) sefala que la implementacién de politicas se ve enmarcada por
limitaciones circunscritas, por lo cual orienta su accionar hacia pocas alternativas
entre muchas opciones y muchas veces no hay acuerdo entre los actores, obligan-
do a los administradores a tomar alguna orientacién sin necesariamente conocer

cudles serdn sus consecuencias.

En las democracias normalmente las politicas se cambian por medio de formas in-
crementales y no en grandes saltos, no se hacen politicas concluyentes, sino que se
hacen y rehacen. Hay un proceso de aproximaciones sucesivas hacia algunos objeti-

vos que se modifican teniendo en cuenta nuevas consideraciones (Lindblom, 1979).

Por lo anterior, un generador de politicas espera que éstas logren sélo una parte
de lo deseado y que genere a la vez consecuencias imprevistas o indeseadas, por
lo que el desarrollo de politicas incrementales previene que las consecuencias no

deseadas sean mayores (Lindblom, 1979).

Parsons en 2007 destaca que también este modelo recibe criticas por considerarlo
mids conservador por esta idea de pequefos pasos que van mejorando una politica
desde su primera implementacion, por ello cabe mencionar que para este estudio
se sugiere un marco de andlisis considerando que la muestra en estudio no iden-
tifica diferentes obras de una politica ptblica que al conocer empiricamente nos
permite establecer que hay diferencias en los estindares que presenta, conside-

rando por esta condicién un marco de andlisis atil para comprender este proceso.
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Ciclovia

El Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo (1tpr) en 2011 planted que
una red de movilidad para la bicicleta es la infraestructura hecha para contribuir
al trdnsito de ésta, entregando un espacio exclusivo o preferente a los ciclistas en
diferentes dmbitos de la infraestructura vial complementado con el control del
transito en su entorno. Para que sea eficiente debe considerar al menos tres ele-
mentos: su funcién, su forma y su uso. Para que esta intervencién sea un éxito es
central generar una circulacién que sea amigable con la bicicleta, siendo una red

de transporte completa y no unas vias limitadas que finalmente reducen su alcance.

Dentro de los requisitos que establece el estudio de Ciclociudades para el disefio

de infraestructura adecuada destacan los siguientes puntos:

*  Coherencia: considera la conexién de la via de todos los puntos de origen y

destino, la jerarquia de las rutas y consistencia, entendida como la continuidad

de sus estdndares, por ejemplo, de ancho de la ruta, altura, etcétera.

*  Rutas trazadas de la forma mds directa, generando una red, permitiendo una

velocidad adecuada y evitando generar demoras a los ciclistas debido al disefio.

e Seguridad: que es evitar los encuentros con otros vehiculos motorizados por

medio de la disminucién de la velocidad de éstos, o por medio de la genera-

cién de separaciones fisicas entre los distintos medios de transportes

*  Comodidad: hace que el viaje en bicicleta sea una buena experiencia y la in-

fraestructura ayude a fomentar su uso, algunos problemas en las vias pueden
ir en el sentido contrario y quitar comodidades al usuario, algunos elemen-
tos que se pueden reconocer que contribuyen a este fin son la superficie lisa,
evitar que los ciclistas deban cambiar su curso por el estado del pavimento,

evitar que se acumule agua.

*  Rutas atractivas: que se pueden lograr a partir del levantamiento de la expe-

riencia de los usuarios de esta infraestructura, un elemento que contribuye a

esto es la generacién de ambientes atractivos y entornos naturales (1Tpp, 2011).
Para lograr estos objetivos se deben considerar algunos factores, tales como la ve-

locidad para la que se disefiard la infraestructura, que se traduce en el ancho de

las vias ciclistas, las pendientes que consideran el esfuerzo fisico para subir y la
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seguridad en las bajadas, las curvas en su inclinacién y dngulo, distancia de deten-

cién de la bicicleta, etc. (rrop, 2011).

METODOLOGIA

La naturaleza de este estudio significa una suma de diferentes metodologfas de
recoleccién de informacién y anilisis ya que existe el objetivo de abordar la imple-

mentacion de la politica de ciclovias de Santiago y el resultado de estos proyectos.

De acuerdo al objetivo de contribuir al desarrollo de las politicas ptblicas de mo-
vilidad, la metodologia a utilizar para construir esta investigacion es el estudio de
caso, definida por el Banco Interamericano de Desarrollo en 2011 como una herra-
mienta para identificar lecciones aprendidas. Esta metodologfa incluye las etapas
de diseno de investigacién, recoleccién de investigacién, andlisis de informacién,
desarrollo de informe y diseminacién y re-uso, como un circulo de etapas que
se suceden continuamente. En esta metodologia la recoleccién de informacién
interactda entre las preguntas definidas y las experiencias que se van obteniendo
en la investigacidn, recurriendo para ello a metodologias cualitativas orientadas a
comprender la perspectiva y rol de los actores en el caso estudiado. Una segunda
etapa es el andlisis de la informacién, que busca sistematizar en un relato toda
la informacidn recopilada por medio de su transformacién, sintesis, depuracién,
organizacién y comparacién. De acuerdo a lo anterior, en las etapas de la investi-

gacién nos serviremos de los siguientes métodos:
Métodos e instrumentos de recoleccién de la informacién

Con el fin de levantar informacién sobre las politicas de construccién de ciclo-
vias, se aplicardn diferentes metodologfas descritas por Herndndez, Ferndndez &
Baptista en 2006. También, se realizardn entrevistas semiestructuradas a actores
que hayan participado de la implementacién de las ciclovias en estudio como
ministerios, municipios, Gobierno Regional Metropolitano y organizaciones de
la sociedad civil vinculadas al tema como usuarios o expertos que puedan contri-

buir con informacién, también se aplicard el estudio documental orientado a la
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revisién de textos fisicos y digitales con informacién sobre la politica publica que

da origen a la ciclovia estudiada.

Con el fin de complementar la informacién que se puede obtener desde otras
fuentes, se utilizard también la metodologia de investigacién-accion, realizando un
recorrido por la ruta propuesta tomando registro fotografico de ésta, permitiendo
asi conocer en terreno la obra desde la experiencia de usuario y se tomardn foto-
grafias. La metodologia de andlisis se aplicard desde un enfoque evaluativo de las
politicas ptblicas, que se orienta a los resultados de la politica, basdéndose en hechos

concretos y en las consecuencias o resultados de la politica ptblica (Bardach, 2001).

1. ANTECEDENTES DE LAS CICLOVIAS EN ESTUDIOS, PRIMEROS ESTUDIOS,
PLANES Y DISCUSION SOBRE LOS ESTANDARES DE DISENO Y CONSTRUCCION

En el ano 1985 Pardo y Martinez realizan los primeros andlisis para implementar
ciclovias en Santiago, por ejemplo, el estudio Experiencia de Ciclovia como Medio
de Transporte. También la Consultora Latina hace en 1988 la Investigacién Diseno
y Operacién de Ciclovias Urbanas y posteriormente en 1989 realiza el estudio
Habilitacién de Ciclovias en Santiago como Experiencia Piloto. Estos estudios
tienen principalmente un cardcter experimental buscando descubrir cudl serfa la
demanda por los proyectos de este tipo y el desempefo de la via comparado con

el medio de transporte motorizado.

