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“Supongamos que no tenemos ningún tipo de restricción, 
que tenemos una varita mágica y vamos a construir esa ciudad ideal 
¿Cómo sería? ¿Tal vez la mitad de las vías serían exclusivamente 
peatonales? ¿Cada cuanto habría parques? ¿Habría tal vez muchos 
parques lineales que atravesarían la ciudad en todas las 
direcciones? ¿Cómo sería la altura de los edificios? ¿Cómo serían 
las veredas? ¿Cómo sería el transporte? ¿Cómo sería la 
arborización?” 

Enrique Peñalosa – “El sueño posible” 

(Ciudad Viva y Lanfranco, 2003). 
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RESUMEN EJECUTIVO 
La bicicleta fue introducida en Europa en el siglo XIX, siendo 

un vehículo mecánicamente sencillo que se mueve por medio de 
pedales utilizando únicamente la energía humana. Este medio de 
transporte adquirió mucha popularidad previo a que se masificara el 
automóvil y sigue siendo el principal medio de transporte en diversas 
regiones de China, Holanda y otros países. 

El objetivo de esta tesis proyectual es un plan de incentivo a 
la movilidad y utilización del transporte no motorizado (TNM) para la 
comuna de Recoleta, por medio de una investigación sobre la 
planificación, uso y diseño del espacio público de la bicicleta 
en la ciudad. Recoleta se elige como lugar de intervención en 
primera instancia por ser un área de la ciudad que muestra 
condiciones urbanas, geográficas y cierto interés para facilitar los 
viajes en bicicleta por parte de su población y autoridades locales. 

A lo largo del tiempo, no se han observado avances 
significativos por estimular un mayor uso de modalidades no 
motorizadas de transporte en Santiago, sino por el contrario, el 
modo que gana popularidad con creces en la ciudad es el automóvil 
privado. Junto a esto, en Santiago no se han explorado las 
posibilidades de combinación modal entre bicicleta y transporte 
público, lo que abriría un mayor número de opciones en viajes de 
larga distancia a personas sin acceso al automóvil. 

Aunque el uso creciente del automóvil es un fenómeno 
mundial que cobra especial fuerza en los países en vías de 
desarrollo como el nuestro, otras ciudades han integrado 
fuertemente a la bicicleta en sus procesos de planificación, logrando 
una mayor diversidad y equilibrio en su partición modal de viajes 
urbanos y una mejor integración entre bicicleta, peatón y transporte 
público. Santiago parece estar quedándose atrás en esta materia. 

Bajo este escenario, las modalidades no motorizadas han 
visto menguadas sus condiciones de movilidad a medida que la 
ciudad se hace cada vez más dispersa y fragmentada. Se observa 

un aumento constante en el tamaño de la mancha urbana y en el 
esfuerzo por brindarle mayores facilidades de circulación al 
automóvil. 

Se elige un medio urbano como Santiago para la 
investigación debido a los impactos medioambientales y sociales 
que se asocian a un uso más intenso de la bicicleta en la ciudad. 
Los medios no motorizados cobran especial relevancia al 
enfrentarse a una serie de crisis asociadas a un uso incremental del 
transporte motorizado, tales como la contaminación aérea y 
acústica, congestión, condiciones del transporte público y el 
deterioro de las cualidades peatonales del espacio público. 

Aunque Santiago ha logrado mantener una condición 
peatonal estable en su partición modal de viajes, las modalidades 
intermedias como la bicicleta siguen siendo las más débiles. La 
bicicleta dificultosamente ha logrado encontrar un espacio definido 
en la ciudad, situándose en una condición intermedia o “híbrida” 
entre el peatón y los modos motorizados.  

En este trabajo interesa explorar las condiciones de uso de 
la bicicleta en el espacio urbano, y cómo a través de la planificación 
comunal y el diseño ese uso puede ser explotado e incrementado 
para diversificar la partición modal en la ciudad, facilitando la 
participación de los modos no motorizados. La participación de la 
ciudadanía a lo largo de los procesos de planificación urbana es 
clave para que el diseño del plan recoja la máxima diversidad de 
variables. 

La investigación pretende recoger una serie de condiciones 
espaciales específicas en que los ciclistas logran desplazarse 
eficientemente en el medio urbano, incrementando su utilidad 
práctica como medio de transporte. Tratándose de una tesis 
proyectual, se desarrolla un plan que explote esas condiciones en la 
comuna de Recoleta, con tal de diseñar coherentemente el 
paisaje urbano en función de la bicicleta. 
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1 PRESENTACIÓN 

1.1 Preguntas de investigación e hipótesis 
¿Qué factores han dificultado o facilitado un uso más 

intenso de la bicicleta por parte de los Santiaguinos? 

¿Cómo se estructura un plan comunal de transporte no 
motorizado (TNM) con tal de incentivar el uso de la bicicleta en 
Santiago, y en que medida la infraestructura para la bicicleta que 
conforma ese plan es capaz de mejorar el espacio público de la 
ciudad? 

Para la investigación se apuesta por una comuna, Recoleta, 
que a priori presenta factores atractivos para incentivar el uso de la 
bicicleta dadas sus condiciones de cercanía al centro, acceso al 
transporte público, ingresos más bajos, mayor densidad urbana e 
interés por parte de sus autoridades locales y la ciudadanía en 
general por una planificación favorable hacia el TNM. 

La hipótesis establece que un plan comunal de incentivo al 
uso de la bicicleta ayudaría a diversificar los modos existentes de 
transporte urbano, aumentando el nivel de movilidad en la población, 
especialmente para sectores sin acceso al automóvil. Junto a esto 
se abre la posibilidad de rediseñar y modernizar el espacio público al 
intervenir éste de tal forma que se mejoren las condiciones de 
desplazamiento para la bicicleta y otros medios no motorizados. 

 

1.2 Objetivos generales 
El objetivo principal que motiva esta investigación consiste 

en desarrollar un proyecto urbano que busque mitigar un aumento 
indiscriminado en el uso de los medios motorizados al facilitar 
el uso de la bicicleta en el sistema vial de la ciudad, 
combinando este medio no motorizado con el uso del 
transporte público. Otros objetivos son: 

• Establecer las prioridades y visión del plan mediante un 
diagnóstico que establezca las condiciones de planificación e 
infraestructura necesarias para facilitar e incrementar la 
movilidad de la bicicleta en la ciudad, y defina las demandas y 
tendencias de uso para determinar en qué conjuntos de viajes 
existen potencialidades más fuertes de utilización de la bicicleta. 

• Justificar el proyecto y especular en torno a los impactos 
positivos, especialmente los de carácter social y ambiental, que 
la bicicleta es capaz de generarle a un medio urbano como el 
área pericentral de Santiago.  

• Mediante este plan, explorar nuevas formas de planificación 
para proyectos de movilidad en Chile, en que se gestan 
iniciativas desde la escala metropolitana a la local a través del 
municipio y la ciudadanía. 

• Definir un espacio para la bicicleta en el contexto urbano como 
un medio que coexiste con otros modos, intentando jerarquizar 
su condición “intermedia” entre peatón y vehículo motorizado. 

• Abordar la planificación para la bicicleta como un proceso 
complejo que incorpora una diversidad de aspectos, tales como 
diseño e implementación de infraestructura, gestión y 
financiamiento por parte de los actores involucrados, e 
instancias de participación ciudadana. 
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1.3 Objetivos específicos y metodología 
Como paso previo a la investigación, se definen los motivos 

y justificaciones en la decisión de planificar para la bicicleta en 
Recoleta. El Capítulo 2, “Justificación de la investigación”, ilustra 
estos factores detonantes y aclara las decisiones tomadas en lo que 
respecta al contexto y las escalas en que se inserta y desarrolla el 
proyecto.  

Para dar inicio al proceso de investigación, el marco teórico 
contenido en el Capítulo 3 revisa el rol de la bicicleta dentro del 
sistema de transporte urbano de las ciudades. Se inicia aclarando 
las motivaciones y beneficios en torno al uso generalizado de la 
bicicleta, con tal de fundamentar y enfatizar el interés por ella como 
medio de transporte. 

Luego se busca entender por qué la bicicleta se usa en 
algunas ciudades más que en otras, qué razones existen detrás de 
su uso y qué esfuerzos han hecho las distintas sociedades para 
incentivarla. Se pretende aclarar a través de qué medios de 
planificación, difusión y diseño, la bicicleta puede ser integrada al 
sistema de transporte urbano de distintas ciudades. 

Una vez insertos en la discusión teórica mundial en torno a 
la bicicleta, los temas de análisis son agrupados en tres partes 
conceptuales (Capítulos 4, 5 y 6), explorando aspectos que se 
ordenan desde casos globales a características particulares de 
Recoleta: 

• Procesos de planificación para el TNM; se revisa el escenario 
actual del transporte urbano para el caso de Santiago y los 
avances en materia de planificación para la bicicleta que han 
existido hasta hoy, estableciendo el contexto general de 
planificación y gestión en el que se llevará a cabo la propuesta 
para Recoleta. Se exploran procesos de planificación ligados a 
la bicicleta a través de casos de estudio pertinentes en otras 
partes del mundo, definiendo así las partes que debiera 

contemplar un plan comunal de soporte ciclístico y la manera en 
que se incorpora la participación de la ciudadanía en el proceso. 

• Uso de la bicicleta en la ciudad; se definen qué impactos tiene 
el transporte sobre el presupuesto familiar chileno, los factores 
que condicionan los viajes en bicicleta en la ciudad, y qué ocurre 
con los viajes urbanos en Recoleta, buscando entender las 
tendencias de uso de la bicicleta y las posibilidades en torno al 
intercambio modal con el nuevo sistema de transporte público 
Transantiago. 

• Movilidad del espacio urbano en Recoleta; se revisan las 
condiciones espaciales más apropiadas para la bicicleta dentro 
de la estructura urbana de Recoleta, para que éstas sean 
abordadas por el plan en su visión de estructuración y diseño. 
Para esto se revisarán una serie de estrategias de diseño 
aplicables a la realidad de Recoleta. A su vez, en este capítulo 
interesa analizar la dualidad espacial existente en Recoleta 
como comuna pericentral, definiendo los espacios 
“emplazadores” (ligados al peatón) y “desplazadores” (flujos 
motorizados) que serán la plataforma para introducir la bicicleta 
como un medio que se desenvuelve bajo una modalidad mixta. 

En este punto se produce un quiebre entre la sección 
investigativa y la de propuesta proyectual de la tesis, donde el plan 
toma en cuenta las conclusiones y recomendaciones obtenidas a 
partir de la investigación sobre uso y movilidad de la bicicleta en el 
medio urbano.  
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1.4 Programa de exploración proyectual 
Habiendo desarrollado una hipótesis que plantea diversificar 

la partición modal de transporte por medio de facilitar los 
desplazamientos en bicicleta en la ciudad, se apuesta por una visión 
de proyecto en que la materialización de redes para facilitar la 
movilidad del TNM es capaz de producir transformaciones en el 
espacio urbano. Los beneficios asociados a estas transformaciones 
son desarrollados y argumentados a lo largo de la investigación. 

Los impactos ambientales y sociales hacia la ciudad, con los 
que se especula a través del plan propuesto, abren la oportunidad 
de repensar el espacio público en favor de los modos verdes. 

Para la sección de proyecto, los puntos abordados para 
elaborar el plan para Recoleta son: 

• La articulación de estrategias para la transformación del espacio 
urbano para favorecer la movilidad de los medios no 
motorizados, contenidos en una visión de proyecto obtenida a 
partir del diagnóstico comunal y contextual abordado en la 
investigación; 

• Diseño de un plan de inversiones en infraestructura, con los 
objetivos, partes y etapas del proyecto;  

• Estrategia de gestión entre actores clave, coordinación con 
entes de Gobierno Central y municipios próximos, y búsqueda 
de nuevas fuentes de financiamiento. Se suma la estructuración 
de un departamento municipal propuesto que planifique 
exclusivamente para los modos verdes; 

• Incorporar la participación ciudadana como parte integral del 
proceso de diseño y gestión, definiendo en qué etapas del 
proyecto debieran generarse procesos participativos y cómo 
llevarlos a cabo. 

 

FIGURA 1.1: Ubicación de la comuna de Recoleta dentro del Gran 
Santiago. 
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1.5 Escalas de diseño 
Tomando en cuenta las partes del plan mencionadas, la 

manifestación espacial del plan ciclístico para Recoleta se refleja 
en las ‘inversiones en infraestructura’ propuestas. Esta 
infraestructura responde a las recomendaciones de diseño 
obtenidas a partir de la investigación y el diagnóstico hecho en la 
comuna. 

La estrategia de gestión es el proceso a través del cual 
estas inversiones pudieran ser materializadas desde el municipio. 
Junto a ello, se recomiendan procesos de participación ciudadana a 
lo largo del desarrollo del plan para resolver distintas partes del 
proyecto. 

El diseño de esta infraestructura será explorado en distintas 
escalas de intervención en la Comuna y su contexto metropolitano a 
manera de zoom progresivo. Se proponen un conjunto de soluciones 
para distintas escalas del paisaje urbano con el objetivo de brindar 
mayor eficiencia a los desplazamientos en bicicleta. 

La escala mayor corresponde a un plan maestro para 
Recoleta, en el que se sintoniza la infraestructura propuesta para la 
Comuna con los planes existentes a nivel metropolitano y las 
relaciones con comunas adyacentes. Aquí cobra especial 
importancia la estructura urbana de Recoleta, ya que las 
intervenciones propuestas en materia de desplazamiento del TNM e 
intercambio modal deben complementarse con el contexto urbano 
preexistente. 

Luego se propone un diseño del espacio público contenido 
en el plan en dos escalas; primero, un eje específico del plan 
maestro, con lo que se resuelven los perfiles viales en función de la 
bicicleta a la escala de diseño del paisaje urbano. Dentro de este 
tramo, se diseñará con mayor detalle un espacio público de 
interés, con tal de explorar los desplazamientos e intercambios 
entre modos a la escala del usuario dentro de un punto jerárquico 
del plan. 

A modo de referente, en la Figura 1.2 se expone el caso de 
Barcelona para ilustrar el manejo y diseño de la infraestructura para 
la bicicleta a dos escalas similares a las planteadas para Recoleta, 
una a nivel de ciudad y otra a la escala del espacio público y el 
usuario. 

• A escala metropolitana se superpone la red ciclística y 
encadenamientos de ‘zonas 30’ sobre la red de metro, tranvías, 
buses y FFCC regional. El intercambio modal se facilita con una 
red de estacionamientos seguros y alquiler de bicicletas 
públicas, llamado “Bicing”. 

• A escala vial, se integra la red de ciclovías y su diseño a otros 
elementos urbanos: 

1. Diagonal: Se consolida un corredor de transporte 
sustentable que incorpora el tranvía, paseo peatonal, 
pista para bus y ciclovía, dándole la mínima prioridad 
necesaria al desplazamiento del automóvil. 

2. Eje Gran Via: Se consolida un corredor de tipo utilitario 
utilizando un elemento de la ciclovía (separador) como 
plataforma de diseño para el mobiliario urbano y 
equipamiento de transporte (paraderos de bus, 
estacionamientos de automóviles, bicicletas y motos, 
estaciones del sistema “Bicing”, etc.). 

3. Paseo marítimo: Se consolida un corredor turístico 
anexando actividades urbanas diversas ligadas al TNM, 
tales como un skatepark, plazas, áreas de patinaje, 
paseo, estacionamientos de bicicletas, playas, etc. 
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FIGURA 1.2: La red ciclística de Barcelona (plano obtenido de 
www.bcn.es y fotos del autor). 
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2 JUSTIFICACIÓN DE LA 
INVESTIGACIÓN 

2.1 Por qué planificar para la bicicleta 
El TNM en general no utiliza combustibles ni energía 

externa más allá de la que es capaz de proporcionar el ser humano, 
por lo cual su único consumo se traduce en calorías y sus emisiones 
aéreas y acústicas son nulas. De ahí que al TNM se le atribuye la 
categoría de “modo verde”, siendo un medio de transporte no 
contaminante. 

Vale decir que el cuerpo humano es más eficiente 
energéticamente hablando, en términos de generación de energía 
cinética (o movimiento), que cualquier vehículo disponible hoy día; 
todos, excepto la bicicleta. En una milla de recorrido (1,6 Km), un 
peatón consume 100 calorías, un automóvil 1.860; y la bicicleta sólo 
36 (McClintock, 1992). 

Dentro del TNM, la bicicleta cumple un rol clave en los 
desplazamientos urbanos, debido principalmente a las velocidades 
que es capaz de generar en comparación a la caminata. Según 
Rodney Tolley (1997), es cuatro veces más rápida que el peatón y 
utiliza un tercio de energía en el proceso, lo que quiere decir que lo 
supera ampliamente en autonomía y área de servicio (Cuadro 2.1). 
Es pertinente aclarar que el interés por investigar la incorporación de 
la bicicleta a los desplazamientos urbanos se debe al rol que ella es 
capaz de cumplir en la ciudad como “modo verde”.  

CUADRO 2.1: Zona de clientela del transporte público (Dekoster 
y Schollaert, 2000).
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Se ha aclarado en la hipótesis que se apuesta por una 
mayor diversificación de los modos de transporte, por lo que interesa 
que la bicicleta se gane nuevos espacios en la ciudad pudiendo así 
explotar a fondo sus propiedades prácticas y funcionales. Esta 
diversificación modal se produce dentro de redes urbanas 
preexistentes que poseen diversas jerarquías y características, 
donde procesos de planificación urbana pueden aumentar la 
competitividad y complementariedad entre la bicicleta y el resto de 
los modos de transporte. Interesa captar y entender aquellos 
espacios en la ciudad que permiten a la bicicleta desenvolverse de 
manera eficiente y funcional, haciendo de esas características 
espaciales parte de un proceso intencional y amplificado dentro de 
la red urbana. 

Existe una motivación de abordar la bicicleta en los 
procesos de planificación urbana como una alternativa viable a una 
serie de crisis ambientales, energéticas y sociales en torno al 
transporte metropolitano en Santiago. La bicicleta es una modalidad 
no contaminante, de bajo costo y simple de operar, que es tomada 
en cuenta como un medio de transporte clave y jerárquico en otras 
ciudades del mundo. Esto se verifica históricamente en ciudades de 
países desarrollados como Alemania, Dinamarca y Holanda, otros 
en vías de desarrollo como es el caso de muchos países asiáticos, 
especialmente China, y últimamente en ciudades de mayor 
proximidad a nuestra realidad latina como Bogotá. 
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2.2 Datos detonantes 
Para establecer la prioridad en torno a la investigación en el 

uso de la bicicleta, se puede decir que su utilización en Santiago es 
baja, representando tan sólo un 1,9% de la partición modal de los 
más de 16 millones de viajes realizados diariamente en la ciudad 
(Cuadro 2.2) según la “Encuesta Origen – Destino” (EOD) 
(SECTRA, 2001). 

La baja utilización de la bicicleta en Santiago puede 
contrastarse con usos más intensos en localidades rurales o algunas 
ciudades intermedias (Curicó, Talca y Chillán) del resto de Chile, las 
que presentan dimensiones urbanas menores al escenario 
metropolitano (ver Cuadro 2.3). Un plan de incentivo al uso de la 
bicicleta en el contexto capitalino no sólo apuesta por los beneficios 
sociales y ambientales que podrían generarse en la ciudad, sino que 
se enfrenta a reforzar una modalidad que ha perdido popularidad y 
competitividad dentro del proceso de desarrollo y crecimiento de 
Santiago. 

Históricamente en Santiago no se ha vislumbrado una 
iniciativa de planificación para la bicicleta que logre consolidar una 
red segura y de cobertura amplia, lo que acusa que la ciudad hoy 
cuente con poco menos de 100 Km de vías exclusivas para ciclistas 
(www.conaset.cl). Al realizar una comparación dentro de lo que ha 
ocurrido en Santiago, se nota que existen desigualdades en la 
planificación para la bicicleta a nivel metropolitano, donde varias 
comunas se han quedado atrás en la habilitación de infraestructura y 
otras han quedado aisladas sin poder amarrar sus redes internas a 
las comunas vecinas. 

Una lectura del Cuadro 2.4 muestra una red claramente 
fragmentada, pero con potencial de desarrollarse en una estructura 
más funcional y enlazada. En esta investigación se apuesta que a 
partir de procesos de planificación activos en torno a la bicicleta, se 
puede lograr una estrategia que oriente a los municipios a reforzar y 
mejorar la red, estableciendo objetivos claros a través de los 
proyectos.  

CIUDAD Nº Habitantes Uso Bicicleta Caminata
Arica 175.441 1,80% 32,70%
Iquique 164.369 0,50% 30,60%
Antofagasta 294.308 0,20% 19,30%
La Serena / Coquimbo 296.253 1,00% 43,00%
GRAN SANTIAGO 5.373.223 1,90% 36,70%
Curicó 93.447 11,00% 30,00%
Talca 189.505 9,00% 25,00%
Chillán 165.528 6,00% 28,00%
Gran Concepción 667.725 0,60% 35,10%
Temuco 260.878 2,00% 24,00%
Puerto Montt 153.118 0,30% 30,70%
Punta Arenas 116.005 0,10% 21,30%

CUADRO 2.2: 
Partición modal de 
viajes en Santiago 
(SECTRA, 2001). 

CUADRO 2.3: Uso de la bicicleta en regiones (ciudades 
intermedias) y Santiago (SECTRA, 1999).
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COMUNA TRAMO KM 
Gabriela, Juanita 2 LA PINTANA 
Santa Rosa 4 

SAN RAMÓN /      
LA GRANJA Santa Rosa 5 

Pajaritos 5,2 MAIPU /             
EST. CENTRAL 5 de Abril 4 

Mapocho 0,6 
Blanco Encalada 0,4 
República - Bulnes 3,3 
Brasil 1 
Huérfanos 0,9 
Curicó - Tarapacá 2,2 
Santa Isabel 2 
Alameda 4,8 

SANTIAGO 

P. Forestal + Bustamante 2 
Dorsal, J.M. Caro 1,6 
Guanaco 1 

RECOLETA / 
HUECHURABA 

Recoleta 0.9 
PQUE. Américo Vespucio 5 
Isabel la Católica 1 

LAS CONDES / 
VITACURA 

Presidente Riesco 0,8 
PQUE. Tobalaba 1,9 
PQUE. Costanera A. Bello 3,5 
Pedro de Valdivia Nte. 0,6 
Pocuro 2,5 
Bilbao 0,6 
Puyehue 0,5 

PROVIDENCIA 

Antonio Varas 2,1 
Pedro de Valdivia 0,8 ÑUÑOA 
Grecia 1,7 

LA REINA Álvaro Casanova, Larrain 3,5 
LA FLORIDA Vicuña Mackenna 1 

CUADRO 2.4: Ciclovías y parques lineales asociados a las mismas en 
Santiago (elaboración propia en base a información en www.conaset.cl).
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En comparación a otras ciudades, las limitaciones que 
presenta Santiago hacia una mayor participación de la bicicleta en 
su distribución de viajes son claras, especialmente considerando su 
elevado porcentaje de viajes a pie. Esto ya que la tasa de 
motorización santiaguina todavía está lejos de alcanzar los niveles 
de un país industrializado como EE.UU. o Canadá (Cuadro 2.5). A 
este punto puede sumarse el caso de Bogotá, ciudad en que al 
implementarse un plan de modernización del transporte público e 
incentivo al TNM, la partición modal de la bicicleta aumentó de 0,3% 
a 4,4% (Sagaris, 2003). Esto se logró luego de que, junto a otras 
medidas, el plan habilitara una red de 300 Km de ciclovías y 
equipara terminales del sistema Transmilenio con estacionamientos 
para bicicletas (Fig. 2.6).  

Recién en los últimos años, una serie de iniciativas e 
intervenciones comunales y de gobierno han abierto mayores 
espacios de discusión y acción para jerarquizar la bicicleta dentro de 
la red de transporte de la ciudad, pero han sido de carácter más 
puntual que integral, sin convertir a la bicicleta en un elemento 
neurálgico dentro de los procesos de planificación urbana. El 
surgimiento de diversas manifestaciones y agrupaciones ciudadanas 
que abogan por mayores facilidades para la bicicleta son prueba fiel 
de esta carencia de planificación e infraestructura ciclística (Fig. 
2.7).  

En todo caso, no pueden dejar de mencionarse algunas 
iniciativas de escala local exitosas que han sido organizadas por 
entes municipales, tales como las “Taxicletas de La Pintana” o las 
“Ciclorecreovías de La Reina” (Fig. 2.8). Estas actividades han 
logrado brindar un espacio para que los vecinos participen 
activamente en la utilización casual o funcional de la bicicleta dentro 
de sus comunas. 

CUADRO 2.5: Distribución de viajes urbanos no motorizados en 
algunos países (Zegras, 2005).

FIGURA 2.6: Infraestructura para la bicicleta integrada al sistema 
Transmilenio en Bogotá (www.transmilenio.com).
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2.3 Por qué un plan de escala comunal 
La decisión de abordar un “plan comunal” recae en que las 

comunas metropolitanas en general se enmarcan en una escala 
altamente compatible con la bicicleta. Esto se verifica no sólo por las 
dimensiones espaciales de las comunas (en promedio tienen un 
diámetro de unos 5 Km, como es el caso de la comuna de 
Santiago), sino que la estructura de gobierno municipal facilita la 
gestión a nivel local, siendo un sistema administrativo propiamente 
chileno. 

A estas características se suma que las diversas 
concentraciones de equipamiento y servicios en cada una de las 
comunas de Santiago brindan una mayor autonomía con respecto al 
resto de la ciudad, acortando así las distancias en los viajes. Esta 
autonomía relativa se refleja en la proporción de viajes originado por 
cada comuna, donde en promedio un 50% de ellos se realizan 
dentro de la comuna (SECTRA, 2001). Por lo mismo interesa que 
estas sub-centralidades comunales sean abordadas e incentivadas 
por el plan que se propone, ya que permiten realizar viajes más 
cortos. 

En todo caso, la elaboración de este plan debiera gestarse 
en coordinación con esferas del Gobierno Central, con el propósito 
de abrir mayores posibilidades de financiamiento y orquestar esta 
iniciativa local a las decisiones y políticas de ciudad que provienen 
de entes públicos metropolitanos y nacionales.  

La escala comunal de las intervenciones aporta a que, las 
mejoras realizadas en las redes ciclísticas que se generan en la 
ciudad, vislumbren problemáticas de diseño desde una escala lo 
más humana posible hasta a una coordinación intermunicipal de 
carácter metropolitano. 

 

FIGURA 2.7: Manifestaciones de ciclistas en el centro de 
Santiago, en que destaca la “Cicletada del primer Martes de cada 
mes” (www.mfc.cl).

FIGURA 2.8: Las “Ciclorecreovías de La Reina” funcionan los 
días domingo en un circuito de 7 Km de calles especialmente 
habilitadas; las “Taxicletas de La Pintana” recorren parte de Av. 
Santa Rosa por una tarifa de CL$150.- (www.ciclorecreovia.cl y 
www.pintana.cl).
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2.4 Por qué en Recoleta 
Por un lado, Recoleta es una comuna colindante al centro 

de Santiago, por lo que su condición “pericentral” la amarra 
directamente a las zonas más consolidadas de la ciudad. Esto 
permite que la red interna de la Comuna sea vinculable directamente 
a redes ciclísticas o parques lineales preexistentes en Santiago, 
ampliando las áreas de servicio para viajes en bicicleta hacia áreas 
fuera del centro. 

Como ilustra el Cuadro 2.9, Recoleta genera más viajes en 
bicicleta que cualquier otra comuna en torno al centro de Santiago, 
los que pudieran ser capitalizados por una red ciclística propuesta. 
Este Cuadro fue ordenado en base al número de viajes diarios en 
bicicleta, donde Recoleta ocupa el quinto lugar entre las 34 comunas 
del Gran Santiago. Si además se combinan el número de viajes en 
bicicleta con el porcentaje del total comunal, Recoleta únicamente 
es superada en ambos índices a la vez por San Bernardo y El 
Bosque, ambas pertenecientes a la periferia sur de Santiago. 

Los datos anteriores acusan un uso particularmente superior 
de la bicicleta por parte de los recoletanos en comparación al resto 
de la población del Gran Santiago, lo que hace de la presente 
Comuna un buen candidato para una investigación centrada en los 
viajes urbanos en bicicleta. 

Del total de viajes originados por la Comuna, Recoleta 
presenta un 45% de viajes no motorizados dentro de su partición 
modal, y un 50% de sus viajes son dentro de la Comuna, 
ubicándose dentro del promedio metropolitano (SECTRA, 2001). A 
partir de esto se vislumbra un nivel importante de “autonomía 
funcional” como ocurre en muchas comunas de Santiago.  

CUADRO 2.9: Viajes en bicicleta por comuna (SECTRA, 2001). 

 

Comuna Origen 

Nº Viajes 
diarios en 
bicicleta 

Total viajes 
originados por 

día 
% Viajes en 

bicicleta 
Puente Alto 25872 1.182.947 2,19 
San Bernardo 20796 591.415 3,52 
Maipu 17262 1.132.239 1,52 
El Bosque 12901 443.276 2,91 
Recoleta 12523 434.694 2,88 
Cerro Navia 12160 336.424 3,61 
La Florida 9595 898.927 1,07 
Peñalolén 9391 345.863 2,72 
Santiago 8946 1.737.232 0,51 
Quilicura 8794 338.219 2,60 
Renca 8465 328.875 2,57 
Estación Central 7786 459.549 1,69 
La Pintana 7593 323.383 2,35 
La Reina 7364 246.582 2,99 
Lo Espejo 7254 319.137 2,27 
La Granja 7213 240.963 2,99 
Independencia 6854 258.976 2,65 
Lo Prado 6671 217.021 3,07 
Las Condes 6648 838.586 0,79 
Quinta Normal 6523 298.642 2,18 
Conchalí 6506 259.020 2,51 
Ñuñoa 5543 555.868 1,00 
San Miguel 5355 292.763 1,83 
Macul 5289 283.675 1,86 
P. Aguirre Cerda 4877 294.339 1,66 
Cerrillos 4718 216.633 2,18 
Providencia 3803 715.979 0,53 
Huechuraba 3521 152.036 2,32 
La Cisterna 3269 273.923 1,19 
Pudahuel 3217 391.778 0,82 
San Joaquín 2848 273.971 1,04 
San Ramón 2251 169.902 1,32 
Barnechea 2127 173.888 1,22 
Vitacura 1993 273.445 0,73 
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Siguiendo con la autonomía funcional, puede decirse que 
Recoleta posee núcleos comerciales (barrios La Vega, Patronato y 
Bellavista) y de equipamiento (zonas de hospitales y cementerios) 
muy característicos y de alcance metropolitano, por lo que estos 
sectores con capaces de atraer gran cantidad de viajes desde 
distintas áreas de la ciudad hacia estos “subcentros” (Fig. 2.10). 
Además, estos núcleos poseen una alta carga cultural, histórica y 
turística, por lo que la bicicleta es un buen elemento para evitar 
impactos negativos asociados al transporte motorizado, tales como 
barreras físicas al peatón, congestión, daños en las fachadas por 
contaminación, ruido, etc. 

Los estratos sociales encontrados en la Comuna son 
bastante diversos, pero las concentraciones de pobreza en varios 
sectores es evidente (Fig. 2.11). La posibilidad de proporcionar 
redes ciclísticas a estratos más pobres es una oportunidad para 
brindar mayor movilidad a sectores sin acceso al automóvil, o cuyos 
presupuestos familiares son más sensibles a los gastos en 
transporte. 

