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RESUMEN

Actualmente, mis de la mitad de la poblacion mundial vive en centros ur-
banos y esto es particularmente cierto en América Latina y el Caribe, en donde
mas del 80% de la poblacion es urbana (Programa de las Naciones Unidas Para
los Asentamientos Urbanos - oNU-Habitat, 2012). En este contexto, las politicas
de desarrollo sostenible y planeacion urbana cobran una relevancia especial. En
este escenario, la promocion de la bicicleta es un componente vital para lograr una
movilidad urbana mas eficiente, segura, limpia y equitativa. Este articulo presenta
la experiencia del uso de una aplicacion movil para recopilar datos sobre uso de
la bicicleta en Cartagena, Colombia, con el fin de lograr mejores insumos para
el desarrollo de politicas ciclo-inclusivas. El uso de la aplicacion mévil permitid
recopilar gran cantidad de datos en un tiempo corto y a un costo muy bajo, ade-
mas, con un nivel de detalle que los métodos tradicionales dificilmente podrian
equiparar. Se recolectaron y analizaron datos sobre horarios y dias de mayor de-
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manda, rutas mas utilizadas y percepcion de los usuarios. Se espera que estos da-
tos sean utilizados para el desarrollo de una ciclo-infraestructura segura, directa,
cémoda, coherente y atractiva, y que cumpla con las necesidades de los usuarios.

Palabras clave: Transporte, economia del transporte, analisis de proyectos.

Clasificaciones JEL: 1.91, O22, R40.

ABSTRACT

Bicycle Use as an Urban Transport Mode in Cartagena Based on Data
from Mobile Technological Applications

Currently over half the world population lives in urban centers. This is par-
ticularly true in Latin America and the Caribbean, where more than 80% of
the population is urban (oNu-Habitat, 2012). In this context, sustainable-deve-
lopment and urban-planning policies acquire special relevance. In this scenario,
promoting the use of bicycles is a vital component of more efficient, safe, clean
and equitable urban mobility. We show the experience in the use of a data-ga-
thering mobile app to collect information on the use of bicycles in Cartagena,
Colombia, as an input for the design of bike-inclusive policies. The use of the
mobile app allowed us to quickly gather a rich dataset at low cost. Moreover, we
gathered detailed data that is hardly possible to obtain with traditional methods.
We collected and analyzed data on timetables, peak days, intensity-of-use of routes,
and user perceptions. We hope that this information can help in the design of a
bike infrastructure that meets user requirements and that is safe, direct, comfor-
table, coherent and attractive.

Key words: Transportation, transportation economics, project analysis.

JEL Classifications: L91, O22, R40.

I. INTRODUCCION

El presente es el siglo de las ciudades. Actualmente, mas de la mitad de la
poblacion mundial vive en centros urbanos, y los territorios y regiones poseen
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altas tasas de urbanizacion. En América Latina y el Caribe, por ejemplo, mas del
80% de la poblacion es urbana (ONU-Habitat, 2012). En este contexto, las politi-
cas de desarrollo sostenible y planeacién urbana cobran una relevancia especial,
en particular considerando que se incluyo entre los 17 Objetivos de Desarrollo
Sostenible uno expresamente enfocado en desarrollar ciudades y comunidades
sostenibles (Organizacion de las Naciones Unidas - oNu, 2015) y que en 2016
se definio una Nueva Agenda Urbana para orientar el desarrollo de las ciudades
(oNu, 2016). Estos dos acuerdos globales expresan de manera explicita la necesidad
de garantizar un transporte accesible, equitativo y sostenible para los habitantes de
las zonas urbanas alrededor del mundo. Ademas, en la Nueva Agenda Urbana se
destaca la necesidad de promover el transporte no motorizado.

En Colombia, ademas de respaldar estos acuerdos, se ha definido la meta de
reducir en 20% las emisiones de gases de efecto invernadero (GE1) al 2030, y se esta-
blecié que el transporte es uno de los sectores con mas influencia en este proceso,
dado que contribuye con cerca del 10% de las emisiones del pais (Garcia, 2015).
En el cumplimiento de estas metas, nuevamente la promocién del transporte no
motorizado es clave (Quifiones, et al., 2016).

Estas metas van en linea con las nuevas tendencias definidas a nivel global,
que proponen un cambio de paradigma de la planeacion desde un transporte
tradicional enfocado en el flujo de automoviles, hacia una planeacion orientada
a garantizar el acceso equitativo y a privilegiar el transporte publico y los modos
no motorizados sobre los vehiculos individuales (Banister, 2011). Este enfoque
también se ha descrito con el modelo de evitar, cambiar y mejorar (Avoid, Shift,
Improve - Asl, en inglés), seguin el cual las politicas de transporte deben estar enfo-
cadas en evitar o reducir los viajes, cambiar a modos mas sostenibles y eficientes
e implementar tecnologias mas limpias (Dalkmann, et al., 2007).

