








e Condiciones climdticas (p. €j., niimero de
dias de lluvia) y topogréficas de la ciudad
donde se aplicaré la estrategia;

Herramientas visuales

Un segundo tipo de herramientas titiles son las
visuales, que tendrdn una potencia mds persua-
siva, pero al mismo tiempo seran informativas.
Estas son las siguientes:

e Dibujos (sketchs): en ocasiones, la pre-
sentacion de dibujos de una situacion
(mds que todo, cuando se construird una
nueva infraestructura para bicicletas) da
una idea inicial de lo que se realizard. Los
dibujos tienen un cardcter mds artistico,
por lo que son méds apreciados por algu-
nos sectores de la sociedad;

e  Simulaciones: las simulaciones en tres di-
mensiones se utilizan como una forma mas
sofisticada de mostrar la situacién futura
de un espacio, generalmente una infrae-
structura para bicicletas. La ventaja de es-
tas simulaciones es que muestran de man-
era realista un proyecto atun inexistente

e Fotografias: las fotografias se utilizan gen-
eralmente para mostrar el uso de la bici-
cleta en casos positivos, como el de paises
donde se utiliza masivamente (China,
Holanda, Dinamarca, etc.), o para resaltar
los problemas de la infraestructura o de
condiciones de uso de bicicletas de una
ciudad (en este ultimo caso, se debe ser
cauteloso). Las fotografias se deben utili-
zar permanentemente en todas las etapas
de una estrategia para ilustrar claramente

cleta, particularmente cuando se quiere
presentar la situacion de su uso en otras
ciudades del mundo o la regién. Existen
videos, como “Ciudades Amigas de la bici-
cleta”, en los que se exponen estudios de
caso de ciudades en paises desarrollados y
en desarrollo y sus proyectos de construc-
cion de infraestructura para bicicletas;

La importancia de estas herramientas visuales es
su capacidad para demostrar los beneficios de
usar la bicicleta (o de construir infraestructura
para bicicletas) de manera vivida y convincente.
Estas herramientas son particularmente titiles
cuando se realizan exposiciones ante los diferen-
tes publicos objetivo, como parte de la campana.
Algunos aspectos clave de las fotografias u otro
tipo de informacién pertinente de utilizar son:

lo que se quiere presentar; Figura 9. El grifico demuestra que el uso de la bicicleta ha
disminuido mucho desde el siglo XIX, mientras que el del au-

e Videos: los videos se utilizan para mostrar tomévil se ha incrementado exponencialmente desde finales

una imagen mas vivida del uso de la bici- de la década de 1940.
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Figura 10. Este volante fue utilizado en el dia mundial
sin carro, el 2008, para promover el uso de la bicicleta
en Bogota. Fuente: Camara de Comercio de Bogota,

Colombia.

- Los sujetos de las fotografias preferible-
mente deben estar sonriendo;

- Pueden incluirse nifios en algunas de las
imdgenes;

- Las bicicletas mostradas deben ser de
ciudad o similares, nunca deportivas (de
montana o de carretera);

- Las personas en las imdgenes deben vestir
con la ropa que se utiliza normalmente en
la vida cotidiana de cada ciudad —incluso
con ropa formal si el puiblico objetivo la
utiliza a diario- , nunca con ropa depor-
tiva;

- Las personas en las imagenes deben ase-
mejarse en edad y otros rasgos fisicos a la
poblacién que se busca motivar a montar
en bicicleta;

- El ambiente de las imdgenes debe ser
similar o el mismo que la ciudad donde se
aplica la estrategia, a menos que se trate de
una experiencia internacional o negativa.

Herramientas de prensa y comunicaciones

La estrategia de comunicaciones debe incluir a
los medios de comunicacion pues ellos son un
aliado fundamental del proyecto de difusion

y deben utilizarse de manera apropiada para

la realizacion de la estrategia. Por esta razon,

se debe generar un plan de medios que inclu-

ya —por lo menos- los siguientes componentes:

Comunicados de prensa: se recomienda
contar con plantillas bdsicas y, en base
a éstas, elaborar comunicados de prensa
para las actividades del proyecto, con el
objeto de difundirlos entre los distintos
medios de comunicacién. Es ttil disponer
de varias versiones de un mismo comuni-
cado de distintas extensiones (p. ej., 200,
400 y 800 palabras); también es 1til con-
tar con fotografias y otro material visual
(por ejemplo, videos) preparados para
libre difusién entre los medios de comu-
nicacién. Con estos comunicados tam-
bién se busca conseguir oportunidades
publicacion gratuita de en los medios de
comunicacion (free-press).

Pura buena onda en la bici
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Figura 11. Publicacion del lanzamiento del Programa

de Promocion del uso de la bicicleta en Concepcién
Ciclobio (Noviembre 2008). Fuente: SOLUTIVA Consul-

tores, tomado de Diario Crénica de Concepcién, Chile.



e Rueda/punto de prensa: se utiliza para el autoridades y medios de comunicacién sobre

lanzamiento de eventos o de actividades las actividades que se desarrollan en torno a la
importantes de la campana. Es impre- estrategia de promocion. Esto es porque, pese
scindible disponer de un vocero de la a su utilidad, son de alto costo y resulta pre-
campana para presentar cada evento y ferible invertir, en su lugar, en otros compo-
ademds es responsable de presentar los nentes de la camparia con mayores beneficios.

avances del proyecto y sus actividades.

e FEventos, conferencias: es aconsejable =
preparar eventos con conferencistas in- CICLOBIO | 6-7
ternacionales y locales en los que —par-
ticularmente al principio de la estrategia y
en momentos cruciales de su implement-
acion- se discutan las posibilidades y al-
cances del uso de la bicicleta para esa ciu-
dad en particular. Estos eventos, ademads
de enriquecer el didlogo sobre el tema,

al divulgar experiencias internacionales,

también sirven para generar mayor cono- T[as masn,ra [:ldetada

cimiento sobre la bicicleta en el contexto - z ¥
internacional, ademds de atraer bastante mmm Vlas pIDplaS
a los medios de comunicacion; Y estacionamientos

e Internet: la red global es uno de los me- Figura 12. Mediante eventos masivos realizados en
dios mas versitiles para difundir informa- Concepcién, fue posible comprometer a las autori-
cion sobre una campana de promocion, y dades a generar condiciones de infraestructura para
particularmente importantes en esta tarea el uso de la bicicleta. Fuente: SOLUTIVA Consultores,
son los medios interactivos web, como las tomado de El Diario de Concepcién, Chile.

pdginas “sociales” (Facebook, Myspace) y
los blogs (weblogs). Para la difusién gen-
eral del proyecto, sus materiales y sus ac-
tividades, se debe desarrollar también una
pdgina web del proyecto que contenga
toda esta informacion, ademds de mostrar
avances, distribuir documentos, presentar
videos y ofrecer vinculos a las pédginas so-
ciales descritas arriba.