En la construccién de ciclovias entre los anos 1988 y 1997 se entregaron tres ci-
clovias en Santiago en las avenidas Cinco de Abril y Santa Rosa en 1995, y otros
proyectos en algunas calles menores de la Estacién Central como Toro Mazote.
Estas construcciones fueron reconocidas en el marco del estudio Investigacién
Plan de Ciclovias para Santiago que realiz6 la Consultora Latina en 1997 para el
Ministerio de Planificacién y la Secretaria de Transporte (SECTRA).

El Estudio de Latina de 1997 sefiala que la bicicleta es un vehiculo apto para viajes

cortos y en el caso de algunas comunas era posible pensar en la combinacién bici-

cleta-metro. Asimismo, propone algunas comunas aptas para implementar una red
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de ciclovias que son Penalolén, La Florida, Maipt, Pudahuel, Cerro Navia, Puente

Alto, La Pintana, San Ramén, El Bosque, Lo Espejo y San Bernardo.

En el marco de esta discusién y utilizando datos de 1997 se hizo la presentacién de
SECTRA (s.f.) del Proyecto Calidad del Aire y Transporte Sustentable para la ciudad
de Santiago. Esta sefiala que la postura del gobierno no ha sido decisiva debido a
los riesgos que significa un proyecto de este tipo, al escepticismo y existencia de
otras urgencias mds tradicionales, aunque la implementacion es una oportunidad
politica importante, pero debe asumirse el riesgo de invertir en la infraestructura.

Finalmente propone una red de ciclovias que se observa en la siguiente ilustracién:

FUENTE: SECTRA (S.F).

Bianchi en 2008 sefiala que este plan es lanzado el ano 2000 en el marco del
proyecto “Transporte Urbano de Santiago” fijando objetivos hacia el afo 2010,
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después se formulard en el contexto de plan de transporte urbano Transantiago
que se orientd en el sistema de buses y la red de Metro, generando un sistema in-
termodal entre ambos. Complementariamente, al entrevistar a diferentes actores
que son parte de la implementacién de ciclovias, podemos ver que el lanzamien-
to de este sistema serd importante para ir generando la red de ciclovias que hoy
conocemos, ya que los proyectos de corredores del sistema Transantiago incluirdn
normalmente construccién de ciclovias como parte de la estrategia, por ello ya en

2010 habia una presencia cada vez mayor de esta infraestructura.

El ano 2010, hacia el final del primer gobierno de la presidenta Michelle Bachelet,
se presenta el documento Plan Maestro de CicloRutas del Bicentenario, que con-
t6 con la participacién de un conjunto de actores, incluyendo la sociedad civil
y el Gobierno Metropolitano. La participacién de las organizaciones ciudadanas
fue amplia desde el 2008 en el marco de la Mesa Ciudadania-Gobierno para el
Fomento de la Bicicleta en Chile ademds la organizacién Ciudad Viva trabajé por
medio de un proceso de investigacion con 200 informantes entre usuarios, orga-
nizaciones y municipios. Un punto que destaca este estudio es un levantamiento
de la opinién en ese entonces acerca de las mejores y peores ciclovias de la ciu-
dad mencionando en este Gltimo grupo a las de Alameda y Pajaritos y relata de
la siguiente forma las caracteristicas de este tipo de ciclovias (Gobierno Regional
Metropolitano de Santiago, Ciudad Viva e Interface for Cycling Expertise, 2010).

Dublé Almeyda, Doctor Johow, Alameda y Pajaritos se destacaron por no
cumplir satisfactoriamente con los cinco requisitos. Son pistas plagadas
de desvios y demoras innecesarias, subidas y bajadas, mal tratamiento de
las intersecciones, lo que las hace riesgosas, y zigzagueos constantes que
alargan el recorrido. A veces incluso cambian el lugar por donde van
(del costado derecho al izquierdo o de la calzada a la vereda, por ejem-
plo) o simplemente desaparecen (Gobierno Regional Metropolitano
de Santiago, Ciudad Viva e Interface for Cycling Expertise, 2010,
p. 20y 21).

El estudio presentado hace referencia al proceso de aprendizaje que ha significado
la implementacién de ciclovias y presenta un mapa denominado Actualizaciéon
del Plan de Ciclorutas para la Regién Metropolitana, presente en las pdginas 32 y
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33 del documento. Finalmente, en el capitulo “Principales Aprendizajes” integra
propuestas de disefio para las ciclovias como caracteristicas ideales y anchos. Esta
publicacién de la organizacién Ciudad Viva, Gobierno Regional Metropolitano
de Santiago e Interface for Cycling Expertise en 2010 indica que lo extraido desde
el documento tiene el cardcter de vinculante, pero que serd necesario asegurar la

calidad del disefio. Asf lo relata:

Gracias a un convenio de programacion firmado en 2007, entre el GORE,
el MOR, el MINVU y el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones,
existe un presupuesto de US$45 millones, destinado a financiar una
infraestructura ciclovial. Parte de los fondos se desembolsa a través del
Fondo Nacional de Desarrollo Regional, a cargo del Consejo Regional
(CORE). En los anos venideros, significardn mejoras sustanciales en la
red ciclovial de nuestra ciudad. El gran desafio es asegurar que se diserien
segiin criterios que respeten los principios urbanistimos (SIC) aprendidos
a través de estos tres anos (Gobierno Regional Metropolitano de Santiago,
Ciudad Viva e Interface for Cycling Expertise, 2010, p.12).

Durante el primer gobierno del presidente Sebastidn Pifiera también se planteé la
idea de continuar la implementacién de esta infraestructura con el Plan Maestro
de Ciclovias y Ciclobandas publicado el afo 2010 por la Divisién de Planificacién
del Ministerio de Planificacién, hoy Ministerio de Desarrollo Social y Familia.
Este documento estaba orientado a la Regién Metropolitana y a las ciudades mds
importantes del pais, aunque es principalmente un andlisis de cémo avanzaba la
politica y propone que al fin del afio 2014 se duplique el nimero de usuarios de
la bicicleta (Ministerio de Planificacién, 2010).

En el ano 2012 la Pontificia Universidad Catélica por encargo del Gobierno
Regional Metropolitano presenta el estudio Revisién y Actualizacién del Plan
Maestro de Ciclovias y Plan de Obras, con este documento ya comenzamos a ob-
servar un continuo perfeccionamiento y actualizacién de planes. Respecto de las
apreciaciones del estudio sobre las obras existentes, en la primera parte del informe
se sefiala que para la fecha de publicacién los kilémetros comprometidos a cons-
truir no se habian concretado, asi como los estdndares, coberturas de las ciclovias

y sus rangos no son satisfactorios. El Plan actualizado es el siguiente:
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FUENTE: STEER DAVIES GLEAVE (2013)

En el ano 2014 se hace el estudio Catastro y Georreferenciaciéon de Ciclovias

Existentes del Gran Santiago por la consultora Sociedad de Asesorias Profesionales

en Urbanismo y Territorio Limitada. Al comparar los tltimos dos estudios men-

cionados se puede observar cémo fueron avanzando las obras mientras en el es-
tudio de la Universidad Catdlica en 2013 se habla de 236 kilémetros construidos,

en 2014 la Consultora ya suma 255 kilémetros.