En este escenario, la promocion de la bicicleta es un componente vital para lo-
grar una movilidad urbana mas eficiente, segura, limpia y equitativa. La bicicleta
representa un modo de transporte sin emisiones directas de GEI o contaminantes
atmosféricos, de bajo costo y apta para recorrer casi la totalidad de los trayectos
urbanos, al ser ideal para viajes de menos de 5 Km (Pardo y Sanz, 2016). Es, ade-
mas, un vehiculo de baja velocidad, por lo que no representa un riesgo significati-
VO para otros actores viales; y ocupa poco espacio, lo cual la convierte en un modo
de transporte eficiente.

Para promover la movilidad en bicicleta es necesario trabajar en cuatro compo-
nentes: 1) infraestructura y servicios; 2) normativa y regulacion; 3) operacion; y 4)
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participacion ciudadana (Rios, et al., 2015). Con el objetivo de disefiar una po-
litica ciclo-inclusiva integral en Cartagena, se desarrollé el proyecto “Cartagena
Pedalea” entre noviembre de 2016 y abril de 2017. Este proyecto fue financiado
por la Embajada del Reino de los Paises Bajos y conté con apoyo técnico de Fin-
deter. La recoleccién de los datos se hizo a través de la aplicacion movil Biko y el
proyecto fue supervisado por la consultora neerlandesa JB Mobility.

El proyecto tuvo tres componentes: 1) la recopilacion de datos e informacion
para conocer las necesidades de ciclo-infraestructura; 2) el fortalecimiento insti-
tucional para el desarrollo de politicas ciclo-inclusivas locales; y 3) el disefio de
una estrategia de promocion del uso de la bicicleta. Este articulo se enfocé en la
recopilacion y analisis de informacién primaria detallada sobre el uso de la bici-
cleta en Cartagena, la cual se hizo por primera vez en Colombia mediante una
aplicacion movil, logrando un nivel de detalle mucho mayor que las encuestas
tradicionales y a un costo muy bajo.

I1. EL CASO DE CARTAGENA

Cartagena de Indias es la capital del departamento de Bolivar, esta situada en
la region Caribe colombiana y es un importante polo turistico del pais. Tiene un
clima cilido y huimedo, con una temperatura promedio de 27,8 °C y que varia
poco durante el afio, siendo junio el mes de mayor temperatura (28,5 °C) y enero
el de menor (26,7°C). La humedad es alta, con un promedio de 81% en cuanto
a humedad relativa. El régimen de lluvia es monomodal y octubre es el mes con
mayor precipitacion. En total se tienen cerca de 98 dias de lluvia al afio, que
corresponden a 1.087 mm de lluvia anual (Instituto de Hidrologia, Metereologia y
Estudios Ambientales - Ideam, s.f.). La ciudad en general es plana, con algunas ele-
vaciones, entre las cuales destaca el Cerro de la Popa, el punto mas alto de la ciudad.

Cartagena es la quinta ciudad mas poblada de Colombia, con 1.013.389 ha-
bitantes (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica - DaNg, 2009) y
produce el 67% del P8 del departamento de Bolivar (DANE, 2015). Segtin el Plan
de Ordenamiento Territorial (POT) de Cartagena de 2001, el 4drea urbana de la
ciudad corresponde a 7.713 hectéreas, y, con ello, su densidad poblacional es alta
(de alrededor de 13.138 hab/Km?). El 39% de las viviendas de la ciudad son de es-
trato 1, el 33% corresponde a estrato 2 y el 19% a estrato 3. Solamente el 9% de las
viviendas se ubican en los tres estratos mas altos - 4% en estrato 4, 3% en estrato
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5y 2% en estrato 6 (Cartagena Cémo Vamos - ccv, 2016). Esta distribuciéon
sugiere que una gran parte de la poblacion es pobre y es probable que no tenga
acceso al vehiculo particular y que el gasto en transporte puede representar una
proporcion alta de los ingresos de la mayoria de los hogares locales.

En términos de infraestructura para bicicleta, a 2017, la ciudad contaba con
cerca de 3 Km de ciclorrutas, distribuidas en distintos tramos en el norte de la
ciudad, que no estaban interconectados.

Se eligio a Cartagena como piloto para la implementacion del método de re-
coleccion de datos con aplicacion mévil debido a que recientemente habia ingre-
sado al programa de Ciudades Sostenibles y Competitivas (csc) que Findeter
implementa en Colombia, como parte de la Iniciativa de Ciudades Emergentes y
Sostenibles (ices) del Banco Interamericano de Desarrollo (Banco Interamericano
de Desarrollo - BID, 2011). Al momento de implementar este proyecto, en 2017,
Cartagena se encontraba en la etapa de diagndstico de este programa, por lo que se
considerd oportuno implementar esta novedosa herramienta para lograr insumos
que permitieran formular mejores recomendaciones en el tema de movilidad y, par-
ticularmente, en cuanto a la promocién de la bicicleta como modo de transporte.