La extensión norte de la Línea 2 del Metro y la nueva 
modalidad de transbordos entre servicios troncales y alimentadores 
del Transantiago se presentan como un escenario atractivo para 
proponer infraestructura de soporte al viaje combinado, no sólo para 
los viajes originados en Recoleta, sino también para comunas 
adyacentes como Independencia, Conchalí y Huechuraba. Ejemplos 
de este tipo de equipamiento aparecen en la Fig. 2.6, pertenecientes 
al sistema Transmilenio. 

Recoleta no sólo implementará un plan ciclístico para 
explotar su potencialidad interna como comuna, sino para reconocer 
su rol de “comuna corredor” a nivel metropolitano, sirviendo de 
“nodo y corredor ciclístico” a todo el área norte de Santiago. 

FIGURA 2.10: El círculo muestra la concentración institucional en 
la zona de hospitales y cementerios. El zoom muestra los barrios 
de La Vega (verde), Patronato (amarillo) y Bellavista (naranjo). 

FIGURA 2.11: Contraste en la distribución 
espacial de los estratos socioeconómicos altos o 
‘ABC1’ (ingreso familiar mensual superior a 
1.600.000; imagen izquierda) y medios-bajos o 
‘D’ (ingreso familiar mensual inferior a $280.000; 
imagen derecha) (Equipo TT-MDU, 2005). 
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En Recoleta se pueden encontrar una serie de corredores 
viales suficientemente anchos en que los perfiles no están bien 
aprovechados, tales como Av. Las Torres, El Salto, Héroes de la 
Concepción, Zapadores, Dorsal, Perú, etc. (Fig. 2.12 y 2.13). Estos  
ejes presentan una oportunidad para ganar un espacio de mayor 
holgura destinado a infraestructura ciclística o parques lineales. 
Junto a esta disponibilidad de espacio, la existencia de un acceso 
subutilizado al Parque Metropolitano de Santiago por la ladera norte 
del cerro San Cristóbal abre la posibilidad de relacionar una red 
ciclística urbana a una de carácter más turístico o esparcimiento, 
vinculada a la naturaleza. Así se toma una oportunidad de abrirle un 
nuevo frente al Parque. 

 
 

 

 

 

FIGURA 2.13: Esquema del perfil vial de Av. Las Torres, con 
grandes antejardines sin utilizar (Equipo TT-MDU, 2005). 

FIGURA 2.12: Esquema e imagen del perfil vial de Av. El Salto, 
en que las aceras se utilizan para estacionar vehículos (Equipo 
TT-MDU, 2005). 
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3 MARCO TEÓRICO: La bicicleta en el 
sistema de transporte urbano 

Para entrar en el proceso de investigación, interesa 
profundizar en una serie de aspectos ligados al transporte y uso de 
la bicicleta en general. Es fundamental comprender las posturas que 
se han ido forjando en el tiempo no sólo en torno a la bicicleta, sino 
a los medios motorizados que comparten el espacio urbano con ella.  

La bicicleta es una máquina cuyo funcionamiento depende 
del trabajo conjunto de dos fuerzas, una mecánica y otra biológica; y 
una vez en movimiento, depende del equilibrio del ciclista para 
mantenerse vertical y no caer. Esta posición de equilibrio o de 
marcha se mantiene a medida que el cuerpo que conduce la 
bicicleta realiza correcciones de contrapeso constantes e instintivas 
mientras la bicicleta es sujeta a fuerzas centrífugas en curva.  

El origen de la bicicleta se remonta al año 1790 con la 
invención del “velocípedo”, realizado por el Conde de Sivrac en 
Francia. Este artefacto constaba de un armazón con dos ruedas que 
para moverlo, el conductor debía impulsarse con sus pies contra el 
suelo. El principio del velocípedo fue luego perfeccionado en 1816 
por el alemán Karl Friederich Von Drais. Ya en 1896 la bicicleta era 
un vehículo ampliamente difundido entre los países industrializados 
y se transformó en el transporte privado de la época. La bicicleta 
floreció en Europa a principios del siglo XX y siguió evolucionando 
tecnológicamente (Pessoa y Taddei Neto, 1999). 

La forma y configuración básica de la bicicleta en sí ha 
cambiado poco desde que se desarrolló el primer modelo movido 
por cadena en 1885; aunque muchos aspectos técnicos han sido 
mejorados, especialmente gracias a la utilización de nuevos 
materiales (aluminio, fibra de carbono, etc.) y el diseño asistido por 
computador (www.wikipedia.org). Junto con ser un medio de 
transporte individual, las bicicletas también se utilizan como medio 
recreativo y sirven a diversos otros propósitos tales como un 

juguete, para hacer ejercicio, aplicaciones policíacas y militares, 
servicios de mensajería y deportes de competición, entre otros. 

FIGURA 3.1: Esquema de la evolución histórica de la bicicleta 
(Universiteit van Amsterdam, Facultad de Ciencias, 
www.science.uva.nl) 

 

Por su parte, la creciente popularidad del automóvil en el 
mundo entero debe entenderse como una dinámica que los viajes 
urbanos en bicicleta no pueden obviar, ya que se genera un 
escenario de coexistencia donde cada medio de transporte cumple 
roles específicos. 

Los impactos ambientales y sociales por una mayor 
utilización del automóvil en el mundo y las tendencias del último 
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tiempo en materia de crecimiento económico y costos energéticos, 
abren un escenario de discusión en que la bicicleta entra bajo 
diversas ópticas como alternativa de transporte en la ciudad. 

Aquí interesa entender de qué manera se usa la bicicleta en 
distintas partes del mundo, a la vez que ella es utilizada como 
complemento a medios de transporte público, buscando relacionar 
esas tendencias de uso a la forma urbana de las ciudades. 

 

3.1 Motivaciones y beneficios en torno a la 
planificación para la bicicleta 

Como paso inicial para entrar en este marco teórico, cabe 
aclarar las principales razones que han incentivado a la planificación 
para la bicicleta en el último tiempo. 

 

 

3.1.1 Ventajas económicas 
• Es una manera barata de proveer movilidad: 

La relación costo / beneficio es un importante criterio para 
determinar las prioridades de inversión. El dinero invertido en 
remover las barreras al ciclismo puede aumentar significativamente 
la disponibilidad de transporte para gran parte de la comunidad, en 
especial para sectores sin acceso al automóvil (Tolley, 1997).  

Las diferencias de costo entre distintos tipos de 
infraestructura calculado por pasajero, ilustradas en el Cuadro 3.2, 
permiten comprobar que las que requieren menos recursos para su 
implementación son las destinadas a buses y bicicletas. 

 

CUADRO 3.2: Costo de infraestructura en US$ por Km (Elaboración 
propia en base a las fuentes indicadas). 
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Para Bogotá se realizó un cálculo de valor económico (Buis, 
2000) en base a la inversión de US$ 186 millones.- en construcción 
y mantención de infraestructura ciclística y campañas educativas y 
de promoción de la bicicleta dentro de un lapso de 10 años. Se 
consideran US$ 200.000.- de costo por Km de ciclovía de alta 
calidad. 

De este cálculo se obtuvo que, dentro del lapso de 10 años, 
los ahorros generados por menor congestión, contaminación y 
reutilización de espacio de estacionamiento para automóviles 
alcanzan los US$ 493 millones.-. El mejoramiento en condiciones de 
seguridad vial se traduce en una reducción de US$ 643 millones.- y 
el ahorro hacia los usuarios que utilizaron la bicicleta en vez de otros 
medios se calculó en US$ 167 millones.-. 

En suma, los beneficios económicos en conjunto generan un 
ahorro de US$ 1.302 millones.-, por lo que los beneficios superan a 
los costos en un factor de 7,3. Esto incluso sin haber considerado 
ahorros generados por tiempo ganado y mejores condiciones de 
salud en las personas, lo que aumentaría esa relación aún más 
(Buis, 2000). 

 

• Contribuye a la conservación de energía. 
El consumo energético es una prioridad hoy en día en la 

mayoría de las naciones. Un mayor uso de la bicicleta permite 
ahorrar recursos no renovables y reducir la dependencia energética 
de un país (Dekoster y Schollaert, 2000). 

Uno de los objetivos contemplados en el “Plan de 
seguimiento del uso de ciclovías” elaborado por CONASET (2006) 
es determinar cuanto CO2 deja de emitirse y cuanto combustible 
deja de consumirse en base al número de personas que optan por 
hacer un viaje en bicicleta en vez de en automóvil. Esto con tal de 
justificar las inversiones en infraestructura para la bicicleta otorgadas 
por el “Fondo para el Medioambiente Mundial” (GEF) y el gobierno. 

Este plan de seguimiento estimó que durante el año 2005, 
gracias a que un 6% de los ciclistas (sólo en Providencia, Ñuñoa y 
Santiago) optó por no usar el automóvil para realizar su viaje, se 
evitaron 4.238.791 Km de viajes en automóvil. Esto evitó que ese 
mismo año se dejaran de emitir 856 toneladas de CO2 y que se 
ahorraran 385.126 litros de combustible (CONASET, 2006). 

 

3.1.2 Ventajas sociales 
• Mantiene a la población sana y ejercitada. 

El caminar y andar regularmente en bicicleta permite 
efectuar ejercicios aeróbicos, los que combaten eficazmente el 
colesterol alto, la obesidad, la diabetes, las enfermedades al 
corazón y la depresión. Esto conlleva a la reducción de gastos en 
salud (Hook, 2002). 

Se ha comprobado también que esta ejercitación regular 
mejora el sueño, aumenta la eficiencia y concentración de las 
personas en el trabajo y fortalece la capacidad pulmonar, el sistema 
inmune y los huesos (Bicivilízate, 2005). 

El Cuadro 3.3 ilustra los niveles de obesidad en distintos 
países contrastados con el uso de la bicicleta. Esto no quiere decir 
que un factor sea exclusivamente determinante del otro, y debe 
entenderse que la obesidad se relaciona más bien a varios otros 
hábitos; pero puede resumirse que un uso regular de la bicicleta, 
cualquiera sea su propósito, evita el sedentarismo en la población. 

Debe considerarse que para muchas personas, la bicicleta 
constituye el único medio para hacer regularmente ejercicio 
aeróbico sin necesidad de cambiar los hábitos cotidianos. Entre 20 y 
30 minutos diarios de bicicleta bastan para percibir los beneficios en 
salud mencionados. En Europa se observa un índice de ataques al 
corazón de 4,27% en los ciclistas frente a un 8,47% en los no 
ciclistas (Dekoster y Schollaert, 2000). 
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CUADRO 3.3: Relación entre uso de la bicicleta y niveles de 
obesidad en distintos países (Pucher y Dijkstra, 2003 y www.iotf.org 
en Bicivilízate, 2005, pp. 7). 

 

CUADRO 3.4: Medidas máximas de contaminantes respirados por 
usuario en un mismo trayecto (Van Wijnen / Verhoeff / Henk / Van 
Bruggen, 1995 en Dekoster y Schollaert, 2000, pp. 35). 

 

 

 

De acuerdo al SEREMI Metropolitano de salud Dr. Mauricio 
Osorio (2006), el ejercicio diario cobra especial relevancia en Chile, 
considerando que el 89,4% de la población es sedentaria, y el 19% y 
25% de los chilenos y chilenas respectivamente padecen de 
obesidad, convirtiendo a Chile en el país con mayor porcentaje de 
obesidad en América Latina. 

Como se ilustra en el Cuadro 3.4, Dekoster y Schollaert 
(2000) afirman que los automovilistas respiran más contaminantes 
que los ciclistas, inclusive teniendo en cuenta que debido al 
ejercicio, un ciclista absorbe 2,3 veces más aire que un 
automovilista. Esto se debe a una serie de variables en función de la 
situación, pero destaca el hecho de que los vehículos motorizados 
eliminan los gases de escape por atrás, y sus sistemas de 
climatización sustraen aire exterior por la zona delantera. En 
resumen, según el organismo británico Environmental Transport 
Association Trust (ETA), los automovilistas respiran un aire cinco 
veces más contaminado que los ciclistas y peatones que circulan a 
su alrededor; y un estudio similar en Australia demostró que los 
niveles de benceno al interior de un automóvil superan 11 veces las 
concentraciones ambientales, y hasta 27 veces en vehículos de 
mayor antigüedad sin convertidor catalítico (ITDP, 1998). 

 

• Es un medio de transporte equitativo y de cohesión 
social: 

La bicicleta es un artefacto simple, fácil de entender y 
mantener, lo que da la gente un mayor control sobre sus vidas 
(Tolley, 1997). 

Más personas pueden pagar los costos de mantención de 
una bicicleta en comparación a cualquier otro medio de transporte 
(Fig. 3.5), y el costo de adquirir una corresponde a menos de una 
cuarta parte del sueldo mínimo en Chile, el que según el INE (2006), 
hoy alcanza los CL$ 135.000.-. En resumen, se calcula que mientras 
un 80% de la población mundial tiene la capacidad financiera de 
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adquirir una bicicleta, sólo un 10% puede comprar un automóvil 
(Brow y Ayres, 1993 en Pessoa y Taddei Neto, 1999). 

Las inversiones en infraestructura para caminar y andar en 
bicicleta favorecen a los más pobres, y en el espacio público afuera 
del automóvil se logra generar un lugar de encuentro social entre 
personas de todos los ingresos. 

 

FIGURA 3.5: Cartel en Chicago, IL; mostrando una comparación de 
costo de mantención entre una bicicleta y un automóvil 
(www.flickr.com/photos/rllayman/14369588). 

 

3.1.3 Ventajas ambientales y espaciales 
• Utiliza eficientemente el espacio: 

En áreas urbanas congestionadas, el espacio es un recurso 
valioso. Las bicicletas ocupan poco espacio al desplazarse, como se 
observa en la Fig. 3.6; donde si un mismo grupo de personas 
ocupan automóviles, la calle se congestiona. Sin embargo si esas 
mismas personas ocupan bicicletas entonces el espacio ocupado es 
considerablemente menor, sin mencionar que en un sólo bus caben 
el mismo número de usuarios. Para expresar numéricamente lo 
anterior, el Cuadro 3.7 muestra la capacidad de transportar 
pasajeros por una calle de 3,5 m de ancho usando distintos modos 
de transporte, y el Cuadro 3.8 los metros cuadrados necesarios 
para transportar a una persona en distintos modos. Además, en el 
espacio ocupado por un sólo estacionamiento de auto caben entre 
diez y quince bicicletas (Tolley, 1997). 

 

FIGURA 3.6: Espacio ocupado por un mismo nº de personas en 
distintos modos: Automóviles, bicicletas y bus (Dekoster y 
Schollaert, 2000, pp. 10). 
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• Es un medio de transporte rápido: 
Los viajes urbanos de puerta a puerta de hasta unos 6 Km  

pueden efectuarse más rápido en bicicleta que en cualquier otro 
medio de transporte, tal como lo muestra el Cuadro 3.9. Esto se 
debe principalmente a dos factores: al andar en bicicleta no se 
considera el tiempo de espera del transporte público, y los viajes en 
ella no son afectados mayormente por la congestión. La mayoría de 
los viajes en Santiago no superan esta distancia, considerando que 
alrededor de la mitad de los viajes generados por cada comuna no 
abandonan los límites de las mismas (SECTRA, 2001). 

La velocidad promedio de circulación de una bicicleta en 
ciudad puede variar dependiendo de las condiciones físicas del 
entorno urbano, tales como semáforos y preferencias vehiculares, 
existencia de ciclovías, obstáculos y desvíos, seguridad de la vía, 
etc. En todo caso se estima que una bicicleta en trayectos planos y 
con esfuerzo normal se desplaza a una velocidad media de 16 
Km/h, lo que le permite alcanzar distancias de hasta 8 Km en un 
viaje de 30 minutos (CONASET, 2006). Debe tomarse en cuenta eso 
sí que una geografía como la de Santiago incide bastante en las 
velocidades medias que pueda alcanzar una bicicleta, dependiendo 
de las condiciones de pendiente a que se someta. 

Esta velocidad de 16 Km/h no es nada despreciable, 
considerando que sistemas eficientes de transporte público como el 
Metro de Santiago y el sistema de tránsito rápido de buses 
Transmilenio en Bogotá logran velocidades comerciales de 32 Km/h 
y 26 Km/h respectivamente, considerando las paradas y tiempos de 
espera en estaciones (Fernández, 2000 en Fernández, 2003). 

Adicionalmente y a manera de referencia, la EOD 2001 
estima que la velocidad promedio del transporte motorizado público 
y privado en Santiago es de 23 Km/h y 34 Km/h respectivamente 
(SECTRA, 2001); y datos de mediados del 2007 acusan que la 
velocidad promedio para los buses del Transantiago en horario 
“punta mañana” es de tan sólo 17 Km/h (sitio web corporativo del 
Transantiago, www.transantiago.cl) ¡Siendo sólo 1 Km/h más rápido 
que la bicicleta! 

CUADRO 3.7: Nº de personas capaces de circular por una calle 
urbana de 3.5 m (Botma y Papendrecht, 1991 en Dekoster y 
Schollaert, 2000, pp. 9). 

CUADRO 3.8: Metros cuadrados necesarios para transportar a una 
persona en distintos modos (Bizkaia, 2002). 
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Puede argumentarse por supuesto que los viajes en 
autopista son mucho más rápidos, pero son trayectos que más bien 
capitalizan viajes de distancias largas. El Cuadro 3.9 se remite 
exclusivamente a una mezcla promedio de vías urbanas 
compartibles por todos los modos, tales como calles y avenidas. 

Sin embargo, el factor de desvío en el desplazamiento de 
los medios no motorizados en la ciudad debe reducirse lo más 
posible en el diseño de rutas seguras con tal de mantener esa 
condición de velocidad superior (Hook, 2002). Si las barreras, 
demoras y desvíos hacia las bicicletas aumentan, entonces su 
velocidad se verá reducida. 

 

• Puede ayudar a reducir los accidentes en la vía: 
La causa “accidente del transporte” constituye la tercera y 

segunda causa de muerte para mujeres y hombres en el país 
respectivamente. Por esta causa en la Región Metropolitana el año 
2000 fallecieron inmediatamente unas 400 personas y 18.000 
resultaron lesionadas en distintos niveles de gravedad. Estos 
eventos fueron resultado de 19.500 accidentes reportados, en los 
cuales participaron automóviles en el 52% de los casos, buses un 
13%, y bicicletas y camiones un 7% (Planzer y Montero, 2003). 

A velocidades bajas los automovilistas perciben mejor su 
entorno, pueden reaccionar mejor frente a imprevistos, los 
accidentes son menos graves y la circulación es más tranquila 
(Dekoster y Schollaert, 2000); esto se comprueba en el Cuadro 
3.10. Las restricciones de velocidad (“Zonas 30”) y muchas otras 
medidas conocidas pueden ser usadas para reducir los accidentes y 
salvar vidas, la Fig. 3.11 muestra un ejemplo de estas zonas de 
tráfico calmado. 

 

CUADRO 3.9: Cuadro comparativo de velocidades de 
desplazamiento y tiempo de espera para distintos modos en el 
medio urbano (Dekoster y Schollaert, 2000, pp. 11). 

 

CUADRO 3.10: Riesgos según velocidad para un peatón o ciclista 
que aparece a 15 m enfrente de un automóvil en marcha (Dekoster y 
Schollaert, 2000, pp. 36). 
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• No presenta ningún impacto significativo al entorno: 
La bicicleta no emite ruido ni polución, ni tampoco afecta 

significativamente a las vidas del resto de la gente. 

 

FIGURA 3.11: Esquema de una zona de “tráfico calmado” (Ciudad 
Viva, 2006). 

 

3.2 El carácter de uso “por opción” y “por 
necesidad” de la bicicleta 

Se podría resumir que en los casos de grupos poblacionales 
ricos y pobres existen dos aproximaciones generalizadas hacia el 
uso de la bicicleta; en los primeros hay una voluntad personal o 
estilo de vida que define a los usuarios como “ciclistas por opción”, 
ya que un mayor ingreso permite al usuario acceder a la posesión 
de un automóvil. En sectores de menores recursos, ocurre que 
muchos son “ciclistas por obligación”, dado que el modo bicicleta es 
utilizado por necesidad y debido a una limitación económica. 

En este punto se realiza una revisión más profunda de la 
relación entre la intensidad de uso de la bicicleta en distintas 
ciudades, economías y sociedades, y los motivos existentes detrás 
de esas tendencias. 

 

3.2.1 Cómo históricamente distintas sociedades 
se han inclinado hacia el uso de la bicicleta 
Al momento en que el uso de la bicicleta en las ciudades se 

enfrentó al “boom” del automóvil luego de la II Guerra Mundial, ésta 
debió ser luego redescubierta en las últimas décadas como un 
medio de transporte práctico y eficiente, e incentivada por políticas 
impulsadas por gobiernos que ganaron interés en ella. Holanda, 
Alemania y Dinamarca son los paradigmas en cuanto a la 
planificación para la bicicleta. Éstos han demostrado que la política 
pública es capaz de hacer de la bicicleta y el transporte público 
(combinados) una alternativa conveniente frente al automóvil 
(Pessoa y Taddei Neto, 1999). 

En algunos países ricos el TNM, particularmente la bicicleta, 
significa experimentar un resurgimiento; no meramente como una 
actividad recreativa sino como un medio de transporte con fines 
prácticos.  
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En particular, a medida que la congestión vial aumenta y el 
transporte público recibe mayor atención, la bicicleta puede actuar 
como un distribuidor local eficiente libre de impactos para el 
medioambiente, supliendo la necesidad por una elevada 
accesibilidad local que han intentado conciliar redes más rígidas que 
utilizan los medios motorizados, espacialmente las de alta capacidad 
como el FFCC urbano; esto se observa particularmente en Japón. 
Cuando se asocia a intentos de sustentar comercio y servicios a 
nivel local, como en Holanda, la bicicleta puede actuar como el 
modo de desplazamiento principal para una variada gama de viajes 
obligatorios, particularmente viajes al trabajo, al estudio y de 
compras (Gwilliam, 1996). 

Holanda fue el primer país en lidiar con la bicicleta de forma 
sistemática, ya que desde 1928 los proyectos de infraestructura vial 
han debido considerar ciclovías en sus trazados. Los holandeses en 
general son ciclistas porque en el país existen muy buenas 
condiciones para el ciclismo, y en Holanda la bicicleta no es 
asociada a estratos sociales, sino que todos la usan. El país posee 
5.000 Km de ciclovías en áreas urbanas y 10.000 Km fuera de las 
ciudades (Welleman, 1992). El mismo autor (1992) señala que el 
29% de los viajes en todo el país son en bicicleta, donde en pueblos 
intermedios la proporción aumenta a un 50%, y para los viajes al 
trabajo en algunos de estos pueblos es incluso de un 70%. 

Dinamarca es el país que más se asemeja a Holanda en 
cuanto a tradición ciclística, donde el gobierno grava con un 186% 
de impuesto a los automóviles nuevos, versus EE.UU. que sólo 
aplica un 5%. Alemania ya en 1980 poseía 15.800 Km de vías 
exclusivas para ciclistas y Japón 14.800 Km. En Japón destacan 
además las torres de almacenamiento automático de bicicletas con 
ascensor, las que pueden albergar hasta 1.500 unidades en su 
interior (Pessoa y Taddei Neto, 1999). 

En China la bicicleta ha sido el mayor medio de transporte 
urbano desde mediados del siglo XX. La bicicleta fue introducida en 
el país a fines del siglo XIX por inmigrantes ingleses y fue 
adquiriendo popularidad entre la población. En 1949 la bicicleta fue 
fuertemente apoyada por las autoridades del gobierno comunista, 

que más allá de las razones prácticas o ideológicas, resultó en un 
fuerte impulso al desarrollo de la industria ciclística nacional. Esto 
llevó a que hoy en China existan 500 millones de bicicletas, por lo 
que existe una disponibilidad de 400 bicicletas por cada 1.000 
habitantes (logistic.chinese.pl, 2005). Bajo este contexto, en las 
ciudades chinas es común encontrar ciclovías de hasta seis pistas. 

Sin embargo, resulta interesante resaltar casos en que 
grandes cantidades de población han sido “empujadas” a usar la 
bicicleta por motivos excepcionales o en períodos críticos 
determinados, más que por tradición histórica. 

Tal es el caso de Cuba, donde el uso de la bicicleta se hizo 
generalizado al momento que se disolvió la URSS al comenzar la 
década del 90’. La circulación de autobuses se redujo a la mitad 
entre 1989 y 1993 y los viajes a casi una cuarta parte, lo que obligó 
a la importación de bicicletas como alternativa de transporte. Fue así 
como en La Habana y otras ciudades se implementaron ciclovías, 
una red de talleres de reparación y estacionamientos para bicicletas. 
El 13,6% de los viajes en La Habana se realizan en bicicleta (Valdés 
Ríos, 1999), y la ciudad posee además un servicio de “bici-taxis”. Se 
estima que existen unos 3 millones de bicicletas en todo el país, 
pero muchas de ellas se encuentran fuera de uso debido a la falta 
de repuestos (García, 2001). 

En Francia la mentalidad con respecto a la bicicleta 
comenzó a cambiar en años recientes, luego de una masiva huelga 
de funcionarios del transporte en París el año 1995. Los parisinos se 
vieron forzados a buscar medios de transporte alternativos para 
llegar al trabajo, por lo que optaron en su mayoría por desplazarse 
en bicicleta, en patines o caminando. Bajo ese contexto en que la 
población redescubrió las alternativas no motorizadas de transporte, 
el alcalde Tiberi lanzó el plan vélo para desarrollar 150 Km de 
ciclovías. Junto a ello se han creado 9.500 puntos de 
estacionamiento para bicicletas y los días Domingo varias calles y 
avenidas son cerradas al tráfico motorizado (Curtis, 1999). 

El número de ciclistas ha aumentado en la ciudad y hoy en 
día existen cuadrillas de policías y servicios municipales que se 
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desplazan en bicicleta. La ciudad se embarcó en un programa 
llamado quartiers tranquilles, en que se aplican medidas de tráfico 
calmado y restricción al acceso de automóviles en barrios 
determinados para promover y facilitar el ciclismo y la vida peatonal. 

 

3.2.2 La movilidad que brinda la bicicleta a 
sectores pobres. 
El Banco Mundial (1996) afirma que “el transporte no 

motorizado es asociado a la pobreza, relación que tiende a pensarse 
como algo para planificar “en contra de” más que “a favor de”. El rol 
complementario entre transporte motorizado y no motorizado ahora 
está siendo enfatizado por sociedades de altos ingresos como un 
medio para enfrentar problemas medioambientales y de eficiencia 
de espacio, tiempo y energía. Este énfasis creciente puede ser la 
base para que la voluntad política de economías en desarrollo 
(como la chilena) sea más receptiva a la incorporación del transporte 
no motorizado en todas las estrategias de transporte del país a 
distintas escalas.” 

La planificación del transporte en general no actúa como un 
instrumento de crecimiento económico para todos, sino que muchas 
veces puede afectar el desarrollo de los sectores más pobres. El 
aumento del uso del automóvil en el mundo tiende a desplazar el 
TNM y reducir la variedad de transporte público disponible para los 
pobres. Los sectores de menores ingresos no son considerados 
dentro de los procesos de expansión de la infraestructura de 
transporte (como la construcción de autopistas o ensanches) y 
difícilmente pueden asumir costos o tarifas más altas a medida que 
el sector transportes se hace más comercial (Banco Mundial, 1996). 

Durante etapas tempranas de desarrollo en las zonas más 
pobres del mundo, tales como África sub-sahariana y el sur de Asia, 
el TNM cumple el rol predominante incluso para el traslado de carga. 
Para este caso se utilizan carretillas, carros a pedal y tracción 
animal. En las ciudades intermedias de la India, entre el 50% y 80% 

de los viajes son realizados por modos no motorizados (Banco 
Mundial, 1996). 

Como se muestra en el Cuadro 3.12, el modo de transporte 
dominante en China y algunos de los países pobres del sudeste 
asiático es la bicicleta, inclusive en el sector del transporte público, 
como por ejemplo los rickshas en el Asia pobre. El riksha en 
Bangladesh juega un importante rol económico para el país; 
constituyen el 50% de la flota vehicular de Dhaka, transportan al 
70% de la población, y 5 millones de personas con bajos recursos 
subsisten en función del ricksha (Banco Mundial, 1996). 

CUADRO 3.12: Composición del parque vehicular en ocho ciudades 
asiáticas (Banco Mundial, 1996, pp. 75). 
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3.2.3 Relación entre ingreso y medios de 
transporte. 
Para los gobiernos, el automóvil es un indicador de 

bienestar económico y desarrollo, un producto que activa 
múltiples procesos manufactureros y comerciales, y que provee de 
empleo y dinero a muchos, por lo que a nivel mundial se presenta 
como una industria atractiva para incentivar y desarrollar. 

Según Marcial Echeñique (2006), los niveles de ingreso y 
motorización en las ciudades están íntimamente ligados, ya que 
ellos se retroalimentan entre sí. Por un lado, el aumento de la 
movilidad hace más eficientes a empresas y personas, generando 
mayores ingresos; a su vez, un ingreso más elevado permite una 
mayor adquisición de vehículos, mejorando la movilidad física en la 
ciudad. 

En el Cuadro 3.13 el mismo autor (2006) verifica la relación 
entre motorización e ingreso desde 1960 hasta 1990 en nueve 
ciudades del mundo (Bangkok, Londres, Los Ángeles, Madrid, 
Nueva York, París, Santiago, Sao Paulo y Tokio). De acuerdo a ella, 
estima que por cada US$ 1.000.- que aumenta el producto 
geográfico bruto (PGB) de un país, la tasa de motorización aumenta 
en 25,1 vehículos por cada 1.000 habitantes. De ahí cabe relacionar 
las tendencias de motorización en distintos países como 
proporcional a sus respectivas fases de desarrollo económico. 

 

CUADRO 3.13: Motorización e ingreso en las nueve ciudades 
(Echeñique, 2006, pp. 93). 
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3.3 Los modos transporte en las distintas 
ciudades del mundo 

Las densidades urbanas y la localización o grado de 
concentración de actividades pueden facilitar el acortamiento de los 
viajes. Interesa aclarar que aunque una ciudad sea muy grande, es 
fundamental entender la relación entre forma urbana con eficiencia 
económica por un lado, y con el grado de sustentabilidad 
medioambiental que la ciudad es capaz de desarrollar por otro 
(Bertolini, 2005).  

Esta combinación entre objetivos de sustentabilidad 
ambiental y eficiencia económica son discutidos con mayor detalle al 
revisar las condiciones de movilidad en distintas ciudades del 
mundo, donde la intensidad de uso del transporte motorizado y no 
motorizado son indicadores clave. 

 

3.3.1 Relación entre partición modal de 
transporte y forma urbana 
La curva del Cuadro 3.14 muestra una clara relación entre 

utilización del automóvil y concentración de actividades en las 
ciudades, expresados en Km recorridos en automóvil per cápita 
versus la densidad urbana en habitantes por hectárea. Esta relación 
es establecida por Newman y Kenworthy (1999), quienes para 
entender los patrones de dependencia del automóvil en las grandes 
ciudades ponen en paralelo una serie de indicadores a nivel urbano. 
Con esto logran caracterizar las relaciones existentes en ellas tales 
como densidad poblacional versus uso del transporte no motorizado 
(Cuadro 3.15) y el nivel de emisiones de CO2 por persona en 
distintas ciudades (Cuadro 3.16). 