El ano 2015 el Ministerio de Vivienda y Urbanismo publica el documento

Construccién de Ciclovias, Estdndar Técnico que establece condiciones minimas

para ciclovias abordando elementos como la durabilidad, seguridad y funcionalidad.

A la vez se publicé el documento de Vialidad Ciclo-Inclusiva, Recomendaciones

de Diseno que incluye un capitulo especializado en ciclovias también.
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En el ano 2015 la Municipalidad de Santiago crea el Plan Integral de Movilidad,
que incluye un capitulo especifico denominado Plan Pro Bicicleta, donde se pro-

ponen cinco medidas siendo la segunda de este item la construccién de ciclovias.
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FUENTE: UNIDAD DE MOVILIDAD, MUNICIPALIDAD DE SANTIAGO (2019)

La propuesta del municipio fue conectar y mejorar las ciclovias existentes y crear
nuevas rutas, como lo demuestra el mapa anterior donde en color celeste estdn las
vias existentes y en rojo aquellas por completar. También se senala construir con-

siderando estdndares de calidad que el mismo documento presenta, resumidos en
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un ancho de 1,8 metros para una ciclovia unidireccional y de 2,5 metros si es bidi-
reccional. En ambos casos con una segregacion adicional de 0,5 metros del trans-
porte motorizado. El Plan compromete pasar de 29 a 76 kilémetros de ciclovias.

En el ano 2016 el Gobierno Regional Metropolitano presenté la propuesta que
buscaba seguir densificando las ciclovias existentes, el Plano Iniciativas de Inversion
de Ciclovias presenta 30 proyectos de construccién de rutas complementarias a

las existentes.

En el siguiente capitulo se abordardn las ciclovias del caso en estudio. Para un or-
den légico el relato se desarrollard como un recorrido desde el poniente al oriente,

que es el siguiente:

1. Ciclovia Corredor del Transantiago (actual Red) en Pajaritos y Avenida Gladys
Marin

2. Ciclovia de conexidn entre las rutas de Gladys Marin y la Alameda

b

Ciclovia bandején central de la Alameda

4. Ciclovia de Tucapel Jiménez

2. IMPLEMENTACION DE LAS CICLOVIAS DEL CASO DE ESTUDIO

Ciclovia Avenida Pajaritos

La ciclovia de Avenida Los Pajaritos—Gladys Marin es una ruta bidireccional que
se proyecta desde Avenida Américo Vespucio en la comuna de Maipd, hasta la
calle Rey Gustavo Adolfo en Estacién Central. La ruta estd emplazada por sobre
el bandejon de la avenida.

Esta ciclovia fue implementada el 2006 en el marco de la construccién del co-
rredor del sistema de transporte Transantiago, que fue estrenado como nuevo
sistema de transportes el afo 2007. De acuerdo a los testimonios recogidos, esta
ciclovia fue anadida al corredor como una mejora en su disefio y los estindares no

fueron especificados al menos bajo un documento base, ya que la obligacién era

ISSN impreso: 0717-8980; ISSN en linea: 0717-6759



Luis Esteban Lépez Farias

construir ciclovias como obra de mitigacién, fue una construccién del Ministerio

de Obras Publicas.

De acuerdo a la Direccién de Transito de Estacién Central y también al concejal
de Maipt Ariel Ramos, los municipios no participaron de su implementacién
y desde Transportes coinciden en que la construccién fue realizada en el marco

del Transantiago.

Al realizar el viaje de reconocimiento de la via destaca la presencia de algunos sec-
tores ya deteriorados con hoyos en su pavimento, asi como una conexién entre
las calles Teniente Cruz y Santa Corina que cambia la ciclovia hacia un segmento
paralelo del bandején, cruzando en dos ocasiones la via de buses que va en direc-

cién al oriente.

Junto a lo anterior, en la ruta se emplaza un paradero, a la altura de Santa Corina,
que reduce el ancho de la misma. En la siguiente fotografia se aprecia el paradero
de buses y un enrejado que protege la canalizacién de aguas, justo en medio estd
la zona de circulacién de ciclistas que tiene 110 centimetros para un paso bidirec-

cional de acuerdo a las mediciones que fueron realizadas:
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FUENTE: FOTOS DE AUTOR

Pese a lo mencionado anteriormente, para algunos entrevistados como el conce-
jal Ariel Ramos, este segmento que comprende Pajaritos-Gladys Marin es el que
posee mejores condiciones para la circulacién de ciclistas, aunque presenta un
ancho cambiante, que en su parte mayor alcanza los 210 centimetros, el doble a
lo registrado en comparacién al punto mencionado anteriormente en el paradero
de buses. Un problema mds visible que tiene la via es su falta de mantencién, por
ejemplo un agujero enorme que ocupa una parte considerable de la pista y que

estd ubicado a la altura de la calle Vista Hermosa:
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FUENTE: FOTOS DE AUTOR

En el extremo occidente de la ciclovia con su interseccién con la avenida Américo
Vespucio hacia Plaza de Maipu falta una conexién hasta la calle Santiago Bueras.
También la ruta desde la calle Santiago Bueras hasta Plaza de Maipt es considera-

da de mala calidad por los usuarios.
Esta falencia es tan considerable que en la entrevista realizada al concejal Ariel

Ramos, sefialé que popularmente las personas usuarias de bicicleta le llaman a

este espacio carente de ciclovias como “la ruta de la muerte”.
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Ciclovia de conexién entre Gladys Marin y Alameda

A continuacidn, la ciclovia de la Alameda, Gladys Marin (entre Rey Gustavo
Adolfo y Las Rejas) es un proyecto de conexién de estas dos ciclovias. La obra
corresponde a un sendero por el sector sur de la Avenida Libertador Bernardo
O’Higgins paralelo a la vereda. Si bien su promocién y estudio fue hecha por la
Subsecretaria de Transportes, su construccién fue obra del Servicio Regional de

Vivienda y Urbanismo, SErvIu.

Este tramo es considerado una “solucién” que buscé unir dos vias previamente
construidas con una ciclovia sin alterar la vialidad de los vehiculos motorizados
que habia sido recientemente finalizada, esto fue sefialado tanto por el represen-

tante del MINVU como del Ministerio de Transportes.

En terreno fue posible conocer algunas caracteristicas de esta via, por ejemplo la
calidad de la obra impide un desplazamiento coémodo: la ruta es muy estrecha,
tiene diversos saltos debido a la interaccién con pasajes o porque el pavimento se

levanté producto de las raices de los drboles.

Mis adelante, entre la calle Los Alerces y Las Rejas, la via se introduce en una zona
peatonal que se compone por el acceso/salida de la estacién de Metro Las Rejas y
un andén del sistema de buses generando un espacio de conflicto entre peatones,
comercio formal/ambulante y ciclistas, lo que en horas de alta afluencia impide

un trénsito cémodo, incluso con la bicicleta a un costado.
La escasez de espacio se complementa con la poca disponibilidad de alternativas

para evadir esta opcién de ruta ya que la alternativa mds cercana serfa ingresar a

la via exclusiva de buses, con un alto riesgo para las personas.
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FUENTE: FOTOS DE AUTOR

En la actualidad existen senaléticas que prohiben el trdnsito de ciclistas en esta

zona, lo que es contradictorio con el curso natural hacia la ciclovia de la Alameda.