I1I. DATOS Y METODOLOGIA

Para conocer las necesidades de ciclo-infraestructura de Cartagena, se recolecto
informacion sobre el uso y la promocion de la bicicleta en la ciudad. Esta revision
incluy¢ planes y proyectos existentes e informacion secundaria, y un componen-
te novedoso que fue la recopilacién de datos sobre los habitos y rutas de los
ciclo-usuarios mediante la aplicacién Biko.

En cuanto a los planes existentes, principalmente se analizaron los datos dis-
ponibles en el Plan Maestro de Movilidad (PMm) de 2011. Se encontré que la bici-
cleta no era un modo de transporte muy utilizado, pues solamente el 0,7% de los
viajes se realiza en este modo. También se analizaron datos de seguridad vial y se
encontro que las bicicletas estuvieron involucradas en el 0,65% de las colisiones,
lo cual es probable que se deba a bajos niveles de uso de este modo de transporte
mids que a condiciones de circulacidn seguras. Esta informacion sirvié para com-
plementar y poner en contexto los datos recopilados con Biko.

Biko es una aplicacion movil desarrollada en Colombia, que al ser activada
por el usuario, mide el numero de kildmetros que este recorre en bicicleta en su
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trayecto. Esta informacion se valida por medio de giroscopio o velocidad, con el
fin de corroborar que se utilizé la bicicleta, y se asignan puntos (“bikos”) por cada
kilometro recorrido, que pueden redimirse en distintos premios. La ventaja del uso
de esta aplicacion radica en que se recogen datos detallados sobre los trayectos de
los usuarios, y no solamente los origenes o destinos. Adicionalmente, al no ser
datos reportados, son mas exactos, por ejemplo, en términos de horas y tiempos
de viaje.

Una desventaja del método de recoleccion de informacién por medio de una
aplicacion mévil es que se requiere acceso a un smartphone y que la recopilacion
esta sujeta a que los usuarios recuerden activar la aplicacion. Sin embargo, esto
no le resta validez a los datos recopilados. Este trabajo tiene como objetivo medir
detalladamente los habitos de movilidad de los ciclo-usuarios actuales, y por lo
tanto la informacion recopilada es de utilidad para evaluar las necesidades de esta
poblacion, especialmente teniendo en cuenta el tamafio de la muestra -mayor
que la de muchos otros estudios, incluyendo la iniciativa de ccv- y el nivel de
detalle que se logro, que ningiin método tradicional de recopilacion de informa-
ciéon podria equiparar.

Para lograr un nimero minimo critico de usuarios en la plataforma, se utilizé
un plan de comunicaciones efectivo y de impacto. A su vez, se usaron dos incen-
tivos tangibles para las personas que redimieran la mayor cantidad de Bikos: una
bicicleta con disefio personalizado y un tiquete aéreo a un destino nacional. Estos
incentivos permitieron lograr un alto numero de usuarios en poco tiempo.

El uso de la bicicleta se analizé con datos de aproximadamente un mes de
monitoreo, entre el lanzamiento oficial del proyecto (23 de enero de 2017) y una
semana después del cierre de la fase de acumulaciéon de puntos para obtener el
incentivo de los tiquetes aéreos (6 de marzo de 2017). Se eligieron estas fechas
considerando que serian los momentos en que los usuarios estarian mas activos
y, ademas, que el uso de la aplicacion ya se habria estabilizado. Las estadisticas
generales de este periodo se muestran en el Cuadro 1.

Como se puede observar, en este periodo se tuvieron 483 usuarios activos, es
decir que se superd el umbral minimo de 384 usuarios, que se establecié para
lograr una muestra critica.! Estos usuarios recorrieron mds de 43.000 Km en

! El umbral se estimé con la poblacion proyectada del municipio a 2016 y con un nivel de confianza del
95%. Estos calculos fueron conservadores, pues se hicieron con base en la poblacion total y no en la poblacion
ciclista, y se tuvo en cuenta que la muestra seria un panel y no una seccion cruzada.
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CUADRO 1
Cartagena: Datos generales de uso de bicicleta en Biko,
23 de enero — 6 de marzo de 2017

Rubro Valor Media Maximo Total %
Usuarios 483 110.833 0,44%
Bikos 43.081 7,34 139
Calorias 1.305.677 222,32 3.991
CO,(Kg) 5.601 1 18
Puntos 972.723 292.469.949 0,33%
Actividades 5.873 1.734.628 0,34%

Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de Biko.

bicicleta y en promedio tuvieron 12,13 actividades, es decir que registraron en la
aplicacion dos de sus viajes cada semana. Adicionalmente, es importante resaltar
que estos usuarios dejaron de emitir mas de cinco toneladas de CO,, en compa-
racion con lo que hubieran emitido si se movilizaran en un automaévil particular.