Esta metodología de Newman y Kenworthy será utilizada en 
el transcurso de la investigación para entender las mismas 
relaciones entre indicadores a nivel metropolitano en Santiago, 

aislando los indicadores por comuna. Esto permitirá entender qué 
factores influyen en un uso más intenso de la bicicleta en Santiago, 
por lo que estas mediciones comparativas son de alta relevancia 
para el caso. 

Aunque estos autores también sostienen que el ingreso es 
un claro indicador de la motorización, tal como se argumentó 
anteriormente, en el Cuadro 3.14 se observa que al comparar las 
diferencias de uso del automóvil entre ciudades asiáticas ricas y 
pobres no se observan grandes diferencias entre un grupo y otro. 
Esto quiere decir que aunque un país se haga más rico, no es un 
fenómeno que necesariamente implica un mayor aumento en las 
tasas de motorización. Se obtiene entonces que, junto al ingreso 
como indicador parcial, la forma urbana es un fuerte determinante 
de las particiones modales o condiciones de movilidad que tiene 
cada ciudad. 

Cambiando esta misma comparación desde la óptica en 
función del automóvil a la del peatón y la bicicleta, Newman y 
Kenworthy (1999) mencionan que las ciudades estadounidenses 
tienen la menor proporción de trabajadores que viajan a pie o en 
bicicleta a sus empleos (4,6%), seguidos por las ciudades 
australianas (5,1%) y canadienses (6,2%). Sólo en las ciudades 
europeas y asiáticas el TNM cumple un rol más protagónico con 
alrededor de un 19% de los viajes al trabajo, y las “ciudades de la 
bicicleta” como Ámsterdam y Copenhagen con una alta proporción 
del 35%.  

Los mismos autores (1999) hacen notar que aunque las 
ciudades asiáticas poseen altas densidades urbanas, ellas no 
presentan índices tan altos de uso del TNM como en el caso de las 
ciudades europeas; sin embargo el uso del TNM es mucho mayor en 
Asia que en las ciudades estadounidenses y australianas, las que 
dependen mucho más del automóvil. Es así como junto al ingreso y 
la forma urbana, entran en juego también las políticas de 
planificación en torno al transporte, factor que será discutido en 
mayor profundidad más adelante al revisar las políticas de incentivo 
y desincentivo al TNM en distintas ciudades. 
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“Los patrones de infraestructura del transporte y uso de 
suelo en ciudades alrededor del mundo revelan que la dependencia 
del automóvil es una combinación entre un elevado uso del 
automóvil, una alta tasa de motorización y una densidad urbana baja 
con usos de suelo dispersos. Se concluye que estos patrones de 
dependencia automovilística no son sustentables basándose en los 
indicadores medioambientales y económicos” (Newman y 
Kenworthy, 1999, pp. 124). 

 

 

 

 

CUADRO 3.14: Relación entre densidad urbana y utilización del 
automóvil en distintas ciudades del mundo: A mayor densidad 
urbana, menor la cantidad de Km recorridos por los automovilistas 
(Kenworthy y Laube, 1999 en Zegras, 2005, slide 5). 
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CUADRO 3.15: Relación entre densidad urbana y viajes al trabajo 
en medios no motorizados: A mayor densidad urbana, mayor 
proporción de viajes no motorizados (Newman y Kenworthy, 1999, 
pp. 103). 

 

CUADRO 3.16: Emisiones de CO2 per cápita provenientes de 
transporte motorizado público y privado: Las ciudades que más 
dependen del automóvil son las que más contaminan (Newman y 
Kenworthy, 1999, pp. 121). 
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3.3.2 Las implicancias de estas formas urbanas 
y sus particiones modales. 
Luca Bertolini (2005) afirma que una ciudad con un buen 

funcionamiento aumenta su eficiencia económica al reducir costos 
asociados a la producción, tales como los de abastecimiento y 
distribución; por ejemplo, al acortar los tiempos de viaje entre la 
ubicación de las empresas y las viviendas de los trabajadores o 
entre empresas interrelacionadas. 

Ciudades en distintos contextos socioeconómicos estarían 
regidas por distintas relaciones de costo versus beneficio. No es el 
tamaño de las ciudades un factor significativo para definir esa 
eficiencia, sino más bien el alcance de los mercados espaciales 
involucrados en su funcionamiento económico (Bertolini, 2005), 
factor definido por: 

1. La velocidad del sistema de transporte de la ciudad: 
Mientras más rápido es, mayor es el alcance espacial de los 
que buscan trabajo o necesitan trabajadores. 

2. La dispersión geográfica o “sprawl” de las actividades: 
Mientras hay mayor dispersión, menor la oferta de trabajos y 
trabajadores en un mismo rango espacial. 

La movilidad de las personas parece estar anclada a los 
tiempos de viaje más que a la distancia a recorrer. Por esto, 
aumentos en las velocidades promedio de los viajes generalmente 
se amarran a una mayor dispersión de actividades (sprawl). A su 
vez, la concentración espacial tiende a relacionarse a menores 
velocidades de desplazamiento, causado por factores como la 
congestión (Bertolini, 2005). 

El Cuadro 3.17 muestra las condiciones de transporte de 
tres tipos de ciudades industrializadas. En las ciudades de EE.UU., 
las velocidades promedio son elevadas, las distancias viajadas 
mayores, y las densidades urbanas menores. Las ciudades asiáticas 
ricas representan el otro extremo: menores velocidades, distancias 

más cortas y mayor densidad.  Estas diferencias se relacionan a las 
particiones modales de cada una: el uso intenso del automóvil en 
EE.UU. y del transporte público en el Asia rica. Las ciudades 
europeas se localizan en una situación intermedia, con particiones 
modales repartidas más uniformemente entre transporte motorizado 
privado, público y no motorizado. 

De esta misma comparación se obtiene que mayores 
velocidades promedio de desplazamiento están relacionadas a 
distancias más largas, por lo que hay mayores gastos del PGB en 
transporte y mayores emisiones de CO2 por persona (Bertolini, 
2005). Esto quiere decir que en una ciudad en que las distancias 
recorridas aumentan, ésta es más ineficiente monetaria (un recorrido 
más largo es caro) y ambientalmente (un recorrido más largo 
contamina más). 

Estas observaciones ayudan a armar el escenario para 
entender bajo qué características urbanas los distintos medios de 
transporte son más eficientes o se desenvuelven mejor, condiciones 
que estructuran además las particiones modales de cada ciudad. 
Bajo esta óptica importa cual es el “alcance espacial” de las 
actividades urbanas (o área de clientela) y su “intensidad de uso” 
(cuantos visitantes atrae). 

El Cuadro 3.18 muestra que para distancias mayores con 
poca intensidad de uso, las actividades son mejor servidas por el 
automóvil; y a medida que la intensidad aumenta, entonces el 
transporte público es más atractivo. Bertolini (2006) concluye que los 
medios no motorizados por sí solos pueden suplir actividades bajo 
todo tipo de intensidad de uso, pero siempre dentro rangos 
espaciales menores dado que su velocidad es más baja. 
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CUADRO 3.17: Relaciones entre el sistema económico y de 
transporte en distintas ciudades (Kenworthy y Laube, 1999 en 
Bertolini, 2006, pp. 78). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

CUADRO 3.18: Esquema conceptual de los alcances espaciales  y 
de intensidad de uso de cada medio de transporte (Bertolini, 2006, 
pp. 83).   
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3.3.3 Qué barreras son generadas hacia el TNM 
a partir de la ciudad y la sociedad 
“La elección de un modo de transporte como la bicicleta 

depende tanto de factores subjetivos (imagen de marca, 
aceptabilidad social, sentimiento de inseguridad, reconocimiento de 
la bicicleta como medio de transporte adulto, etc.) como de factores 
objetivos (rapidez, topografía, clima, seguridad y aspectos 
prácticos)” (Dekoster y Schollaert, 2000, pp. 11). 

Los factores que determinan un mayor o menor uso del 
TNM descritos a continuación no tienen que ver tanto con la 
estructura urbana, los niveles de ingreso y las prioridades de 
planificación de las ciudades, sino que se relacionan más bien a 
motivos personales y de escala humana en el uso de la bicicleta. 
McClintock (1992) reúne sintéticamente estas “influencias” en el 
Cuadro 3.19.  

 

A. Accidentes, seguridad y peligro aparente: 
Los ciclistas no presentan mayor peligro hacia los peatones 

y ellos mismos en la ruta, siendo los vehículos motorizados 
principalmente los que hacen que andar en bicicleta sea peligroso 
(Tolley, 1997).  

Como se verificó en el Cuadro 3.10, el peligro que 
representan los automovilistas para el resto aumenta 
exponencialmente con la velocidad de circulación, a lo que se 
suma la densidad del tráfico motorizado, el no respeto por parte de 
los automovilistas en la vía, y el riesgo de robo o asalto al ciclista. 

Ya que los ciclistas no están protegidos por ninguna 
envoltura física salvo el casco (al igual que los motoristas), son muy 
vulnerables al impacto. De todas formas, de acuerdo a un estudio de 
la Comisión Europea del Medioambiente, calculando el riesgo sobre 
la base de grupos de edad por millones de horas de exposición a un 
accidente (Cuadro 3.20), un ciclista entre 18 y 50 años está menos 

expuesto al peligro que un automovilista (Dekoster y Schollaert, 
2000). 

CUADRO 3.19: Resumen de influencias en el uso de la bicicleta 
(McClintock, 1992, pp. 10). 
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La limitación radica principalmente en que la gente 
sobrestima el riesgo de sufrir un evento traumático en la bicicleta, a 
la vez que no contempla los beneficios a la salud que ella brinda en 
el largo plazo. Para ilustrar esto, Mayer Hillman (1997) sostiene que 
incluso bajo condiciones hostiles de tráfico, la relación de ganancia 
de años de vida por un mejor estado físico de los ciclistas supera a 
la pérdida de años por accidentes por un factor de veinte veces a 
una. 

Estas condiciones reales y aparentes de inseguridad son 
más agudas aún cuando la infraestructura vial no considera en su 
diseño los desplazamientos en bicicleta. Este es el caso de 
Santiago, que como se discutió al principio de esta investigación, no 
cuenta con procesos de planificación ni infraestructura sustanciales 
para la bicicleta. 

La inexistencia de estacionamientos seguros en Santiago 
permite además que, al quedar sin vigilancia en la vía pública, las 
bicicletas sean un fácil blanco para robos de accesorios o de la 
bicicleta completa. El miedo del usuario a que su bicicleta sea 
robada puede sin duda ser una fuerte barrera a su utilización en 
muchas situaciones (McClintock, 1992). 

César Garrido (2003) señala que las barreras culturales son 
mucho más fuertes que las barreras físicas o de infraestructura, y 
que éstas últimas no son relevantes hasta que se logren superar los 
miedos y/o aprehensiones sociales hacia la bicicleta por parte de 
una cantidad significativa de la población. A la vez, muchos ven en 
la infraestructura (ciclovías, estacionamientos seguros para 
bicicletas, etc.) el primer paso necesario para potenciar el uso de la 
bicicleta como medio de transporte. 

 

 

 

 

CUADRO 3.20: Riesgo de accidente por millón de kilómetros 
recorridos según modo y rango de edad (Dekoster y Schollaert, 
2000, pp. 34). 

 

B. Estatus social: 
En algunos países, los ciclistas parecen ser vistos como 

ciudadanos de segunda categoría en relación a los automovilistas. 
Se argumenta que la imagen del ciclismo ha mejorado, aunque más 
en términos de ciclismo recreativo que para viajes obligatorios 
(Tolley, 1997). La fascinación generada hacia el automóvil 
ciertamente estimula los procesos de planificación en torno al 
mismo, facilitando además que los que poseen uno muchas veces 
se sientan en una condición virtualmente “superior” al resto de los 
ciudadanos que se movilizan en otros medios. Así lo caricaturiza la 
tira de “Mafalda” en la Fig. 3.21, en que el personaje autodenomina 
a su familia como “clase-media-estúpida” por el hecho de no tener 
un automóvil. 
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El depender del TNM como el medio primario de 
desplazamiento en áreas urbanas, particularmente en ciudades 
grandes, es frecuentemente asociado a la pobreza. Ciertamente, en 
muchas de las ciudades de los países en desarrollo el TNM, siendo 
el modo más barato, es el medio de transporte de los más pobres. 

Varias políticas de transporte urbano han sido dirigidas a 
proveer movilidad a las personas a través del transporte motorizado, 
contexto en el cual los vehículos a tracción humana son vistos por 
muchos como un estorbo y no son incluidos dentro de los procesos 
de planificación urbana (Gwilliam, 1996). Esta afirmación es 
discutida en mayor detalle más adelante al revisar las economías en 
desarrollo que desplazan al TNM para dar lugar al proceso de 
motorización. 

 

C. Geografía: 
La pendiente geográfica claramente incide en la posibilidad 

de generar viajes en bicicleta; Rodney Tolley (1997) afirma que, en 
términos generales, en Alemania el uso de la bicicleta es 50% 
superior al promedio en áreas planas, y 20% inferior al promedio en 
zonas montañosas. 

En todo caso, muchas ciudades en zonas montañosas son 
relativamente planas, sumando que los avances en la tecnología de 
las bicicletas (particularmente los sistemas de transmisión de 
velocidades) son capaces de reducir el esfuerzo necesario para 
pedalear en subida. En algunos casos la pendiente no presenta 
mayor limitante; Berna, Suiza, presenta una pendiente del 7% y un 
elevado nivel de uso de la bicicleta, la que abarca el 15% de los 
viajes (Dekoster y Schollaert, 2000). 

Según Dekoster y Schollaert (2000), pendientes superiores 
al 6% u 8% a lo largo de varias decenas de metros son capaces de 
disuadir más fuertemente el uso de la bicicleta. La pendiente en el 
valle de Santiago es predominantemente del rango entre el 1% y 
2%, salvo en comunas del sector precordillerano como Lo 
Barnechea y partes altas de Vitacura, Las Condes, La Reina, 

Peñalolén, La Florida o Puente Alto, en que las pendientes son 
mayores y de distribución irregular. 

FIGURA 3.21: Tira de Mafalda de 1964 (Quino, 1993). 

 

D. Condiciones climáticas: 
Un clima adverso es percibido comúnmente como un 

limitante en el uso de la bicicleta, pero es notable cómo ciertas 
condiciones climáticas no presentan mayor influencia cuando otros 
factores son favorables al ciclista. Esto se percibe en ciudades 
ventosas y lluviosas como Ámsterdam, Holanda, donde el uso de la 
bicicleta es del 20%; o en zonas muy frías como Västeras, Suecia, 
con un uso del 33% (Dekoster y Schollaert, 2000). 

Los mismos autores (2000) aclaran que al revisar la 
influencia de distintas condiciones metereológicas en el uso de la 
bicicleta, tan sólo la nieve y la lluvia tienen un efecto disuasorio 
significativo, como lo muestra el Cuadro 3.22. 

Podría decirse que las condiciones climáticas de 
Santiago son privilegiadas para el uso de la bicicleta, esto ya 
que Santiago no presenta viento fuerte, nieve, ni humedad elevada, 
y raramente existen temperaturas bajo cero o de calor extremo. A 
esto se suma la existencia de cuatro estaciones de duración pareja, 
con un período corto de frío y pocos días de lluvia, los que se 
concentran principalmente durante el invierno. Esto puede 
verificarse en el climograma del Cuadro 3.23. 
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CUADRO 3.22: Influencia del clima en los desplazamientos 
pendulares en bicicleta. Las condiciones que tienen un mayor efecto 
disuasorio son la nieve y la lluvia (Dekoster y Schollaert, 2000, pp. 
28). 

 

 

CUADRO 3.23: Climograma de Santiago, mostrando temperaturas 
medias y pluviometría (www.wikipedia.org). 
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3.3.4 El proceso de motorización a nivel 
mundial. 
Revisando la historia del transporte urbano en general, 

Newman y Kenworthy (1999) identifican tres momentos clave en que 
asocian modo de transporte con distancias de viaje dentro de la 
ciudad, considerando que las nuevas tecnologías brindan mayores 
velocidades de desplazamiento para un viaje de duración 
equivalente: 

A. La ciudad preindustrial, en que existían únicamente los viajes 
a pie y tracción animal, demorando una hora para un trayecto de 
5 Km desde el centro de la ciudad. 

B. La ciudad decimonónica, en que aparece el transporte público 
de tracción mecánica (como los tranvías), lo que amplía el radio 
de viaje hasta 20 o 30 Km. 

C. En el siglo XX, el automóvil aumenta las velocidades de 
desplazamiento y el alcance a 50 Km, distancia que si además 
considera las autopistas urbanas, aumenta aún más. 

En base a este proceso evolutivo simplificado del transporte 
urbano, se puede decir básicamente que la infraestructura 
mencionada permite mantener tiempos de viaje constantes a 
medida que el tamaño de la ciudad aumenta (Fig. 3.24). 

Luego de la Segunda Guerra Mundial, el automóvil se 
transformó en la tecnología que dio forma a la ciudad. Se hizo 
posible urbanizar desde el centro hacia cualquier dirección; la 
vivienda en baja densidad se hizo factible, y como reacción a la 
ciudad industrial, los planificadores comenzaron a separar los 
centros residenciales y de negocios mediante la zonificación. Esto 
también ayudó a aumentar las distancias de los viajes. Como se 
observa en la Figura 3.25, el impacto en las ciudades producto de 
las autopistas se traducen en un efecto de  descentralización y 
dispersión urbana, donde el uso del automóvil es más bien una 

necesidad más que una opción de transporte para el habitante 
(Newman y Kenworthy, 1999). 

FIGURA 3.24: Esquema de alcance espacial para una hora de viaje 
de acuerdo a distintos modos de transporte urbano (Figueroa, 2006, 
slide 6). 
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FIGURA 3.25: Esquema de la evolución del transporte y la forma 
urbana en ciudades europeas (Figueroa, 2006, slide 10). 

 

El automóvil no sólo permitió al ser humano alcanzar las 
condiciones de movilidad descritas por Newman y Kenworthy, sino 
que se tradujo en una alternativa de desplazamiento en que las 
personas suelen ver la solución a su problema individual de 
transporte. Cuando el presupuesto personal lo permite, el automóvil 
es percibido por muchos como el modo más seguro, rápido y 
confiable para desplazarse. 

A la vez, ha existido una persistente fascinación humana en 
torno al automóvil, tanto desde el punto de vista personal como 
sociopolítico. Éste encarna sentimientos de poder, belleza, 
sexualidad, libertad, status social, entretención y admiración 
tecnológica, símbolos que lo convierten en un objeto preciado y 
codiciado por las personas que lo admiran. 

CUADRO 3.26: Proyección de automóviles registrados a nivel 
mundial. *OCDE: Organización para la Cooperación y el Desarrollo 
Económico, cuyos miembros corresponden a los 30 países más 
desarrollados (Rainbow y Tan, 1993 en Tolley, 1997, pp. 84). 

 

Hasta 1965 la mitad de los automóviles en el mundo 
pertenecían a EE.UU., y desde entonces las mayores tasas de 
motorización siempre estuvieron dominadas por países 
desarrollados. En todo caso tal como muestra el Cuadro 3.26, 
mientras las curvas de crecimiento de estas tasas se estabilizan en 
los países desarrollados, el resto del mundo pretende alcanzar 
rápidamente niveles más altos de motorización (Adams, 1997). 

El rápido crecimiento de la flota mundial de vehículos 
motorizados se concentra particularmente en países que se 
encuentran en el umbral del proceso de industrialización. Por 
ejemplo, se calcula que el número de vehículos motorizados se 
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triplicó en China durante la década del 90’. En promedio, los 
parques vehiculares en muchas ciudades de países en desarrollo 
crecen a razón de entre 15% y 20% al año (Banco Mundial, 1996). 

A este fenómeno se suma el hecho de que las distancias 
viajadas en automóvil tienden a aumentar más rápidamente que el 
número de automóviles que posee la población mundial (ver Cuadro 
3.27), por lo que a un mayor número de vehículos se suma un uso 
más intensivo de ellos, seguramente producto de una mayor 
dispersión de los límites urbanos de las ciudades en general. 

 

CUADRO 3.27: Proyección de crecimiento en la tenencia y uso de 
automóviles y de población urbana en el mundo desde 1950 (Faiz, 
1993 en Banco Mundial, 1996, pp. 24). 

 

3.3.5 El problema de la dependencia del 
automóvil y sus impactos. 
El crecimiento de la demanda por mayor movilidad en 

países en desarrollo ha sido satisfecho principalmente por un uso 
incremental de automóviles y camiones,  por lo que varias de estas 
economías están entrando a una fase de aumento acelerado de la 
motorización. Como resultado, muchas ciudades y redes 
interurbanas en esos países están experimentando severos 
problemas de congestión, seguridad y polución en etapas más 
tempranas de desarrollo que las de los países industrializados 
(Banco Mundial, 1996). 

 

 

 

 

CUADRO 3.28: Emisiones de gases de invernadero por país (en mil 
millones de ton) y por sector productivo (en %) en todo el mundo 
(EIA / World Resources Institute en Duncan, 2006, pp. 12). 
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Mundialmente, la polución generada por los vehículos 
motorizados corresponde a: 

• 14% de las emisiones de dióxido de carbono o CO2, el principal 
contribuyente al calentamiento global. 

• 30% de los clorofluorocarbonos o CFC, generando la 
disminución de la capa de ozono. 

• 50% de los óxidos de nitrógeno o NOx, que contribuyen a la 
acidificación o “lluvia ácida” y daño ecológico continental. 

Aunque hasta ahora el calentamiento global ha sido 
responsabilidad principalmente de los países industrializados (con 
Estados Unidos a la cabeza, como lo muestra el Cuadro 3.28), el 
crecimiento económico de los países en desarrollo, tales como la 
mayoría de los países en Asia y América Latina, podría 
transformarlos en los principales emisores de CO2 y metano a nivel 
mundial para el año 2010. China por su parte se convertirá en el 
principal emisor de gases de invernadero para el año 2015, 
superando a EE.UU (Duncan, 2006). 

Como en los países industrializados, la creciente 
dependencia del automóvil en países en desarrollo está reduciendo 
tanto la diversidad como accesibilidad a servicios de transporte 
público y no motorizado para la población, particularmente los más 
pobres. Esta dependencia también ha generado una serie de 
problemas ligados al transporte que son equivalentes o más 
graves que los de sus contrapartes con economías 
desarrolladas, los que se describen a continuación: 

 

A. Congestión y pérdida de eficiencia económica en la 
ciudad:  

La congestión se relaciona directamente a la utilización del 
automóvil particular, considerando que un automovilista ocupa ocho 
veces más espacio que un pasajero de bus (Basso-Sotz, 2003), 
relación que se incrementa al compararse con otros medios como la 

bicicleta, caminata y tranvía. Estas comparaciones de ocupación de 
espacio pueden verificarse en la Figura 3.6 y los Cuadros 3.7 y 3.8.  

Sumado a lo anterior, hoy en día las arterias de las grandes 
ciudades de países en desarrollo están mucho más congestionadas 
bajo menores tasas de motorización que en países industrializados 
(Banco Mundial, 1996). 

Patricio Lanfranco (2003) explica que se puede visualizar 
cómo congestiona una persona que se mueve un kilómetro en 
distintos modos de transporte. A esa congestión se le asocia un 
costo, basado en la pérdida de tiempo sufrida por los usuarios y en 
el combustible consumido en el tráfico atascado. Estos costos 
pueden visualizarse por modo en el Cuadro 3.29. 

Otros factores de ineficiencia económica relacionados al 
automóvil según Newman y Kenworthy (1999) son los altos costos 
de las autopistas, los terrenos desperdiciados en estacionamientos y 
otra infraestructura, y lo caro que resulta a un ciudadano mantener 
un automóvil.  

 

B. Contaminación y dependencia energética:  
Los efectos de alta congestión, combinados con parques 

vehiculares de mayor edad y en peores condiciones mecánicas 
están provocando que las grandes ciudades de países en desarrollo, 
tales como Bangkok, Ciudad de México, Teherán y Santiago, sean 
las más contaminadas del mundo (Banco Mundial, 1996). 

A la vez, con un mayor uso del automóvil particular, hay más 
motores funcionando emitiendo más ruido y gases contaminantes, 
ya que en un bus un sólo motor es utilizado por muchas personas. 
Según explica Leonardo Basso-Sotz (2003), alguien que viaja en 
automóvil en vez de en bus emite, por pasajero, 39 veces más 
monóxido de carbono (CO), 13,5 veces más compuestos orgánicos 
volátiles (COV), 4 veces más óxidos de nitrógeno (NOx), 2 veces 
más dióxido de azufre (SO2) y 1,3 veces más material particulado 
respirable (PM-10). Considerando la misma relación de eficiencia 
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por pasajero, los automóviles emiten 2,3 veces más ruido que los 
buses. En paralelo, los medios de transporte ferroviario livianos y no 
motorizados presentan emisiones aéreas y acústicas prácticamente 
nulas, según cómo se genere la electricidad que los abastece a los 
primeros. 

 

CUADRO 3.29: Costo de congestión en US$ por pasajero por 
kilómetro (Zegras 1993 en Lanfranco, 2003, pp. 27). 

 

 

 

 

 

CUADRO 3.30: Costo de contaminación en US$ por pasajero por 
kilómetro (varios autores en Lanfranco, 2003, pp. 31). 
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La calidad de vida de la población urbana y la aparición de 
enfermedades son maneras de cuantificar los efectos de la 
contaminación, los que además varían fuertemente en función del 
clima o período estacional considerado (por lo menos en Santiago, 
ya que los niveles de contaminación y las enfermedades 
respiratorias aumentan mucho más en invierno). De estos trastornos 
pueden mencionarse irritaciones y malestares varios, bronquitis 
(aguda y crónica), problemas respiratorios y cardiovasculares, 
ataques de asma y mortalidad prematura, entre otros (Fuccaro, 
2003). 

El Cuadro 3.30 muestra los costos asociados a la 
contaminación local en base a pasajero por kilómetro. Para las 
emisiones tóxicas y material particulado se consideran sólo los 
efectos directos en los costos de la salud y no otros efectos a largo 
plazo en las personas o los daños generados a fachadas de edificios 
y terrenos agrícolas. Para la contaminación acústica, el cálculo está 
basado en la pérdida de valor de las propiedades por efectos del 
ruido (Lanfranco, 2003). 

Otras amenazas asociadas al uso masivo del petróleo en el 
mundo se identifican con los conflictos políticos de Medio Oriente, el 
aumento sostenido del precio de petróleo –que ha experimentado 
crisis históricas como la de 1973 y duplicado su precio en los últimos 
tres años (artículo del 22 de Junio de 2007 en www.revistaei.cl)-  la 
imposibilidad de renovar este recurso energético, y los impactos 
medioambientales ya descritos asociados a su consumo.  

La hasta ahora inquebrantable dependencia del petróleo por 
parte del transporte motorizado ha incentivado a repensar las 
estrategias de consumo energético en escenarios futuros, dado el 
acelerado proceso de motorización mundial. Esto indica que las 
economías no están dispuestas todavía a frenar los procesos de 
motorización y mayor uso del automóvil en todo el mundo, por más 
que los problemas asociados a la contaminación y costos 
energéticos persistan.  

Las tecnologías propuestas abren el panorama de 
alternativas que pudieran adquirir niveles más desarrollados en el 
futuro del transporte individual, asumiendo que el automóvil es una 
modalidad que permanecerá en el largo plazo. Algunas de las 
posibles alternativas al petróleo son: 

• Los sustitutos fósiles, tal como el petróleo extraído del carbón o 
el gas natural comprimido (GNC). 

• Los sustitutos orgánicos, como el biodiesel, etanol y metanol. 

• El vehículo eléctrico o de motorización mixta (híbrido). 

• La energía solar, muy poco desarrollada hasta ahora. 

• Y la celda de combustible, que funciona en base al hidrógeno y 
la electrólisis; tecnología limpia pero todavía inviable. 

En todo caso, es fundamental entender que estas y otras 
alternativas energéticas apuntan a repensar únicamente las 
propiedades locomotivas del automóvil, por lo que no resuelven una 
multiplicidad de otros impactos y limitaciones aquí descritas. 

FIGURA 3.31: A la izquierda el EV1, automóvil eléctrico utilizado en 
EE.UU. entre 1997 y 2003; y a la derecha el HyWire, prototipo 
impulsado por celda de combustible (www.gm.com). 
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C. Segregación e inequidad social:  
La dispersión de áreas urbanas y las dinámicas inmobiliarias 

de consumo de suelo están provocando que los viajes al trabajo, 
particularmente de los más pobres, sean excesivamente largos y 
costosos (Banco Mundial, 1996). 

Por su parte, la infraestructura destinada al automóvil 
requiere de mucho espacio, evitando que ahí se desarrollen otras 
actividades urbanas. Aunque la construcción de estas vías tiene por 
objeto aliviar la congestión, éstas dividen la ciudad en sectores 
incomunicados a nivel peatonal, ya que ellas sólo pueden ser 
cruzadas en puntos habilitados. Se produce una “intrusión visual” y 
“segregación espacial” por parte de la infraestructura hacia sectores 
sociales sin automóvil ubicados en sus cercanías (Basso-Sotz, 
2003). 

Debe considerarse además que el automóvil no es capaz de 
responder a las necesidades de todas las personas, ya que la 
mayoría de los hogares en las ciudades en vías de desarrollo no 
pueden disponer de él. Además en los hogares que sí hay 
automóviles, éste no puede ser utilizado por todos, ya sea por 
razones económicas personales, de edad, o por impedimentos 
físicos o mentales (Dekoster y Schollaert, 2000). 

 

3.4 Qué se ha hecho en el mundo para 
incentivar el uso de la bicicleta 

Newman y Kenworthy (1999) hacen notar que detrás de los 
índices de uso del TNM en distintas ciudades, como se observó en 
los Cuadros 3.15 y 3.17, se destaca la importancia de las políticas 
de planificación. Mientras las ciudades europeas han hecho mucho 
por incentivar el regreso a la caminata y la bicicleta a través de 
innovaciones en peatonalización, estrategias de tráfico calmado y 
otras iniciativas; ciclistas y peatones están siendo “expulsados” de 
las ciudades asiáticas (particularmente las de economías en 
desarrollo) a causa de la creciente hostilidad del tráfico y la falta de 
políticas en materia de TNM. Sólo en Japón y Singapur se están 
haciendo esfuerzos mayores para mejorar las condiciones hacia 
estos modos. 

Varias políticas a favor y en contra del TNM dentro de las 
diversas economías del mundo son revisadas con mayor detalle en 
este punto. 

 

3.4.1 El rol y las prioridades de los 
planificadores en materia de transporte e 
infraestructura: La pugna en China entre 
motorización y TNM 
Dentro de los países del Asia, el que está viviendo un 

proceso de motorización intenso con repercusiones a nivel mundial 
es China. En estas dos últimas décadas, China ha entrado en un 
fuerte proceso de desarrollo de su economía, con más de 1.300 
millones de habitantes y un nivel de crecimiento económico anual de 
casi 10% (www.cia.gov, datos del 2006). 

Bajo este escenario, las aspiraciones de China en la 
posesión de automóviles se estarían asemejando a las de los países 
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desarrollados, siendo que ahora es política oficial que “cada familia 
en China debe poseer un automóvil”. (Adams, 1997). 

En 1990, había menos de un automóvil por cada 1.000 
chinos, donde los principales medios de transporte urbano eran la 
caminata y la bicicleta, e interurbano el FFCC. Gracias a esto, China 
consumía solo el 2% de su PGB en transporte,  versus el 18% que 
utiliza EE.UU. (Hook y Ernst, 1999). 