En el marco de las entrevistas realizadas para conocer la experiencia de organiza-
ciones, ministerios relacionados con la materia y municipio se logré constatar lo
que significan los espacios “entre proyectos”, que son conexiones que se realizan

entre dos segmentos de ciclovias. Asi el funcionario de SECTRA sehala que estos
« »
son “algo raro”.
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La Direccién de Trdnsito de la municipalidad de Estacién Central sefiala que la
intervencién que ha realizado es precisamente evitar el trénsito de ciclistas por el
espacio intermodal que estd entre Los Alerces y Las Rejas, debido al reclamo de
los vecinos afectadas por el desplazamiento de ciclistas en la zona, pero finalmente
la instalacién de estos letreros no ha significado una solucién ya que sigue siendo

la opcidn preferente de éstos para circular.

Esto pudo ser evitado de haber considerado otra opcién para la ruta, donde el
funcionario de MINVU sefiala que la primera opcién fue hacer la conexién con un
cruce a la altura de la calle Las Catalpas, pero eso requeria instalar un seméforo y
bajo la légica de la operacién de los autos no se podia volver a poner un seméforo,
ya que recientemente se habia eliminado, por lo que finalmente se tom¢ la solu-

cién que hoy existe. Y dice textualmente “se hizo super a la mala”.

Esto afecta finalmente al usuario ciclista, como es el caso de Ariel Ramos, conce-
jal de la comuna de Maipd, quien senala que esta conexién es de muy mala cali-
dad pues no se buscé una buena solucién para el trdnsito de las bicicletas. Si bien
hay una segmentacién entre ciclovia y vereda los limites no parecen claros y en
la estacién de transbordo los ciclistas deben bajarse de la bicicleta porque no hay

ninguna ciclovia ahi.
Ciclovia del bandején central de la Avenida Libertador Bernardo O’Higgins

La construccion de la ciclovia de la Alameda fue gracias a un proyecto realizado
entre el Ministerio de Transportes y la Intendencia Metropolitana y correspondid
a la obra sobre el bandejon central de esta Avenida, pasando por las comunas de
Estacién Central y Santiago desde las calles Teatinos en el centro de la ciudad, hasta
Las Rejas hacia el poniente (Subsecretaria de Transportes, 2007).

Es considerado por el funcionario de sEcTRA como el proyecto mds antiguo en
el contexto de este estudio y el financiamiento fue gracias al Fondo Nacional de
Desarrollo Regional por $300 millones que contemplé items como infraestruc-

tura, sefializacién, demarcacién y seméforos (Subsecretaria de Transportes, 2007).
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De acuerdo con el sitio web de la Subsecretaria de Transportes en 2007, este pro-
yecto estuvo directamente vinculado a la implementacién del Transantiago y en
los municipios de Santiago y Estacién Central coinciden en no haber participado
de su construccién. En una nota del diario El Mercurio en el afio 2003 el inten-
dente Marcelo Trivelli senala que ésta era una materia importante para la Regién
Metropolitana y se esperaba hacer de Santiago una ciudad apta para el transporte

en bicicleta.

Considerando las declaraciones recogidas se deduce que las obras aspiraban a pro-
mocionar esto como una iniciativa de transporte, pero en la prictica no tienen la
calidad que permita este propdsito de forma éptima ya que no hubo estdndares
técnicos para sustentar este propdsito y las obras se adaptaban a las condiciones

disponibles en el espacio.

Cabe mencionar lo que se ha senalado respecto a cémo fue su construccién, co-
mentando por el funcionario de MINUV que describe el habilitar esta via en el
caso de Alameda como hacer un corte en la vegetacién del bandején central de
la avenida e instalacién de rampas en la zona de plazas duras que es posible en-
contrar aproximadamente desde la calle Ricardo Cumming hasta Nataniel Cox,
reconociendo que este fue un trabajo bastante pobre, criticado por los usuarios y
con falta de conocimiento que existia en ese momento sobre las necesidades de

las personas que se desplazan en bicicleta.

Al entrevistar al ex intendente Marcelo Trivelli que fue autoridad regional durante
esta obra senala que no fue fécil lograr la implementacién de esta ciclovia. Para ha-
cerlo habia una voluntad politica creyendo en la bicicleta como medio alternativo
y de funcionarios y activistas que promovieron la idea. Pero fuera de este circulo
estaban todos los actores en contra, por ejemplo, el Ministerio de Transportes,
Vivienda, Monumentos Nacionales, etc. Se traté de hacer sobre la Alameda (Ia via)
y fue imposible ya que se eliminaba un carril y no se aseguraba su uso, tampoco
habia mediciones de ciclistas. Si se hubiera aplicado la evaluacién de proyectos
tampoco habia podido justificarse ya que el uso de la bicicleta era menor. Se que-
ria una ciclovia de mucho mds alto estdndar, no se pudo, pero se acord6 hacer lo

mejor posible por ser un hito en esta materia.
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También es necesario considerar que esta avenida no fue incorporada en el Plan
Integral de Movilidad ya que el control que existe sobre esta avenida por su carac-
teristica de corredor del Transantiago restringe el campo de accién del municipio
sobre éste, y complementariamente el representante del Departamento de Trdnsito
de Estacién Central senala que esta via nunca fue formalmente entregada al mu-

nicipio por lo que no pueden hacer intervenciones mayores.

Cuando realizamos la visita a la ciclovia de la Alameda fue posible percatarse de
diferentes problemas que dificultan una circulacién expedita, destacando al me-

nos cuatro situaciones que se presentan con un registro fotogréfico de cada una:

1) Cruces con vialidad automotriz que cambia la posicién de la ciclovia: haciendo
un zigzag que quita velocidad al recorrido, a la vez este tipo de cruces expone la
seguridad de las personas que circulan en bicicleta ya que muchas veces los con-
ductores de vehiculos motorizados requieren mirar en direccién contraria (por
ejemplo al oriente) para observar si viene un automévil, ignorando que un ciclista

podria buscar cruzar desde la direccién contraria.

FUENTE: FOTOS DE AUTOR
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2) Pendientes inapropiadas: muchas de éstas se ubican inmediatamente después
de un seméforo, lo que significa iniciar el ascenso en la pendiente sin velocidad,

dificultando una circulacién cémoda.