A. Nimero de usuarios activos

Al 28 de febrero se tenian 580 usuarios activos de la aplicacion (Grafico 1) y
es probable que estos usuarios sean en su mayoria utilitarios, pues la aplicacién
es usada principalmente entre semana y disminuye el domingo, como lo muestra
el Griéfico 2.

Este patron intrasemanal sugiere que los datos analizados corresponden en
su mayoria a ciclo-usuarios utilitarios y no recreativos, lo cual es un indicador
favorable para una eventual politica orientada a personas que utilizan la bicicleta
como transporte diario.

Para la confiabilidad estadistica del estudio, ademds de tener un numero de
usuarios que fuera representativo y que utilizara la bicicleta de manera utilitaria
y no solo recreativa, era necesario que tuvieran una amplia distribucion geografi-
ca, es decir, que se tuvieran usuarios de toda la ciudad y no solamente de pocas
zonas. Para comprobar esta caracteristica se examinaron los origenes de los viajes
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GRAFICO 1
Cartagena: Usuarios activos acumulados de la

plataforma Biko al 28 de febrero de 2017

il el I

Fuente: Aplicacion Biko.

GRAFICO 2

Cartagena: Usuarios activos por dia en la plataforma Biko

Fuente: Aplicacion Biko.

semanales, teniendo en cuenta solamente aquellos que se realizaron en la hora
pico de la mafnana, es decir entre 6 a.m. y 9 a.m. La densidad de los puntos de
origen segun zonas de andlisis de transporte se muestra en el Mapa 1.

La cobertura geogrifica de la plataforma fue amplia porque se registraron
usuarios en gran parte de la ciudad, incluso en lugares fuera del casco urbano o en
municipios del drea metropolitana, indicando que se logré que la muestra tuviera
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MAPA 1

Cartagena: Densidad de origenes de los vidajes, enero-marzo de 2017
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Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de la aplicacion Biko.
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la distribucion geogréfica esperada. Sin embargo, la distribucion geografica de
los datos que se obtuvieron con la aplicacion Biko contrasta con los datos reco-
pilados para el Plan Maestro de Movilidad (pPmMM) (Sigma Gestion de Proyectos
LTDA, 2011), y al mismo tiempo puede servir como insumo para la revision y ac-
tualizacion del PMM que se esta desarrollando en la ciudad. Esto puede obedecer
a que la muestra es distinta y, en comparacion con el Plan Maestro, la muestra y
cantidad de informacion recopilada con Biko es mayor en cuanto a ciclistas. Esta
mayor cantidad responde al método de uso de big data mediante la plataforma
tecnologica de este proyecto.

B. Caracteristicas demograficas de los usuarios

Con la aplicaciéon también fue posible recolectar datos demograficos de los
usuarios. Sin embargo, esta informacion la registra el usuario voluntariamente y
por lo tanto no es posible obtenerla para la misma muestra de ciclistas que han
registrado sus viajes. La informacion sobre su sexo se obtuvo de 464 de ellos, es
decir, casi la totalidad de los que realizaron actividades en el periodo mencionado.
De estos, el 80% son hombres y el 17% mujeres lo que refleja que, en la actua-
lidad, el uso de la bicicleta en Cartagena estd principalmente ligado al género
masculino (Grafico 3). Este es un hallazgo importante para determinar la ciclo-in-
clusividad de una ciudad, dado que probablemente se explique por la percepcion
de las mujeres de que este modo de transporte es inseguro, tanto en términos de
siniestralidad vial como de seguridad personal.

En cuanto a la intensidad del uso de la bicicleta, Cartagena se encuentra en
un punto intermedio en comparacion con otras ciudades de América Latina, pues
supera a Medellin o La Paz, pero aun esta por debajo de las ciudades mas ciclo-in-
clusivas, como se muestra en el Grafico 4. Aunque no conocemos que exista una
revision sistematica de las razones por las cuales hay diferencias en el uso de la bi-
cicleta por parte de mujeres en América Latina o Colombia, para el caso de otros
paises si existe, como lo documentaron Garrard, et al. (2012). Factores como la
infraestructura de alta calidad para bicicletas y las condiciones viales seguras son
determinantes para que una mujer use mas la bicicleta. Las preocupaciones mas
presentes en mujeres que en hombres son (en orden de mayor a menor diferen-
cia) problemas en la via, posibilidad de atraco y atropellamiento.