En los 90’, el gobierno decidió que “la producción automotriz 
sería uno de sus cuatro pilares de la industria”, lo que produjo un 
incremento del 15% anual en la posesión de automóviles y un plan 
de 15.000 Km de nuevas autopistas para el 2010. Y en cuanto al 
consumo, pasó de ser un exportador neto de petróleo a importar 35 
millones de barriles al día (Hook y Ernst, 1999). El año 2006 China 
se transformó en el tercer productor mundial de automóviles, 
superando a Alemania y ubicándose detrás de EE.UU. y Japón 
(motor.terra.es). 

La motorización en China ha provocado una serie de 
restricciones a los ciclistas en las grandes ciudades, lo que ha 
deteriorado las condiciones generales de seguridad y movilidad de 
las cuales el TNM solía gozar. Una ciudad bajo un fuerte proceso de 
crecimiento económico como Guangzhou ha reducido la partición 
modal de la bicicleta de 34% a un 24% en una década, aunque otras 
ciudades grandes, tales como Shangai y Beijing, han mantenido 
niveles estables de uso de la bicicleta en el tiempo (Hook y Ernst, 
1999). 

Entre 1949 y 1990, el número de bicicletas en Beijing 
aumentó de 140.000 a 8 millones, pero la visión de los 
planificadores chinos es que la bicicleta está interfiriendo seriamente 
con los vehículos motorizados y su accesibilidad a las vías de 
circulación. Por esto, las prioridades de las autoridades de 
transporte en Beijing ahora son: Controlar el desarrollo de la 
bicicleta, construir un sistema de autovías expresas, modernizar el 
sistema de control de tránsito, aumentar la oferta de 
estacionamientos y reducir el número de cruces a nivel (Adams, 
1997). 

3.4.2 Economías en desarrollo que desplazan al 
TNM para dar lugar al proceso de 
motorización 
Las motocicletas y otros vehículos motorizados menores 

representan una posibilidad más barata para lograr mayores 
velocidades y distancias de servicio que los vehículos de tracción 
humana. En muchos países en desarrollo del sur y sudeste asiático, 
las motos representan hasta tres cuartas partes de las flotas 
nacionales, y en general sus habitantes las ven como una suerte de 
upgrade o escalafón superior a la bicicleta en términos de movilidad. 
La misma tendencia está siendo replicada en ciudades más pobres 
tales como Hanoi y Phnom-Penh, como también se espera que 
ocurra en África a medida que distintos grupos poblacionales salen 
de la pobreza y sus naciones crecen económicamente a tasas de 
“doble dígito” (Banco Mundial, 1996). 

El problema con las motocicletas, es que en su mayoría son 
propulsadas por motores de dos tiempos, los que emiten muchas 
más sustancias tóxicas, material particulado y ruido que los motores 
de cuatro tiempos actuales. Esto se observó en el Cuadro 3.30 y 
puede verificarse a continuación en el Cuadro 3.32. 
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CUADRO 3.32: Consumos relativos para transportar una persona 
por 1 Km por modo (ANTP, 2003, pp. 21). 

 

En muchas de estas ciudades del Asia, los procesos de 
motorización han tenido un alto impacto en la manera que se 
transportan sus habitantes. Walter Hook (2002) afirma que hoy en 
día el 60% de los viajes cortos de 3 Km en Asia se realizan en 
vehículos a motor. Esto contrasta con ciudades como las alemanas, 
en las cuales el 80% de estos viajes de 3 Km o menos son 
realizados en TNM, considerando incluso que el ingreso en este 
país es hasta veinte veces mayor que en el Asia pobre. 

 El mismo autor (2002) aclara que fenómenos de 
desincentivo al TNM en países asiáticos en vías de desarrollo se 
deben a factores como los siguientes: 

A. Muchas de estas ciudades no están provistas de las 
instalaciones mínimas requeridas por peatones y ciclistas. Como 
ejemplo, el 60% de las calles de Yakarta, Indonesia, no tienen 

aceras. Y de las aceras existentes, éstas son estrechas y 
obstruidas por postes eléctricos, escombros, etc. 

B. El sistema de tráfico es diseñado para aumentar las velocidades 
de los vehículos motorizados, reduciendo significativamente la 
seguridad y espacio libre para ciclistas y peatones. 

C. La instalación de barreras para los peatones y la ordenación del 
tráfico en sistemas de calles en sentido único para agilizar viajes 
motorizados de larga distancia impone grandes desvíos hacia 
los ciclistas y peatones, alargando los desplazamientos para 
viajes cortos. En Surabaya, Indonesia, se estima que los 
ciclistas deben superar en un factor entre 3,3 y 9,6 la distancia 
de una línea recta entre dos puntos de la ciudad para sus viajes, 
versus un factor de desvío promedio de 1,4 en ciudades 
holandesas (Hook, 2002). 

Aunque éstas y otras cifras en los procesos mundiales de 
motorización y política pública acusan la dinámica de facilitar e 
incentivar los desplazamientos automovilísticos en las ciudades, 
interesa para el desarrollo de esta investigación resaltar y entender 
los beneficios asociados y la importancia atribuible a los 
desplazamientos urbanos en bicicleta. Muchas de estas 
características sustentan el proceso de reintroducción de la bicicleta 
en varias ciudades como medio de transporte válido de potenciar. 

El Banco Mundial (1996, pp. 74) afirma que “una de las 
mejores formas de combatir la pobreza es brindar facilidades al 
transporte no motorizado. Para los que viven la extrema pobreza, 
transporte significa caminar, cuya seguridad y conveniencia debe 
ser protegida y mejorada. Se pueden lograr oportunidades 
dramáticamente mejores al cambiar de caminata a la bicicleta, 
considerando que ésta se desplaza entre tres y cuatro veces más 
rápido que un peatón.” 
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3.4.3 La visión de ciudad desde el TNM 
A partir de un análisis de la evolución histórica en el uso del 

espacio público de las ciudades, Gehl y Gemzoe (2002) discuten 
sobre el entorno urbano generado a partir de los distintos modos de 
transporte que circulan por la ciudad, cada cual con impactos 
específicos sobre el espacio. 

Tradicionalmente, el 
espacio público ha servido como 
lugar de encuentro, mercado y 
espacio de tránsito. Es donde la 
gente se reúne, saluda e 
intercambia información, y donde 
se llevan a cabo acontecimientos 
sociales tales como coronaciones, 
procesiones, fiestas, festivales, 
reuniones ciudadanas y 
ejecuciones. Esta visión de la 

ciudad tradicional, característica de las ciudades de la edad media 
y existente hasta hoy en ciudades como Venecia, son las que 
nacieron bajo la premisa del tráfico peatonal, por lo que los usos 
descritos que se desarrollan en el espacio son armados en función 
del peatón. 

Los autores (2002) hablan 
de un cambio de esta ciudad 
tradicional hacia la ciudad 
invadida por el tráfico rodado, 
donde producto de esto ocurren 
drásticas transformaciones en el 
espacio público. Los automóviles y 
estacionamientos ocupan 
gradualmente el espacio dispuesto 
para calles y plazas, quitándole su 
lugar al peatón; y si a esto se 

suma el ruido, intrusión visual, contaminación y suciedad generada 
por el tráfico motorizado, entonces la ciudad comienza a 

degradarse. En estos espacios públicos degradados las actividades 
sociales y recreativas comienzan a desaparecer, permaneciendo 
únicamente actividades más imprescindibles, donde la gente tiene 
que ir por causas obligatorias. 

Ciudades que se han 
desarrollado casi exclusivamente 
en función del automóvil forman 
un nuevo tipo de ciudad que no 
cuenta con un modelo histórico, ya 
que el tráfico peatonal no tiene 
propósito en ellas. Esta es la 
ciudad abandonada, la que 
depende fuertemente del 
automóvil para funcionar, 

característica de muchas ciudades en América del Norte. Los 
espacios públicos no son para la vida en la calle, y caminar es 
prácticamente imposible considerando las enormes distancias a 
recorrer y las grandes superficies de asfalto destinadas sólo a 
estacionamientos. El espacio peatonal por excelencia en este caso 
es interior, principalmente en el mall, al que se debe acceder en 
automóvil. 

El intensificado uso del 
automóvil en muchas ciudades ha 
hecho repensar el rol del espacio 
público como lugar para acoger a 
la vida peatonal, donde según 
Gehl y Gemzoe (2002), en las 
últimas cuatro décadas el interés 
por la vida en la calle ha ido en 
aumento. Esta idea de recuperar 
el espacio público como lugar 
social y de recreo se vio 

intensificada por discusiones como la de Jane Jacobs en su libro 
“Muerte y Vida de las Grandes Ciudades” de 1961. La tradición 
peatonal de muchas ciudades europeas sirvió como modelo de 
inspiración para promover la construcción de más áreas peatonales 
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y desplazar al automóvil del espacio público, consagrándose la 
ciudad reconquistada. La crisis del petróleo en 1973 ayudó a 
desacelerar el modelo de desarrollo basado en el automóvil, y se 
adoptaron medidas para equilibrar el uso del mismo con otras 
formas de transporte, despertando el interés por la bicicleta y el 
transporte público. 

Muchas ciudades alemanas y escandinavas fueron pioneras 
en desplazar el automóvil fuera de los centro urbanos, destacándose 
Barcelona también en los años 80’ con la formulación de un amplio 
concepto de espacio público apoyado por una política coordinada 
para el mismo. Bajo esta visión, en Barcelona se crearon y 
rehabilitaron numerosos espacios públicos, con el fin de asegurar su 
consonancia con los nuevos tipos de vida pública. 

Sin que este concepto de ciudad reconquistada quede 
encasillado únicamente a casos europeos, los mismos autores 
(2002) afirman que el mejoramiento de las condiciones de la vida 
urbana han sido adoptado por ciudades también en Norteamérica, 
América Latina, Asia y Australia. Esfuerzos de políticas urbanas en 
este sentido se han llevado a cabo en Portland, EE.UU. y Curitiba, 
Brasil, donde la visión de ciudad combina estrategias de seguridad 
del tráfico, cambios en los modelos de transporte, reducción del 
ruido y contaminación, o los esfuerzos de reforzar el papel de la 
ciudad como foro democrático (Gehl y Gemzoe, 2002). 

 

3.4.4 Economías latinas que están devolviendo 
espacios al TNM 
Es interesante revisar referentes de planificación para la 

bicicleta en contextos que se asemejan a nuestro país como modelo 
cultural y económico, dado que América Latina no se destaca por 
poseer planes de incentivo al TNM en sus grandes ciudades como 
ocurre en los casos europeos revisados en este mismo capítulo. En 
América Latina existen dos ciudades de gran tamaño que han 

optado por incorporar a la bicicleta seriamente en sus procesos de 
planificación urbana, pero con visiones y objetivos distintos. 

En Río de Janeiro los mayores obstáculos para los ciclistas 
han sido los robos, la seguridad en la vía frente a los motorizados y 
la falta de puntos de estacionamientos. Para enfrentar esto se gestó 
el plan maestro para Río de 1992, el que contemplaba la 
construcción de ciclovías, la habilitación de estacionamientos para 
bicicletas y protección policial especial en lugares críticos. 

En Río ya hay 100 Km de 
vías exclusivas para bicicletas y 
otros 150 Km proyectados. En la 
ciudad además ahora existen 
3.600 locales para estacionar 
bicicletas. La mayoría de las 
ciclovías se hallan en zonas 
turísticas, a lo largo de las playas, 
y su uso tiene más fines de 
esparcimiento y de salud que de 
transporte. En Río hay tres 

millones de bicicletas, más del doble que los automóviles en 
circulación. La municipalidad prohíbe el tránsito de motocicletas, 
animales y peatones por las ciclovías; pero se permite que las 
utilicen usuarios de patines y de monopatín, sillas de ruedas y hasta 
vehículos de policía, bomberos y ambulancias, en casos de 
emergencia (García, 2001). 

El vuelco que dio Bogotá en sus procesos de  planificación 
tiene otro propósito; más allá de la recreación, el turismo y el 
deporte, existe una visión con fines más prácticos, de un transporte 
sustentable y socialmente equitativo para sus ciudadanos. 

En los 90’ Bogotá tenía una pésima reputación debido a los 
autos-bomba, asesinatos, matanzas y secuestros. Muchos 
residentes emigraron y la ciudad se veía sumida en una ola criminal 
incontrolada y atosigada por el intenso tráfico y contaminación 
atmosférica. Pero una serie de administraciones exitosas en la 
alcaldía (Peñalosa, Mockus y Navarro) cambiaron el escenario al 
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mejorar la situación financiera de la ciudad, reducir la ola de crimen 
y la congestión y realizar una serie de proyectos de carácter social. 

En materia de transporte 
urbano destaca sin duda el 
sistema Bus Rapid Transit (BRT) 
Transmilenio, que transporta 1,4 
millones de pasajeros diariamente, 
y una red de ciclovías con 300 Km 
de extensión. También se incluyen 
en el programa de gobierno la 
renovación de espacios públicos, 
construcción de bibliotecas 
públicas, eliminación de 

estacionamientos de automóviles, mejoramiento de veredas y la 
recuperación de arroyos y humedales de la ciudad. Junto a la red de 
ciclovías destaca el Paseo Jiménez, una verdadera “peatopista” que 
conecta peatonalmente áreas residenciales pobres en los cerros con 
el centro de la ciudad (Sagaris, 2003). 

Otra iniciativa exitosa ha 
sido la tradicional “ciclorecreovía” 
(los colombianos la llaman 
“ciclovía” y existe desde 1976) en 
que 120 Km de calles y avenidas 
son cerradas al tránsito 
motorizado los días Domingo. En 
ellas, 2,2 millones de personas 
participan y se recrean al aire libre 
en patines, bicicletas, a pie, etc. 
Estas concurridas ciclorecreovías 

conectan los anillos viales y parques de la ciudad y en ellas trabajan 
2.800 monitores, vigilantes y otro personal (García, 2001). 

 

3.5 Cómo se integra la bicicleta al sistema de 
transporte urbano 

Bajo un escenario ideal, cada ciudadano debiera ser capaz 
de escoger el medio de transporte que mejor se ajusta a cada viaje. 
Y para poder realizar siempre la decisión correcta, las opciones de 
transporte en una ciudad debieran ser vistas, en su totalidad, como 
un sistema. El transformar estas ideas en acciones requiere de una 
aproximación distinta a la gestión del transporte, ya que hasta ahora 
cada modo es considerado por separado. Es por esto que el 
ciclismo pasa por la “vista gorda” de los planificadores y usuarios 
(Welleman, 1992). 

Entonces ¿Donde están las oportunidades para el ciclismo 
bajo este escenario? Muchos de los viajes en Santiago son cortos: 
50% de los viajes en Santiago son dentro de la misma comuna 
(inferiores a 5 Km), y en promedio el 35% de estos viajes cortos son 
en medios motorizados privados o públicos (SECTRA, 2001). En 
comunas ricas como Lo Barnechea, Las Condes y Vitacura, los 
viajes dentro de la misma comuna se hacen en automóvil en el 44%, 
59% y 68% de los casos respectivamente. 

Estos viajes motorizados cortos resultan ser los menos 
eficientes (en ciudad muchas veces toma menos tiempo hacerlo en 
bicicleta) y son los que más contaminan y utilizan combustible 
(mayor utilización de motores en frío), generando además 
congestión innecesaria. Hacer el mismo viaje corto en bicicleta en 
vez de en medios motorizados es un ahorro ya que es gratis. 

La bicicleta cobra importancia no sólo como un medio de 
transporte independiente, sino que como un medio utilizado antes o 
después de viajar en transporte público. Esta doble integración 
(desplazamiento e intermodalidad) entre bicicleta e infraestructura 
de transporte urbano es discutida a continuación. Welleman (1992) 
sintetiza esta aproximación en una frase: “La bicicleta provee una 
buena alternativa a los viajes cortos realizados en automóvil y 
transporte público. La bicicleta puede proveer una alternativa a los 
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viajes largos en automóvil al ser combinada con el transporte 
público.” 

 

3.5.1 Diseño del espacio urbano: La polémica en 
torno al sí o no a las ciclovías 
Forester (1998) afirma que mientras muchos ciclistas creen 

que las ciclovías se han hecho para hacer más seguro el ciclismo, 
éstas en realidad fueron creadas por los planificadores para sacar a 
los ciclistas de las calles y beneficiar así el tránsito motorizado. Dice 
que es más seguro tener un ciclista bien informado de las leyes del 
tránsito circulando por la calle que circular por vías exclusivas, 
aludiendo a que al no haber interacción permanente entre bicicletas 
y motorizados, no se genera una cultura de compartir la vía de 
manera segura. A esto suma que las autoridades deben reconocer 
que los ciclistas tienen los mismos derechos y obligaciones que los 
motorizados en la vía, por lo que la bicicleta debe ser considerada 
como un vehículo más. 

Para evidenciar que la vía compartida es mejor que la 
existencia de ciclovías, el mismo autor (1998) sostiene que no está 
comprobado que las ciclovías reduzcan los conflictos entre tráfico 
motorizado y bicicletas, y tampoco que las mismas reducen la tasa 
de accidentes, sino que éstas hacen más complicado el diseño, 
administración y uso del sistema vial. Además, la ubicación y forma 
de las ciclovías hace que la velocidad de la bicicleta sea inferior, por 
lo que es una desventaja en términos de tiempos de viaje salvo 
cuando la ciclovía es trazada exclusivamente como un atajo dentro 
de la red vial. 

La experiencia holandesa ha demostrado que las vías 
exclusivas para ciclistas, por sí solas, no son suficiente para 
promover un viaje seguro, cómodo y agradable; lo que se necesita 
son redes de infraestructura, tal como las que existen para los 
automóviles. En lugares donde el tráfico motorizado presenta flujos y 
velocidades elevadas es recomendable una segregación física entre 

una y otra red. La segregación ofrece ventajas en términos de mejor 
confort y mayor flujo, pero ésta es particularmente necesaria por 
razones de seguridad (Welleman, 1992). 

La segregación entre bicicleta y automóvil en las principales 
arterias contrasta con su integración en zonas residenciales y 
recreativas. Esta integración de modos sólo es posible mientras el 
flujo automovilístico y la velocidad de los mismos dentro de estas 
áreas esté restringida. En el Cuadro 3.10 se demostró que un límite 
de 30 Km/h es lo suficientemente seguro para compartir el espacio 
vial con el TNM. 

La planificación de facilidades para ciclistas no es una meta 
aislada, ya que el objetivo del ciclista es tener un viaje cómodo y 
seguro, no viajar en una ciclovía. De acuerdo a Ploeger (1992) la 
provisión de facilidades para ciclistas se hace urgente al momento 
que los ciclistas deben compartir la vía con un vehículo mucho más 
pesado y veloz, el automóvil. Pero la separación de modos sólo es 
recomendada cuando la reducción de velocidad o el calmado del 
tráfico son imposibles o indeseados. Es la interacción entre 
bicicletas y tráfico motorizado la que define los estándares de 
las facilidades para ciclistas. 

Según Ricardo Stuven (artículo de Noviembre de 2005 en 
ricardo-stuven.blogspot.com) la gente no deja de usar la bicicleta 
porque no hay ciclovías, sino porque no están dadas las condiciones 
que supuestamente las ciclovías ayudan a mejorar. Lo que más se 
necesita no son ciclovías, sino redes de rutas para ciclistas que 
cumplan mínimos criterios de seguridad, comodidad, atractivo, 
coherencia y simplicidad, de acuerdo a si la finalidad es utilitaria o 
recreativa, y cuyo diseño contemple una priorización de medidas 
que privilegien la integración de la bicicleta en las vías existentes y 
condicionen la existencia de vías segregadas al cumplimiento de 
estrictos estándares de calidad. 
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3.5.2 Los medios que cubren distancias 
intermedias en América Latina 
Las grandes ciudades de América Latina se han 

caracterizado por poseer sistemas de transporte urbano no 
convencionales, los que cubren las demandas de usuarios de bajos 
ingresos en sectores que el sistema de buses o ferroviario no 
siempre satisface. Esta diversificación del transporte, producto 
principalmente de la expansión urbana, resulta en modos que 
muchas veces son de tipo informal, por lo que no hay autoridad que 
fiscalice sus condiciones de mantenimiento y seguridad (Figueroa, 
2005). 

Ejemplos de estos medios de transporte público 
diversificados son los minibuses, vans, vehículos 4x4, taxis 
colectivos y moto-taxis. En general sirven como medio de 
acercamiento desde zonas periféricas hacia los centros de trabajo 
en las ciudades o lugares en que comienza a operar el sistema 
formal. Figueroa (2005) advierte que contrario a lo que pudiera 
pensarse, estos servicios no suelen 
ser más baratos que el sistema 
formal, y en los muchos casos que su 
cobertura es parcial el usuario se ve 
obligado a realizar un transbordo, 
debiendo pagar ambos sistemas. 

Actualmente en Santiago la 
cobertura del transporte público ha 
sido seriamente cuestionada por la 
opinión pública desde la 
implementación del Transantiago, ya 
que aunque el proceso de transbordo 
entre un bus y otro se hizo parte del 
sistema, los servicios alimentadores 
no han sido capaces de cubrir 
eficazmente todas las zonas 
periféricas de la ciudad. Debido a 
esto, mientras el gobierno y los 

operadores del Transantiago intentan ampliar las rutas para alcanzar 
zonas más alejadas, surgen servicios informales de “buses pirata” o 
automóviles particulares para atender la demanda de pasajeros 
(artículo del 21 de Marzo de 2007 en emol.com) 

Esta demanda en zonas que el transporte público no es 
capaz de cubrir podría ser satisfecha por la bicicleta, lo cual es 
imposible mientras no existan estacionamientos en puntos de 
combinación. La distancia intermedia en la periferia que hoy en día 
es cubierta por taxis colectivos, buses alimentadores o sistemas 
informales podría constituir un ahorro para el usuario si éste pudiese 
reemplazar el servicio pagado por un medio gratuito como la 
bicicleta. 

 

CUADRO 3.33: Sistemas de transporte complementarios, informal o 
precario en algunas ciudades latinoamericanas (Cadaval, 1997 y 
Figueroa, 2001 en Figueroa, 2005, pp. 47). 
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3.5.3 Combinación modal: Los distintos tipos de 
intermodalidad y su carácter inexplorado 
en Chile 
El ciclismo tiende a ser menos común en grandes áreas 

metropolitanas, considerando las mayores distancias promedio 
existentes para los viajes. En este caso la integración de la bicicleta 
con el transporte público es necesaria para explotar las distancias 
de servicio de cada modo (Tolley, 1997). 

Según Newman y Kenworthy (1999), una de las 
conclusiones clave en torno a la infraestructura peatonal y ciclística 
es que las ciudades que desarrollan infraestructura para el TNM 
aprenden rápidamente que es muy difícil construirla y hacerla 
compatible con la infraestructura para el automóvil y esencial de 
construirla paralelamente a sistemas de transporte público de 
calidad. TNM y transporte público deben ir de la mano siempre ya 
que es prácticamente imposible pensar en una ciudad 
contemporánea en que uno puede pedalear y caminar a todas 
partes. Pero sí es factible pensar en viajes cortos a pie o en bicicleta 
y viajes más largos en transporte público. En cada extremo del viaje 
en transporte público se requiere que el usuario sea peatón o 
ciclista, por lo que la integración entre estos modos y el transporte 
público es esencial. 

Según Welleman (1992), planificador del ministerio de 
transporte holandés, en el pasado la importancia de la bicicleta para 
el transporte público siempre estuvo subestimada por el gobierno y 
las empresas de transporte. Hoy ya existe una conciencia creciente 
de que la integración entre ambos no sólo brinda mayor flexibilidad a 
los viajes del usuario, sino que la bicicleta contribuye a la eficiencia y 
alcance del transporte público al expandir las áreas de servicio de 
las paradas, tal como fue ilustrado en el Cuadro 2.1. 

Sagaris (2006) se refiere a la combinación modal entre 
bicicleta y transporte público como una tendencia que ha adquirido 
un creciente interés desde que ha sido aplicada por naciones 
pioneras como Holanda, Alemania y los países escandinavos, y 

luego replicadas en Canadá, EE.UU., Australia y el Reino Unido. 
También ha sido un modelo implementado por ciudades latinas 
como Bogotá, Curitiba y Porto Alegre. 

Existen varios tipos de combinación modal, tales como los 
siguientes: 

• Estacionamientos para bicicletas en estaciones, generalmente 
asociados a un entorno y ciclo-rutas diseñadas para proveer 
mejor acceso al punto de transbordo. Los estacionamientos 
pueden ser vigilados por un guardia o ser un sistema de 
autoservicio lo suficientemente seguro en que la bicicleta se 
guarda en el interior de un locker, jaula o compartimiento 
automatizado. 

• Una estación intermodal especialmente diseñada para bicicletas 
o “bici-estación”, donde se provee de información, reparación, 
arriendo de bicicletas, estacionamientos, venta de artículos y 
servicios a los ciclistas y usuarios del sistema de transporte 
público en general. 

• Permitir bicicletas en trenes en horarios fuera de punta o días 
festivos. 

• Sistemas de sujeción para bicicletas en el interior o exterior de 
los buses. 

El implementar un sistema de transbordo entre bicicleta y 
transporte público requiere de estrategias efectivas de información, 
educación y marketing hacia los usuarios y operarios. El integrar 
exitosamente a la bicicleta con el sistema de transporte urbano tiene 
que ver tanto con la construcción y administración de la 
infraestructura como en el cambio de actitudes entre los actores y 
usuarios involucrados (Sagaris, 2006). 

La combinación modal bicicleta – transporte público como 
estrategia de gran interés para Santiago y otros temas tratados en 
este marco teórico, son abordados con mayor profundidad en el 
transcurso de la investigación para su incorporación al plan que se 
propone para Recoleta. 
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FIGURA 3.34: Imágenes de distintas estrategias de intermodalidad  
entre bicicleta y transporte público (Sagaris, 2006). 
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4 PROCESOS DE PLANIFICACIÓN 
PARA EL TRANSPORTE NO 
MOTORIZADO: La política pública 

En el marco teórico se revisaron las principales tendencias e 
impactos mundiales en torno a los procesos de motorización y uso 
de la bicicleta, y se establecieron las condiciones, desafíos y 
oportunidades que enfrenta el transporte no motorizado en el 
contexto urbano. 

El objetivo del presente capítulo es recabar los suficientes 
antecedentes para proponer una estrategia de gestión, 
financiamiento y participación ciudadana al plan maestro de 
Recoleta antes de entrar al proceso de análisis de uso de la bicicleta 
(Capítulo 5) y de diagnóstico urbano-espacial de Recoleta 
(Capítulo 6). 

Para esto se revisará primero el estado de la planificación 
actual de la bicicleta en Chile y el proceso histórico involucrado, 
estableciendo un escenario de gestión sobre el cual actuar. Luego 
se revisarán una serie de recomendaciones con respecto a la 
gestión de la planificación de la infraestructura ciclística, como 
también estrategias para su financiamiento e incorporación de la 
participación ciudadana en el proceso. Estos referentes de 
planificación son tanto chilenos (producto de estudios locales que 
serán descritos aquí) como internacionales, y serán tomados en 
cuenta para la elaboración del modelo de gestión que propone el 
plan maestro en Recoleta. 

 

4.1 Planificación para la bicicleta en 
Santiago de Chile: La red existente y sus 
proyectos 

El escenario que vive la planificación para la bicicleta se ha 
caracterizado por un bajo protagonismo en Santiago, con escuetas y 
fragmentadas inversiones, pero con grandes proyectos de los cuales 
sólo algunos han sido ejecutados. El contexto de una ciudad 
dispersa, cuyos límites se extienden año a año y en que se privilegia 
la infraestructura orientada a brindarle mayores velocidades de 
circulación al automóvil, se presenta como un fuerte desafío para 
integrar exitosamente la bicicleta al sistema vial santiaguino. A 
continuación se hace una descripción de lo que ha sido hasta ahora 
ese esfuerzo de integración. 

Los impactos hacia el transporte no motorizado en la capital 
por parte de un proceso creciente de motorización y aumento del 
ingreso en la población chilena, sumados a las barreras físicas y 
sociales hacia la bicicleta descritas previamente en el marco teórico, 
permiten comenzar a comprender por qué su uso es tan bajo en 
Santiago. 

El entendimiento de estas condiciones de uso será 
complementado al revisar los procesos de planificación en torno 
bicicleta que han existido en Santiago a lo largo del tiempo. Esta 
revisión en los procesos de planificación actuales es fundamental 
para definir claramente el escenario dentro del que se estudiarán las 
condiciones y tendencias de uso de la bicicleta en el resto de la 
investigación. 

En Chile no existe ninguna institución pública dedicada 
exclusivamente a la planificación, gestión o financiamiento de 
ciclovías, sino que esta materia es abordada como un componente 
más dentro de las múltiples tareas de ciertos organismos. Diversas 
municipalidades han realizado proyectos de ciclovías por iniciativa 
propia, y junto a eso, existen dos instituciones del transporte que 
incluyen a la bicicleta en sus procesos de planificación; la Secretaría 
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Interministerial de Planificación de Transporte (SECTRA) y la 
Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito (CONASET). 

La SECTRA es subordinada del Ministerio de Planificación y 
Cooperación (MIDEPLAN) y fue creada para apoyar técnicamente 
en la planificación de sistemas de transporte a los organismos 
estatales involucrados, tales como los ministerios de obras públicas, 
transportes y telecomunicaciones, vivienda y urbanismo, entre otros. 

CONASET es un organismo interministerial creado para 
enfrentar el daño social y económico que generan los accidentes de 
tránsito en el país. Sus objetivos son crear una conducta ética de 
seguridad de tránsito en los usuarios del sistema de transporte y 
controlar los factores de riesgo en torno a los accidentes del tránsito. 

El año 1997, SECTRA encargó el estudio “Investigación 
Plan de Ciclovías para Santiago”, cuyos resultados derivaron en 
recomendaciones de diseño, cubicación, estudios de costos y 
determinación de trazados preliminares en un plan para las 34 
comunas del Gran Santiago. El plan de SECTRA (en la Fig. 4.1), ya 
con diez años de antigüedad, consiste en una red que suma 1.200 
Km de ciclovías en todo Santiago. El estudio estima que de existir la 
red, los viajes en bicicleta se triplicarían en Santiago, alcanzando 
casi un millón de desplazamientos diarios (Quijada, 2003). 

El año 2000 se dio a conocer el “Plan de Transporte Urbano 
de Santiago” (PTUS), cuyo objetivo principal consiste en contribuir al 
mejoramiento de la calidad de vida de la ciudad, minimizando las 
necesidades de desplazamientos, el presupuesto familiar destinado 
al transporte, los efectos medioambientales negativos y aumentando 
la seguridad de los viajes en general. Estos objetivos serían 
logrados incentivando el transporte público y mejorando la calidad y 
seguridad integral del sistema vial (Cruz, 2001). 

 

FIGURA 4.1: El plan con 1.200 Km de ciclovías para Santiago 
elaborado por la SECTRA en 1997. 
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El PTUS se divide en 11 programas destinados a cumplir 
estos objetivos, y su horizonte de acción es el año 2010. De estos 
programas, el nº 6 se refiere al transporte no motorizado en la 
ciudad, orientado al desarrollo de facilidades para peatones y 
ciclistas en el sistema vial, con el objetivo de mantener y aumentar 
la alta partición modal de estos medios. Estas facilidades consisten 
en la peatonalización de ciertas zonas de la ciudad, la creación de 
una red densa de ciclovías (en base al plan elaborado por SECTRA 
el año 1997) y el desarrollo de iniciativas para viajes combinados 
bicicleta – Metro (Palma, 2003). En el mismo programa se 
establecía que las comunas de Ñuñoa y San Bernardo serían el 
punto de inicio para el plan de 1.200 Km de ciclovías, considerando 
los potenciales urbanísticos y socioculturales de ambos sectores 
para los viajes en bicicleta (Cruz, 2001). 