No se menciona en la lista anterior el uso de
espacios publicitarios pagados, de gran im-
portancia para concientizar a la comunidad,
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Figura 13. Cobertura de prensa a los paseos en bici-
cleta efectuados dentro del Programa de Promocién
en Concepcién, Chile. Fuente: SOLUTIVA Consultores,

tomado de Diario Crénica de Concepcién, Chile.

La descripcion precedente es una lista de activi-
dades puntuales exitosas en experiencias de pro-
mocion. No obstante, los profesionales en comu-
nicaciones podrédn ofrecer mds ideas de activida-
des posibles; de ahi la importancia de contar con
un equipo interdisciplinario en una estrategia de
promocioén.

Actividades “en campo”

Un componente fundamental para lograr que
la poblacion objeto de una campana de promo-
cién realmente utilice la bicicleta como medio
de transporte es la organizacion de una cantidad
considerable de actividades “en campo’, es decir,
de uso de la bicicleta con personas de los grupos
seleccionados para motivar en ellos su utiliza-
cion. Hay varias formas de llevar a efecto estas
actividades, entre las cuales se cuentan:

Festivales: éstos tienen un cardcter mads
popular y a veces se combinan con mo-
tivos culturales relacionados con una
fecha especial para la ciudad. Son instan-
cias en las que la bicicleta se incluye den-
tro de las actividades principales de un
gran evento, cuya intencién es mds hidica;
se busca generar asi un vinculo mds afec-
tivo con la bicicleta. Generalmente los
festivales suponen un costo bastante alto,
pero si son bien desarrollados, generan
buenos resultados. En el lapso de un afo
de estrategia no es recomendable progra-
mar mads de dos de estos eventos;

Recorridos (cicletadas): éstos se planean
con antelacion y persiguen la finalidad de
“ensayar” el uso de la bicicleta por parte
de los futuros usuarios. También sirven
para mostrar la infraestructura existente
para bicicletas, las rutas méds seguras para
llegar de un lugar a otro de la ciudad vy,
en general, para demostrar la facil utiliza-
cion de la bicicleta en una ciudad. Gen-
eralmente, estos recorridos se efectian en
fines de semana y muestran un cardcter
mas recreativo, pero se debe enfatizar
siempre que lo fomentado es el uso de la
bicicleta como medio de transporte. Es
una opcion, en algunas ocasiones, invitar
a algin personaje importante de la so-
ciedad (gobernante, artista, etc.) a tomar
parte del recorrido, lo que incrementa la
posibilidad de que los medios de comu-
nicacion acudan a estas actividades y de
que asi gocen de mayor difusion;

Al trabajo en bicicleta: este tipo de
recorrido es una actividad puntual llevada
a cabo, normalmente, en acuerdo con una
empresa especifica, y consiste en el trans-
porte hasta un lugar de trabajo. El recor-



Figura 14. Imagen de recorrido realizado dentro del Programa de Promocién en Concepcién, con una asist-

encia aproximada de 500 personas. Fuente: SOLUTIVA Consultores.

rido es guiado por un miembro del equipo
de la estrategia de promocion y, a medida
que avanza, va “recogiendo” a las personas
ya comprometidas a ir en bicicleta a su lu-
gar de trabajo. La idea es reducir la incer-
tidumbre y posible “miedo” de ir en bici-
cleta al trabajo, ademds de incrementar
la probabilidad de que estos empleados
continden asistiendo a él en bicicleta.

Al estudio en bicicleta: consiste en el
mismo esquema de ir al trabajo en bici-
cleta, pero con una universidad como des-
tino. En este caso a veces es mejor tener
varias personas a cargo del recorrido, pues
los participantes suelen ser mds jévenes
que los empleados de empresas y por ello
mads propensos asumir actitudes riesgosas
en las vias;

Escuela de bicicletas: estas escuelas
son espacios para ensenar a personas de
cualquier edad a utilizar la bicicleta. Se
implementan en ciudades donde la bici-
cleta no ha cumplido ningtin rol (ni rec-
reativo ni deportivo ni de transporte), por
lo que los ciudadanos estdn poco famil-
iarizados con el uso de este vehiculo.

Figura 15. En torno a las experiencias masivas efec-
tuadas en distintas ciudades del gran Concepcidn fue
posible generar una red de apoyo al Programa de Pro-
mocién. La imagen muestra una cicletada en San Pedro
de la Paz, organizada para celebrar el dia de los enamo-
rados (febrero 2009). Fuente: SOLUTIVA Consultores.
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La idea detrds de todas las actividades, como se
ha descrito anteriormente, es generar la mayor
cantidad de instancias reales de uso de la bici-
cleta, demostrando asi su funcionalidad, mds
alla de lo expresado en términos numéricos o
en fotografias y videos. Por esto, es fundamen-
tal contar con este tipo de actividades, pues una
estrategia exitosa es aquella que involucra mas
actividades que son aceptadas y luego llevadas a
cabo por la comunidad y los grupos ciudadanos
de bicicleta. Es esto lo que eventualmente posi-
bilitard el uso masivo de la bicicleta como medio
de transporte.

En la estrategia de promocién implementada en
Concepcidn se establecié una serie de activida-
des orientadas a la biisqueda de apoyo al programa
y el cambio de comportamiento en torno al uso de

la bicicleta como medio de transporte.