Por otra parte, en el Gréfico 5 se muestra el numero de usuarios registrados
segtin rango de edad. Aunque la muestra no es representativa (11,7% del total)
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GRAFICO 3

Cartagena: Proporcion de usuarios de bicicleta por sexo
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Nota: ND: No disponible.

Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de la aplicacion Biko.

GRAFICO 4
Varias ciudades de América Latina:
Porcentaje de viajes en bicicleta realizados por mujeres

Montevideo, URU
Cérdoba, ARG
México D.F., MEX
Quito, ECU
Rosario, ARG
Bogotd, COL
Santiago, CHL

La Paz, MEX

Medellin, COL

Fuente: Rios, et al., (2015, p. 13) [Adaptado].
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GRAFICO 5
Cartagena: Distribucion de usuarios de bicicleta por grupo etario
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Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de la aplicacion Biko.

y por lo tanto no permite validar hipotesis sobre la poblacion, si se observan
patrones interesantes. El grupo etario que concentra mayor cantidad de usuarios
que registraron esta caracteristica es el que va de los 25 a los 35 afios, seguido
de los grupos entre 35 y 45, y de 18 a 25. Nuevamente esta distribucion sirve
como medida del nivel de ciclo-inclusividad de una ciudad (es decir, que necesita
trabajarse en mejorar estas condiciones). En este caso, los datos reflejan que el
uso de la bicicleta en Cartagena parece estar concentrado en la poblacion joven
mientras que el grupo de los adultos mayores y los menores de 18 afios la utilizan
muy poco, probablemente porque lo perciben como inseguro.

Aunque la distribucion de usuarios por género y edad puede cambiar al con-
siderar la totalidad de la poblacion ciclista (y no solo aquellos que registraron
sus datos en la plataforma), no conocemos informacion que sugiera que puede
cambiar drasticamente. Por el contrario, las tendencias observadas en otras ciuda-
des (Rios, et al., 2015; Transporte Ativo y LABMOB-UFR], 2018; Verma, et al., 2015)
refuerzan la idea de que el uso de la bicicleta en ciudades con poca participaciéon
de este modo tiende a estar concentrada en hombres jovenes.
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C. Caracteristicas de los viajes

Las caracteristicas de los viajes o actividades recopiladas por medio de la apli-
cacién son muy informativas, pues reflejan los habitos de los ciclistas y las rutas
que estos toman para movilizarse en Cartagena. Esto incluye las horas de mayor
demanda, las vias mas utilizadas y los dias en que mds personas utilizan la bicicleta
como su modo de transporte. En promedio se registraron 137 viajes por dia y la
distancia promedio de viaje fue de 7,34 Km. En otras palabras, en Cartagena los
usuarios de la aplicacion recorrieron en promedio 1.000 Km en bicicleta por dia.

El Grafico 6 muestra la distribucién del uso de la bicicleta por dias de la se-
mana. Se observa que los dias de mayor uso son los martes y miércoles, mientras
que el menos utilizado fue el domingo. En general esto sugiere que la aplicacion
esta siendo usada por ciclistas utilitarios y que en Cartagena existe un nimero
importante de ciudadanos que se moviliza en bicicleta para sus actividades dia-
rias, incluyendo estudio y trabajo.

El Grafico 7, por su parte, muestra la distribucién horaria de la frecuencia de
uso. Para esto se calculé el promedio de viajes por hora del dia, incluyendo todos
los dias analizados. Se observa que en la mafiana se presenta un pico importante,

GRAFICO 6

Cartagena: Distribucion de usuarios de bicicleta por dias de la semana

191;
155,7
147,3 1425 146,5
81,8
,,,,, I 84

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

Promedio de viajes por dfa de la semana

Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de la aplicacion Biko.
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GRAFICO 7

Cartagena: Distribucién de uso de la bicicleta segiin hora del dia
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Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de la aplicacion Biko.

siendo 07:00 la hora de mayor demanda. Un comportamiento similar se observa
a las 18:00 horas; y al medio dia (aunque con menor intensidad).

Esta distribucion refleja el comportamiento tipico de quienes viajan a su tra-
bajo, incluyendo un desplazamiento al mediodia para el almuerzo.