Hoy en día el PTUS del 2000 no conserva las mismas 
iniciativas contenidas en sus programas originales, siendo 
rebautizado como Transantiago. La implementación del 
Transantiago hasta ahora ha contemplado principalmente la 
integración de los sistemas de transporte público y la modernización 
de gran parte de su infraestructura. Ya que la atención del 
Transantiago se focalizó mucho en un sistema determinado, buses y 
Metro, de los 1.200 Km de ciclovías contemplados inicialmente en el 
plan hoy apenas existen menos de 100 Km, mostrados en la Fig. 
4.2. 

 

FIGURA 4.2: Plano mostrando las ciclovías y algunos parques 
lineales asociados a ellas existentes hoy en Santiago. 

 



 60

Considerando la inexistencia de una institución encargada 
de la bicicleta en Santiago, los distintos tramos de la red existente 
provienen de varias iniciativas y fuentes de financiamiento, entre las 
que se identifican: 

• Las creadas por los municipios, como la ciclovía Pocuro que 
fue realizada por la municipalidad de Providencia. 

• Con aportes del Gobierno Central gestados por medio del 
Gobierno Regional, tal como la ciclovía de la Alameda 
(financiada a través del Fondo Nacional de Desarrollo Regional, 
FNDR). 

• Como resultado de la consolidación de un parque lineal, como 
el Parque Costanera Andrés Bello. 

• Construidas por privados como obras complementarias de las 
autopistas urbanas concesionadas, como la existente en el 
parque sobre la Costanera Norte o paralela a Américo Vespucio 
Express. 

• Financiadas a través del proyecto “Calidad del Aire y Transporte 
Sustentable para la Ciudad de Santiago” (CATSS, o mejor 
conocido como “fondos GEF”), cuyos componentes contemplan 
una red de ciclovías para las comunas de Santiago, Providencia 
y Ñuñoa, tanto de tipo utilitario como recreativo e integradas a la 
red de parques y ciclovías existentes. 

Las ciclovías que hoy existen en Santiago han sido 
materializadas a través de múltiples iniciativas, con distintas fuentes 
de financiamiento y procesos de gestión. Esta diversidad en el 
origen de los procesos de planificación, la falta de experiencia para 
ello en Chile y la poca atención y destinación de recursos que se ha 
prestado hasta hoy para este tipo de infraestructura ha repercutido 
en los estándares de diseño, trazados y enlaces entre los distintos 
tramos. Un caso reciente que ilustra esta falta de coordinación entre 
entes planificadores y autoridades se acusa en la instalación de un 
paradero de buses directamente sobre una ciclovía recién 
inaugurada en Av. Larraín, en la comuna de La Reina (Fig. 4.5). 

Como ejemplo de la fragmentación que resulta en la red 
actual por la falta de una gestión más integrada y focalizada en la 
bicicleta, se observa que muchos tramos de las rutas para ciclistas 
se ven interrumpidos o inconexos debido a un mal diseño o por la 
decisión de dar preferencia al paso de automóviles en determinados 
puntos. Ocurre también que los tramos no son lo suficientemente 
largos para producir un empalme con otro, o que la forma física de la 
ciclovía hace que el viaje sea incómodo o se vea interrumpido por 
no seguir estándares y criterios adecuados de diseño. Las 
condiciones del tráfico motorizado en Santiago y las barreras 
socioculturales hacia la bicicleta, que resultan en una interacción 
problemática y poco respetuosa entre ciclista-automovilista y ciclista-
peatón, agravan aún más estas falencias de diseño y conectividad 
en la red existente. 

Otro problema detectado es la enorme multiplicidad 
tipológica observada entre los distintos tramos de ciclovías, ya que 
en Santiago se pueden encontrar de las más variadas formas y 
diseños; “Santiago parece un verdadero laboratorio de ciclovías” 
(Merallo, 2006). Esta exagerada diversidad hace que la red pierda 
unidad física y visual, siendo poco coherente en su diseño. 

Aunque el tema del diseño de la infraestructura es discutido 
y profundizado en el Capítulo 6, a continuación se muestran una 
serie de situaciones problemáticas de diseño, uso y mantención en 
las ciclovías ya existentes para ilustrar las explicaciones anteriores: 

1. Ciclovía Alameda: Su trazado en gran parte de su recorrido 
corresponde a delgadas demarcaciones ubicadas en la mitad de 
las aceras, por lo que no son respetadas por los peatones 
quienes necesitan de ese espacio para transitar. En esta misma 
ciclovía se observan también problemas en una excesiva 
sinuosidad del trazado, pavimentos irregulares y una mala 
mantención de la demarcación y el no respeto de las mismas 
por parte de los automovilistas en los cruces. Debido a estos y 
otros inconvenientes, gran cantidad de ciclistas que circulan por 
la Alameda optan por circular sobre la calzada. Por su parte las 
ciclovías de la Costanera Norte y Américo Vespucio Express no 
presentan demarcación ni señalización alguna. 
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2. Ciclovía Santa Rosa: La falta de mantención de esta importante 
y extensa ciclovía, hace que circular sobre ella sea peligroso e 
incómodo, debido a la alta presencia de basura, escombros y 
charcos de agua. 

3. Ciclovía Pocuro: El mal diseño de los elementos de reducción 
de velocidad de ciclistas en cruces vehiculares, hace que gran 
parte de la ciclovía sea prácticamente una carrera de obstáculos 
donde se deben efectuar numerosos giros en 90º sólo para 
atravesar la calzada. Esto es más redundante aún considerando 
que muchas de las calles que atraviesan son de menor jerarquía 
vial que Av. Pocuro. Un problema muy similar ocurre en la 
ciclovía Guanaco en Recoleta. 

4. Ciclovías República, Tarapacá y Santa Isabel: Aunque el 
sistema divisorio de soleras entre ciclistas y motorizados es muy 
efectivo para mantener los flujos vehiculares donde 
corresponden, muchos automovilistas dañan sus vehículos con 
estas soleras. Un sistema más elaborado como el existente en 
Av. Isabel la Católica es una solución menos peligrosa para 
ciclovías construidas sobre la calzada. 

 

 

FIGURA 4.3: Un buen 
ejemplo de diseño, la 
ciclovía Isabel la Católica 
(www.ciclonautas.cl). 

  

 

FIGURA 4.5: Paradero 
del Transantiago 

construido sobre la 
ciclovía en Av. Larraín 

(photoful.blogspot.com) 
 

 FIGURA 4.4: Imágenes de cuatro situaciones problemáticas en 
ciclovías existentes (fotos del autor). 
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De las iniciativas para la construcción de facilidades para 
ciclistas que fueron nombradas, el proyecto CATSS resulta de 
interés ya que por un lado la gestión abarca tres comunas a la vez, y 
la infraestructura que se propone es respaldada por estudios muy 
completos de uso de la bicicleta. En el proyecto participan SECTRA 
y CONASET en conjunto con diversos ministerios y los tres 
municipios mencionados, siendo financiado por el “Fondo para el 
Medioambiente Mundial” (GEF) a través del Banco Mundial y los 
Programas de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y 
para el Medioambiente (PNUMA). 

El proyecto CATSS contempla componentes relacionados a 
ciclovías y uso de la bicicleta, modernización del transporte público, 
relocalización y uso del suelo, evaluación ambiental y estratégica, y 
tarificación vial, entre otros. El componente de ciclovías realizó una 
serie de estudios que consisten en el “Plan maestro de mejoras 
físicas y diseño de obras”, “Promoción del uso de la bicicleta”, 
“Seguridad para el uso de la bicicleta” y “Coordianción y marco 
institucional”. En el proyecto se contempla la construcción una red 
de 35 Km de ciclovías para las comunas de Santiago, Providencia y 
Ñuñoa, tanto de tipo utilitario como recreativo, e integradas a la red 
de parques y ciclovías existentes. Los aportes del Banco Mundial 
para esta red son de US$ 4,5 millones.-, y hasta ahora se ha 
avanzado en la construcción de gran parte de la red financiada por 
GEF, quedando pendiente todavía la comuna de Ñuñoa 
(www.sectra.cl). 

La razón por la cual se decidió desarrollar el proyecto GEF 
en la zona centro-oriente de Santiago responde, en parte, a la 
intención de incentivar el uso de la bicicleta en usuarios con acceso 
al automóvil, por lo que se apunta a un público que utilizaría la 
bicicleta por opción más que por necesidad de transporte. Es por 
eso que dentro de las mediciones hechas por los estudios, se presta 
especial atención a las reducciones de emisiones contaminantes y 
ahorro de combustible producto de la generación de viajes en 
bicicleta por usuarios cuya segunda opción para el mismo viaje sería 
el automóvil. 

Es importante notar que la red GEF no sólo contempla 
facilidades para ciclistas en términos de desplazamientos puerta a 
puerta, sino que se proponen una serie de puntos de intercambio 
modal bicicleta – Metro en estaciones determinadas. 

FIGURA 4.6: Plano mostrando las ciclovías construidas y 
pendientes financiadas por GEF en las tres comunas involucradas 
(Santiago, Providencia y Ñuñoa). 
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En concordancia con el proyecto GEF y la red de ciclovías 
existente, el año 2006 CONASET desarrolló el “Plan maestro de 
ciclovías de la Región Metropolitana de Santiago”. Este plan 
considera la infraestructura existente y se compone de dos redes 
superpuestas: las ciclovías troncales, pensadas para viajes largos 
en bicicleta que precisen atravesar varias comunas o como vías de 
acercamiento desde la periferia; y las locales, que complementan 
los viajes de la red troncal y sirven a viajes más cortos. La red 
troncal se estructura como una serie de anillos concéntricos (anillo 
interior de Vicuña Mackenna, anillo intermedio Dorsal y secciones 
del anillo Américo Vespucio) y vías radiales centro-periferia. La red 
local por su parte corresponde a tramos más cortos y sub-redes 
distributivas más densas al interior de las comunas. 

Ambas redes sirven a la vez como vías de acercamiento 
para viajes combinados bicicleta – Transantiago, por lo que el 
intercambio modal se considera en conjunto tanto con el Metro como 
con los buses urbanos del nuevo sistema de transporte público. 

Los trazados propuestos en la red provienen de distintas 
iniciativas combinadas, ya sean como propuesta municipal, del 
proyecto GEF, o sugeridos por CONASET para consolidar 
determinados tramos o circuitos. Estos trazados toman en 
consideración los propuestos por SECTRA el año 1997, pero la red 
resultante es menor en extensión en comparación a los 1.200 Km 
del plan de SECTRA.  

El plan maestro identifica las comunas que han presentado 
proyectos de ciclovías para ser financiadas por el FNDR, 
Transantiago, el proyecto “Anillo Interior” y la red GEF. Esto quiere 
decir que varios de los tramos contemplados en el plan, e incluso 
comunas enteras que no muestran una red local propuesta dentro 
del plan, no optan a financiamiento aún. 

El plan maestro de CONASET es una iniciativa de interés ya 
que en él confluyen proyectos con un mismo propósito (brindar 
facilidades para el desplazamiento de ciclistas en la ciudad) pero 
con orígenes distintos. Es un esfuerzo por integrar las visiones de 
nivel municipal y metropolitano, e identificar las distintas fuentes de 

financiamiento involucradas. Este plan maestro actualmente está 
siendo concretado por el Gobierno Regional (en conjunto con el 
SERVIU, el MOP y el Ministerio de Transportes) y tiene como 
horizonte el año 2012 para construir en total unos 700 Km de 
ciclovías.  

En la Fig. 4.7 se ilustra el trazado del plan, cuyo costo se 
estima en CL$ 6 mil millones.-. Para este año 2007 se planean 
agregar 70 Km más de ciclovías a la red actual (artículo del 7 de 
Agosto de 2007 en diario Publimetro), entre las que se encuentran: 

• En Recoleta: 

o Ciclovía Diagonal José María Caro, entre Dorsal y 
Guanaco, de 0,5 Km (terminada en 2007). 

o Ciclovía Pío Nono, entre el río Mapocho y el cerro San 
Cristóbal (en carpeta). 

• En Santiago centro: 

o Ciclovía Carmen, entre Carlos Valdovinos y Tarapacá, 
de 0,9 Km (en construcción). 

o Ciclovía Tarapacá, entre Manuel Rodríguez y Santa 
Rosa, de 1,2 Km (en carpeta). 

o Ciclovía Club Hípico – Almirante Latorre, entre Alameda 
y Carlos Valdovinos, de 3 Km (en carpeta). 

• En Estación Central: 

o Ciclovía Alberto Llona, entre Pedro Aguirre Cerda y 5 de 
Abril, de 1,6 Km (en construcción). 

o Ciclovía Pedro Aguirre Cerda, entre Alameda y Américo 
Vespucio, de 4 Km (en construcción). 

• En Ñuñoa: 

o Ciclovía Dublé Almeida, entre el parque Bustamante y 
Américo Vespucio, de 5,1 Km (en carpeta). 
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FIGURA 4.7: Plano mostrando el plan maestro de ciclovías y 
estacionamientos para bicicletas elaborado por CONASET 
(elaboración propia en base a información entregada por 
CONASET).  

4.2 El modelo de gestión recomendado en 
Chile a partir de la institucionalidad 
existente y el rol del municipio en la 
planificación 

Hook (2002) asegura que al no existir una relación clara 
entre los modos no motorizados y alguna sección o agencia 
gubernamental especialmente dedicada a ellos, las inquietudes de 
los peatones y ciclistas no son tomadas en cuenta dentro del 
sistema de transporte. 

Dentro de los estudios del proyecto GEF en el fomento al 
uso de la bicicleta, existe una propuesta de estructura institucional a 
nivel metropolitano basado en el sistema gubernamental chileno. 
Esto es especialmente útil considerando que, como ya se dijo, no 
existe ningún ente a nivel ciudad encargado de la bicicleta. Esta 
propuesta fue elaborada por la consultora Latina Ltda. (2003) y se 
estructura basado en instituciones existentes agrupadas dentro de 
los siguientes componentes: 

• Coordinador Regional: Cuyo ámbito de acción sea toda la 
región, con peso político a nivel del Poder Ejecutivo e 
interlocutor válido ante el Poder Legislativo y con capacidad 
técnica para dirigir al equipo técnico. Se propone al 
“Coordinador General del Transporte de Santiago” (CGTS) y 
SECTRA como equipo coordinador, por cuanto el primero tiene 
vocación de ente regulador del transporte de Santiago y por 
tanto con gran peso político y técnico, y la segunda porque dicha 
secretaría, por definición, es el organismo creado en nuestro 
país para entender los temas de transporte, tanto en el área 
urbana como interurbana. Al interior de SECTRA o de la CGTS 
deberá buscarse la mejor manera de que el tema de las 
ciclovías sea tomado por personas con experticia en el asunto, 
ya sea a través de la generación de un nuevo departamento o al 
interior de alguno ya existente. 
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• Equipo Técnico: Conformado por todas las instituciones 
relevantes cuyo quehacer tenga incidencia directa en el fomento 
del uso de la bicicleta, con integrantes estables y permanentes, 
que se especialicen en el tema e introduzcan en sus respectivas 
reparticiones las líneas de trabajo relacionadas con el tema, de 
tal modo de multiplicar los esfuerzos en esa dirección. Se 
propone que la integren el MINVU, Subsecretaría de Transporte, 
el SEREMI de Transportes, CONASET, CONAMA, la Unidad 
Operativa de Control de Tránsito (UOCT), MOP Concesiones y 
MOP Vialidad. 

• Comité Asesor: conformado por instituciones y organismos que 
tengan representación de la comunidad u ofrezcan un servicio a 
ella, tales como la Intendencia, organizaciones no 
gubernamentales (ONG), municipios, Carabineros, Metro, 
representantes del Poder Legislativo y representantes de la 
Asociación de Municipalidades. 

• Grupos de Apoyo: generados del Plan de Promoción y otros, 
conformando redes de apoyo a la promoción y difusión. 

Junto al marco institucional existente y propuesto a la escala 
de la ciudad, es importante ahondar en el rol que el municipio tiene y 
es capaz de brindar como una instancia de planificación más 
acotada y a la escala de proyecto que se pretende elaborar con esta 
investigación. En la estructura institucional recomendada en el 
proyecto GEF, el municipio sería parte del comité asesor como una 
fuente de conocimiento del territorio donde se implantarían los 
proyectos. 

Tal como algunos de los municipios que han postulado a 
proyectos de infraestructura para la bicicleta al FNDR, Recoleta 
muestra, a priori, un interés particular por considerar a la bicicleta en 
sus procesos de planificación e implementación vial. El municipio 
tiene una serie de proyectos de facilidades para ciclistas para ser 
implementados en distintas partes de la comuna como iniciativa 
propia; y aunque Recoleta no fue considerada en el proyecto GEF, 
las fuentes de financiamiento para sus ciclovías son diversas (como 
ocurre en el resto de la ciudad), proviniendo ya sea de privados 

(Autopista Vespucio Express), del FNDR, del mismo municipio o de 
fondos internacionales (ver Fig. 4.8a). 

FIGURA 4.8a: Plano mostrando las fuentes de financiamiento de las 
ciclovías existentes y las propuestas por CONASET en Recoleta. 
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FIGURA 4.8b: Imágenes de las ciclovías existentes actualmente en 
Recoleta (artículo del 7 de Agosto de 2007 en www.publimetro.cl; 
I.M. Recoleta, 2006; y fotos del autor). 

 

Dentro de los proyectos de ciclovías, el tramo de Pío Nono 
se caracteriza por ser parte de un proyecto de renovación urbana en 
el sector de Bellavista más que uno en sí mismo. El incorporar 
ciclovías a los procesos de remodelación vial o recuperación de 
barrios es una estrategia capaz de agilizar la implementación de la 
infraestructura en las comunas, siempre que ésta se integre a la red 
existente y proyectada. 

Pero es importante saber qué es lo que realmente origina 
atención hacia un proyecto al interior del municipio. En una 
entrevista realizada a la asesora urbana de Recoleta, Paulina 
Ahumada, se dijo que la implementación de más facilidades para 
ciclistas no tiene problemas de costos (ya que la infraestructura es 
barata) ni de otros factores institucionales o legislativos, sino que la 
decisión de llevar adelante estos proyectos tiene muchísimo que ver 
con la voluntad política de los actores con poder de decisión, en 
este caso, del alcalde y su consejo. Ella ejemplificó con un proyecto 
de bicicleteros que Ciudad Viva había llevado al municipio, pero ya 
que la propuesta no fue lo suficientemente convincente, no fue 
tomada en cuenta. Esto quiere decir si existe un proyecto que a los 
concejales y al alcalde no les interesa, entonces difícilmente éste 
será implementado. Ella aclara además que en los municipios debe 
haber una visión conjunta del plan para que la infraestructura 
pueda ser implementada con éxito. 

Si esta voluntad por fomentar el uso de la bicicleta en la 
comuna es lograda a nivel político, entonces debe existir un 
organismo o planificador al interior del municipio que gestione y 
coordine con el resto de la ciudad la implementación de facilidades 
para ciclistas, un “Sr. o Sra. Bicicleta” (Dekoster y Schollaert, 2000). 

La construcción de ciclovías en Recoleta todavía no ha sido 
suficiente para incorporarse a otros tramos en Santiago o para 
generar un sistema interno lo suficientemente funcional. Las 
ciclovías existentes corresponden a tramos sueltos que no se 
conectan entre sí y varias no poseen la señalización o un diseño 
adecuado de sí mismas y del entorno, por lo que muchas veces se 
confunden con las veredas o resultan incómodas para el ciclista. 
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Para evitar una implementación inadecuada de las facilidades para 
ciclistas y agilizar su gestión, el municipio debe fijarse estándares de 
diseño adecuados y canalizar sus esfuerzos de planificación a 
través de algún departamento municipal especializado. 

La tarea de este departamento es planificar una red para 
bicicletas en la comuna que, por un lado, responda a un plan mayor 
de escala metropolitana (tal como el “Plan maestro de ciclovías” de 
CONASET o en conjunto con el “Coordinador Regional” propuesto 
por el proyecto GEF) relacionándose con las redes de comunas 
vecinas, y por otro, que sea una estructura coherente con el 
contexto comunal en sí. Para lograr esto los niveles de coordinación 
deben ser a la vez intercomunales y locales. 

La planificación de esta red debe poseer una visión de 
conjunto, en que se consideran la estructura de viajes en bicicleta 
que circulan por la comuna y la jerarquía existente de las vías de 
circulación. Si el plan no puede materializarse sistemáticamente 
sobre el sistema vial, entonces pueden realizarse intervenciones 
más puntuales del mismo superpuestas a otra obra vial que se 
genere en el momento (Dekoster y Schollaert, 2000). 

Considerando que la infraestructura vial ya existente en 
general presenta condiciones hostiles hacia el transporte no 
motorizado, se requieren de medidas correctivas enfocadas a 
mejorar las condiciones de viaje. Hook (2002) especifica las 
intervenciones para generar facilidades para ciclistas en base a los 
siguientes criterios: 

• Realizarlas en una vía que recién se construye o que está 
siendo remodelada, ofreciendo la oportunidad de agregar una 
ciclovía. 

• En una vía existente que tiene el suficiente espacio para agregar 
la ciclovía sin que ésta interfiera con el tráfico peatonal o 
vehicular. 

• Sobre un canal, parque, vía de FFCC o faja reservada, 
prescindiendo así de tener que intervenir sobre la vialidad 
existente. 

El mismo autor (2002) advierte que un proceso de 
planificación racional ayuda a exponer argumentos a favor de las 
intervenciones propuestas, y prioriza con mayor cuidado las 
inversiones en facilidades realmente necesarias. Para realizar estas 
medidas correctivas racionalmente, el proceso de planificación debe 
seguir los siguientes pasos: 

• Establecimiento del equipo de proyecto. 

• Selección del área que debe ser mejorada. 

• Inventario de regulaciones y condiciones urbanas existentes en 
el lugar. 

• Desarrollo y priorización de las mejoras planificadas. 

• Selección y diseño de la infraestructura. 

• Testeo y monitoreo luego de su implementación. 

Teniendo claro el rol del municipio y las posibilidades de 
reestructuración institucional a nivel metropolitano y comunal en el 
proceso de planificación para el transporte no motorizado, cabe 
entender cómo buscar nuevas fuentes de financiamiento para 
agilizar y facilitar el proceso, pudiendo proveer al espacio público de 
una infraestructura de mayor calidad. 
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4.3 Cómo se financian proyectos para la 
bicicleta en otras partes del mundo 

Aunque a lo largo de esta investigación se ha argumentado 
que las facilidades para ciclistas suelen ser de bajo costo en 
comparación con otra infraestructura vial, como se ilustró en el 
Cuadro 3.2, es importante aclarar de qué maneras los municipios 
pueden optar a distintas vías de financiamiento para proyectos de 
transporte sustentable. Además, aunque el Km de ciclovía no tenga 
un costo alto, el generar espacios públicos de buena calidad y con 
un mejor componente paisajístico urbano y ecológico requiere de 
inversiones adicionales, capaces de elevar mucho el costo proyecto. 

“Las líneas de financiamiento sirven para construir 
infraestructura ciclovial, equipamiento, campañas públicas, 
facilidades para ciclistas, descuentos para la compra de bicicletas, 
etc. Lo anterior, tanto para proyectos municipales como entidades 
sociales públicas o privadas” (Latina, 2003). 

Revisando las condiciones actuales de planificación para la 
bicicleta en Santiago, se obtuvo que los fondos para construir la 
infraestructura existente hoy día ha provenido del Gobierno Central 
(del FNDR y proyectos urbanos mayores como el Anillo Interior o 
Transantiago), los municipios, como obras complementarias de 
proyectos concesionados por privados, y de fondos internacionales 
como el GEF. Para este caso resulta útil revisar qué mecanismos de 
financiamiento existen en otras partes del mundo para destinar 
fondos al desarrollo de infraestructura para la bicicleta. 

Un ejemplo sencillo es el del Estado de Oregon, EE.UU., en 
que por ley se obliga a las ciudades destinar a la infraestructura 
exclusiva para la bicicleta un mínimo del 1% de las ayudas recibidas 
por el Estado destinadas a obras de vialidad (Dekoster y Schollaert, 
2000). 

En Australia existe el programa “Cycle Connect”, consistente 
en una estrategia de financiamiento por competencia. Este 
programa es administrado por el Departamento de Medioambiente 

del gobierno australiano, y su objetivo es proveer estacionamientos 
seguros para bicicletas en puntos de combinación modal con 
transporte público. El programa destina US$ 1 millón.- de 
subvención a los mejores proyectos de guarderías o lockers para 
bicicletas que cumplan con estrictos estándares de seguridad 
antirrobo (Sagaris, 2006). 

Pueden encontrarse numerosas fuentes de financiamiento 
para proyectos en fuentes tanto públicas como privadas, si se 
abarca una política global en torno a la bicicleta (campañas de 
educación, información y estímulo). Dekoster y Schollaert (2000, pp. 
45) afirman que así, “los programas relativos a la bicicleta pueden 
subvencionarse en el marco de las políticas nacionales o regionales 
en materia de seguridad, educación, juventud, deporte, sanidad, 
ocio, turismo, medioambiente, renovación urbana, protección del 
patrimonio, beneficio social (pobreza), reinserción laboral o creación 
de empleo”. 

Este carácter multidisciplinario en la promoción del uso de la 
bicicleta es tomado en cuenta por el proyecto GEF al identificar una 
serie de fuentes de financiamiento en el contexto chileno (Latina, 
2003): 

• El Fondo de las Américas, que apoya y promueve actividades 
destinadas a proteger, conservar o administrar los recursos 
naturales y biológicos de Chile; contribuyendo al desarrollo 
sustentable. 

• El FOSIS, que adjudica la realización de los programas a través 
de entidades publicas y privadas, mediante convenios o 
concursos públicos que se llevan acabo a nivel local, regional y 
nacional. Está dirigido a personas, familias, grupos y 
organizaciones sociales de territorios identificados por su alta 
prevalencia de pobreza y exclusión social. 

• Los programas del MINVU, consistentes en: 

o El Programa de Mejoramiento Comunitario, dirigido a 
poblaciones de vivienda social para equipamiento 
complementario a la vivienda. Este programa podría 
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financiar el equipamiento anexo a ciclovías, tales como 
mobiliario urbano, estacionamientos, kioscos 
multipropósitos, etc., emplazados en poblaciones de 
viviendas sociales. 

o El Programa de Parques Urbanos, dirigido a 
poblaciones de escasos recursos para la construcción 
de espacios públicos de recreación y esparcimiento 
conformados por una arquitectura predominantemente 
vegetal. 

o El Programa de Espacios Públicos en Sectores 
Patrimoniales, orientado a la rehabilitación o 
recuperación de barrios de carácter patrimonial, 
ubicados en sectores urbanos consolidados que sea 
necesario revitalizar por encontrarse en evidente estado 
de deterioro o abandono, a través del mejoramiento del 
espacio público. Esto es, aquellos espacios destinados 
al uso público, que cuenten con proyectos integrales 
que pueden estar compuestos por varias obras tales 
como: plazoletas, pasajes peatonales, áreas de juego y 
recreación para jóvenes como pistas de skate, muros 
para graffiti, áreas verdes en bandejones centrales, 
espacios urbanos para uso alternativo de encuentro e 
instalación de ferias libres, mobiliario urbano, 
tratamiento de pavimentos, iluminación y otros. 

o Otros programas del MINVU, destinados al 
financiamiento de infraestructura vial y su mantención, 
como el Programa de Vialidad Intermedia y el Programa 
de Mantenimiento Vial. Ambos distribuyen fondos 
concursables por los municipios. Está orientado a la 
construcción y mantención de calzadas, pero también es 
aplicable a las aceras. De este modo podría aplicarse 
para la construcción y mantención de los pavimentos de 
las ciclovías. 

• El FNDR, dirigidos a proyectos y obras de desarrollo e impacto 
regional, provincial y local, que apuntan hacia el financiamiento 

de acciones en los distintos ámbitos de infraestructura social y 
económica de la región. Estos proyectos deben mantener un 
desarrollo compatible con la preservación y mejoramiento  del 
medio ambiente. Este fondo permite a los municipios postular 
para el financiamiento de proyectos de infraestructura ciclovial. 

• Los programas que ofrece Chiledeportes, dirigidos a privados, 
organizaciones deportivas y otras entidades. 

Las líneas de financiamiento recién descritas provienen de 
entes públicos, pero también se pueden identificar aportes de 
empresas privadas al fomento del uso de la bicicleta ya sea con 
fines publicitarios, sociales o del funcionamiento interno de la 
empresa. En el estudio del GEF se identifican empresas que brindan 
facilidades para la adquisición de bicicletas, como Oxford; y otras 
que promocionan su uso e instalan equipamiento de apoyo para 
incentivar los viajes al trabajo en bicicleta, como 3M y la Asociación 
Chilena de Seguridad (Latina, 2003). 

Dekoster y Schollaert (2000) recomiendan a las empresas a 
incentivar los viajes en bicicleta mediante campañas informativas e 
instalación de cicleteros, duchas y vestuarios para los empleados. 
Esto resulta en un beneficio para las empresas, considerando el 
ahorro generando por espacios de estacionamiento y las mejores 
condiciones físicas y de salud entre sus empleados. 
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4.4 Las agrupaciones y actividades 
ciudadanas formadas en torno a la 
bicicleta como una herramienta de 
participación, planificación y difusión. 

A lo largo del tiempo, en Santiago se han formado una serie 
de agrupaciones ciudadanas dedicadas ya sea exclusivamente o 
como parte de sus políticas, a la promoción de la bicicleta como 
medio de transporte en la ciudad. Su objetivo es ser escuchados por 
las autoridades y la ciudadanía para facilitar, respetar e incentivar 
los viajes urbanos en bicicleta, considerando los beneficios y 
sustentabilidad económica, social y ambiental que presenta este 
medio.  

De estas organizaciones existen muchas y cada año 
aparecen más, por lo que el interés de la ciudadanía por la inclusión 
de la bicicleta en el sistema de transporte de Santiago va ganando 
cada vez más adeptos con poder de organización y difusión. 
Muchas de estas organizaciones persiguen el mismo objetivo, pero 
bajo distintas ópticas, ya que muchos se agrupan en torno a otros 
intereses comunes. Por ejemplo, la agrupación Mujeres Arriba de la 
Cleta (MACLETA) se enfoca en las ciclistas femeninas, incentivando 
a que más mujeres se suban a la bicicleta, considerando que sólo 
un 15% de los ciclistas en Santiago son mujeres, versus un 85% 
de hombres (CONASET, 2006).  

Otras agrupaciones ciclistas se originan de acuerdo a las 
comunas donde viven, universidades, culturas urbanas, etc. Como 
también muchas organizaciones ciudadanas, como Ciudad Viva, o 
medioambientales, como Acción Ecológica, las que promocionan el 
ciclismo urbano como un medio de transporte sustentable y de 
equidad social. 

Estas agrupaciones ciclistas organizan marchas en distintos 
puntos de la ciudad y propuestas que son llevadas constantemente 
al gobierno y empresas de transporte; entre estas manifestaciones 

destaca la “Cicletada del primer Martes de cada mes” en Plaza Italia, 
que mensualmente en Chile es la que reúne más adeptos. 