Para la biisqueda de apoyo, las actividades se
orientaron a conseguir el cambio de comporta-
miento, a fin de modificar la percepcion sobre
la bicicleta y posicionarla como una opcion
mads favorable de transporte. Para alcanzar este
objetivo no se requiere necesariamente que el
actor (una autoridad politico-publica) utilice la
bicicleta, sino conseguir su compromiso para el
cambio o mejoramiento de politicas o proyectos
relacionados con el uso de bicicletas. Lo anterior
facilit6 la ejecucion de actividades de promocion
de la bicicleta y el cambio de comportamiento
de otros grupos. Estas actividades se deben com-
prender como uno de los medios para lograr in-
crementar los viajes en bicicleta como vehiculo
de transporte.

Dentro de las iniciativas destinadas a la biisqueda
de apoyo, a través de gestion de prensa, asuntos
publicos y trabajo con la comunidad, las méds im-
portantes fueron:

e Reuniones de coordinacién o present-
acion de las iniciativas,

e Elaboracion de argumentos para solicitar
apoyo,

e Desarrollo de recorridos masivos en bici-
cleta (denominados cicletadas),

e Busqueda de patrocinio de empresas,

e Solicitud de apoyo a grupos de usuarios
de bicicletas para las diferentes activi-
dades.

Por otra parte, se desarrollaron actividades orien-
tadas a conseguir el cambio de comportamiento, es
decir, mejorar la percepcion de la bicicleta en al-
gunos grupos, ademds de generar un real cambio
en el uso como medio de transporte, incremen-
tando el uso de la bicicleta como medio de trans-
porte de manera voluntaria.

En lo relativo a este cambio de comportamien-
to, las actividades se orientaron al trabajo con la
comunidad, eventos (masivos y focalizados) y pu-
blicidad. Para esto se consideré necesario consi-
derar las siguientes actividades:

e Desarrollo de pagina web (con grupo de la
red social Factbook y en el sitio de videos
youtube): el sitio contemplaba la entrega
de informacion de la campana, mensajes
e informacion relacionados con el uso
de bicicleta (beneficios, caracteristicas,
consejos prdcticos, etc.), difusion de las
redes de ciclo vias existentes y calendario
de actividades, entre otras secciones. Este
sitio fue de libre acceso para toda la ciu-
dadania.



Usa las ciclovias
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Figura 16. Gréfica utilizada para la difusién de la red
de ciclo vias en el Programa Promocién Uso de la Bici-
cleta en Concepcién, Chile. Fuente: SOLUTIVA Con-
sultores.
e Cicletadas: en estos eventos se convocé
a la poblacién en general a efectuar un
recorrido predeterminado en bicicleta
(por las ciclo vias), con asistencia de
policias de trdnsito, ambulancia y vehicu-
los de apoyo.

e Jornadas de difusion: reuniones en las que
se informé sobre el proyecto en si o so-
bre la bicicleta como medio de transporte
(sus beneficios, caracteristicas y las rutas
seguras en la ciudad).

e Difusion a través de la prensa: se informé
de las actividades a los medios de comuni-
cacion, quienes a su vez informaron a los
ciudadanos. Asi el proyecto obtuvo publi-
cidad gratuita en los medios de comuni-
cacion.

e Elaboracion de material impreso con in-
formacion de la campana y de las activi-
dades de la misma (tripticos, volantes y
afiches).

e Visita a colegios, promoviendo el uso de
la bicicleta. Para atraer la atencién de los
jovenes se utiliz6 a un especialista que
ejecutaba acrobacias en bicicleta.

El desarrollo de las actividades consideradas en
la estrategia de sensibilizacién y cambio de con-
ducta en Concepcién enfatizé diferentes dmbi-
tos, segtin el ptiblico objetivo con el que se tra-
bajo.

4.9  Plan de accién y cronograma

La necesidad de implementar las actividades de
la estrategia de manera organizada y que logre
los efectos esperados hace indispensable la ela-
boracién de un plan de accién y un cronograma
especifico (de ser posible, una carta Gantt o si-
milar) en el que se detallen todas las actividades
puntuales de la estrategia. Una lista simple de
actividades, en un orden relativamente cronolo-
gico, podria ser la siguiente:

Cada una de estas actividades es compleja en sf
misma, por lo que se puede descomponer en ele-
mentos puntuales y debe incluir responsables,
duracién y una ubicacién en el tiempo. Ademads
de esto, todas estas actividades deben estar en-
marcadas en la duracién total de la implemen-
tacion de la estrategia, que puede ser tan breve
como 5 meses (como en el caso de la campana de
promocién en Concepcion) o durar varios anos,
dependiendo del presupuesto y condiciones del
proyecto.



Contacto con actores clave de la poblacion;

Consulta con grupos especificos de la po-
blacion sobre el uso de la bicicleta;

Desarrollo del concepto de la estrategia;

Compilacién de fotografias, videos, imdgenes,
datos numéricos y otra informacion relacio-
nada con el uso de la bicicleta en la ciudad y
en otras ciudades de la region o el mundo;

Creacion de mensajes de la estrate-
gia y de material de difusion;

Reuniones con tomadores de decisiones;

Desarrollo de conferencia puntual
de lanzamiento de la campana;

Punto de prensa de lanzamiento de la campana;
Recorridos con grupos de la poblacién;
Festival de la campana de promocién;

Establecimiento de acuerdos con em-
presas para llevar a cabo progra-
mas “al trabajo en bicicleta”;

Comunicados de prensa sobre las ac-
tividades de la campania;

Seguimiento de actividades de la campana;

Figura 17. La imagen muestra, como ejemplo gréfico, la
Carta Gantt elaborada para el desarrollo del proyec-
to de promocion de transporte sustentable en Con-
cepcién, Chile. Fuente: SOLUTIVA Consultores.

Una planificacion de este tipo, normalmente, es
coordinada por un administrador o ingeniero,
cuyas destrezas incluyen las de detallar lo nece-
sario para llevar a cabo una actividad, efectuarle
un seguimiento y consolidar sus resultados.