FUENTE: FOTOS DEL AUTOR

3) Poca visibilidad de las rampas en recorrido oriente-poniente: este problema fue
mencionado por diferentes entrevistados, ya que como se observa en la fotografia

no se logra distinguir el punto donde estd la rampa al circular en esta direccién.
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FUENTE: FOTOS DEL AUTOR

4) Falta de mantencién: La calidad en general del pavimento de la ciclovia es un
problema estructural ya que éste tiene grandes espacios sin asfalto, como en la

imagen a continuacién, o en algunos puntos su estado no es el indicado para la
circulacién en bicicletas.
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FUENTE: FOTOS DEL AUTOR

Precisamente entre los entrevistados coinciden con la visién mds critica respecto de
la calidad de esta via en comparacién con la ciclovia de Alameda. El miembro de
la organizacién Educleta que sehala que su uso genera un grado de estrés debido
a varios problemas como el constante cruce con los peatones y los giros en U de
los vehiculos motorizados que atraviesan la ruta. Para el miembro de la organiza-
cién Educleta la forma de construccién de estas ciclovias es inapropiada ya que
es una ruta con una condicién de paseo, pero hay usuarios que la utilizan como
ruta de transporte para dirigirse al trabajo o estudio, por lo que circulan a mayor

velocidad generando un riesgo importante.
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El concejal Ariel Ramos muestra una opinién similar sefalando que hay segmen-
tos que son aceptables, pero también en la mayoria del trazado hay vueltas que
no se entienden bien y la semaforizacién no es la mejor. En esta ciclovia hay que
convivir con mucho comercio ambulante y gente que incluso arma carpas en el
mismo bandején central de la Alameda. Hay varias partes también donde no estd
senalizado y los ciclistas se pierden, especialmente llegando al sector de la Estacion

de Metro Los Héroes, ah{ hay escaleras y rampas que no estdn bien demarcadas.

El miembro de la organizacién Educleta complementa comentando que por ejem-
plo cuando pedaleas desde el oriente no puedes ver dénde estd la rampa y los es-
calones que ocupan todo el ancho no es posible observarlos, por lo mismo se pu-
sieron unas tachas a los lados para indicar cudl es la ruta, aunque cabe mencionar

que muchos de éstos ya no estdn.

Finalmente, el funcionario de la Municipalidad de Santiago comenta que si no
se conoce la ruta en esta ciclovia los usuarios pueden pensar que viene una ram-
pa y en realidad hay escaleras y ademds estd el problema de encontrarse con los
peatones. Los puntos anteriores hacen muy patente la dificultad que presenta un

trdnsito seguro o expedito por esta ciclovia.
Ciclovia de Calle Tucapel Jiménez

La ciclovia de Tucapel Jiménez (entre Agustinas y Alameda) data del ano 2015 y
fue obra de la Municipalidad de Santiago, siendo el municipio quien ejecuté la
construccién de la via, como coinciden testimonios de diferentes entrevistados con
el financiamiento de un Fondo de Desarrollo Regional. Un punto interesante es
que tres entrevistados mencionaron la particularidad de este municipio de contar

con una Ley de pavimentacién propia.

Otro elemento significativo es que estas ciclovias se construyeron aplicando las
recomendaciones del manual de disefio de ciclovias generado en la mesa de movi-
lidad donde participé la sociedad civil, SERvIU y SECTR4, por ello se les dice para
identificarlas por estdndares mds avanzados como posteriores al afio 2015, afio en

que se publicé este documento.
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También cabe mencionar que la comuna de Santiago ha generado un plan de mo-
vilidad que ya cuenta con dos ediciones publicadas durante las administraciones
de la alcaldesa Carolina Tohd y el alcalde Felipe Alessandri, opositores politicos
que continuaron un lineamiento en esta politica pablica.

Esto demuestra el éxito de la apuesta que ha logrado el respaldo politico de las
autoridades de turno y se ha posicionado como una opcién vélida de transporte

para los usuarios de bicicleta.

3. :POR QUE LAS CICLOVIAS EN ESTUDIO PRESENTAN LAS
CARACTERISTICAS DESCRITAS?

Desde el dmbito tedrico una visién que cabe destacar es el Incrementalismo como
marco de andlisis. En el articulo de Charles Lidblom La Ciencia de Salir del Paso el
autor senala que la Administracién Pablica normalmente tiene funciones y limi-
taciones que delimitan sus alternativas y las democracias normalmente van ajus-
tando sus politicas en cambios incrementales, haciendo y rehaciendo la politica
sin cesar (Lidblom, 1970).

Al observar lo senalado, en diferentes entrevistas se observa esta caracteristica. En
este apartado precisamente se abordardn cudles son las apreciaciones de los im-
plementadores para el resultado que han tenido las ciclovias que hemos estudiado.
Buscando comprender esto, durante las entrevistas para recabar mayor informa-
cién se abordé este punto y es posible conocer las diferentes visiones tanto desde
implementadores que trabajan en nivel central, comunal, autoridades y organiza-

ciones que a la vez son usuarios y usuarias de esta infraestructura.

El ex intendente de la Regién Metropolitana Marcelo Trivelli sefiala que al mo-
mento de construir la ciclovia sobre el bandején central de la Alameda no habia
ninguna cultura de uso de la bicicleta como medio alternativo de movilidad e in-
cluso existia una percepcién negativa del uso de la bicicleta en la opinién piblicay

técnicos por las condiciones de la ciudad en cuanto a su pendiente y dias de lluvia.
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Agrega que la experiencia de impulsar proyectos como la ciclovia de la Alameda
fue positiva porque contribuyé al cambio cultural, pero también significé vivir la
dificultad de innovacién en politica publica. Por lo anterior, se hizo lo mejor po-
sible segtin la realidad que habia en ese momento ya que no solo habia resistencia,
sino que era un veto a este tema y tampoco la intendencia tenfa mucha injerencia

salvo en el equipo que administraba el Transantiago.

Para el funcionario del MINvU el trabajo de implementar ciclovias se trata de una
temdtica nueva, por lo que hay mucho trabajo paralelo de concientizacién, apren-

dizaje y capacitacion.

El representante del Departamento de Trnsito de Estacién Central senala que hoy
se entiende que la ciclovia es un medio de transporte mds, antes era una visién
mds recreativa. Para él un aspecto que aporta en el proceso es la implementacion
en la ciudad de bicicletas putblicas. Por eso los estindares son mucho mds elevados

hoy que en el pasado.

El funcionario del MINVU sefiala que a pesar de que el encargo antiguamente ya
hablaba de una tendencia de ir hacia el transporte en bicicleta, los disefiadores y
consultores entendian la ciclovia como un elemento mds de paisajismo comple-
mentario a la caminata tal como la antigua Ordenanza General de Urbanismo y
Construcciéon (oguc) definia la ubicacién de la ciclovia como preferentemente
por la acera, en un modelo que tiene el valor absoluto de la ciclovia en la seguri-
dad y ésta se entendia lograda al sacar la bicicleta de la calzada. El funcionario de
SECTRA complementa que en los afos de construccién de las ciclovias estudiadas,
con excepcion de la ciclovia de Tucapel Jiménez, se tenfa una visién mds paisajis-
tica de éstas y se crefan mds segura, de esta forma porque existia la idea de que es

mds seguro chocar con un peatdén que con un automavil.

El cambio en este proceso y en las concepciones respecto a construir ciclovias ha
sido incremental y Marcelo sefiala que para abrir el espacio al transporte en bici-
cleta y pensar mejor cémo construir las ciclovias también contribuyeron las con-
diciones del transporte en otros modos, como el colapso del sistema de transporte

publico Metropolitano, Transantiago, la promocién de las organizaciones ciclistas

ISSN impreso: 0717-8980; ISSN en linea: 0717-6759



Luis Esteban Lépez Farias

de la sociedad civil y el colapso de la movilizacién en automévil que legitimé la

bicicleta como opcién de transporte.