 

FIGURA 4.9: Foto de la “Cicletada del primer Martes de cada mes” 
en  Santiago, marzo de 2007 (www.arribaelachancha.cl). 

 

En noviembre de 2006, a cargo de Amarilis Horta, se 
organizó el “Primer Festival de Bicicultura”, evento que logró reunir a 
organizaciones ciudadanas, profesionales y autoridades políticas del 
transporte con el objetivo de generar un mapa de acción para la 
promoción del uso de la bicicleta en la ciudad. Este evento contó 
con la presencia de un invitado internacional, el español Juan 
Merallo (2006), quien con respecto a las organizaciones ciclistas 
dijo: 
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“En Santiago de Chile hay 
un enorme número de 
asociaciones, grupos y 
plataformas ciclistas diferentes 
que generalmente suelen hacer la 
guerra cada uno por su lado lo 
que, desde mi punto de vista, les 
resta efectividad. Además se 
están dando penosos episodios 
de disputas entre algunos de 
estos grupos, cuando 
teóricamente deberían estar 
perfectamente hermanados. 
Confío en la voluntad del pueblo y 
los ciclistas chilenos para que 
acaben con sus diferencias, se 
acaben uniendo y así puedan ser 
más fuertes y tener una 
importante representatividad”. 

Es así como a partir del Festival de Bicicultura, se generó un 
esfuerzo de unión entre las organizaciones, formando la “Coalición 
Ciclistas Unidos de Chile”, la cual agrupa a: Acción Ecológica, 
Ciclistas Universidad Central, Ciclorecreovía, Ciudad Viva, Club 
Burunú de La Cisterna, Festival de Bicicultura, Instituto Pro Ciclismo, 
MACLETA, Movimiento Furiosos Ciclistas Fundadores, Observatorio 
Ciclista Universidad Diego Portales, Velosantiago y YMCA Ciclistas 
sin Fronteras. Seguramente esta acción unificadora entre 
organizaciones agilice los canales de comunicación con las 
autoridades y la difusión de propuestas. 

El estudio de fomento del uso de la bicicleta del proyecto 
GEF reconoce el peso y experiencia de estas organizaciones, por lo 
que en conjunto a otras instituciones públicas, algunas de ellas 
fueron parte del grupo de trabajo dirigido por SECTRA y la CGTS, 
donde se establecieron las siguientes recomendaciones con 
respecto a la participación ciudadana en la planificación para la 
bicicleta: 

• Se requiere compatibilizar la participación ciudadana con la 
necesidad de la especialización en los temas, pues pertenecen 
a ámbitos distintos. El primero aporta la experiencia personal, 
las necesidades del usuario y/o vecino, con un conocimiento que 
no se tiene desde el ámbito profesional, más aun tratándose de 
un tema con tan poco desarrollo en nuestro país. El segundo, 
aporta con el conocimiento técnico y es necesario asegurar un 
espacio donde pueda manifestarse y desarrollarse lo técnico. 

• Precisar los mecanismos de participación, de tal modo que la 
participación sea formal, regular y estable en su quórum. Esto es 
particularmente sensible en el caso de las organizaciones de 
ciclistas. Hay que responder a la pregunta de quiénes participan, 
cómo y en qué instancias. 

• Extender la participación, lo que necesariamente significa plazos 
mayores para la toma de acuerdos. Esto es particularmente 
importante en temas donde tienen mayor relevancia algunas 
instituciones, como los municipios. 

• Jerarquizar la participación reconociendo el tipo y rol de las 
instituciones que participan. Por ejemplo, un municipio es 
representativo de la comunidad de toda una comuna, 
responsable de la administración del espacio público e impulsor 
de obras y planes de infraestructura, por lo tanto es 
incuestionable su peso al momento de tomar decisiones. 

• Formas de comunicación y coordinación más eficientes, con 
personas dedicadas a tiempo completo, que aseguren una 
mayor discusión, información y difusión de los temas, 
aprovechando las tecnologías modernas (Latina, 2003). 

Conociendo el rol que debiera adoptar la participación en los 
procesos de planificación, vale mencionar el caso de la charrette de 
Pío Nono, en que se incluyó íntegramente la participación ciudadana 
en el proceso de planificación urbana y diseño del espacio público 
del sector. En esta charrette se discutieron abiertamente una serie 
de propuestas entregadas por Ciudad Viva y los municipios de 
Providencia y Recoleta, llegando a un proyecto de consenso en que 
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se plantea una ciclovía a lo largo de calle Pío Nono que une el 
Parque Forestal con el Cerro San Cristóbal. Esta instancia permitió 
abrir espacios de diálogo y comprensión, que antes no existían, 
entre vecinos, comerciantes y autoridades, así como generar nuevas 
redes sociales al interior del barrio (Ronderos, 2005). 

Entre los esfuerzos de incentivo al transporte no motorizado, 
un caso participativo exitoso ha sido la “Ciclorecreovía de La Reina”, 
que ha permitido a la ciudadanía hacer uso de la vialidad como 
espacio público recreativo y a la vez ser informada en el tema por 
las organizaciones ciudadanas e instituciones públicas involucradas. 
Esta iniciativa, que en Chile ya lleva más de un año, nace de las 
tradicionales “Ciclovías de Bogotá”, iniciativa del mismo tipo (pero 
mucho más masiva, con 121 Km continuos) que fue descrita en el 
marco teórico. En el caso de La Reina, se cierran 7 Km de calles y 
avenidas al tráfico motorizado todos los días Domingo de 09:00 hrs. 
a 13:00 hrs. La gente utiliza la Ciclorecreovía para caminar, andar 
en bicicleta, jugar, patinar, pasear en familia, etc. El éxito de la 
Ciclorecreovía de La Reina ha sido tal que la iniciativa ya pretende 
ser extendida a las comunas de Lo Prado, Lo Barnechea y 
Peñalolén, lo que sumado a  otras, abre la posibilidad de ampliarse 
a un sólo gran circuito de escala metropolitana 
(www.ciclorecreovia.cl). 

Otro método de promoción ha sido la repartición gratuita de 
bicicletas entre la población de bajos recursos, lo que se ha 
difundido en muchas ciudades del mundo y ha comenzado a tener 
mayor fuerza en Chile. Durante la época navideña del 2006 la 
alcaldía de Bogotá regaló 10.000 bicicletas con este propósito. Y a 
inicios del 2007 en Santiago, la municipalidad de Huechuraba sorteó 
500 bicicletas entre sus vecinos y habilitó el primer estacionamiento 
de bicicletas para permitir el intercambio modal con el transporte 
público. 

 

FIGURA 4.10: Mapa de las calles cerradas al tráfico motorizado 
para efectuar la Ciclorecreovía de La Reina (www.ciclorecreovia.cl). 

 

En Recoleta no se han implementado Ciclorecreovías como 
tal, pero a lo largo de toda la comuna se ha observado 
históricamente un uso muy intenso de la calle por parte de los 
vecinos para generar instancias de encuentro vecinal, organizar 
ferias libres, mercados persa y eventos comunales de mayor 
envergadura. Uno de estos eventos fue realizado en noviembre de 
2006, llamado “Proyecto Comuna Segura” y organizado por el “Club 
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de Ciclismo Bondini de Recoleta”, a cargo de Ulises Arenas y 
Leonidas Ayala. Éste fue realizado en el Parque Dorsal y en él 
participaron vecinos, feriantes, Carabineros, Investigaciones, 
Bomberos, el municipio y otras instituciones y organizaciones 
ciudadanas. Junto con generar una instancia de encuentro y 
esparcimiento entre los vecinos, se realizaron actividades teatrales, 
deportivas y musicales, y se realizaron campañas informativas del 
uso de la bicicleta en tránsito y seguridad en general. 

Como ocurrió en la charrette de Pío Nono y en el Proyecto 
Comuna Segura, el municipio de Recoleta debe seguir e incentivar 
las actividades vecinales en el espacio público para difundir la 
información y educación, y a la vez incorporar sus vecinos a los 
procesos de planificación de proyectos urbanos en la comuna. Esto 
en el marco de una ciudadanía que sigue optado por cerrar la calle 
al tráfico motorizado para generar un lugar de encuentro, 
intercambio, diversión y esparcimiento. 

FIGURA 4.11: Proyecto “comuna segura” efectuado en el Parque 
Dorsal, Recoleta (foto del autor). 

FIGURA 4.12: Localización de las distintas ferias libres y persas en 
Recoleta (elaboración propia en base a información entregada por la 
I.M. de Recoleta y foto del autor). 
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5 LOS CICLISTAS EN LA CIUDAD: Uso 
de la bicicleta y rol del transporte 
público 

El objetivo del presente capítulo es entender los motivos, 
condiciones y tendencias de uso de la bicicleta en Santiago, para así 
detectar las oportunidades que pueden surgir para el plan maestro 
para Recoleta al contraponer y relacionar estas características con 
el contexto de transporte y forma de la ciudad. 

Primero se identifican las características y tendencias de 
uso del transporte en Santiago, para dejar claro el contexto de las 
prioridades de inversión en infraestructura de transporte y el 
medioambiente urbano en que se desenvuelven los medios no 
motorizados. Bajo este escenario, se identifican las oportunidades 
que la bicicleta brinda como transporte gratuito y complementario al 
sistema de transporte público, definiendo luego el carácter “por 
opción” o “por necesidad” del usuario de la bicicleta frente a la 
tendencia de motorización, las características físicas de la ciudad y 
los cambios detectados en las particiones modales y motivos de uso 
de la bicicleta. 

Finalmente se identifican las tendencias de viaje en torno a 
Recoleta, las que definen su rol a escala comunal dentro de la 
estructura vial metropolitana, pudiendo estructurar y caracterizar el 
trazado del plan maestro bajo los criterios de estos 
desplazamientos. 

 

 

5.1 Contexto y medioambiente del ciclista: 
Impactos en la ciudad frente al proceso 
de motorización en Santiago 

Las condiciones de uso de la bicicleta en Santiago se ven 
afectadas en su desarrollo por una serie de amenazas ligadas al 
fuerte aumento del transporte motorizado en la ciudad. Este proceso 
de motorización, que como se vio es típico de las grandes 
metrópolis de economías en desarrollo, impacta directamente en el 
medioambiente urbano que se comparte con los medios no 
motorizados. Estos impactos hacia los modos no motorizados y la 
ciudad en general, tales como contaminación aérea y acústica, 
congestión, deterioro del sistema de transporte público y generación 
de barreras físicas en el tejido urbano que alargan y hacen menos 
seguros los desplazamientos de peatones y bicicletas, son revisados 
en esta sección. 

La política económica actual ha sido un factor crucial en la 
modalidad de crecimiento urbano y la gestión de la infraestructura 
en Santiago, considerando la liberalización de los mercados, la 
reducción de los poderes del estado y los empleos públicos, el fin de 
las subvenciones, la privatización de los bienes públicos y la 
apertura de la economía hacia el exterior. Bajo este escenario la 
ciudad se ve enfrentada a un proceso de liberalización y expansión 
urbana, en que crecen los ingresos, la demanda por suelo urbano y 
el precio del mismo (Figueroa, 2006). Entre los años 1992 y 2002, 
Santiago aumentó de 4.754.901 habitantes a 5.456.326 
respectivamente, acompañado de un crecimiento anual promedio 
del área de la mancha urbana de 1.487 ha (Petermann, 2006). Más 
allá del aumento demográfico en sí, la demanda por más suelo hace 
que la distribución de la población en la ciudad también varíe. Tal 
como lo muestra el Cuadro 5.1, se observa que las zonas centrales 
han perdido población a la vez que en la periferia ésta aumenta.  
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CUADRO 5.1: Cambio en la población comunal del Gran Santiago 
entre 1982 y 1992, según distancia al centro (Poduje, 2006). 
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Con el desplazamiento constante de los límites urbanos 
gracias a la creación de nuevos proyectos suburbanos y el fuerte 
desarrollo de la industria inmobiliaria, surgen presiones por 
aumentar la movilidad, por lo que aumenta la demanda por más 
accesibilidad, automóviles privados y autopistas urbanas (Figueroa, 
2006). Entre los años 1991 y 2001, el número de vehículos por 
habitante en Santiago aumentó en un 57,4%, comprobando que no 
sólo hay más autos a razón de mayor población, sino que además 
una mayor parte de la población está teniendo acceso a él. A su vez, 
la utilización del automóvil dentro de la partición modal en la capital 
prácticamente se duplicó, aumentando de un 14,6% del total de 
viajes generados en 1991 a 27,4% el 2001 (SECTRA, 2001). Como 
ya se discutió, este aumento sostenido del número y uso de 
automóviles es un claro reflejo del desarrollo económico que está 
viviendo tanto Chile como muchos otros países de América Latina y 
Asia. 

Junto al automóvil, las ventas de motocicletas 
en Santiago han aumentado fuertemente, asociado a 
las alzas en los precios del combustible y la creciente 
congestión. Las facilidades de créditos brindadas por 
bancos y otras instituciones para adquirir estos 
vehículos entre estratos socioeconómicos más bajos, y 
la importación de motocicletas baratas desde China y 
otros países, han permitido que muchas más personas 
puedan acceder a ella, pudiendo optar a mayor 
movilidad a un precio considerablemente más bajo que 
el que exige un automóvil. Se estima que el año 2006 
se vendieron cuatro veces más motocicletas que el 
2004, lo que llevaría a unas 22.000 nuevas motos en las 
calles en un año (dicho por Sergio Espejo en ciclo de 
charlas “Primer Festival de Bicicultura”). Lo preocupante 
de este incremento en el uso de las motocicletas son las 
emisiones contaminantes aéreas y acústicas más 
pronunciadas que la de los automóviles, como se 
discutió en el marco teórico y se evidencia en los 
Cuadros 3.30 y 3.32. 

La contaminación del aire es un problema considerable 
asociado al transporte en Santiago. Según un inventario de 
emisiones en la Región Metropolitana, las fuentes móviles son 
responsables por la emisión del 56,4%  del material particulado, 
93,8% del monóxido de carbono, 82,7% de óxidos de nitrógeno, 
30,9%% de los compuestos orgánicos volátiles y 31,4% del dióxido 
de azufre (Katz, 2006). El resto de las emisiones se deben a fuentes 
fijas, detalladas en el Cuadro 5.2. Estas emisiones contaminantes 
en Santiago tienen un mayor impacto que en otras ciudades debido 
a las características geográficas y climáticas del valle, ya que en 
invierno las condiciones de ventilación natural que ayudan a 
dispersar el aire se ven reducidas considerablemente en relación al 
verano. 

CUADRO 5.2: Inventario de emisiones en la Región Metropolitana el 
año 2000, en toneladas anuales (PPDA en Katz, 2006). 
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El Cuadro 5.3 muestra que desde 1989 distintas 
políticas y tecnologías destinadas a reducir las emisiones han 
logrado menguar las concentraciones diarias promedio de 
material particulado, pero los índices actuales todavía no son 
bajos y las crisis ambientales, aunque menos frecuentes, 
reaparecen todos los años. Si en Santiago se cumpliera con la 
norma norteamericana de 15 ug/m3 de material particulado fino 
(PM-2.5), en vez de los 35 ug/m3 que existen actualmente, 
podrían evitarse hasta 4.000 muertes anuales asociadas a la 
contaminación del aire. Y en términos de costos por 
contaminación, anualmente habría un ahorro de CL$ 13.063 
millones.- por la reducción de un microgramo por metro cúbico 
de PM-2.5 y CL$ 1.654 millones.- por la reducción de una parte 
por billón de ozono (Fuccaro, 2003). 

En cuanto a la contaminación acústica, los índices han 
empeorado en el lapso de una década. Patricio Lanfranco 
(2003) aclara que a partir de un estudio del SESMA, entre 1989 
y 2001 a nivel ciudad, la población sujeta a riesgos leves y 
medianos de pérdida auditiva aumentó de 81% a 84%, y la 
población expuesta a la interferencia del sueño por altos niveles 
de ruido durante la noche aumentó de 13% a 26%. 

Hasta ahora, la implementación del Transantiago ha sido 
parte de la estrategia en la reducción de emisiones por fuentes 
móviles gracias a la modernización y reducción de la flota de buses, 
pero seguramente el aumento constante del parque vehicular cause 
un efecto contrario; y aunque el nuevo sistema de transporte 
permitió remover miles de buses de las calles, la congestión en la 
ciudad se seguirá agravando producto de un mayor uso del 
automóvil. Juan de Dios Ortúzar (2002) asegura que la única forma 
de atacar en forma seria el problema de la congestión vehicular en 
las ciudades es, por un lado, proveer un sistema de transporte 
público digno, eficiente y seguro, y a la vez implementar un sistema 
de ‘tarificación vial’ en las vías congestionadas. Afirma que intentar 
resolver la congestión por medio de la habilitación de nueva 
infraestructura vial (autopistas) es excesivamente caro y capaz de 
incentivar aún más el uso del automóvil. 

CUADRO 5.3: Promedio de concentraciones diarias de PM-10 y PM-
2,5 en Santiago (Katz, 2006). 

 

Tomando en cuenta que la tasa de motorización aumenta, 
en parte importante, debido a un mayor ingreso, al construir la 
infraestructura destinada a suplir la nueva demanda entonces 
nuevos viajes motorizados son atraídos. Si se produce un ensanche 
o la habilitación de una nueva vía expresa, entonces más usuarios 
escogerán viajar por ahí, ya sea cambiándose desde otra ruta, 
agregando viajes que antes no existían, o abandonando otras 
alternativas de transporte (Basso-Sotz, 2003). 

Las condiciones del servicio de transporte público en 
Santiago también han ayudado al proceso de transformación en la 
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partición modal de viajes, incentivando la utilización del automóvil y 
disminuyendo el uso de buses, cuya partición modal de viajes se 
redujo de un 59,6% a un 42,3% dentro de los modos motorizados, 
tal como lo muestra el Cuadro 5.4 (SECTRA, 2001). Esto se hace 
parte de un círculo vicioso, en el que al aumentar el bienestar 
económico, y por ende las posibilidades de acceder al automóvil, el 
transporte público pierde calidad, pasajeros y popularidad, 
permitiendo que las iniciativas de planificación favorezcan cada vez 
más al transporte privado, como se muestra en el Cuadro 5.5. 

Dentro de este círculo, un sistema de desarrollo basado en 
el automóvil agrava en el tiempo la congestión de las mismas vías 
construidas para acarrear mayores flujos, a la vez que induce al 
deterioro de otras alternativas más eficientes en el uso del espacio 
(Basso-Sotz, 2003). Ya se discutió además el efecto que tiene el 
deterioro de los sistemas formales de transporte público en la 
creación de medios informales (buses pirata) o modos alternativos 
(taxis colectivos), ya que éstos responden a demandas más 
dispersas y menos densas en zonas en las que el sistema formal 
pierde capacidad de cobertura (Figueroa, 2005). 

A su vez, las inversiones hechas por el estado en 
infraestructura de transporte son un claro indicador de qué sector es 
el que se beneficia más, por lo que los procesos de planificación 
brindan mejores o peores condiciones de circulación a quien se sirve 
de la nueva infraestructura. 

Estos últimos años el Metro de Santiago recibió una fuerte 
inversión en infraestructura, con la extensión de la Línea 2 y la 
creación de la Línea 4 y 4A. Los aportes fueron fiscales, por un 
monto de US$ 1.700 millones.- para construir 44,3 Km de Metro 
(Figueroa, 2006). Esta inversión se hizo en el marco de la 
integración del Metro como un troncal más del sistema 
Transantiago, ya que por la creación de la tarifa integrada y la nueva 
estructura de viajes por transbordo, el ferrocarril urbano pasó a 
recibir el doble de pasajeros. 

 

CUADRO 5.4: Comparación de la partición modal de viajes 
motorizados entre 1991 y 2001 (SECTRA, 2001). 

 

CUADRO 5.5: El círculo vicioso del transporte público (Basso-Sotz, 
2003). 
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A su vez, el sistema de buses del Transantiago recibe 
inversiones mixtas; los privados, consistentes en los operadores de 
las empresas de buses, aportaron US$ 613 millones.- y el fisco US$ 
621 millones.- (Figueroa, 2006 y artículo del 4 de Abril de 2007 en 
emol.com) sumando la inversión previa al plan y las medidas de 
emergencia adoptadas luego de su implementación. La inversión en 
el plan Transantiago consiste en la modernización de la flota de 
buses, la construcción de la estación intermodal y las estaciones de 
transbordo, corredores segregados, conexiones viales, la creación 
del administrador financiero, otras obras complementarias y gastos 
imprevistos en medidas de emergencia luego de su implementación 
(en la Fig. 5.6). Para referencias, en la Fig. 5.11b se incluye un 
plano con la red de Metro de Santiago. 

Desde la perspectiva del transporte motorizado privado, 
Santiago ha sido escenario de la introducción de las nuevas 
autopistas urbanas concesionadas; una red de vías de alta 
velocidad construidas al interior de la ciudad (en la Fig. 5.7). La 
inversión en ellas proviene principalmente de capitales privados que 
se adjudican la licitación, siendo superior a US$ 1.800 millones.- 
para unos 215 Km de autopistas (Figueroa, 2006). Sin embargo 
existen subsidios por parte del estado en esta infraestructura, tal 
como el aporte de US$ 120 millones.- a las obras complementarias 
de la Costanera Norte (Quijada, 2003). 

La creación en 1997 de la coordinadora “No a la Costanera 
Norte” acusa el que las autopistas urbanas no estén al margen de 
fuertes polémicas frente a agrupaciones ciudadanas, quienes alegan 
contra los impactos de segregación física, la destrucción de áreas 
verdes y del patrimonio edificado y la intrusión visual generada por 
la infraestructura. Junto a ello, Rodrigo Quijada (2003) advierte que 
esos mismos US$ 120 millones.- de subsidio que el Estado entregó 
a la concesionaria podrían haber financiado los 1.200 Km de 
ciclovías de calidad intermedia (a US$ 100.000.- el Km) del plan 
SECTRA (Fig. 4.1). 

 

FIGURA 5.6: Mapa de inversiones en infraestructura vial para el 
plan Transantiago y Metro (Figueroa, 2006 y www.transantiago.cl). 
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Entre los efectos asociados a las nuevas autopistas, las 
condiciones de circulación de peatones y ciclistas sufren impactos 
directos por la presencia de autopistas en el entorno urbano. Debe 
notarse que los peatones son quienes encabezan la partición modal 
de viajes en Santiago, con un 36,7% en día laboral (SECTRA, 
2001), por lo que cada acción adversa hacia ellos en la ciudad es un 
impacto negativo para la amplia mayoría de los usuarios del sistema 
vial. Bajo esta perspectiva, aunque la vialidad urbana favorece el 
desplazamiento de los vehículos que circulan por ella, al mismo 
tiempo puede condicionar severamente el movimiento peatonal. En 
este caso las autopistas generan un “efecto barrera” hacia el peatón, 
ya que éstas solo pueden ser atravesadas en pasarelas 
especialmente habilitadas. Este efecto fue medido por Alejandro 
Tirachini (2006) bajo el método de “curvas de equidistancia” aplicado 
a la autopista Vespucio Sur en un tramo de 7 Km entre Gran 
Avenida y Vicuña Mackenna, el que cuenta con 15 puntos 
habilitados para el paso de peatones ya sea como pasarelas o 
pasos a desnivel. La medición arrojó que la distancia para 
desplazamientos peatonales aumenta en un 28% dentro de un área 
rectangular de 2.000 m de ancho en torno a la autopista y en un 
200% para atravesar la calzada. Este mismo impacto de aumento de 
distancias por presencia de autopistas afecta de igual manera tanto 
a peatones como ciclistas, ya que a ambos modos se les prohíbe 
circular por ella (Tirachini, 2006).  

 

FIGURA 5.7: Mapa del plan de autopistas para Santiago e imágenes 
de cómo ellas conforman una barrera hacia los modos no 
motorizados (Figueroa, 2006 y Tirachini, 2006). 
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5.2 La desigualdad social en el transporte y 
sus impactos en el presupuesto familiar: 
Las oportunidades detrás de un medio 
gratuito como la bicicleta  

En el estudio de Tirachini (2006) sobre la reducción de la 
movilidad hacia los peatones producto de la infraestructura para el 
automóvil, los impactos no son abordados sólo desde el punto de 
vista del “efecto barrera” como elemento físico, sino que como una 
barrera social, considerando que el acceso al automóvil sólo puede 
ser alcanzado por estratos sociales mayores o personas sin 
impedimentos físicos para manejar. Este acceso desigual al 
transporte se verifica en Santiago al observar las particiones 
modales de viajes agrupadas por rangos de ingreso en el Cuadro 
5.8, donde el uso del automóvil aumenta en los grupos con mayor 
poder adquisitivo. 

Se puede entender una mayor utilización del automóvil 
como análoga a un mayor ingreso producto de los altos costos de 
mantención que supone este modo en comparación al transporte 
público. Se estima que para mantener un automóvil en Santiago, en 
promedio el gasto asciende a unos CL$ 120.000.- mensuales para el 
año 2006, índice que ha aumentado en un 39% desde 2001. Este 
cálculo estima los costos de seguro, combustible, mantención, 
revisión técnica y peaje de autovías urbanas, entre otros 
(www.plataformaurbana.cl). Estos aumentos en los costos de 
utilización de los automóviles se deben en gran parte al alza que ha 
experimentado el precio del petróleo en los últimos años, factor que 
también incide en los precios del transporte público. El informe del 
“Programa de fomento al uso de la bicicleta” atribuye una posible 
relación entre un mayor uso de la bicicleta por motivos económicos y 
las alzas en los precios de los combustibles de los últimos dos años, 
aunque esa relación no está comprobada todavía (CONASET, 
2006). 

 

CUADRO 5.8: Particiones modales de viajes en día laboral en 
Santiago según ingreso mensual del hogar (SECTRA, 2001). 
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En todo caso, por más que los costos de viajar en el sistema 
de transporte público sean menores a los de contar con un 
automóvil, su impacto en los presupuestos familiares de los hogares 
con menores ingresos ha sido un ítem considerable luego de que los 
gobiernos en América Latina comenzaran a restar subsidios a estos 
sistemas (Figueroa, 2005). 

Para ilustrar estos impactos, el Cuadro 5.9 muestra el 
impacto de realizar 50 viajes ida y vuelta dentro del período de un 
mes en Santiago usando transporte público formal, informal y 
combinado entre ambos. Se considera que el salario mínimo es de 
CL$ 135.000.-, la tarifa de un viaje en el sistema formal es de CL$ 
380.- e informal de CL$ 500.-. A partir de estos cálculos se obtiene 
que, ante el peor escenario, una persona que recibe el salario 
mínimo y que debe combinar el sistema formal con medios 
informales de transporte público para trasladarse sea capaz de 
gastar hasta el 63% de su ingreso únicamente en transportarse. 

Desde el 10 de febrero de 2007, la reestructuración del 
sistema de transporte público en Santiago bajo el plan Transantiago 
ha acarreado una serie de inconvenientes a los usuarios, generando 
un serio cuestionamiento del mismo por parte de la opinión pública, 
ya que un 80% de los usuarios declara que el Transantiago no 
cumplió con sus expectativas como sistema de transporte, y en 
promedio calificaron al sistema con nota 3,5 (del 1 al 7). Junto a ello 
un 55,1% de los usuarios declaró preferir el sistema antiguo de 
“micros amarillas” (UDP, 2007). Esto es preocupante considerando 
la mala evaluación que los usuarios ya efectuaban del sistema 
anterior, por lo que la bicicleta se presenta como una buena opción 
para brindar movilidad a sectores que siguen sometidos a pésimas 
condiciones de transporte.  

 

CUADRO 5.9: Estimación del gasto mensual en transporte para 50 
viajes ida y vuelta en transporte público formal y/o informal 
(elaboración propia en base a INE, 2006). 

 

Entre los problemas identificados en torno al nuevo sistema 
destacan: 

• La disminución de capacidad del sistema, producto de la 
disminución en la flota de buses y la sobrecarga de pasajeros en 
las líneas del Metro.  

• El aumento en el número de transbordos, debido al nuevo 
régimen de líneas troncales y alimentadoras. Esto aumenta los 
tiempos de viaje y espera. Un 72,5% de los usuarios declara 
mayores tiempos de espera con respecto al sistema anterior. 

• La menor cobertura, que incide en mayores tiempos de viaje 
(caminatas al paradero, donde un 46,6% de los usuarios declara 
caminar más que antes y un 57,7% se demora más tiempo en 
realizar su viaje) y aumentos en los costos del mismo (UDP, 
2007). 

Con respecto a este último punto y tal como se ilustró en el 
Cuadro 5.9, los costos aumentan ya que una menor cobertura del 
sistema estimula la utilización de sistemas alternativos. Se afirma 
que la demanda por colectivos y buses particulares aumentó entre 
un 20% y 50% luego del comienzo del plan de transportes (artículo 
del 21 de Marzo de 2007 en emol.com). Como se explicó, un mayor 
uso de estos modos alternativos repercute en los costos de 
transporte para los usuarios, ya que muchos de ellos se ven 
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obligados a pagar ambos sistemas al cambiarse de modo. Es así 
como en la primera encuesta de evaluación del Transantiago (UDP, 
2007) un 30,2% de los usuarios declara gastar más dinero que antes 
de la implementación del sistema, esto incluso bajo la incorporación 
del sistema de tarifa integrada y sin que el valor del pasaje haya 
variado todavía con respecto al sistema anterior, manteniéndose en 
CL$ 380.- por viaje y con costo cero en hasta tres trasbordos de 
línea.  

Esto último corrobora el ahorro que es capaz de brindar la 
bicicleta como modo de transporte no sólo para viajes puerta a 
puerta, sino también como medio de acercamiento a zonas de 
mayor cobertura de transporte público. Esta modalidad de viaje 
combinado es revisada en mayor detalle a continuación.  

 

5.3 El potencial de la combinación modal de 
la bicicleta en Santiago: Las 
posibilidades detrás del nuevo sistema 
de transporte público Transantiago 

Un caso notable de integración modal entre sistema de 
transporte público y bicicletas en América Latina ha sido el de 
Transmilenio en Bogotá. Aquí se complementa totalmente la 
infraestructura para la bicicleta y la del transporte público, ya que la 
integración entre ambos modos se hace bajo un mismo proceso de 
planificación. Esto se verifica en las ciclovías que se construyeron 
en función de los corredores segregados de buses y sus estaciones, 
proveyendo de “cicloparqueadores” a las mismas estaciones o 
portales determinados dentro del sistema Transmilenio, los que a su 
vez se vinculan directamente a esta red ciclovial. Los 
estacionamientos son gratuitos, vigilados, techados y se accede a 
ellos con el pasaje de bus. El éxito de este proceso se debe al 
desarrollo de cinco “escenarios de intervención” dentro del proceso 
de fomento a la integración modal descritos por Ricardo Montezuma 
(2006): 

• La gestión integrada de la infraestructura y los servicios del 
sistema. 

• Las acciones focalizadas de comunicación, educación y 
participación ciudadana. 

• La gestión social integral, en que se busca incrementar de 
manera sostenida los usuarios de los “cicloparqueaderos”. 

• La gestión administrativa, en que se interviene sobre la 
estructura administrativa y financiera del sistema Transmilenio. 

• La gestión contextual, en que se interviene en los aspectos 
contextuales de la integración modal buscando acciones de 
colaboración con agentes públicos y privados, permitiendo lidiar 
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con aspectos urbanísticos,  medioambientales y de seguridad 
(Montezuma, 2006). 