En algunas de las ocasiones (o en casi todas)
también es necesario generar informes de las
diferentes etapas de la estrategia, lo cual tam-
bién debe programarse dentro del desarrollo
de la estrategia, pues ocupa bastante tiempo.
Es necesario también mantenerse recopilan-
do datos de las actividades de la campana; so-
bre esto se tratard con mayor detalle en la sec-
cion siguiente, sobre evaluaciéon de resultados.

4.10 Evaluacién y seguimiento
de la estrategia

Normalmente serd necesario medir la efectividad
de la estrategia, ya sea para obtener conocimien-
to que permita mejorar su aplicaciéon en el futuro,
como para demostrar a los tomadores de decisio-
nes la utilidad de la promocion del uso de la bici-
cleta. Para ello, los datos que se compilen sobre
el uso de la bicicleta (y aspectos relacionados)
son fundamentales. Ademsds, también es necesa-



rio hacer un seguimiento de las actividades que se
planteen para la estrategia, para evaluar si fueron
bien concebidas y si se estan logrando los efectos
esperados. Deben medirse estos impactos o indi-
cadores de la estrategia, tanto antes del inicio de
ésta (para tener una linea base), como durante ella
y a su término. Esto permite notar claramente la
evolucion del impacto de la estrategia.

Algunas herramientas para evaluar la estrategia
son las siguientes:

e Para evaluar la difusién de mensajes: se
pueden medir (y recopilar) las apariciones
de las actividades de la campana en prensa,
ya sean positivas o negativas. Es impor-
tante analizar si el mensaje que se intenta
transmitir estd siendo modificado por la
prensa y estudiar cémo se puede modificar
o aprovechar esto de alguna manera;

e Para evaluar el cambio de actitud de la
poblacién: la aplicacion de encuestas a
grupos clave es una buena forma de com-
pilar informacién sobre la actitud general
de la poblacion. Si se organizaron grupos
focales como parte de la estrategia, tal vez
sea util repetir esta actividad hacia el final
de la implementacién, para conocer a fon-
do la percepcion de la poblacion sobre las
bicicletas y averiguar si esta percepcion es
distinta de la existente antes de la imple-
mentacion de la estrategia;

e Para evaluar las actividades en campo: el
indicador tradicional de las actividades en
campo es la cantidad de participantes en
cada evento. Esto es un poco complejo de
medir, por lo cual es 1til implementar al-
guna forma de registro de estos datos. Lo
deseable es que los recorridos u otras ac-

tividades congreguen cada vez a mds per-
sonas en bicicleta;

Para evaluar el uso de la bicicleta como
medio de transporte: la meta ultima de
una estrategia de promocion, como se
describi6 al principio de este capitulo, es
lograr una mayor utilizacion de la bici-
cleta como medio de transporte. Esto nor-
malmente se mide con aforos de trdnsito,
con encuestas de origen y destino y otros
métodos de ingenieria del transporte.
Conocer la situacién existente antes de
la implementaciéon de actividades de la
estrategia, denominada linea de base, es
fundamental para poder medir de man-
era precisa el posible incremento del uso
de la bicicleta. El tinico problema de esta
medicion es que el uso de bicicleta no se
incrementa con la misma rapidez de la im-
plementacion de un proyecto. Por esto, tal
vez sea necesario efectuar mediciones uno
y varios anos después de la implement-
acion de la estrategia para poder conocer
el incremento real del uso de bicicleta.
Otra razén por la que los resultados de-
moran en conseguirse es la necesidad de
infraestructura y politicas favorables para
el uso de la bicicleta, que requieren mayor
tiempo para realizarse que el plazo de la
estrategia de promocion. No obstante, si
las actividades del proyecto son sosteni-
bles y se logra un efecto duradero de la es-
trategia, es muy probable un incremento
sustancial del uso de bicicletas después
de aproximadamente cinco afnos.



5 Revision de otras experiencias

El tema de la promocion del transporte susten-
table y, en particular, de la bicicleta, se ha ana-
lizado con mayor frecuencia en paises europeos;
no obstante, existen también algunos estudios en
otros lugares del mundo. En Latinoamérica, dos
experiencias significativas son las de Bogota (Co-
lombia) y Lima (Peru).

Este capitulo presenta algunas de estas experien-
cias. Se considerardn aqui los estudios de promo-
cion de la bicicleta mds relevantes y de impacto
realmente significativo en el uso de este vehiculo.

Se debe tener en cuenta que las experiencias
internacionales de promocion de bicicletas son
escasas y normalmente han contado con poca
inversién (o mucho menos que el financiaciéon
disponible para otras medidas relacionadas al
transporte sostenible). Al final del capitulo se
presentan conclusiones con base en estas expe-
riencias.

5.1 Paises Bajos (Holanda)

El trabajo de promocién de bicicletas en Holan-
da ha sido casi continuo desde la década del 70.
Esta promocion es liderada principalmente por
el gobierno nacional, desde la redireccion de
politicas de transporte hacia los medios no mo-
torizados, por causa de la crisis del petréleo de
19753.

Numerosos documentos describen estas inicia-
tivas. El mds completo es “Collection of Cycle
Concepts’, publicado en el ano 2000, que inclu-
ye un capitulo completo sobre comunicaciones
y campanas.

Con base en estas experiencias, la organizacién no
gubernamental Interface for Cycling Expertise (I-
ce) ha efectuado actividades de promocion de la
planificacion inclusiva de bicicletas (cycling inclusi-
ve planning) en paises en desarrollo de Asia, Africa
y Latinoamérica, por medio de trabajo conjunto
con varias organizaciones de la sociedad civil.

Los objetivos de los programas y actividades en
general de promocién de la bicicleta en Holanda
han sido parte de una politica integral de trans-
porte, en la que el objetivo es mejorar el transpor-
te, mds que s6lo promocionar las bicicletas. La in-
clusion de infraestructura, politicas y promocion
en una sola estrategia es tal vez el aspecto mads
influyente en el incremento del uso de la bicicleta

en ese pais.