Mayor detalle (por dias) de estas cifras se encuentra en los Graficos 8a y 8b.
En ellos son claras las diferencias entre los usos en dias laborales y los usos en
fines de semana. En general, el comportamiento de los usuarios en los dias ha-
biles se compone de un pico pronunciado en la mafiana, otro en la tarde y uno
mas leve al mediodia. Estos picos son particularmente grandes el martes, lo cual
coincide también con la informacién mostrada en el Gréfico 6. Esto puede res-
ponder a patrones tipicos de movilidad urbana (generalmente el martes y jueves
son dias de mayor uso), pero también a la conjetura de que el lunes es un dia en
que la persona puede no haber recordado que debia utilizar la aplicacion Biko,
mientras que el martes si lo hizo. Nuevamente, este patrén sugiere que la bicicleta
en Cartagena se estd utilizando mas como modo de transporte que como modo
recreativo.
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GRAFICO 8
Cartagena: Distribucion de uso de la bicicleta segiin
hora del dia y dia de la semana
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Por el contrario, la distribucién horaria de viajes en bicicleta para los fines de
semana es sustancialmente diferente de la de los dias habiles, como se muestra
en el Grafico 8b. Por un lado, se observa los sabados un pico a 08:00, seguido de
un comportamiento relativamente estable. Por otro lado, el domingo se presenta
un pico mas leve a las nueve de la mafana y luego el niumero de viajes disminuye
pronunciadamente. Este patrén sugiere que la bicicleta se usa de manera recreati-
va los fines de semana, con un numero importante de actividades en la mafana
y muy pocas en la tarde o noche. Es posible que estas actividades estén asociadas
con clubes deportivos, particularmente de ciclismo de montafa, que tienen pre-
sencia en la ciudad.

En cuanto a la ubicacion geografica de los viajes en bicicleta para el periodo
estudiado, en el Mapa 2 se ilustra mediante un mapa de calor la densidad de uso
de las vias. Se destaca el uso en vias tales como la Avenida 12 Malecon, la Avenida
San Martin, la Avenida Pedro de Heredia, la Avenida Blas de Lezo, la Calle de la
Media Luna, las Calles 24 y 25 en Getsemani y Manga, la Calle 29, la Avenida
Crisanto Luque y la Transversal 54.

D. Lugares clave

Ademas de recopilar informacién sobre los usuarios y sus viajes, la aplicacién
Biko permite referenciar lugares clave para el uso de la bicicleta, especificamente:
Talleres, parqueadero vigilado, parqueadero no vigilado, poca iluminacién, zona
inundada, obsticulo en la via, zona segura, y zona insegura.

Al ser voluntarios, estos registros no tienen representatividad estadistica y no
permiten diagnosticar las condiciones de comodidad y seguridad para el uso de
la bicicleta en Cartagena. Sin embargo, permiten explorar la percepcion de la ciu-
dadania sobre estos temas. Particularmente el caso de percepcion de la seguridad
personal se muestra en el Mapa 3. El sector que resalta como critico en cuanto a
inseguridad corresponde a la parte posterior del complejo deportivo que incluye
el estadio Jaime Morén vy la Plaza de Toros. El centro histérico de la ciudad, por
otra parte, es percibido como una de las zonas mas seguras.

E. Percepcidén ciudadana

Dentro de la aplicacién, se enviaron encuestas en linea a los usuarios registra-
dos, lo cual permitié conocer su percepcion a un bajo costo.
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MAPA 2
Cartagena: Uso de la bicicleta y vias ciclistas propuestas por el
Plan de Movilidad y el poT

Fuente: Elaboracion propia.
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MAPA 3

Cartagena: Percepcion de seguridad de usuarios de bicicleta
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Fuente: Elaboracion propia.

Se hicieron tres preguntas orientadas a determinar los factores que motivan o
desincentivan el uso de la bicicleta en Cartagena: 1) jcudl es el factor mas importan-
te que lo hizo decidir usar la bicicleta con mas frecuencial’; 2) ;cual considera que
es el peor factor para no andar en bicicleta en Cartagenal; y 3) ;qué condiciones
harian mas probable que una persona use la bicicleta de formas cotidianas?

La encuesta fue enviada a 1.157 usuarios y en un dia fue respondida por 40
de ellos. Los resultados se obtuvieron a partir de una muestra con ese numero de
respuestas.
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La primera pregunta buscé conocer cuiles eran los factores mds importantes
para que los usuarios decidieran movilizarse en bicicleta. En este punto la res-
puesta con la mayor frecuencia relativa (mayoritaria) fue “Hago ejercicio mientras
me transporto”, seguida de “Duracién del viaje” (Gréfico 9).

La segunda pregunta se enfocaba en los factores que pueden desincentivar
el uso de la bicicleta en la ciudad. En este caso la respuesta mas comun fue “Ser
atropellado” lo que indica que en general hay una percepcion de malas condicio-
nes de seguridad vial para los ciclo-usuarios (Gréfico 10). Otros factores conside-
rados importantes son la falta de estacionamientos para bicicleta y la actitud de
los conductores de vehiculos.

La tercera pregunta buscaba conocer la percepcion de los ciclo-usuarios acerca
de factores que harian que personas que actualmente no utilizan la bicicleta de
forma cotidiana comiencen a hacerlo. En este punto la mayoria estuvo de acuer-

GRAFICO 9
Cartagena: Motivos expuestos por los usuarios
para usar la bicicleta como medio de transporte

3% 0%

10%

55%

OQtras personas la usan en mi entorno social BDuracién del viaje
BBajo costo del viaje OHago ejercicio mientras me transporto
DContribuyo a cuidar el medio ambiente 00tro

Nota: ;Cual es el factor mas importante que le hizo decidir usar la bicicleta con mas frecuencia?

Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de Biko.
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GRAFICO 10
Cartagena: Motivos expuestos por los usuarios para
no usar la bicicleta como medio de transporte
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BSer atropellado BSer atracado
BSudor O Actitud/manera de conducir personas con vehiculos
BFalta de ciclo parqueaderos 00tro

Nota: ;Cual considera que es el peor factor para no andar en bicicleta en Cartagena?

Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de Biko.

do en que era necesario extender la ciclo-red, pues el 68% eligieron esta opcién
(Grafico 11).

Es interesante comparar estos resultados con una encuesta similar que se
aplicd en Bogota (Verma, et al., 2015). En ella se encontré que los factores mas
importantes (por quienes utilizan la bicicleta y por quienes no lo hacen) son
similares a aquellos encontrados en Cartagena, en cuanto a que los factores del
entorno tienen un alta importancia en la desmotivacion de los usuarios.

Aunque las encuestas realizadas en Bogotd y Cartagena fueron diferentes
—pues que la de Bogotd incluia mas opciones de respuesta y los encuestados po-
dian escoger varias opciones— los resultados de ambas ciudades permiten compa-
rar las actitudes y percepciones de los ciclistas. Por ejemplo, en las dos encuestas
los factores negativos mas importantes son externos, especificamente ser atacado
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GRAFICO 11
Cartagena: Motivos expuestos por los usuarios
por los que se promoveria el uso de la bicicleta

5% 10%

12%

68%

BSistema de bicicletas puiblico DOExtender la red de ciclo-rutas
BCaravanas al lugar de trabajo/estudio OReducir la velocidad en vias de Cartagena
OCicloparqueaderos gratuitos en estaciones de Transcaribe

Nota: ;Qué condiciones harian mas probable que una persona use la bicicleta de forma cotidiana?

Fuentes: Elaboracion propia con base en datos de Biko.

y ser atropellado. Por otra parte, los factores positivos son muy similares en las
dos ciudades, pues en Cartagena el mas importante fue “hacer ejercicio” y en Bo-
gota los dos primeros estan relacionados también con la actividad fisica y la salud.

IV. INTERPRETACION DE INDICADORES Y RESULTADOS

El uso de aplicaciones moviles, big data y tecnologias de informacién y comu-
nicaciones permite recopilar informacion detallada sobre los habitos de movili-
dad de los habitantes de una ciudad a un costo mucho menor que los métodos
tradicionales, y con una desagregacion que estos dificilmente pueden equiparar.

Con estas tecnologias, se pudo medir el comportamiento de 483 ciclo-usua-
rios de Cartagena y se encontraron principalmente cuatro resultados. En primer
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lugar, se halld evidencia de que la bicicleta no se usa solamente de manera re-
creativa en Cartagena, sino que es un modo de transporte importante para viajes
utilitarios, como lo mostro el incremento en el uso durante los dias entre semana
y los patrones de viaje diarios, que presentan las horas pico de la manana vy la
tarde, usualmente asociadas a la jornada laboral. Aun asi, también existe el uso
recreativo, que se presenta mayoritariamente los fines de semana en las mafanas
— las horas de menos sol.

Segundo, existe una concentracion de viajes en ciertas vias de la ciudad, que
coinciden con las vias principales para otros modos, especialmente en el caso de
la Av. Pedro de Heredia, que incluye una troncal de Transporte Masivo de Trans-
caribe. En general, las vias que concentran mayores niveles de uso son: la Carrera
1, la Avenida San Martin, la Avenida Pedro de Heredia, la Avenida Blas de Lezo,
las Calles 24 y 25 en Getsemani y Manga, la Calle 29, la Diagonal 22 y la Trans-
versal 54. Cabe resaltar que el uso también se presentd para viajes interurbanos,
en particular desde el municipio de Turbaco, a través de la Av. Pedro de Heredia.

Tercero, se registré un alto numero de viajes cortos, aunque al mismo tiem-
po se contaron recorridos sustancialmente largos e incluso, como se menciond,
intermunicipales. La distancia promedio recorrida por viaje fue de 7,34 Km, lo
cual sugiere que la bicicleta es una opcion real de transporte, especialmente para
personas de bajos recursos que no pueden acceder al transporte publico o a otros
modos motorizados.

Finalmente, en términos demograficos, los grupos de edad que mds usan la
bicicleta son quienes estin entre 18 y 45 afios, y hay mas hombres que mujeres
que usan la bicicleta. Esto sugiere que las condiciones actuales de infraestructura
y condiciones viales no son adecuadas para que cualquier persona pueda usar la
bicicleta, en particular las poblaciones mas vulnerables. El hecho de que el uso de
la bicicleta esté concentrado en hombres jovenes sugiere que no hay una cultura
extendida de uso de la misma y que se percibe como una actividad riesgosa.