Aunque la infraestructura implementada en este plan es de 
muy buena calidad, Montezuma (2006) advierte que ésta debiera 
tener una complejidad mayor (más allá de ser un estacionamiento 
seguro) debido a las condiciones y equipamiento extra que debe 
acarrear el ciclista. Esto ya que la infraestructura carece de servicios 
complementarios tales como lavamanos, duchas y casilleros. 

Debido a las similitudes en términos de gestión integrada de 
tarificación y administración con el sistema Transmilenio, el 
Transantiago se presenta como un escenario atractivo para 
implementar la integración modal dentro de su infraestructura. Como 
ocurre en el caso colombiano, la bicicleta podría ser abordada por el 
sistema de transporte como un servicio alimentador más, o como 
una ayuda para descongestionar el sistema. Sin embargo, la 
experiencia de un sistema totalmente integrado como el de los 
cicloparqueaderos de Transmilenio difiere fuertemente con el 
contexto de Santiago, en donde hasta ahora sólo se han elaborado 
sólo unos pocos proyectos de integración modal. Muchos de estos 
proyectos nunca se ejecutaron o simplemente no resultaron. 

En Santiago el año 1991, la comuna de Estación Central en 
conjunto con Metro desarrollaron un proyecto que consistía en el 
trazado de ciclobandas de acercamiento hacia las estaciones del 
Metro Las Rejas, Pila del Ganso y Universidad de Santiago, en las 
que se instalaron guarderías para 200 bicicletas, provistas de un 
cuidador que atendía un kiosco. Nunca se realizó un seguimiento 
adecuado al uso de la infraestructura, hubo robos al interior de los 
recintos y el proyecto fue luego desechado por falta de demanda. En 
1994 se demolieron las guarderías, y las ciclobandas (que no eran 
respetadas por los automovilistas) se fueron borrando con el tiempo 
al no recibir mantención (Moreno, 2006). 

En la estación de transbordo Las Rejas del Transantiago 
existe una guardería para bicicletas financiada por el FNDR (en la 
Fig. 5.10), pero ésta no ha sido puesta en operación y todavía no se 
construyen otras tres guarderías similares que van sobre la 

Alameda. También existe un proyecto de estacionamiento en 
Estación Central que sería gestado en conjunto con la Empresa de 
Ferrocarriles del Estado (EFE) para combinar con viajes 
interurbanos en tren, pero tampoco se han realizado avances en ese 
proyecto ya que EFE se ha visto enfrentado a serios problemas 
financieros y administrativos en los últimos años. 

Hasta el 2007 en Santiago no existía ningún sistema formal 
de combinación entre bicicleta y transporte público, lo que acusa 
que el 98,2% de los viajes en bicicleta no se hagan en conjunto 
con ningún otro medio de transporte (CONASET, 2006).  

 

FIGURA. 5.10: Guardería para bicicletas en desuso en estación de 
Metro Las Rejas (www.plataformaurbana.cl). 
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Recién este año, una primera iniciativa, de origen municipal, 
consideró los estacionamientos de bicicletas para utilizarlas como 
medio de acercamiento a los servicios de transporte público. 
Producto de la mala cobertura del Transantiago en ciertas zonas 
periféricas, en febrero de 2007 la municipalidad de Huechuraba 
implementó un punto de estacionamiento para bicicletas dentro de 
una de sus dependencias municipales, ubicada a unos 1.000 metros 
de la estación de Metro Américo Vespucio Norte (el plano de la red 
de Metro de Santiago puede verse en la Fig. 5.11b), en la esquina 
de Av. Recoleta con Salvador Allende. En una entrevista al 
departamento de servicios comunitarios del municipio, se precisó 
que la iniciativa ha permitido que varios habitantes de la comuna 
eviten caminar 20 o 30 cuadras para tomar un alimentador, por lo 
que pueden subirse directamente a los servicios troncales o al Metro 
luego de estacionar su bicicleta en el punto habilitado. Este 
estacionamiento tiene capacidad para 200 bicicletas, es gratuito, 
vigilado por guardias, y se le hace entrega de una ficha numerada al 
usuario para que éste retire luego su bicicleta. Paralelo a esta 
iniciativa, el municipio sorteó 500 bicicletas entre los vecinos. 

En todo caso esta iniciativa, aunque exitosa, no goza de los 
beneficios funcionales de estar integrada con el sistema de 
transporte público, por lo que los usuarios deben caminar desde el 
punto habilitado por la municipalidad hasta el paradero o estación 
del Metro. Además por ser una iniciativa municipal y no un plan de 
escala metropolitana, sólo se beneficia a la comuna o sector en que 
se implementa. 

Metro por su parte ha decidido desarrollar un proyecto de 
estacionamientos para bicicletas en sus estaciones, partiendo con 
un plan piloto que pretende incorporar estas facilidades en tres de 
ellas, las que fueron elegidas por el carácter residencial en su 
entorno: Américo Vespucio Norte, Bilbao y alguna otra estación de la 
Línea 4 sin definir todavía. Además existe la posibilidad de integrar 
estacionamientos para bicicletas en proyectos anexos a Metro como 
lo son “Subcentro Las Condes” en la estación Escuela Militar y los 
estacionamientos concesionados bajo la Plaza Felipe Dawes en 
Manuel Montt. La iniciativa de Metro en esta materia es de gran 

interés ya que la empresa forma parte integral del Transantiago y 
opera a escala metropolitana, lo que facilitaría el proceso de 
integración infraestructural y funcional entre la bicicleta y el 
transporte público. Las razones por las que Metro solo ahora ha 
considerado con seriedad la integración con la bicicleta, radican en 
el aumento que ha experimentado su uso en Santiago entre los 
usuarios “por opción” y “por necesidad” en los últimos años, y el 
creciente interés y compromiso que han mostrado por ella las 
autoridades municipales y del Gobierno Central (Moreno, 2006). 

Metro considera el desarrollo de un plan piloto para estas 
facilidades en las estaciones mencionadas para comprobar su éxito 
antes de su implementación definitiva. Para que el modelo de 
negocio en torno a esta iniciativa sea exitoso, Metro considera que 
debe poseer las siguientes características: 

• Que asegure el financiamiento y continuidad del sistema. 

• Que exista un responsable de la seguridad de las bicicletas. 

• Que asegure la rentabilidad del inversionista. 

• Que el espacio para bicicletas esté limitado al exterior de las 
estaciones de Metro. 

• Debe existir un administrador del sistema, externo a Metro. 

• El desarrollo del proyecto debe hacerse en asociación con 
municipalidades y privados. 

• Se deben identificar las oportunidades con guarderías de alto 
estándar (Moreno, 2006). 

Junto a los planes de Metro, numerosos profesionales y 
estudiantes han elaborado una serie de propuestas de diseño para 
estas facilidades, ya que la integración de bicicletas y Metro es del 
interés de mucha gente y ha sido recalcado por numerosas 
agrupaciones de ciclistas. A la vez resulta beneficioso para Recoleta 
y otros municipios del sector norte (Huechuraba, Quilicura y 
Conchalí) que Metro haya seleccionado la estación Vespucio Norte 
para implementar el plan piloto, lo que podría convertir la iniciativa 
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del municipio de Huechuraba en un proyecto mejor integrado con el 
sistema de transporte público, ya que los estacionamientos se 
ubicarían directamente sobre la estación.  

El que Metro se haya hecho parte del sistema Transantiago 
implica que de ser exitoso, las guarderías para bicicletas pueden ser 
implementadas no sólo en estaciones del Metro, sino también en 
estaciones de transbordo de buses. Las empresas de transporte se 
muestran interesadas en la iniciativa, pero advierten que los 
estacionamientos no pueden ser habilitados sin un guardia o un 
sistema de locker lo suficientemente seguro, ya que el riesgo por 
robo es demasiado alto (Sagaris, 2006). 

Una iniciativa inexplorada aún en Santiago es la posibilidad 
de transportar bicicletas en el interior de los trenes y buses, o 
sujetas en el exterior de estos últimos. Metro y EFE se han resistido 
a permitir el ingreso de bicicletas en sus carros, incluso en días 
festivos para fines recreativos o en horarios fuera de punta. Los 
operadores de buses no están familiarizados con este tipo de 
sistema, y algunos de ellos los consideran inviables para el contexto 
de Santiago. El implementar medidas para permitir bicicletas en 
buses y trenes en Santiago requiere de un proceso con mayor 
complejidad, y a la vez superar al bajo apoyo a esta iniciativa por 
parte de las empresas de transporte (Sagaris, 2006). Hoy en día 
esta alternativa puede ser lograda sólo mediante el uso de bicicletas 
plegables. 

 

 

FIGURA 5.11a: Imágenes de un proyecto de sistema autoservicio de 
estacionamiento para bicicletas en estaciones del Metro llamado 
“Baik-pai”, diseñado por Matthew Lydiatt (www.plataformaurbana.cl). 
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FIGURA 5.11b: Plano de la red de Metro de Santiago 
(www.metrosantiago.cl)  
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5.4 Condicionantes de los viajes en bicicleta 
en Santiago 

En el marco teórico se revisaron una serie de factores o 
características propias de las ciudades de distintas partes del mundo 
que condicionan la intensidad de uso de los distintos medios de 
transporte en ellas. Para identificar los factores que influyen 
específicamente en el uso de la bicicleta, se discutió la relación 
entre particiones de transporte e indicadores tales como nivel de 
ingreso, forma urbana, barreras sociales y físicas hacia los medios 
no motorizados y políticas públicas implementadas. Esto acusa una 
severa complejidad en los motivos de uso, ya que muchos de estos 
factores entran en juego a la vez en el entorno físico-urbano y socio-
cultural del usuario, tal como se mostró en el Cuadro 3.19. Sin 
embargo, en esta sección se pretenden aislar ciertos indicadores 
urbanos en Santiago para entender mejor las influencias en la 
intensidad de uso de la bicicleta en Santiago. 

El método de comparación de indicadores urbanos, tales 
como densidad urbana e ingreso versus gasto energético en 
transporte y uso del automóvil, utilizado por Newman y Kenworthy 
(1999) para entender la dependencia del automóvil en las grandes 
ciudades del mundo, se hace útil en este caso para entender qué 
factores urbanos son influyentes en la intensidad de uso de la 
bicicleta y la caminata en Santiago. Ya que Santiago está dividido 
administrativamente en comunas, los indicadores a utilizar pueden 
aislarse comunalmente para la obtención de resultados con un 
universo a escala metropolitana. 

Las comparaciones se hicieron para ver las influencias tanto 
en el uso de la bicicleta como del transporte no motorizado en 
general (bicicleta y caminata sumadas) para verificar el grado de 
compatibilidad entre ambos índices. Los indicadores comunales 
utilizados para las comparaciones de uso de la bicicleta y del 
transporte no motorizado (caminata más bicicleta) fueron: Ingreso 
promedio, tasa de motorización, uso del automóvil, uso del 

transporte público, distancia al centro, distancia de los viajes, 
densidad urbana y tamaño (área urbana) de la comuna. 

A manera de referencia y para que las mediciones se 
mantuvieran dentro de un radio urbano abarcable por la bicicleta, se 
consideraron las comunas localizadas a no más de una hora de 
viaje desde el centro, consistentes en la totalidad de la Provincia de 
Santiago más San Bernardo (Provincia del Maipo) y Puente Alto 
(Provincia de Cordillera), sumando 34 en total. Al incluirse comunas 
más alejadas los datos se distorsionan, ya que por su mayor 
autonomía y condición rural el uso de la bicicleta es mucho mayor 
que en comunas de carácter más urbano. Esto puede verificarse en 
el Cuadro 5.12 al observar las comunas marcadas en color naranjo. 

Se observa que un índice que claramente condiciona viajes 
tanto en bicicleta como en medios no motorizados es el nivel de 
ingreso de cada comuna. El ingreso a su vez está relacionado a las 
tasas de motorización, y por ende, al uso del automóvil, por lo que 
estos tres últimos índices muestran relaciones análogas. Es así 
como en los gráficos del Cuadro 5.13, básicamente se observa que 
a medida que el ingreso, la tasa de motorización o la utilización del 
automóvil en cada comuna aumentan, el uso de medios no 
motorizados decrece. 

La implantación de un proyecto para facilitar los viajes no 
motorizados en Recoleta se hace particularmente necesaria 
considerando este indicador, ya que el ingreso promedio de esta 
comuna es de los más bajos de Santiago, superando sólo a 7 
comunas de las 34 consideradas. Para graficar esto, puede decirse 
que el ingreso promedio en Recoleta es entre 7 y 8 veces inferior a 
Vitacura (la comuna más rica). 
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CUADRO 5.12: Porcentaje de uso de la bicicleta en las 34 comunas 
consideradas para las mediciones versus otras más alejadas del 
centro de Santiago (elaboración propia en base a SECTRA, 2001). 

 

Comuna Origen 
% Viajes en 

bicicleta 
Distancia al 
centro (Km) 

   
Cerrillos 2,18 11,8 
Cerro Navia 3,61 8,6 
Conchalí 2,51 7,5 
El Bosque 2,91 14,9 
Estación Central 1,69 6,4 
Huechuraba 2,32 7,8 
Independencia 2,65 3,2 
La Cisterna 1,19 10,9 
La Florida 1,07 16 
La Granja 2,99 14,3 
La Pintana 2,35 16,5 
La Reina 2,99 12,1 
Las Condes 0,79 11,6 
Lo Barnechea 1,22 19,3 
Lo Espejo 2,27 12,7 
Lo Prado 3,07 6,5 
Macul 1,86 10,4 
Maipu 1,52 14,9 
Ñuñoa 1,00 7,7 
P. Aguirre Cerda 1,66 10,1 
Peñalolén 2,72 13,3 
Providencia 0,53 5,2 
Pudahuel 0,82 10,2 
Puente Alto 2,19 21,9 
Quilicura 2,60 12,7 
Quinta Normal 2,18 5,2 

 

 

 

 

 
Recoleta 2,88 4,4 
Renca 2,57 8,8 
San Bernardo 3,52 19,2 
San Joaquín 1,04 8,3 
San Miguel 1,83 7,1 
San Ramón 1,32 13,9 
Santiago 0,51 1 
Vitacura 0,73 12,1 
Calera de Tango 9,79 29,7 
Colina 3,95 26,7 
Lampa 4,29 33,2 
Pirque 9,76 40,1 
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CUADROS 5.13a, b y c: Relación entre porcentaje de viajes en 
TNM y tres variables ligadas al automóvil en las 34 comunas: 
Ingreso, tasa de motorización y porcentaje de viajes en automóvil 
(elaboración propia en base a SECTRA, 2001 y 
www.observatoriourbano.cl). 
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CUADROS 5.13d, e y f: Relación entre porcentaje de viajes en 
bicicleta y tres variables ligadas al automóvil en las 34 comunas: 
Ingreso, tasa de motorización y porcentaje de viajes en automóvil 
(elaboración propia en base a SECTRA, 2001 y 
www.observatoriourbano.cl). 
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Para entender mejor esta relación entre riqueza y transporte 
motorizado privado, se tomó como referencia el ingreso y se 
comparó con la tasa de motorización y el uso del automóvil. Como lo 
muestran los Cuadros 5.15a y b, se obtuvo que ambos índices 
presentan una relación muy directa con el ingreso. 

Con el objeto de encontrar otra relación ligada al uso del 
automóvil más allá del ingreso, se aislaron las comunas cuyo 
ingreso por hogar superase los $600.000.-, rango dentro del cual las 
familias pueden acceder fácilmente al automóvil, y se comparó la 
relación entre uso del automóvil y distancia al centro de las 
comunas. Se obtuvo, como lo muestra el Cuadro 5.14, que dentro 
del rango de hogares que pueden acceder más fácilmente a un 
automóvil, el uso del mismo aumenta a medida que los hogares se 
alejan del centro. 

CUADRO 5.14: Relación entre uso del automóvil y distancia al 
centro en comunas cuyos hogares presentan un ingreso promedio 
superior a CL$ 600.000.- (elaboración propia en base a Galetovic y 
Poduje, 2006, pp. 13; y SECTRA, 2001). 

 

CUADRO 5.15a y b: Relación entre ingreso, tasa de motorización y 
uso del automóvil en las 34 comunas (elaboración propia en base a 
SECTRA, 2001 y www.observatoriourbano.cl). 
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Luego se realizaron las mediciones con índices relacionados 
a la forma urbana, demostrando que un factor que claramente 
determina la intensidad de viajes no motorizados es la densidad 
urbana de la comuna. Al realizar esta misma comparación en base 
al uso de la bicicleta únicamente, la relación es poco clara, pero se 
vislumbra la misma tendencia: a mayor densidad, mayor es el uso 
de estos modos (Cuadros 5.17a y b). Esto es análogo a las 
mediciones de Newman y Kenworthy, ya que realizan la misma 
comparación en base a la densidad de varias ciudades versus los 
viajes no motorizados al trabajo (ilustrado en el Cuadro 3.15). En 
todo caso, al comparar los niveles de densidad con el ingreso 
promedio de las comunas también se observa una relación: Como 
muestra el Cuadro 5.16, a mayor ingreso, menor densidad, ya que 
más ingreso permite a un habitante disponer de más m2 para vivir. 
Esto quiere decir que el ingreso todavía puede estar jugando un rol 
determinante más allá de si la comuna es densa o no. En lo que 
respecta a Recoleta, ella cae dentro del tercio de comunas más 
densas de Santiago.  

CUADRO 5.16: Relación entre el ingreso y la densidad poblacional 
(Galetovic y Poduje, 2006, pp. 21; y www.observatoriourbano.cl). 

 

CUADROS 5.17a y b: Relación entre viajes en TNM y la densidad  
poblacional (Galetovic y Poduje, 2006, pp. 21; y SECTRA, 2001).  
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Al compararse el uso del TNM con el tamaño de las 
comunas (índice que nada tiene que ver con el ingreso de las 
mismas, ya que se atribuye a condiciones históricas y geográficas), 
se observa una tendencia (menos clara, pero presente) sólo al 
considerar todos los TNM, ya que el uso de la bicicleta por sí solo no 
parece ser afectado por el tamaño de las comunas: a mayor área 
urbana, menor el uso de la caminata.  Esto se debe probablemente 
a que el tamaño de una sola comuna no es lo suficiente para impedir 
un viaje en bicicleta por razones de distancia excesiva, pero eso sí 
ocurre a nivel peatonal. 

 

CUADROS 5.18a y b: Relación entre viajes en TNM y el tamaño del 
área urbanizada en las 34 comunas (elaboración propia en base a 
Galetovic y Poduje, 2006, pp. 13; y SECTRA, 2001).  
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Una característica notable de las comunas en Santiago es el 
alto nivel de autonomía funcional existente en muchas de ellas, 
acusado en la existencia de numerosos subcentros de comercio y 
servicios. Esta autonomía funcional permite que los viajes por 
compras o trámites sean más cortos, los que son los más 
compatibles con los medios no motorizados, considerando que 
cubren rangos espaciales inferiores a los de medios motorizados 
(Bertolini, 2006). Este concepto de los alcances espaciales y de 
intensidad de uso por parte de los distintos modos de transporte fue 
abordado en el marco teórico e ilustrado en Cuadro 3.18. Es así 
como al comparar el porcentaje de viajes intracomunales versus el 
de viajes no motorizados, la relación entre uno y otro es clara. 
Recoleta posee una alta autonomía funcional, acusado en su alto 
índice de viajes intracomunales (51,1%) y la existencia de una serie 
de barrios especializados de comercio y servicios ubicados al sur de 
la Comuna (barrios la Vega, Patronato, Bellavista, hospitales y 
cementerios). 

 

CUADROS 5.19a y b: Relación entre viajes en TNM y el porcentaje 
de éstos que no abandonan las 34 comunas (elaboración propia en 
base a SECTRA, 2001).  
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Los Cuadros 5.20a y b muestran que la distancia al centro 
por su parte no parece afectar mayormente en el uso de medios no 
motorizados, lo que probablemente confirma la alta autonomía en 
equipamiento, comercio y servicios que poseen las comunas en 
Santiago. En todo caso se observa que no ocurre lo mismo en el 
caso del transporte público, como se explica a continuación. 

 

CUADROS 5.20a y b: Relación entre viajes en TNM y distancia de 
las 34 comunas al centro de Santiago (elaboración propia en base a 
Galetovic y Poduje, 2006, pp. 13; y SECTRA, 2001).  
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Aunque se pudiera pensar que el nivel de ingreso también 
condiciona el uso del transporte público, y por ende, que debiera 
mostrar una relación similar a la del TNM, esto no se manifiesta así 
en la muestra. Se observa que uno de los factores que más 
condiciona el uso del transporte público en este caso es la distancia 
al centro; a medida que la comuna está más alejada, la intensidad 
de uso de este modo es menor, probablemente como producto de la 
disminución de las capacidades de cobertura del sistema en la 
periferia. Esto es de interés considerando las capacidades de la 
bicicleta como medio de acercamiento a los sistemas de transporte 
público en la periferia, situación que si es desarrollada e 
implementada a nivel metropolitano, pudiera cambiar esta situación 
y extender el acceso a los modos públicos en zonas más alejadas 
de la ciudad. El límite entre Recoleta y las comunas periféricas de 
Huechuraba y Quilicura se presenta como una zona atractiva para 
implementar un sistema de intercambio modal, considerando el gran 
número de líneas troncales del Transantiago (incluyendo el Metro) 
que atraviesan Recoleta para acceder al centro y otras comunas de 
Santiago. 

 

Cuadro 5.21a y b: Relación entre uso del transporte público, ingreso 
y distancia al centro en las 34 comunas (elaboración propia en base 
a Galetovic y Poduje, 2006, pp. 13; SECTRA, 2001 y 
www.observatoriourbano.cl).  
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Teniendo claras las características morfológicas y 
económicas que ayudan a condicionar los desplazamientos en 
bicicleta en el contexto de Santiago, vale revisar una serie de 
aspectos socio-culturales recabados por el plan de seguimiento del 
programa de fomento al uso de la bicicleta en el marco del proyecto 
GEF (CONASET, 2006). En este estudio se hila más fino en los 
motivos personales de los ciclistas por optar a ese medio de 
transporte y se aclara la percepción de otros usuarios con respecto 
a la implementación de facilidades para ciclistas. Por otra parte, por 
ser estudios del año 2006, los índices obtenidos son más actuales 
que los anteriores (obtenidos de la EOD 2001) por lo que pueden 
graficar de manera más clara los cambios culturales hacia la opción 
bicicleta en los últimos años y brindar nuevas conclusiones con 
respecto a su uso. Éste estudio se remite espacialmente a las tres 
comunas favorecidas por los fondos GEF (Santiago, Providencia y 
Ñuñoa) pero las encuestas son contestadas por usuarios de 
cualquier comuna. Los resultados arrojan: 

• Los crecimientos de uso de la bicicleta registrados alcanzan 
tasas promedio de 17% y 11% anuales para días laborales y 
Domingo respectivamente (entre los años 2003 y 2005). 

• Con el fin de evaluar algunos de los impactos de la construcción 
de las ciclovías, los encuestados fueron consultados por el 
cambio modal. En promedio un 41% de los usuarios declararon 
que se cambiaron a la bicicleta como medio de transporte a 
partir de la construcción de las ciclovías, lo que grafica el 
importante impacto que genera una adecuada infraestructura 
sobre las decisiones de viaje. Consistentemente con los 
resultados de la encuesta de viajes, aparece un 6% de ciclistas 
que cambiaron de auto-chofer a bicicleta. 

• Se volvió a constatar una notoria diferencia de crecimiento del 
flujo de bicicletas entre lugares donde se construyó ciclovía 
versus aquellos lugares donde esta infraestructura no existe. Se 
observó que los lugares que cuentan con ciclovía crecieron en 
un 49% en dos años, mientras que aquellos que no cuentan con 

la infraestructura crecieron en promedio un 19% entre 2003 y 
2005. 

• Ante la pregunta de si les agradaría que frente a su hogar se 
construyera una ciclovía, sólo un 10% de las personas 
contestaron que no le agradaría, a un 9% le es indiferente y un 
81% contestó que le agradaría. Esto último refleja el interés que 
la ciudadanía muestra por el desarrollo de iniciativas que ayuden 
a mejorar el entorno de sus hogares, puesto que más de la 
mitad de los encuestados no andan en bicicleta pero aún así 
están a favor de la construcción de ciclovías. 

• En cuanto al género de los ciclistas, se pudo observar una 
amplia mayoría de hombres (86%), aunque la proporción de 
mujeres ha aumentado en un 6% en dos años. 

• En cuanto a los motivos para usar bicicleta como medio de 
transporte, durante los días laborales alrededor del 60% de los 
ciclistas declara usar la bicicleta por razones económicas. Un 
11,3% lo hace por motivos ambientales, 23,9% por recreación y 
un 4,6% por otras razones. Los días Domingo esta situación se 
revierte, liderando los motivos recreacionales con el 64,7% 
(CONASET, 2006). 

Los resultados del estudio denotan claramente la 
importancia de las facilidades para ciclistas para incentivar su uso, y 
además tanto ciclistas como usuarios de otros modos en su mayoría 
ven esta infraestructura como un elemento positivo en el entorno 
urbano. Esto es particularmente importante en Recoleta, 
considerando la escasa provisión de facilidades para ciclistas 
existentes en la Comuna y la oportunidad de amarrarla directamente 
con la red GEF dado su cercanía con las comunas de Providencia y 
Santiago. 

También se observa la fuerte variación en los motivos de 
viaje entre días laborales y fines de semana, por lo que la 
construcción de una red de ciclovías en Santiago debe acoger esa 
doble condición en sus trazados y diseño, sirviendo a propósitos 
diversos. 
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Aunque los motivos económicos siguen siendo un factor 
determinante en los viajes en bicicleta, se observa un cambio 
cultural con respecto a su uso, ya que parte importante de los 
encuestados la usan por motivos puramente recreativos (inclusive 
los días laborales) y el 6% de ellos optó por la bicicleta en vez del 
automóvil para realizar su viaje. Esto quiere decir que el factor 
ingreso puede estar incidiendo menos en la opción por el modo 
bicicleta, notándose un aumento en los ciclistas “por opción” con 
respecto a los ciclistas “por necesidad”, por lo que su uso ya no se 
amarra tan exclusivamente a sectores de bajos ingresos. Esto último 
acusa modificaciones de hábitos de transporte que tienen que 
ver menos con la tasa de motorización y el ingreso, por lo que la 
opción de transporte no es definida ya tan fuertemente por esos 
factores.  

A su vez se nota que una comuna lo suficientemente bien 
equipada y autónoma, sin importar su localización o ingreso, es 
capaz de generar viajes más cortos, permitiendo así una mayor 
partición modal de medios no motorizados. También se puede decir 
que el tamaño de las comunas en Santiago puede ser suficiente 
para desmotivar viajes a pie, pero no para superar el alcance de la 
bicicleta. 

 

5.5 Análisis de la generación diaria de viajes 
en Recoleta y la ciudad 

Conociendo ya las condiciones de uso de la bicicleta en 
Santiago y las oportunidades hacia sus usuarios como herramienta 
práctica de movilidad y medio de acercamiento a sistemas de 
transporte público, esta sección busca precisar de qué manera se 
desarrollan los flujos de viajes en torno a Recoleta, con tal de 
empezar a definir su rol físico-espacial dentro del sistema vial 
metropolitano. De esta manera se intenta justificar el calce entre el 
trazado del plan maestro para la bicicleta y los flujos de los viajes en 
la Comuna. Se relacionan así las características de uso de la 
bicicleta en el presente capítulo con la forma física de la ciudad, la 
que será revisada en el capítulo siguiente que trata sobre espacio 
público. A continuación se establece el rol de Recoleta en la ciudad 
en función de las características de los viajes que se generan en 
torno a ella. 

 

• Recoleta como subcentro: 
Recoleta se caracteriza por originar una gran proporción de 

viajes cortos, los que de acuerdo con Bertolini (2006), son los que 
pueden ser cubiertos por los medios no motorizados en ciudad bajo 
cualquier intensidad de uso. Esto es así ya que del total de viajes 
originados por la comuna, un 51% no salen de ella, por lo que no 
pueden ser superiores a unos 6 Km (la distancia necesaria para 
atravesar la Comuna de lado a lado). A su vez, un 25% de estos 
viajes son hacia comunas adyacentes a Recoleta, por lo que en 
total, tres de cada cuatro viajes en Recoleta tiene como destino la 
misma comuna o una comuna vecina, por lo que este 76% de 
desplazamientos (SECTRA, 2001) linealmente no superaría los 10 
Km. Esta distancia es abarcable por la bicicleta en un lapso 
aproximado de 38 minutos. Para los viajes que son únicamente 
dentro de la Comuna, la bicicleta es capaz de cubrirlos con un 
máximo de 22 minutos, tiempo que se demora ese medio en 
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atravesar completamente Recoleta en su sentido longitudinal. Lo 
anterior se calculó en base a estudios de CONASET (2006), los que 
estiman la velocidad media de la bicicleta en Santiago en 16 Km/h. 

 

CUADROS 5.22a, b y c: Tablas de pares de viajes y diagrama de 
radios de distancia entre Recoleta y sus comunas vecinas 
(elaboración propia en base a SECTRA, 2001). 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 101

Esta estructura de viajes cortos permite explicar dos cosas 
en la Comuna. Por un lado, que sumado a las condiciones ya 
discutidas sobre ingreso y densidad de Recoleta, la partición de 
viajes en transporte no motorizado sea alta (un 45,2% entre 
desplazamientos a pie y en bicicleta) (SECTRA, 2001). Y por otro, 
esta condición es atribuible a la alta autonomía funcional de 
Recoleta como comuna. Esto quiere decir que gran parte del 
comercio, equipamiento, servicios e incluso puestos de trabajo a que 
deben acceder los habitantes, pueden encontrarse dentro de su 
propia comuna. 

Tanto la estructura de viajes cortos como la alta partición 
modal de medios no motorizados justifican una red interna 
ininterrumpida de vías para estos medios. Los paseos peatonales y 
ciclovías pueden ayudar a atraer con mayor eficiencia los usuarios 
desde zonas residenciales hacia las zonas mixtas e hitos 
metropolitanos (cementerios, hospitales, barrios comerciales, etc.) 
de manera segura, cómoda y gratuita, beneficiando así tanto a 
residentes como a los comerciantes locales. Este mismo carácter 
peatonal justifica un adecuado tratamiento del tráfico motorizado y 
ordenamiento de los servicios de transporte público para generar 
zonas de protección pedestre y áreas de tráfico calmado donde la 
intensidad peatonal sea mayor. 

Ya que un tercio de estos viajes cortos son realizados hacia 
comunas vecinas, las conexiones peatonales y ciclísticas con 
Providencia, Santiago, Independencia, Conchalí y Huechuraba son 
cruciales para facilitar estos traslados, permitiendo extender el 
alcance de los medios no motorizados a una escala intercomunal y 
logrando vincular exitosamente las redes internas de Recoleta con 
otros sistemas de parques, ciclovías o paseos fuera de ella. Esta 
estrategia permitiría a su vez reforzar el carácter de Recoleta como 
subcentro, ya que se facilitaría la entrada de visitantes desde otras 
comunas ya sea para comprar o utilizar los servicios de Recoleta o 
realizar un transbordo hacia la red de transporte público. Por lo 
mismo cobra importancia la posibilidad de estacionar la bicicleta en 
distintos puntos clave al interior de la Comuna, aprovechando la 

localización estratégica de las estaciones de Metro, para garantizar 
el acceso a las zonas comerciales y de servicios. 