Figura 18. El ingreso de automéviles al centro de la ciu-
dad de Houten, en Holanda, esta prohibido, generando
asi un espacio urbano mas amigable para las personas,
sin contaminacién acistica y de casi nula accidentali-

dad. Fuente: Carlosfelipe Pardo.
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El trabajo posterior a esas politicas de promocion
de la bicicleta ha incluido estrategias comunica-
cionales, en el sentido amplio del término, que
incluian desde trabajo con la comunidad hasta
publicidad masiva. Ademads de esto, se diferencia-
ron las escalas de intervencion (desde lo general
—poblacion- hasta lo especifico —individuos y
hogares-) y, finalmente, se segmento la poblacion
segtn los estados de cambio de comportamien-
to. Ademas, se han utilizado argumentos mds am-
plios que los beneficios de usar la bicicleta en
términos de transporte, ya que se incluyen los
relacionados con salud, economia y bienestar en
general.

Es interesante constatar que el énfasis puesto en
la percepcion ciudadana de la bicicleta demues-
tra que, para la estrategia, la percepcion se co-
rrelaciona directamente con las perspectivas de
uso de la bicicleta como medio de transporte en
la ciudad.

Otro aspecto fundamental de las actividades rea-
lizadas en Holanda es su efectividad a pesar de
las condiciones climdticas adversas de los paises
nordicos.

Conceptualmente, el programa de comunicacio-
nes (y promocion) de bicicletas en Holanda ha
estado constituido por las siguientes fases:

e Camparias para incrementar el cono-
cimiento de la poblacién sobre el tema de

la bicicleta,

e Campanas especificas con grupos y lu-
gares especificos, y

e Campanas con individuos y hogares.

Se comprende entonces que esta aproximacion
por fases (relativamente cronoldgicas) responde

a una estrategia de focalizacion cada vez mayor
sobre grupos especificos de la poblacion.

También se han implementado acciones perma-
nentes para continuar con esta promocion du-
rante los ultimos arios. Estas acciones han sido:

e Relaciones ptiblicas y “cabildeo” (lobby-
ing) con lideres comunitarios (politicos y
medios);

e (Campanas internas con organizaciones,
destinadas a conseguir el apoyo del per-
sonal en la estrategia;

e Mercadeo del uso de la bicicleta como
una actividad saludable, ambientalmente
amigable, individual y divertida;

e Desarrollo de redes y alianzas comunitari-

as; y

e  Promociones vinculadas con nueva infrae-
structura para ciclistas.

El impacto de las campanas de promocion en los
Paises Bajos no es facil de medir, especificamente
por que estas camparnias y estrategias han estado
estrechamente vinculadas con el desarrollo de
una politica completa de priorizacion de la bici-
cleta y construccion de infraestructura para este
vehiculo. No obstante, se debe destacar que el
promedio de uso de bicicletas en este pais es de
aproximadamente un 27% de los viajes diarios, lo
cual constituye uno de los porcentajes mds altos
del mundo.

5.2  Bogota (Colombia)

En Bogotd la bicicleta fue relativamente impor-
tante como un medio de recreacion y deporte;
al final de la década de 1990, se comenzé una



construcciéon masiva de infraestructura de bici-
cletas, al tiempo que incrementaba la concien-
cia politica sobre la importancia de este medio
de transporte. A finales del afio 2000, habia casi
300 km construidos de infraestructura para bi-
cicletas. Actualmente éstos suman 345 km, y que
constituyen la red mds amplia de infraestructura
para bicicletas de América Latina.

Ademsés de publicidad difundida al final del afio
1999, que actu6 como campana de expectativa,
desde el afio 2002 el trabajo de promocién de
la bicicleta en Bogotd fue contratado princi-
palmente por el Instituto de Desarrollo Urbano
(organismo municipal local encargado de cons-
truccién de infraestructura), y las actividades
realizadas fueron ejecutadas principalmente por
la Fundacién Ciudad Humana, una organizacion
sin fines de lucro presente en esa ciudad. Otras
actividades de promocion de bicicletas han sido
esfuerzos aislados de organizaciones como Ami-
gos de la Bicicleta, Fundacién por el Pais que
Queremos, entre otras. Abajo se detallaran prin-
cipalmente las actividades llevadas a cabo por la

Fundacion Ciudad Humana.

El objetivo principal de estas actividades ha sido
incrementar el uso de la bicicleta en Bogotd y
sensibilizar a los usuarios sobre la forma correcta
de este uso por medio de conferencias y recorri-
dos por la ciudad.

Las estrategias basicas del trabajo realizado por
la Fundacién Ciudad Humana se han basado en
varios elementos:

e Presentaciones a instituciones educativas,
municipales, productivas y de otro tipo: se-
siones consistentes en la presentacion de
las caracteristicas de una bicicleta y como
utilizarla de manera segura, y, finalmente,
de las caracteristicas y planes futuros de
las ciclo rutas (ciclo vias) de Bogota.

e Bases de datos de ciclousuarios: se rec-
olectaron datos de las personas que asisti-
eron a las presentaciones y querian ser
parte de las actividades de la Fundacion.

e Recorridos en bicicleta por ciclo rutas de
Bogotd: con la base de datos recopilada,

Figura 19. El uso de la bicicleta
en Bogota se ha incrementado,
en gran parte por la construc-

cién masiva de infraestructura

para este modo de transporte,
asi como por la realizacién de
eventos como el que se apre-
cia en la imagen, en el cual los
nifios de un colegio fueron gui-
ados en un recorrido por una
de las ciclo vias de la ciudad.

Fuente: Carlos Felipe Pardo
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se programaron recorridos especificos
por las ciclo rutas de Bogota.

e  Club de ciclodescuentos: se logré un ac-
uerdo con algunos almacenes de bici-
cletas para que aplicaran descuentos en
sus compras a los portadores de un “car-
net” de ciclodescuentos (los miembros de
la base de datos mencionada arriba).

Como parte de las actividades de la Fundacién
Ciudad Humana (y también debido a la falta de
recursos) no se realizé un diagnéstico comple-
to de las limitaciones del uso de la bicicleta. Los
datos para conocer estas limitaciones se obtu-
vieron con base en documentos de otros lugares
donde ya se habian implementado actividades de
promocién con diagndsticos adecuados.