Respecto a la conectividad en las ciclovias el funcionario de la Municipalidad de
Santiago sefiala que no estd bien articulado cémo se implementan éstas en la ciu-
dad, falta una mirada més global y una planificacién y conexiones intercomuna-
les. A primera vista esto parece contrario a los antecedentes ya presentados don-
de han existido diversos planes para construir planes de ciclorutas en la Regién
Metropolitana. Pero en realidad el punto radica en qué institucién implementa y

lidera estas politicas.

Trivelli agrega que la estructura institucional de la administracién de ciudades en
Chile estd entregada a los municipios y la fragmentacién de éstos es enorme, por
esto no hay autoridades metropolitanas de transportes y finalmente esto fragmenta

las ciclovias existentes.

Otro aspecto que menciona el funcionario de SECTRA es que en implementacién
de ciclovias la divisién de tareas siempre ha sido un gran problema, para ¢l existen
dos grandes familias en las que MINVU se encarga de la forma y tamafio de estas
vias y Transportes (el Ministerio) de la operacién en un proceso donde Transporte
ve el estudio téctico, SECTRA el estudio de prefactibilidad, sErviv la etapa de di-
sefo centrado en el desarrollo ingenieril y financia la ejecucién. De acuerdo al
funcionario del MINVU, en este proceso implementar una ciclovia toma cerca de
tres anos, visién que complementa el funcionario de SECTRA con una apreciacion
mds financiera, que se traduce en que los proyectos de ciclovia apuntan a ser con
un gasto relativamente bajo, que no signifique una gran inversién ya que eso hace

que aquéllos se dilaten y sean mucho mds “pesados” o dificiles de lograr.

El funcionario de secTrA plantea que estos proyectos requieren de un agente pa-
blico que impulse estas iniciativas como es el caso de sistema de trenes urbanos
Metro o un corredor de buses o una autopista. En estos casos los implementado-
res no se cuestionan mucho las condiciones para finalizar una obra, como si tiene
espacio suficiente o éste debe ser acondicionado para la obra; por ejemplo si es
que hay que alinear los drboles, agrandar o achicar algtin dispositivo es parte de la

composicién completa del proyecto. En cambio, a sus ojos la ciclovia se mantiene
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sin tratar de “molestar” mucho a nadie o nada y por esta falta de una entidad im-

pulsora ha habido muchos planes, pero no muchos avances en completarlos.

Un aspecto importante dice relacién con qué instancia en los municipios se hizo o
se estd haciendo cargo de esta materia, ya que el funcionario de la Municipalidad
de Santiago nos comenta que en su comuna ésta es tarea de la Unidad de Movilidad
de la Municipalidad el presentante del Departamento de Trédnsito de Estacién
Central y Ariel Ramos senalan, por otro lado, que en sus municipios no existen
equipos especializados en equipamiento para bicicletas y esta tarea la asumen sus

Departamentos de Trdnsito o la Secretaria Comunal de Planificacién (secpra).

El funcionario del MinvU senala que en el caso de Avenida Pajaritos un factor
importante para crear estas ciclovias es que durante los afios en que se prepard
la implementacién del Transantiago estaba dispuesto por un acuerdo entre los
Ministerios de Transportes y el Ministerio de Desarrollo Social (anteriormente
Ministerio de Planificacién) para que los proyectos de vialidad estructurantes in-
corporaran ciclovia como requisito, por ser ejes de alto volumen de desplazamiento

y el objetivo era hacerlos mds multimodales.

Pero acd también comparte que de acuerdo a la metodologia de construccién
de proyectos de ciclovias del Ministerio de Desarrollo Social y Familia, la mayor
cantidad de beneficios de una ciclovia es segregar, y de esta forma se elimina ese
“conflicto” bicicleta-motorizados y aumenta la velocidad de circulacién de los ve-
hiculos y como la vialidad tiene un tamano limitado la tnica forma de lograr esto
es segregando la bicicleta, en otras palabras sacdndola de las vias para vehiculos

motorizados.

Otro elemento tiene que ver con el uso del espacio publico. El funcionario de
SECTRA plantea que la ciclovia es un elemento que viene a ocupar un espacio, la
inclusién de una ciclovia “no es gratis”, a alguien hay que quitarle algo y podemos
ver que el caso de las avenidas Pajaritos y Alameda se le ha quitado a lo que se ha
tenido a mano, en unos casos al bandején, a una acera grande, en otros casos a
una calzada. Es el espacio donde tiene cabida la ciclovia, es el que ha determinado

su diseno. Asi, sehalan que muchas veces donde estd mas complicado es mejor no
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intervenir, se construye buscando lo que hay, y para reparar la via ya construida o

hacer obras, por ejemplo, mover postes es un proyecto de alto costo.

Pero considerando la integracién de nuevos estdndares técnicos y el constante
avance sobre c6mo se ejecutan estas obras cabe cuestionarse ;como se actualizan
las ciclovias? Y para el funcionario del MINvU hoy esto no se hace, pues cémo se
hizo la obra es como se deja y no hay plan de mantencién, anadiendo que en la
infraestructura publica se suele dejar las cosas como quedaron y hay carencia para

gestionar el propio activo que son, en este caso, las ciclovias.

Pese a esta visién el funcionario de SECTRA agrega que, debido a las dindmicas de
las ciudades, éstas han hecho que las ciclovias se vayan consolidando, vayan siendo

utilizadas y esto hace que sea una infraestructura muy dificil de sacar.

La normativa también provee lineamientos sobre cémo es posible desarrollar es-
tas obras. El funcionario de secTra senala que la oguc determina por dénde se
construye la ciclovia, y esta Ordenanza en su articulo 232 sefalaba anteriormente
que las ciclovias se construfan preferentemente por la acera, por un espacio mds
cercano al peatén que al vehiculo motorizado, pero en contraposicién la Ley de
Transito establece que la bicicleta es un vehiculo, por lo que el espacio de la bici-
cleta es la calzada, salvo haya una ciclovia. Esta visién confusa se repara en 2015
por medio de una agenda normativa donde MiNvU modifica la oGguc incorporan-
do por medio del Decreto 109 de Vivienda el articulo 2.3.2 bis donde se establece
que las ciclovias deben ser parte de la calzada o la via y dispone diferentes tipos

de segregacion sobre la base de la velocidad de circulacién de la via automotriz.

Al avanzar en la agenda de la Ley de Convivencia Vial y de los manuales de cons-
truccién de proyectos de ciclovias que generé MINVU junto a diversas organizacio-
nes el funcionario de SECcTRA senala que va apareciendo la concepcién desde los
usuarios de que se les estd obligando a utilizar una ciclovia que no estd ofreciendo
andar por el lugar mds seguro, lo que precisamente abordé la Ley. La representan-
te de Bicicultura agrega que para la discusion de elevar el estdndar fue importante
la ciudadania ya que la gente se negé a utilizar las ciclovias que eran demasiado

malas o que alargaban demasiado el viaje.
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En este aspecto, en general todos y todas las entrevistadas destacaron la participa-
cién como un elemento clave para lograr generar estas iniciativas, tanto la nueva
Ley de Convivencia de Modos, como el Manual de Construccién de Ciclovias y

el Manual Vialidad Ciclo-inclusiva de Mminvu.