A este efecto, es importante disefar una ciclo-red que sea segura, directa,
comoda, coherente y atractiva (Pardo y Sanz, 2016). Si bien el Plan de movilidad
y el POT de la ciudad plantean una ciclo-red, los datos que se presentan aqui para
un mes tipico de uso muestran que los usuarios transitan por vias diferentes a las
que se tienen planificadas para mejorar. Es claro que mucha infraestructura de
bicicletas responde a proyectos viales en curso donde se incluiran vias ciclistas.
Esto, aunque es bienvenido, debe ser complementado por nueva infraestructura
que responda directamente a las necesidades actuales de los usuarios.
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El presente trabajo ayuda a ampliar el entendimiento sobre las caracteristicas
y comportamientos de los ciclo-usuarios de la ciudad, y se caracterizé por medi-
ciones precisas (ventaja frente a los instrumentos tradicionales de planificacion)
ademas de permitir la priorizacién de proyectos de ciclo-infraestructura. La meto-
dologia empleada para la toma de informacion proveyd una mayor cantidad de in-
formacion sobre los origenes y destinos de los viajes, una referenciacion geografica
de los mismos y, en general, informes con el detalle diario de una muestra repre-
sentativa de usuarios a una fraccion del costo en tiempo y con mayor exactitud
que una encuesta de movilidad.

Por otra parte, de acuerdo con las proyecciones de demanda del Plan de Movi-
lidad de la ciudad, es urgente tomar acciones para encaminar la particién modal
hacia modos mas sostenibles, ya que de no hacerlo, los modos predilectos de
transporte de pasajeros en el 2032 serdn el vehiculo privado y la motocicleta —y
podria verse un incremento de la informalidad asociada a este tltimo modo (Ro-
driguez, et al., 2015).

En resumen, el programa de ciclo-rutas del Plan de Movilidad contempla ge-
nerar infraestructura ciclista para uso principal e intermodal. No obstante, segun
los resultados de este trabajo, en gran parte de las principales vias de desplaza-
mientos en bicicletas no se contempla aun infraestructura ciclista. Por esto, para
que pueda tener éxito y que la bicicleta se convierta en una verdadera opcion de
movilidad en Cartagena es importante que el programa de ciclo-rutas tenga en
cuenta estos datos y se prioricen intervenciones en los lugares en donde se mue-
ven actualmente los ciclistas y se construya infraestructura ciclista segura en las
zonas mas demandadas.

V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El andlisis de los datos recolectados a través de la aplicacion Biko sugiere que
existe un uso utilitario de la bicicleta en Cartagena, y con amplia distribucion
geografica, aunque demasiado concentrado en la poblacion joven y masculina.
Ademis, la infraestructura ciclista propuesta en los planes urbanos no responde a
la demanda encontrada, por lo que los resultados de este proyecto pueden servir
de insumo para el desarrollo de planes y politicas ciclo-inclusivas. Cabe resaltar
que los datos recolectados han permitido la identificacién de corredores de alta
demanda y, a partir de esto, se han hecho recomendaciones de ciclo-infraestruc-
tura basadas en el uso real.
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Esto muestra que la metodologia de recolecciéon de datos a través de aplicacio-
nes moviles es eficiente y ofrece informacion muy detallada sobre el uso de la bici-
cleta, contribuyendo a la mejor planeacion y destinacion de los recursos publicos.
También cabe resaltar que este fue un proyecto innovador, ya que Cartagena es la
primera ciudad en Colombia en utilizar plataformas tecnoldgicas para apoyar el
desarrollo de politicas publicas de transporte no motorizado.

Por otra parte, por medio de la aplicacion es posible medir los beneficios por
uso de la bicicleta, tales como el ahorro de emisiones de gases de efecto inverna-
dero y contaminantes atmosféricos, ademas de mejoras en la salud publica debi-
do a la actividad fisica que hacen quienes se transportan en este modo.

Adicionalmente, el uso de una aplicacion movil como método de recoleccion
de informacién sobre habitos de uso de la bicicleta es un método altamente repli-
cable, y solamente se requiere adaptar al contexto local la campafia de promocion
inicial. El mismo método ha sido aplicado en Villavicencio, Chinchina y Buca-
ramanga, con resultados satisfactorios. Se espera que, con la expansion en el uso
de smartphones y aplicaciones moviles, este método de recoleccion de datos cobre
ain mas relevancia y se puedan solucionar las barreras de acceso ligadas al ingre-
so. Por esta razdn, es de gran importancia continuar explorando estos métodos.
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