La conclusion principal del trabajo realizado por
la Fundacion Ciudad Humana fue la siguiente:
las actividades de promocién deben ser de la
misma escala de la inversion en infraestructura
para bicicletas. Esto se concluyé dado que la in-
fraestructura para bicicletas en Bogotd alcanzé
los 345 km (con un costo estimado de 69 millo-
nes de délares) mientras que las actividades de
promocién no superaban el costo de 50.000
USD en total.

Con respecto al impacto de estas campanas edu-
cativas, podria afirmarse que se incrementé el
uso de la bicicleta, pero es dificil saber qué parte
del incremento atribuir a las camparias especifi-
cas, pues la Fundacion Ciudad Humana no efec-
tué un estudio detallado antes y después de la
realizacion de su campana. No obstante, las en-
cuestas de “Bogotd Cémo Vamos” (una entidad
sin fines de lucro que monitorea diferentes temas
de interés puiblico sobre la ciudad) han mostrado
que el 4% de los ciudadanos de Bogotd utilizan
la bicicleta, en comparacion con el 0.58% de via-

jes que se registraban en mediciones de la Secre-
taria de Transito en 1998 (antes del comienzo de
la de infraestructura, y el desarrollo de politicas y
promocién de la bicicleta en la ciudad).

5.3 Lima (Peru)

El Fondo Nacional del Ambiente de Peru (FO-
NAM), junto con el Banco Mundial, han desarro-
llado varias actividades de promocién como par-
te del proyecto GEF de transporte urbano desde
el ano 2002. Su objetivo ha sido el de promover
el uso de la bicicleta y crear una cultura de su
uso en Lima.

El proyecto de Lima comenzé por la realizacion
de una serie de grupos focales por el Grupo Apo-
yo, en 2002. Gran parte de las acciones del pro-
yecto de Lima se basan en actividades participa-
tivas con la comunidad, que han incluido trabajo
de difusion de la bicicleta con colegios y festi-
vales de bicicleta dominicales. La razén principal
de estas actividades es que se ha demostrado que
el trabajo con la comunidad ha generado una co-
hesion social que incluye la bicicleta como com-
ponente fundamental.

Actualmente también se realizan cursos para usar
la bicicleta, caravanas escolares, actividades de
dibujo y pintura, etc. Ademds se formé6 un club
de usuarios de bicicletas.

El FONAM dict6 12 conferencias con un total de
2410 participantes, ademds de 12 cursos especi-
ficos, con 330 funcionarios capacitados (Puelles,
2008). No obstante, gran parte de su trabajo se
concentro en el trabajo con colegios de la ciudad
y en la organizacién de actividades ludicas (cla-
ses breves con los estudiantes, festivales, concur-
sos, etc.). Ademads de esto, se dictaron cursos de
mecédnica, de destrezas en la bicicleta y de convi-



Figura 20.

nar el uso de la bicicleta en Lima, Peru. Fuente: Paolo

Actividades realizadas para—promocio-

Puelles

vencia ciudadana. El presupuesto bdsico de esta
campana es que el cambio de comportamiento se
lograra a largo plazo, por lo que se trabaja mucho
con ninos.

También se cre6 la marca “Zoom”, que se usé para
dar identidad al proyecto. Bajo esta marca se
presentaron todas las actividades de promocion
de la bicicleta. Esta marca se complement6 con

un sitio de Internet llamado Zoom (http://www.
proyectozoom.org), en la que se presentan todos
los componentes del proyecto de promocién de
bicicletas desarrollado por el FONAM. En este
sitio de Internet pueden encontrarse todos los
productos del proyecto, que incluyen videos ex-
plicativos y varios productos visuales.

Los cuatro grupos de poblacién principal con los
que se trabajo en esta estrategia son:

Colegios, Universidades, Agentes Municipales y
Parqueaderos.

Algunas de las actividades —efectuadas por cole-

gios- son:

5.4  Quito (Ecuador)

La experiencia de Quito ha sido particularmen-
te interesante, en el sentido de que ha sido un
trabajo fundamentalmente ciudadano el que ha
promovido el uso de la bicicleta alli. Inicialmente,
una organizacion llamada “Biciaccion” comenzé a
crear un espacio para las bicicletas en esta ciudad.
Después de algunos afos de trabajar en distintas

Figura 21. Fuente:http://www.fonamperu.org/general/transpactividadeszoom.php

CURSOS / ACTIVIDADES

Sensibilizacion a escolares (Teatro improvisacién) 5364 3221 8585
Caravanas escolares (rutas por semana) 7 1 8
Curso aprender a manejar bicicleta 724 18 842
Curso de destrezas urbanas 2585 915 3500
Curso de mecdnica bdsica 247 823 1070
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dreas, se concentro en la creacién y mantenimien-
to de un ciclo paseo dominical que se efectuaba
cada dos semanas en una avenida principal de la
ciudad. Posteriormente, el evento se comenzé a
realizar cada semana y se ampli6 la cobertura y
apoyo gubernamental a esta actividad.

Esta actividad puntual en Quito no solamente
posicioné a la bicicleta como un vehiculo de
gran importancia en la ciudad, sino que ademads
fomento la construccion de infraestructura para
bicicletas. Ademas, se cre6 un segundo grupo
ciudadano igualmente fuerte, llamado “Ciclépo-
lis”, que retomo algunas actividades de Biciaccion
y ha tenido un contacto mds permanente con el
gobierno en el fomento del uso de la bicicleta. A
la fecha se estdn implementando varios proyectos
de desarrollo de una red de infraestructura para
bicicletas en la ciudad y se trabaja en la creacion
de politicas especificas para la priorizacion de
este modo de transporte en la ciudad.

Es importante resaltar la experiencia de Quito
porque muestra cémo una organizacion ciudada-
na comienza a generar cambios en las politicas y
practicas sobre el transporte y una priorizacion
en torno a la bicicleta. En este sentido, el cierre
de una avenida principal de una ciudad duran-
te toda la manana no debe ser despojado de sus
méritos como logro bastante importante que po-
cas ciudades han alcanzado y que demuestra el
compromiso e interés de la ciudad respecto de
este tipo de experiencias.