Finalmente, el funcionario de SECTRa destaca que los préximos proyectos se en-
frentan a un marco normativo distinto, en teoria no se van a aceptar ciclovias
desconectadas y el efecto prictico de la nueva Ley es la obligacién de usar o no la
ciclovia. Pese a este avance, desde el punto de vista de la implementacién falta una

conexion entre los municipios y la autoridad regional para abordar estas politicas.

CONCLUSIONES

El presente estudio ha buscado abordar diferentes discusiones respecto de las ci-
clovias que se han implementado en la Regién Metropolitana. Se ha elegido una
muestra que se conecta con la realidad empirica de este autor, como usuario de
todas las vias en estudio, utilizdindolas en especifico como ruta para el traslado des-
de el domicilio al trabajo diariamente entre los meses de octubre de 2019 y mar-

zo de 2020, mismo marco temporal durante el cual se ha redactado este estudio.

Antes de avanzar en el andlisis, es necesario contestar las preguntas que guiaron

esta investigacién y que respondo de esta manera:
7 s, . ,
Qué politicas crean estas ciclovias

La politica que da origen a la implementacién de la via en estudio es producto de
cuatro planes diferentes que fueron densificando la red de ciclovias hoy existente
en la Regién Metropolitana. En orden cronolégico la primera obra fue la ciclovia
sobre el bandejon central de la Alameda, que fue realizada con el fin de posicionar
el concepto de la ciclovia como alternativa de transporte para la ciudad, en especial
por el rol que cumple la Alameda como avenida principal en la ciudad de Santiago.
Esta fue impulsada por actores de la sociedad civil, la autoridad regional de la

época en la Intendencia de la Regién Metropolitana y el Seremi del Ministerio de
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Planificacién (hoy Ministerio de Desarrollo Social), logrando su implementacién

gracias al financiamiento del Fondo de Desarrollo Regional.

En segunda instancia se hizo la ciclovia de Avenida Pajaritos, que fue una obra
complementaria a trabajos del corredor del Transporte Pablico que se implemen-
t6 en la misma via, radicando su construccién en el Ministerio de Obras Publicas.
Por esto, podemos decir que ambas ciclovias tienen una influencia en el desarrollo
de Transantiago, sin ser el objetivo final de esta politica impulsé el concepto de

ciclovias en la ciudad.

Entre estas dos vias existfa una desconexién que fue abordada por medio de una
obra complementaria a cargo del MINVU, que buscd conectar ambos puntos ajus-
tindose al espacio disponible. Un factor importante fue la coincidencia de la cons-
truccion de esta ciclovia con una obra de adecuacién al tréfico vehicular en la zona,
asi como la presencia de un andén del Transantiago que hicieron combinar en una

zona a los usuarios de bicicletas y peatones en un drea de alto trafico.

El municipio complementariamente prohibi6 en este tramo de la ruta la circula-
cién de las bicicletas por medio de un letrero, pero no generé obras complemen-
tarias que permitan solucionar este conflicto entre los modos de transportes, por
lo que se puede observar que el trdnsito de ciclistas se ha mantenido en la zona
dejando sin efecto esta prohibicién. Siendo asi en realidad una medida de miti-

gacién inefectiva y confusa.

La ciclovia sobre la calle Tucapel Jiménez en la comuna de Santiago es la obra
mids reciente y responde a un Plan Integral de Movilidad impulsado por la
Municipalidad durante la administracién de la alcaldesa Carolina Tohd y que
ha continuado el alcalde Felipe Alessandri. La construccién de esta ciclovia fue
contempordnea al proceso de discusién sobre estdndares para este tipo de obras
y para lograr ajustarse a éstos incluso se retrasé su construccion. Para lograr su
implementacién fue la Unidad de Movilidad de la Municipalidad de Santiago
la ejecutora del proyecto, contando con financiamiento del Fondo Nacional de

Desarrollo Regional.
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Finalmente, sobre el conjunto de las obras, si bien las vias van coincidiendo con
diferentes planes de ciclovias, el conjunto de la muestra no es una obra construida

como una sola pieza de esta red de ciclovias.
Conexidén y coherencia

Por la forma en que se fueron construyendo estos tramos coinciden, pero su
conexion es defectuosa y muy pobre, por ejemplo, en el caso de la ciclovia de
Pajaritos-Gladys Marin y su relacién con el conector realizado posteriormente
que no permite un transito expedito. Asi también entre este mismo conector y
la ciclovia de la Alameda. La relacién entre las calles de la Regién Metropolitana,
Alameda y Tucapel Jiménez exhibe una mejor conectivida, donde no hay interfe-

rencias entre ellas.

De todas formas, el conjunto de la muestra presenta diferentes caracteristicas que
evitan que sea un proyecto coherente, esto se manifiesta por ejemplo en los an-
chos de la via, su disposicién en el espacio o si se ubica sobre la calzada, acera o
bandejones existentes. Incluso dentro de un mismo proyecto es posible encontrar
contradicciones, como es el caso en la ciclovia de Avenida Pajaritos que cambia

de calzada en un pequeno tramo.

Por lo anterior es posible afirmar que las ciclovias no son coherentes y su conexién
muchas veces parece ser mds una coincidencia que algo realmente intencionado.
Estos defectos que los implementadores de la politica no atendieron para evitar
mayores complicaciones, generan diariamente a los usuarios dificultades de circu-

lacién, riesgos en ésta, confusién y en definitiva le resta valor a la politica.
Entidades implementadoras

Para esta muestra se identificaron diferentes actores que cumplieron algin rol en
materializar estos proyectos. Es posible identificar a Ministerios como Transportes,
Obras Publicas y Vivienda y Urbanismo, Municipios como es el caso de Santiago,
asi como entidades regionales como la autoridad de la Intendencia y el Gobierno

Regional. Esto acentda que la politica de ciclovias es un asunto de injerencia de
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muchos actores y a la vez un espacio sin un liderazgo claro a la hora de pensar en

un plan global para la regién.

De hecho, en el transcurso de la investigacién se identificaron diferentes planes
para generar una red de ciclovias, pero para el caso de estudio no fue posible iden-
tificar una entidad que haya liderado todo el proceso y coordinado a todos los

actores que incidieron en éste.

Podemos decir entonces que hay una débil institucionalidad para implementar
ciclovias, que ésta también es difusa y, por lo tanto, es muy posible que en los
préximos afos continten existiendo algunos de los problemas detectados ya que
si bien se han actualizado las normativas, en general no lo ha hecho la institucio-

nalidad a cargo de construir estas rutas.
Estiandares de construccién

Los estdndares técnicos han experimentado un proceso en desarrollo, para el caso
de la muestra en algunos casos mds que a estdndares, se adapté a las condiciones
espaciales e institucionales que habia para lograr materializar la obra, ya que inicial-
mente no habia un apoyo a la idea de construir ciclovias por lo que fue necesario,
en palabras de los implementadores, ajustarse a las condiciones que se entregaban
para permitir estas construcciones, coartando también por esto la posibilidad de

opciones mds atrevidas y que podrian haber entregado mejor calidad.