5.5 Bicicletas publicas: dos ejemplos

Un tipo de proyecto que ha comenzado a tomar
bastante fuerza en los tltimos afios es el de las
bicicletas publicas. Esto ha obtenido mayor rele-
vancia desde la creacion de un proyecto de este
tipo en Paris (Francia), donde se ha registrado

Figura 22. El ciclo paseo dominical de Quito tiene un
gran éxito, al convocar miles de usuarios cada 2 sema-
nas a recorrer las calles que se cierran a los automoviles.

Fuente: Fundacion Ciudad Humana - Quito, Ecuador.

un gran incremento del uso de la bicicleta. Es-
tas experiencias son importantes porque consti-
tuyen una de las actividades maés efectivas para
incrementar el uso de bicicletas en una ciudad.
Lo mds interesante de estos sistemas es que no
solamente se incrementa el uso de las bicicletas
de alquiler, sino que aquellas personas que tie-
nen una bicicleta en casa comienzan a utilizarla
con mayor frecuencia (Britton, 2007).

A continuacion se presentan dos casos especifi-
cos: el de Paris y el de Santiago de Chile.

Paris (Francia)

El sistema Vélib (contraccion de “vélo” y “liberté¢”,
“bicicleta” y “libertad” en francés) comenzé el dia
15 de Julio de 2007. Su flota excede las 20.000
bicicletas y las estaciones son mds de 1400 (su



numero se incrementa rdpidamente), con una
densidad de una estacion cada 300 metros en el
centro de la ciudad.

Se utiliza un sistema de suscripcion con tarjeta
de crédito; en este sistema el usuario tiene dere-
cho a utilizar la bicicleta durante 30 minutos sin
costo, pero después de este tiempo se comienza
a cobrar 1 euro por los siguientes 30 minutos de
utilizacién y un valor incremental a partir de alli.
Las bicicletas se pueden tomar en una estacién
y devolver en otra. El sistema es gestionado por
una compania de publicidad (JCDecaux) a cam-
bio de derechos de explotaciéon publicitaria en

la ciudad.

Figura 23. Las bicicletas publicas de Paris, llamadas Velib,
han tenido gran éxito, multiplicando el uso de la bicicleta
y superando todos los prondsticos del operador del sis-
tema. Sistemas similares se estan desarrollando en varias

ciudades del mundo. Fuente: Carlosfelipe Pardo

Segtin los organizadores del sistema, desde 2007
el uso de la bicicleta en Paris ha aumentado en
48%, lo que en gran parte se atribuye al uso de
las bicicletas Vélib. Esto responde también a que

Figura 24. Modelo de bicicletas Velib en Paris, Francia.

Fuente: Carlosfelipe Pardo

la ciudad ha implementado una considerable
red de infraestructura para bicicletas (371 km
a finales de 2006). Esta experiencia es también
parte de una reorganizaciéon de las prioridades
y proyectos de transporte de la ciudad, donde se
ha priorizado el uso de los medios no motoriza-
dos y el transporte publico y se ha reorientado
la inversion en este sentido. Sus politicas han al-
canzado tal punto que dentro de Paris estd ahora
prohibido construir vias adicionales.

La experiencia de Vélib no solamente ha tenido
un gran impacto en Paris, sino que también en
varias otras ciudades del mundo en donde han
desarrollado o esperan implementar un sistema
similar. Aunque otras ciudades como Barcelona
ya contaban con sistemas de este tipo, fue la ex-
periencia de Paris la que realmente impulsé este
interés de replicacién. Ciudades como Londres
y Nueva York se han motivado en desarrollar
sistemas de este tipo. En América Latina varias
ciudades tienen también proyectos similares,
como es el caso de Santiago de Chile, descrito a
continuacion.

Santiago (Chile)
Desde septiembre del aino 2008, la Municipa-
lidad de Providencia desarrolla un servicio de
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préstamo de bicicletas, ubicadas en sitios que
generan y atraen muchos viajes. A la fecha se
cuenta con 100 bicicletas y se han habilitado
diez estaciones de distribucién, favoreciendo la
realizacion de viajes intermodales, integrando la
bicicleta a otros medios de transporte.

A siete meses de funcionamiento, el sistema de
arriendo de bicicletas publicas de Providencia
ya presentaba resultados positivos, con un pro-
medio de 250 préstamos diarios y sin registro de
robos (Municipalidad de Providencia, 2009).

Figura 25. Modelo de bicicleta exclusivo utilizado en el
sistema de bicicletas piiblicas de Providencia. Fuente:

Municipalidad de Providencia, Santiago, Chile.

Para arrendar una de estas bicicletas es necesario
que el interesado esté inscrito en el registro mu-
nicipal, con lo cual podra solicitar una bicicleta
en cualquier estacién. El tiempo de préstamo en-
tre el retiro y entrega de la bicicleta no puede ser
mayor a una hora y el horario de servicio es de
lunes a viernes, entre 7:30 y 20:30 horas, y fines
de semana segtin demanda.
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Figura 26. Grafica promocional del sistema de bici-
cletas piblicas de la Municipalidad de Providencia,

Chile.

5.6  Analisis de experiencias
internacionales

De las experiencias internacionales se pueden
retomar los siguientes elementos clave para el
desarrollo de una estrategia de sensibilizacion
y cambio de comportamiento sobre el uso de la
bicicleta:

e Es importante realizar actividades que

consideren las dimensiones de rec-
reacion, deporte y transporte de la bici-
cleta, tratando de canalizar los esfuerzos
hacia una comprension de este vehiculo

como medio de transporte cotidiano.

e Una estrategia debe incluir componentes
racionales, afectivos, motores y comuni-
tarios-sociales, que, en conjunto, gen-
eraran un cambio de comportamiento
efectivo (es decir, las personas utilizardn
las bicicletas como medio de transporte



cotidiano). Utilizar una u otra medida in-
dependientemente no sera efectivo.

Las limitaciones de todo tipo al uso de la
bicicleta (socioldgicas, fisicas, climdticas,
etc.) son similares en muchos casos (pre-
concepciones culturales de estatus de la
bicicleta, percepciones de inseguridad,
percepciones de dificultades por clima,
entre otras) y deben afrontarse con un di-
agnostico adecuado de estas limitaciones
y acciones especificas orientadas a cam-
biar las percepciones hacia unas mds fa-
vorables.

El alto costo y limitado impacto sitia a
los medios masivos en un lugar secunda-
rio entre las herramientas de difusion, en
contraposicion a las acciones de trabajo
directo con la comunidad, que tienen cos-
tos considerablemente mas bajos e impac-
tos focalizados.

La promocién de la bicicleta no puede
ser una actividad aislada de las politicas
y proyectos de transporte de la ciudad. Es
decir, debe existir una politica clara de
prioridad hacia las bicicletas, los peatones
y el transporte publico, asi como deben
desarrollarse proyectos que favorezcan es-
tos medios y su integracion.



6 Conclusiones y recomendaciones

Como se ha visto en las pdginas anteriores, el
desarrollo de una estrategia de promocion de
la bicicleta no es una tarea fécil, pero es indis-
pensable para el incremento real y sostenido del
uso de la bicicleta en una ciudad. La bicicleta
se ha demostrado como un medio de transporte
sustentable en términos ambientales, sociales y
econdmicos, y las experiencias internacionales
de promocién han evidenciado su eficiencia y
los impactos benéficos del uso incremental de
bicicletas en una ciudad.

La promocion del uso de la bicicleta debe com-
plementarse con la definicién de politicas claras
que prioricen los modos de transporte no moto-
rizados (y el transporte sustentable en general) y
por la construccion de infraestructura adecuada
para las bicicletas.

Las barreras al uso de la bicicleta no son pocas y
abarcan desde aspectos fisicos hasta institucio-
nales o incluso puramente psicolégicos. No obs-
tante, gran parte de estas barreras no son reales
sino percibidas, y una estrategia de promocion
puede cambiar ficilmente estas percepciones en
la poblacion. Por otra parte, las barreras dificiles
de solucionar deben considerarse para plantear
soluciones alternas o mitigar su efecto sobre el
uso de la bicicleta.

En este documento se presenté un esquema
metodolégico puntual para el disefio de una es-
trategia de promocion de bicicletas, que pueda
vincularse a las politicas existentes (o que las
modifique a favor del uso de la bicicleta). Esta
metodologia incluye aspectos tan diversos como
la discusion con altos niveles politicos o la uti-
lizacion de herramientas de distintos tipos para

persuadir a una audiencia. Lo importante de esta
metodologia es su adaptabilidad a una situacion
particular, aunque teniendo siempre en cuenta
tanto los aspectos informativos como los persua-
sivos y los de accion (especialmente al final de
una estrategia). La recopilacién de informacion,
previo a la implementacion de la estrategia, es
particularmente importante para comprobar la
efectividad de ésta.

Finalmente, se presentaron algunas experiencias
de promocion exitosas en el incremento del uso
de la bicicleta en ciudades de distintas partes
del mundo. No obstante, es de particular interés
notar que muchas de estas estrategias han sido
complementadas por la construccién de infraes-
tructura para bicicletas y el desarrollo de politi-
cas orientadas hacia el mejoramiento de condi-
ciones de estos modos de transporte.

Todos estos aspectos son importantes para de-
sarrollar en una ciudad de Latinoamérica una
estrategia especifica, que considere los aspectos
descritos en este documento y los sepa adaptar
al contexto local y a las condiciones en las que se
encuentra el uso de la bicicleta en cada ciudad.

Cualquier estrategia que se disefie en América
Latina presentard sus propias particularidades
y siempre se debe partir de su condicién tnica
como ciudad para adaptar la metodologia y reco-
mendaciones presentadas en este documento.

En el caso de la experiencia en la ciudad de Con-
cepcion, Chile, luego de elaborar una estrategia
de promocidn, se implementé durante 5 meses el
plan de promocién denominado Ciclobio, en tor-
no a cinco dmbitos de accion, cuyos principales



resultados se detallan a continuacion:

Asuntos publicos: se logré sensibilizar
a autoridades locales y regionales, con-
siguiendo compromisos a corto plazo de
materializacion de infraestructura (50
kilémetros de ciclo vias), implementacion
de estacionamientos de bicicletas en serv-
icios publicos e iniciativas de integracion
modal bicicleta-tren.

Gestion de prensa: se logré también sen-
sibilizar a los distintos medios de prensa
escrita, televisiva y radial, consiguiéndose
una amplia cobertura para las actividades
y noticias relacionadas con Ciclobio.

Eventos: se efectuaron 19 cicletadas, de
las cuales tres fueron publicitadas, con-
citando un promedio de 400 asistentes.
Las demds fueron difundidas principal-
mente a través de Facebook y reunieron
alrededor de 100 participantes cada vez.

Publicidad y Marketing: dentro de las her-
ramientas que resultaron informar a mayor
cantidad de publico se destacan las frases
radiales, distribucion de volantes y afiches
en lugares puiblicos y las publicaciones en
Internet.

Relaciones con la comunidad: se desta-
can las dindmicas de difusion generadas
a través del soporte “Facebook’, que per-
miti6 constituir una red de mds de dos mil
personas. Finalmente, el logro de mayor
trascendencia ha sido la constitucion de
una organizacion ciudadana formada por

voluntarios, esencialmente jévenes pro-
fesionales, cuya mision es continuar ac-
ciones destinadas a promover el uso de la
bicicleta como modo de transporte en el
Gran Concepcion.
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El proyecto “CicloBio” en Concepcion,
Chile, es un ejemplo de aplicacion

de una camparna de difusion del uso
de la bicicleta para viajes cotidianos
en la ciudad. CicloBio, junto con
entregar informacion acerca de las
ventajas del uso de la bicicleta,
también organiza paseos guiados

en bicicleta, como este, en que

participaron mds de 400 personas.

Esta guia entrega un marco referencial para la planificacion e
implementacion de camparias de promocion del uso de la bicicleta como
medio de transporte. A traves de la metodologia planteada y sobre la base
de la experiencia adquirida en el caso chileno, se presenta un enfoque
prdctico para desarrollar en ciudades de América Latina y el Caribe
estrategias de difusion, en las que se involucren a los diferentes actores,
desde las autoridades hasta la ciudadania en general, con la finalidad de
conseguir que mds personas usen la bicicleta como un medio de transporte

ambientalmente sustentable.