A la vez la normativa generaba un marco confuso, como era el caso de la ocguc
que senalaba anteriormente la ubicacién de la ciclovia sobre la acera. Esto en los
tltimos anos fue modificdndose, especialmente por la participacién de la sociedad
civil fijdndose nuevos estdndares a través de la actualizacién de la misma oguc, la
generacion de manuales y la Ley de Convivencia de Modos que fueron poniendo

mayor atencién en la calidad de las ciclovias.
Pese a lo anterior, en algunos casos parece haber un conformismo para cumplir con

las condiciones minimas y ajustadas a la ley mds que valorizar la obra pese a las di-

ficultades. Esto es posible observar al recibir en las entrevistas de forma constante
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el argumento de haber hecho lo que se pudo. En contraposicién es posible ver el
caso de Santiago, que, si bien cuenta con una Ley de Pavimentacién propia que
puede ser una ventaja, también el equipo a cargo de la obra siempre senalé la idea
de hacer apuestas y precisamente el diseno mds atrevido, que expresé mejores po-

liticas, logré consolidar los proyectos de ciclovia.

Realizar esta investigacion ha contribuido a comprender cémo se hicieron las ci-
clovias y confirmar la informacién que se consideraba sobre estas obras, donde
existen muchas visiones y dudas respecto a cémo se hacen estas politicas. En la
experiencia de levantar la informacién es posible comprender por qué no es fi-
cil abordar este tipo de politicas, ya que a diferencia de otras dreas del transporte
como ha sido la implementacién del Metro, la construccién de Autopistas o el
Transantiago, actual RED, es posible identificar ficilmente a sus implementadores,
lo que no ocurre en el caso de las ciclovias: muchas instituciones pueden liderar el

proceso lo que confunde el procedimiento de implementacidn.
Los efectos en las personas que usan estas ciclovias

Un aspecto relevante es poner el acento sobre los efectos de las politicas cuando
son mal disenadas o implementadas. Considerando el levantamiento realizado
para esta investigacién es posible decir que en algunos pasajes de la ciclovia estu-
diada ambas situaciones deficientes estuvieron presentes. En primer lugar, disenos
precarios que planificaron hacer obras por lugares que no eran éptimos ya sea por
la adaptacidn al entorno o por falta de apoyo, asi como obras que finalmente no
eran de alta calidad como se observa al mirar las fotografias adjuntas a este estudio,
donde es bueno sefalar que sélo se adjunté una muestra del total de hallazgos,

pero los defectos son mayores.

Una ciclovia mal disenada e implementada afecta a los usuarios en cuanto a la se-
guridad y velocidad del desplazamiento en bicicleta, restdndole valor a la opcién
de viajar protegido debido a su lentitud y a que sus condiciones en algunos puntos
son inseguras. De hecho, una imagen comtn es ver en estas ciclovias personas via-
jando en bicicleta tanto por la ciclovia como por la calle, lo cual genera un riesgo

mayor ya que algunos automovilistas asumen que el ciclista tiene la obligacién de
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viajar por la ciclovia, generando prepotencia hacia la bicicleta. Al contrario, al ob-

servar ciclovias bien hechas suele ser inequivoco que todas las personas las prefieran.

La falta de conexién hasta puntos estratégicos también es un problema que le res-
ta validez a la ciclovia como alternativa de circulacién, siendo un buen ejemplo la
ruta en Avenida Pajaritos que menciona Ariel Ramos, donde en una buena parte

del trayecto no hay ciclovia (entre Avenida Américo Vespucio y Santiago Bueras).

Conceptualmente, si bien el avance incremental de la politica ha contribuido a
su desarrollo y es posible observar que hay mejoras (como la comparacién entre
la ciclovia de la Alameda y Tucapel Jiménez), es bueno apostar por la necesidad
de un avance mds atrevido, no basta abordar la ciclovia como un elemento mds
dentro de la infraestructura urbana si no se integra a la bicicleta como parte de

un plan integral de transporte.
Propuesta

Para el caso de estudio un gran avance seria realizar un trabajo de mejora en toda
la ruta, pero en el marco de una sola politica de construccién, con una conexién
de mejor nivel, aplicando el estindar de construccién que dispuso el Manual de
Construccién de Ciclovias del Mminvu, asi como la actualizacién de la Ordenanza

General de Urbanismo y Construccién, ademds de la Ley de Convivencia de Modos.

Lo anterior significarfa una apuesta mds atrevida en su construccion, considerando
que hoy las ciclovias desde Pajaritos a la Alameda no cumplen con los estdndares
fijados en las nuevas normativas. Un aspecto importante serfa que esta ruta de-
berfa ser desde el centro de Santiago hasta la Plaza de Maipt por lo menos, para
darle un uso mds importante y evitar el abandono a medio camino de muchas y
muchos usuarios, y ser parte de un Plan Integral de Movilidad para entregarle la
relevancia necesaria. También serfa relevante levantar informacion del nimero de

usuarios para medir el impacto de la politica.
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Se propone la idea de ejes exclusivos para ciclistas que permitan viajar de for-
ma rdpida y segura, dos condiciones que hoy no es posible garantizar con las

ciclovias actuales.

Otro aspecto importante es la institucionalidad encargada de la construccién de
las ciclovias. Por ello, se hace patente la necesidad de ordenar este proceso y ha-
cerlo dependiente de s6lo una entidad que lidere las acciones en el marco de una

politica intersectorial.

Para que la politica tenga mayor relevancia es necesario también que las ciclovias
sean parte de un programa integral de movilidad para entregarle la relevancia ne-
cesaria y valorizar su uso. Como se vio en pasajes anteriores de esta investigacion,
las ciclovias eran consideradas como politicas de paisajismo, hoy deben ser vistas

como un elemento mds del transporte de las personas.
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Personas entrevistadas

Con el fin de resguardar la identidad de las personas entrevistadas, en el caso

de quienes no son autoridades publicas se senala su nombre por ser personas

conocidas.

* Ingeniero de la Unidad de Movilidad Urbana de Municipalidad de Santiago
de Chile.

*  Miembro fundador de la onG Educleta.

*  Representante de Bicicultura, Centro Bicicultura Chile y productor de
Bicicultura de la misma organizacién.

e Ariel Ramos, Concejal Municipalidad de Maipu.

*  Representante del Departamento de Trdnsito, Municipalidad de Estacién
Central.

e Funcionario del Departamento Obras Urbanas, Divisién Desarrollo Urbano.
Ministerio de Vivienda y Urbanismo.

*  Marcelo Trivelli, ex intendente de la Regién Metropolitana.

*  Funcionario, Profesional Secretaria de Planificacién Transporte (SECTRA).

Siglas utilizadas

CONASET: Comisién Nacional de Seguridad de Trdnsito, parte del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones del Gobierno de Chile.

MINVU: Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Republica de Chile.

SECTRA: Secretaria de Planificacién de Transporte, dependiente del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones.

SERVIU: Servicio de Vivienda y Urbanizacién, dependiente del Ministerio de

Vivienda y Urbanismo.
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