 

• Recoleta como corredor: 
Se le atribuye a Recoleta el carácter de “Comuna corredor” 

debido a la gran cantidad de viajes que la atraviesan para conectar 
la periferia norte con las áreas centrales y de la ciudad. Esto se 
explica en la gran cantidad de viajes externos originados en 
comunas como Conchalí, Huechuraba y Recoleta mismo, de los 
cuales un 24% tienen como destino las comunas de Santiago y 
Providencia (SECTRA, 2001). Se debe hacer notar que muchos 
otros viajes hacia otras comunas fuera del centro también utilizan el 
territorio de Recoleta como corredor, pero es difícil presuponer 
cuantos de ellos se realizan a través de rutas alternativas. En todo 
caso el que, como mínimo, la cuarta parte de los viajes externos de 
estas tres comunas (y otras no consideradas en la medición tales 
como Independencia y Quilicura) tenga que forzosamente utilizar a 
Recoleta como corredor, es suficiente para ilustrar el rol de la 
Comuna como tal. Es por esto que esta fracción de viajes de 
atravieso pudiera ser aún mayor. 

Recoleta explica su carácter de corredor debido a su 
posición pericentral en la ciudad y a la presencia de límites 
geográficos que flanquean la periferia norte (principalmente el cerro 
San Cristóbal). En el próximo capítulo se entrará más en detalle 
sobre las condiciones históricas y la infraestructura vial que 
refuerzan esta condición de efecto corredor o “cuello de botella”. 

Esta estructura de viajes que denotan la condición de 
corredor en Recoleta genera una gran cantidad de flujos 
motorizados a lo largo de la Comuna, tanto de transporte público 
como privado, principalmente en el sentido norte-sur. Un 24% de 
estos viajes son en auto y un 69% en transporte público, por lo que 
suman un 93% de viajes motorizados (SECTRA, 2001). El fuerte 
carácter motorizado de estos viajes de atravieso se debe a que por 
ser entre comunas más alejadas entre sí, la distancia ya no es 
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abarcable por la caminata, pero en determinados rangos sí lo es por 
la bicicleta. Esto ya que según el cálculo de radios de distancia, 
ilustrados en el Cuadro 5.23, el más largo de estos viajes tendría 
una longitud de unos 13,75 Km (por ejemplo, para ir desde la 
población La Pincoya al norte de Huechuraba hasta el sur de la 
comuna de Santiago), en el que una bicicleta se demoraría 51 
minutos en recorrer. 

Se vuelve a aclarar que muchos viajes con otros destinos 
fuera de Santiago y Providencia también utilizan la Comuna como 
corredor, lo que refuerza aún más la existencia de flujos motorizados 
a lo largo de la Comuna, pero para este caso se utilizaron sólo 
comunas centrales para vislumbrar la jerarquía de los viajes entre 
centro y periferia, donde Recoleta es el único lugar de paso para 
este caso. 

Este carácter de corredor justifica la estructuración de una 
red troncal de ciclovías (como lo plantea CONASET en su plan 
maestro) que no sólo sirva de acercamiento para combinar con 
transporte público (si se proveen los estacionamientos en 
estaciones), sino que brinde la opción de hacer viajes más largos en 
bicicleta que atraviesen la Comuna en toda su extensión. Esto es a 
la vez una oportunidad para los hogares más pobres que se ubican 
en zonas periféricas quienes pudieran prescindir de gastos en 
transporte, o para generar circuitos deportivos y turísticos dirigidos a 
quienes optan por la bicicleta como un medio recreativo. 

Este corredor ciclístico se hace más necesario considerando 
los altos y rápidos flujos motorizados que atraviesan la Comuna, por 
lo que ayudaría a diferenciar y caracterizar cada modo para así 
transitar de manera eficiente, segura y sin interferencia entre medios 
que circulan a distintas velocidades. Para esta condición de 
atravieso, las conexiones para medios no motorizados y la 
coordinación de redes ciclísticas entre una comuna y otra vuelven a 
cobrar especial importancia para el caso. 

La dotación de numerosos servicios troncales de transporte 
público, tales como la extensión norte de la Línea 2 del Metro, son 
parte de esta estructura de viajes a manera de corredor, ya que se 

conecta la periferia norte con áreas centrales de la ciudad. Como ya 
se discutió en un punto anterior, la dotación de sistemas de 
intercambio modal entre bicicleta y transporte público en Recoleta 
facilitaría el acceso de los habitantes de la periferia norte a este 
importante corredor de transporte público. 

Dentro de estos flujos de viajes observados se puede 
atribuir un rol dual a la bicicleta por su condición intermedia entre 
automóvil y peatón. Por un lado sirve para realizar grandes 
atraviesos a escala intercomunal, por lo que se debe dar la mayor 
fluidez y eficiencia a su desplazamiento; y por otro, también es de 
interés para el ciclista contar con buenas veredas y una adecuada 
protección del tráfico motorizado para paseos o viajes cortos, ya que 
éstos tienden a mezclarse más con el mundo del peatón y deben 
proveerse de redes internas para acceder cómodamente a los 
centros de comercio y servicios de las comunas. Estas funciones 
desplazadoras y emplazadoras (respectivamente) de la bicicleta en 
los barrios, su caracterización funcional y recreativa dentro de la red 
vial y la definición de su trazado definitivo en Recoleta en 
coordinación con el plan maestro de ciclovías y la vialidad 
metropolitana, son abarcados en el capítulo siguiente. 
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CUADROS 5.23a, y b: Tablas de pares de viajes y diagrama de 
radios de distancia entre algunas comunas que utilizan el territorio  
de Recoleta como corredor (elaboración propia en base a SECTRA, 
2001). 
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6 EL ESPACIO PÚBLICO DE LA 
MOVILIDAD NO MOTORIZADA EN 
RECOLETA: Diagnóstico y Diseño 

Conociendo las condiciones y exigencias de planificación y 
uso de la bicicleta en Santiago, en este capítulo se revisan las 
características urbano-espaciales de Recoleta, con el objetivo de 
establecer un contexto base sobre el que se diseña una propuesta 
que logre brindar mayor movilidad a la bicicleta en la Comuna. 

Este capítulo se divide en una sección de diagnóstico del 
espacio urbano y otra de diseño del mismo. En la sección de 
diagnóstico se parte por recoger las características del sistema vial 
y su entorno urbano a partir de una revisión del proceso histórico 
que ha vivido la Comuna, estableciendo además un escenario futuro 
a partir de los proyectos de espacio público que se pretenden 
realizar en ella. Luego se definen las fortalezas, oportunidades, 
debilidades y amenazas que presenta el contexto urbano de la 
Comuna en torno a la movilidad no motorizada. Este diagnóstico 
establece las características, exigencias y funciones del espacio 
público y sistema vial de Recoleta, con el objetivo de que éstas 
constituyan la plataforma sobre la cual se estructura el plan maestro 
para la bicicleta. 

Teniendo clara la “situación del espacio vial” de la Comuna, 
es necesario establecer los parámetros de diseño que permitirán 
aplicar esas funciones al espacio urbano a partir de una escala que 
abarca desde el ciclista y peatón hasta el paisaje en que están 
insertos. Para la segunda parte de este capítulo, focalizado en el 
diseño del espacio urbano, se revisarán los criterios de diseño para 
ciclovías en Chile y referentes proyectuales en otras partes del 
mundo. Luego se establecen las funciones desplazadoras y 
emplazadoras de la bicicleta en el espacio público de Recoleta, con 
tal de aplicar los criterios diseño en función del rol dual que se le 
atribuye a la bicicleta en ciudad, estableciendo así los roles que 
jugará la bicicleta dentro del plan maestro para la Comuna. La última 

parte de este capítulo focaliza el análisis en un tramo del plan 
maestro que en el capítulo de proyecto será diseñado en detalle, y 
que se presenta como uno de los trazados clave para los 
desplazamientos de bicicletas y otras funciones urbano-ambientales 
en la Comuna: el Corredor Vespucio Norte – Baquedano. Este eje 
une el sector norte (estación de Metro Vespucio Norte) con el 
extremo sur-oriente de Recoleta (estación Baquedano en el sector 
de Plaza Italia) a lo largo del sector de Av. El Salto y Av. Perú, 
siendo escogido como proyecto de diseño debido a una serie de 
características, funciones y atributos que serán explicados al final de 
este capítulo. 

 

6.1 Diagnóstico del contexto urbano de 
Recoleta 

Para realizar el diagnóstico del contexto actual primero se 
realiza una reseña histórica de la Comuna, la que se centra en la 
evolución del sistema vial y el espacio público, ya que son los 
aspectos urbanos que más se relacionan al ámbito de la bicicleta. 
Esta reseña histórica se obtuvo como parte del desarrollo del Taller 
transversal del 2º semestre de 2005, del Magíster en Desarrollo 
Urbano del Instituto de Estudios Urbanos y Territoriales de la 
Universidad. Este taller consistió en proponer una intervención que 
cambiase el curso de Recoleta como comuna, bajo la visión de 
proyecto “Recoleta: Nuevo Norte”. Para ello se realizaron estudios 
que permitieron caracterizar dicho sector, identificando sus 
tendencias principales de desarrollo y los potenciales que podrían 
capitalizarse mediante la propuesta (Equipo TT-MDU, 2005). 
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6.1.1 Reseña histórica del espacio urbano en 
Recoleta: La gestación de su rol como 
“comuna corredor” y su alcance 
metropolitano en usos de suelo e 
infraestructura 
La comuna de Recoleta se emplaza en el área norte del 

Gran Santiago, limita al norte con la comuna de Huechuraba, al sur 
con la comuna de Santiago, al oriente con la comuna de 
Providencia, y al poniente con las comunas de Conchalí e 
Independencia. 

Su geografía característica la conforman los cerros Blanco y 
San Cristóbal, que junto al Cementerio General, conforman un 
sistema de barreras que obstaculizan la conectividad interna y 
metropolitana, otorgando a Recoleta la forma de cono acinturado en 
su centro. 

Su origen se remonta al período fundacional del siglo XVI 
con la ocupación de la orilla norte del río Mapocho por población 
indígena y mestiza, que toma la forma de un arrabal y que da origen 
a la denominada “Chimba”. Iniciándose con esto una posterior 
ocupación que contempló, en orden secuencial: parcelas agrícolas, 
ocupación religiosa, usos indeseados y localización de vivienda 
pública. 

Se debe aclarar que la comuna de Recoleta como tal existe 
desde el año 1991, ya que su sector norte pertenecía a la comuna 
de Conchalí y el sur a Santiago. Es por eso que la reseña histórica 
que se presenta a continuación, al referirse a Recoleta, toma en 
cuenta el área comunal actual. 

 

FIGURA 6.1: La comuna de Recoleta en su contexto comunal y 
geográfico inmediato. 
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• Período fundacional, s. XVI: Parcelas agrícolas 
El área norte del Santiago fundacional, actual comuna de 

Recoleta e Independencia, se mantiene durante este período al 
margen de la ciudad, cuyo desarrollo se encuentra enmarcado por 
los límites generados por el río Mapocho y el cerro Santa Lucía. Se 
manifiesta una ocupación indígena y mestiza en el sector norte del 
Mapocho, que toma la forma de un arrabal (La Chimba). 

Esta zona no alcanzó a ser incluida en la trama original de la 
ciudad, por encontrarse aislada del centro fundacional debido a su 
situación geográfica, generándose sólo un sistema de comunicación 
entre las dos áreas a través de lo que se conocía como el Camino 
de Chile, que pasó a llamarse Camino Real, principal vía de entrada 
y salida de la ciudad por el norte (actual Avenida Independencia, 
también conocida como La Cañadilla). Luego comenzaron a 
formarse algunos callejones perpendiculares entre las propiedades 
agrícolas que se habían constituido, como por ejemplo el callejón de 
los Olivos, actual calle Los Olivos, que comunicaba el Camino Real 
con el Camino El Salto, siendo este último la actual Av. Recoleta 
(Karamanoff, 2004). 

Avanzado el tiempo, junto a los indios comenzaron a 
instalarse los talleres y domicilios de diversos artesanos. De esta 
ocupación salían las manufacturas y la mano de obra que la ciudad 
demandaba, marcando una primera tendencia de localización de 
usos en el área. 

La ocupación del área norte es principalmente agrícola con 
existencia de grandes predios. Esta subdivisión predial es la que 
configurará la trama urbana del área norte de la ciudad, consistente 
en vías norte – sur que estructuran la trama urbana y vías en 
dirección oriente – poniente que son subordinadas y carecen de 
continuidad, ya que eran originalmente tramos cortos de 
comunicación entre las parcelas (Karamanoff, 2004). 

 

FIGURA 6.2 a y b: Crecimiento y desarrollo de la trama urbana de 
Santiago durante el s. XVI e imagen del sector agrícola de La 
Chimba (Equipo TT-MDU, 2005). 
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• Período de ocupación rural y religiosa, s. XVII y XVIII 
Junto a esta parcelación agrícola, se localizan conventos, 

monasterios y vivienda asociada a ellos; principalmente ligados a los 
dos caminos del área (La Cañadilla y El Salto). El primero en 
fundarse fue el convento de Recoletos Descalzos (Recoleta 
Franciscana) en 1647. En 1754 los Dominicos fundaron el convento 
Recoleta Domínica. Su establecimiento comienza a configurar el 
patrimonio arquitectónico y cultural de la comuna y a generar 
desarrollo en torno a ellos. 

En la segunda mitad del siglo XVII se construye el primer 
puente sobre el río Mapocho, que conecta la ciudad con el área 
norte, el Puente de Palo. En 1772 se construye un segundo puente, 
el de Cal y Canto, aumentando la conectividad entre la ciudad y el 
norte, lo cual genera una transformación del sector de La Cañadilla. 
Además contribuye a la consolidación de La Chimba en el borde del 
Río y a la conversión de las chacras originales en quintas 
suburbanas, donde la elite realizaba sus paseos.  

 

FIGURA 6.3a y b: Los conventos de las órdenes de los Recoletos 
Descalzos y Domínicos (Equipo TT-MDU, 2005). 

 

FIGURA 6.4a, b y c: Crecimiento y desarrollo de la trama urbana de 
Santiago entre los s. XVII y XVIII e imagen del puente Cal y Canto 
(Equipo TT-MDU, 2005). 
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• Localización de usos indeseados de la ciudad 
decimonónica, s. XIX: El plan de Vicuña Mackenna 

De acuerdo a las corrientes higienistas de la época, durante 
el gobierno de Bernardo O´Higgins se localizan en Recoleta usos no 
deseados para la ciudad, comenzando con el Cementerio General 
en 1821, aprovechando las características de independencia y 
conectividad relativa con el centro de Santiago a través de los 
puentes. Este hecho genera un flujo obligado, relacionado con la 
actividad mortuoria hacia el área norte, marcando una tendencia de 
localización de otros usos similares tales como el Cementerio 
Católico, la Casa de Orates y el Hospital San Vicente. Asociado a 
este último se construye la Escuela de Medicina, consolidando el 
sector como centro de servicios de salud y educación. 

El Plan de Vicuña Mackenna, a pesar de establecer un 
límite urbano que deja excluida el área norte de la ciudad, genera 
por primera vez infraestructura que liga los usos metropolitanos de 
esta área con la ciudad consolidada, integrándola a la dinámica 
urbana. De esta forma, se realiza la apertura de la Avenida del 
Cementerio (actual Av. La Paz) en 1875 con una plaza en el acceso 
del Cementerio. 

Por otro lado la disponibilidad de terrenos amplios, la 
existencia de mano de obra barata y menores costos de transporte 
por la cercanía a la ciudad, permitió la instalación de industrias en el 
actual sector de la calle Patronato. Se crea la Vega en el remate sur 
de La Cañadilla, donde llegaban los productos agrícolas de las 
chacras al norte de Santiago, generando una actividad comercial 
que fue aumentando al finalizar el siglo XIX. Esta obra reforzó la 
tendencia comercial del sector sur de la actual Comuna. 

En 1888 se canaliza el cauce del río Mapocho y se 
construyen siete puentes metálicos, aumentando considerablemente 
la conectividad entre ambas riberas (Puentes Purísima, Mackenna, 
21 de Mayo, Pío Nono, Recoleta, Cañadilla y Manuel Rodríguez).  

 

FIGURA 6.5a, b y c: Crecimiento y desarrollo de la trama urbana de 
Santiago durante el s. XIX e imagen del acceso al Cementerio 
General (Equipo TT-MDU, 2005). 
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• Siglo  XX: Políticas de localización de vivienda 
Hacia la década del 30’ comienza a localizarse vivienda 

cercana al Cementerio General y al borde oriente de la Comuna 
(Población Vista Hermosa, Población Correos y Telégrafos de 
Chile), con una urbanización o división de manzanas de mayor 
tamaño. Este último conjunto de viviendas se desarrolló a través de 
cajas de empleados particulares y corresponde a un proceso de 
consolidación de la clase media en la Comuna. Se localiza el 
Regimiento Buin (1920) y se urbaniza la Quinta Residencial El Salto 
al nororiente. Se amplía el Cementerio General hasta ocupar la 
superficie actual y se realizan variadas inversiones públicas ligadas 
a la vocación de servicios de salud, educación y recreación que 
desarrolla la Comuna 

Alrededor de 1950, el desarrollo de la Av. Perú obedece a la 
localización de estratos socioeconómicos medios-altos, asociado a 
la cercanía a equipamiento y conectividad de los barrios de estratos 
socioeconómicos altos (Providencia) y a los atributos naturales del 
lugar (cercanía al cerro San Cristóbal). En el Barrio Bellavista la 
ubicación de clase media-alta deja como herencia una división 
predial de mayor tamaño y muy buenos atributos de urbanización y 
edificación. 

También a mediados del s. XX se desarrollan conjuntos 
CORVI y de cajas de empleados, destinados a estratos 
socioeconómicos medios y medios-bajos (Población Fábrica de 
Tejidos El Salto, Población El Triunfo). La comuna fue receptora de 
una importante migración campo – ciudad, materializándose con la 
construcción de conjuntos de vivienda desarrollados por la CORVI. 

En 1960 se desarrolla el Plan Regulador Metropolitano de 
Santiago (PRIS del 60’), que propone una zonificación que identifica 
un área industrial y comercial importante al sur de la Comuna, 
aprovechando la conectividad existente. En el área norte plantea un 
uso residencial, que limita con una zona destinada a parcelas de 
agrado a lo largo de Américo Vespucio. En relación a la vialidad se 
propone Av. Dorsal como parte del anillo intermedio de la ciudad. 

La proliferación de viviendas se dio por agregación de 
distintos tramos de urbanización y conjuntos habitacionales, lo que 
ha ido conformando una trama irregular cuya principal característica 
es la progresiva disminución del tamaño predial y aparición de la 
tipología de bloques en el sector de Américo Vespucio. 

 

FIGURA 6.6: Mapa de inversiones públicas en Recoleta e 
Independencia durante el s. XIX y XX (Equipo TT-MDU, 2005). 
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En la década del 80’ surge una ocupación ilegal de terrenos 
(tomas) en la franja sur contigua a Américo Vespucio y en el borde 
del cerro San Cristóbal, correspondiente a la zona destinada por el 
PRIS del 60’ a parcelas de agrado. Estas tomas fueron radicadas y 
regularizadas, consolidando la franja norte de la Comuna, sector que 
presenta vivienda para estratos socioeconómicos menores. 

Así, la función residencial se constituye en el principal rol del 
sector norte de la Comuna, con una condición heterogénea que se 
verifica tanto en las construcciones como en su diversidad 
socioeconómica. 

El sur de la Comuna por su parte consolida usos 
comerciales, industriales y bodegaje. Un elemento relevante en la 
configuración del barrio Patronato fue la llegada de inmigrantes 
sirios y palestinos que potenciaron la actividad económica del área, 
al desarrollar actividades industriales y comerciales. 

En 1981 surge la comuna de Recoleta y en 1991 se desliga 
administrativamente de Conchalí. 

Como resultado de este proceso, en el presente la Comuna 
posee grandes superficies destinadas al equipamiento 
metropolitano: cementerios (General, Católico e Israelita), el barrio 
de los hospitales (compartido con la comuna de Independencia) el 
Regimiento Buin y áreas recreativas naturales como los cerros 
Blanco y San Cristóbal. Otras áreas verdes mayores con 
infraestructura recreativa y deportiva poseen un carácter más local, 
tales como el parque Santa Mónica y el Estadio Recoleta. 

La última década se ha destacado por un desarrollo 
creciente del sector inmobiliario en varios sectores de la Comuna, 
donde se han visto una serie proyectos residenciales en altura en 
sectores como Av. Perú. Esto permitido por los cambios en el plan 
regulador (PRC) comunal actual y estimulado por el subsidio de 
renovación urbana de 200 UF, cuya validez cubre el territorio 
comunal desde Av. Dorsal hacia el sur. 

 

FIGURA 6.7a, b y c: Mapa de barrios comerciales, equipamiento 
(áreas verdes, servicios de salud, etc.), proyectos inmobiliarios 
(torres y condominios) más recientes e imágenes de las distintas 
tipologías de vivienda que se han generado en la Comuna (Equipo 
TT-MDU, 2005). 
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Existen una serie de grandes proyectos de transporte 
materializados en los últimos años, que bordean y atraviesan 
Recoleta, tales como las autopistas concesionadas y la extensión 
norte de la Línea 2 del Metro. Esta nueva infraestructura ha 
redefinido el rol de la Comuna dentro del sistema vial metropolitano, 
brindando nuevas condiciones de accesibilidad y conectividad a sus 
habitantes, pero generando fuertes barreras físicas y sociales hacia 
los medios no motorizados producto de la presencia de autopistas 
(Tirachini, 2006). Estas barreras además se suman a las ya 
generadas a lo largo del proceso histórico (grandes paños urbanos 
con usos específicos, tales como los cementerios) y las 
preexistentes a escala geográfica (el río Mapocho y los cerros). 

El perímetro de la Comuna está conformado principalmente 
por ejes viales metropolitanos e hitos geográficos. Hacia el norte 
limita con la autopista Vespucio Express. Por el sur limita con el par 
vial Av. Santa María – Bellavista, la autopista Costanera Norte y el 
río Mapocho. Las dos autopistas urbanas forman corredores 
motorizados de alta velocidad que conectan la ciudad en sentido 
oriente – poniente, y ellas serán unidas directamente a través de un 
túnel en construcción bajo el cerro San Cristóbal, cuyas faenas se 
encuentran al nororiente de la Comuna. El Río es cruzado por siete 
puentes: Pío Nono, Purísima, Loreto, Patronato, Recoleta, del 
Abasto y La Paz. Hacia el oriente limita con calle Pío Nono (Barrio 
Bellavista) y el cerro San Cristóbal. Hacia el poniente, la calle El 
Guanaco y Av. La Paz conforman un límite más difuso, a diferencia 
del resto de los límites que generan barreras de escasa o nula 
conectividad con el contexto vecino. 

Atravesando la Comuna en el sentido norte – sur, la Av. 
Recoleta corresponde a un importante corredor de transporte 
motorizado privado y público de superficie (buses) y subterráneo 
(Línea 2 del Metro), siendo además el eje fundacional, institucional y 
comercial de la Comuna. La Av. Recoleta es el principal conector 
centro – periferia de las comunas del sector norte (especialmente 
Huechuraba) y su jerarquía como corredor de transporte ha 
incentivado su caracterización como vía exclusiva para el transporte 

público en horas punta. Av. Recoleta cuenta además con tres 
estaciones de transbordo del sistema Transantiago. 

Avenidas paralelas de menor importancia, tales como 
Guanaco – La Paz y El Salto – Perú, cumplen funciones análogas 
de conectividad norte – sur. 

Las características de esta vialidad estructurante y de otros 
elementos urbanos de la Comuna serán revisadas más a fondo al 
identificar las condiciones urbano-espaciales ligadas a la bicicleta 
dentro de este mismo capítulo. 

 

FIGURA 6.8: Mapa de inversiones en infraestructura de transporte 
realizadas a lo largo del presente siglo (Equipo TT-MDU, 2005). 
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6.1.2 Visión actual del municipio para Recoleta: 
Usos y proyectos urbanos en la Comuna 
que redefinen la movilidad no motorizada 
en el espacio público 
En el punto anterior se mencionan los grandes proyectos 

metropolitanos de transporte motorizado tanto público (Línea 2 del 
Metro y Transantiago) como privado (autopistas concesionadas 
Vespucio Express, Costanera Norte y el túnel del cerro San 
Cristóbal) que han reforzado el rol de Recoleta como “Comuna 
corredor” y redefinido su accesibilidad a escala local y metropolitana. 
En esta sección se revisan los proyectos que buscan brindar mayor 
movilidad a los medios no motorizados, por lo que a través de ellos 
pueden entenderse las estrategias y la visión del municipio para 
estos medios en la Comuna. Parte de esta visión municipal se 
focaliza en la renovación de los espacios públicos de la Comuna, 
bajo el lema “Recoleta ponte bella”. 

 

• El plan municipal de ciclovías: 
Análogo al plan maestro de ciclovías de CONASET, el 

municipio de Recoleta ha mostrado un interés particular por habilitar 
infraestructura ciclística en la Comuna a partir de una iniciativa 
propia. Esto se verifica en la construcción de una serie de ciclovías 
en calles El Guanaco, Av. Dorsal y Diagonal José María Caro, y la 
existencia de otros tramos en proyecto (que fueron detallados en las 
Fig. 4.8a y b). Las ciclovías en proyecto han sido trazadas en 
coordinación con el plan maestro de CONASET y el plan SECTRA 
de 1997, a los que el municipio sugiere una serie de modificaciones 
en trazados particulares o propone otras rutas de acuerdo a su 
mayor conocimiento de las condiciones urbanísticas de la Comuna. 
En todo caso este trazado de un plan comunal basado en un plan 
metropolitano es fundamental a la hora de relacionar la red de 
Recoleta con las existentes en comunas vecinas. 

FIGURA 6.9: Plano mostrando las ciclovías existentes, las 
proyectadas por el plan de CONASET (troncales y locales) y el 
municipio. Se incluyen ciclovías planteadas anteriormente por el 
plan SECTRA de 1997 para Recoleta y los puntos de intercambio 
modal existente (Huechuraba) y propuestos por los entes indicados. 
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Gran parte de los trazados propuestos por el municipio son 
de tipo utilitario, pensados para acoger desplazamientos al trabajo, 
estudio o por trámites. Las ciclovías construidas en la Comuna en 
general corresponden a este tipo, aunque muchas adquieren un 
carácter mixto ya que se complementan a una serie de parques 
lineales preexistentes que les incorporan un carácter recreativo. 
Ejemplos de esta complementación entre parque lineal y ciclovía en 
Recoleta son el caso de Américo Vespucio (sobre calle G, 
financiado por la autopista) Av. Dorsal y calle El Guanaco (ya 
mostrados en la Fig. 4.8b). Existen otros bandejones anchos con 
áreas verdes que también pretenden ser equipados con ciclovías, 
tales como los existentes en Av. Perú o Héroes de la Concepción. 
Esta complementación con las áreas verdes existentes es 
interesante ya que ayuda a consolidar de manera más integrada con 
el paisaje el espacio público y las vías para ciclistas. 

En el plan existen además una serie de rutas recreativas 
(marcadas en celeste en la Fig. 6.9) que buscan resaltar los 
atributos paisajísticos e histórico-culturales de la Comuna. Una ruta 
recreativa propuesta recorre el camino de Pie de Cerro desde la 
ladera norte del cerro San Cristóbal (por calle Héroes de la 
Concepción) hasta la plaza Caupolicán en el barrio Bellavista. Esta 
ruta ayudaría a recuperar el paisaje de áreas abandonadas y 
deforestadas del Cerro, generando una ruta deportiva con pendiente 
variable de unos 6 Km de largo y aprovechando las magníficas 
vistas desde el camino hacia la ciudad (Fig. 6.10). Otra ruta 
recreativa recorre el interior del Cementerio General, por lo que 
gozaría del patrimonio histórico y potencial turístico existente al 
interior del mismo. Esta ruta por la necrópolis también se atribuye un 
carácter utilitario, ya que sirve para conectar el norte y el sur de la 
comuna en la zona al poniente de Av. Recoleta. 

Esta conectividad norte – sur es importante considerando el 
efecto “cuello de botella” existente en la Comuna, dadas sus 
características geográficas y urbanísticas explicadas en el punto 
anterior. Producto de esta condición, el plan SECTRA de 1997 
planteaba el trazado de una ciclovía a lo largo de Av. Recoleta (en 
amarillo en la Fig. 6.9), pero esa opción fue modificada en el plan 

municipal dada la alta demanda en su utilización por parte de los 
medios motorizados. 

 

FIGURA 6.10a y b: Imágenes de la vista hacia la zona norte de 
Recoleta desde el Camino de pie de cerro y de algunos recorridos al 
interior del Cementerio General (Equipo TT-MDU, 2005 y 
www.cementeriogeneral.cl). 
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Parte del trazado se condiciona también en base a otros 
proyectos viales existentes en la Comuna, como es el caso del “par 
vial El Salto – Las Torres”. El objetivo del par vial es abrir Av. Las 
Torres en sentido norte – sur mediante expropiaciones para 
habilitarla como vía de dos pistas hacia el norte, dejando a Av. El 
Salto con ambas pistas en dirección sur. Esto con el objetivo de 
descongestionar Av. El Salto como vía paralela a Av. Recoleta, ya 
que cumple un rol análogo como corredor norte – sur tanto para 
transporte público como privado, siendo además la continuación de 
Av. Perú, la que posee un perfil vial mucho mayor que Av. El Salto 
por sí sola. Por su parte el plan municipal plantea la existencia de 
ciclovías en ambos tramos del par vial, aunque la factibilidad de esta 
y otras propuestas serán definidas dentro del proyecto, ya que el 
perfil de Av. El Salto es más estrecho que el de Av. Las Torres. 

El plan municipal también propone estacionamientos para 
bicicletas en estaciones de Metro, esto aprovechando la presencia 
de la Línea 2 a lo largo de la Comuna. En este caso el municipio 
propone instalar estas facilidades en las estaciones Vespucio Norte, 
Dorsal y Cerro Blanco, lo que beneficiaría tanto a las zonas norte y 
sur de la Comuna, como también a comunas vecinas y de la 
periferia norte, tales como Conchalí, Independencia, Huechuraba y 
Quilicura. 

De acuerdo a información entregada por la municipalidad de 
Recoleta, La ciclovía de la Autopista Vespucio Express todavía no 
se empalma directamente con la estación de Metro Vespucio Norte  
(ésta termina en la calle Juan Cristóbal, unos 250 metros antes de la 
plaza de acceso a la estación) ya que se está construyendo una 
estación intermodal de buses en el mismo lugar. Una vez que ésta 
esté terminada, el municipio tiene planes de prolongar la ciclovía 
hasta la estación de Metro y dotar la misma de bicicleteros. Por su 
parte, como se expuso en el Capítulo 5.3, Metro ha considerado 
seriamente el dotar a esta estación con estacionamientos para 
bicicletas. 

 

FIGURA 6.11: Plano mostrando las secciones de Av. Las Torres que 
deben someterse a apertura (según el PRC, detallado en el Anexo 
B) para consolidar el par vial y una imagen intervenida de cómo 
cambiaría el perfil vial en Av. El Salto (Equipo TT-MDU, 2005). 
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• Proyectos de renovación urbana: El Barrio Bellavista 
El carácter comercial, cultural y patrimonial del barrio 

Bellavista, apoyado por agrupaciones ciudadanas y juntas de 
vecinos altamente organizadas, ha permitido generar una serie de 
proyectos en el sector que buscan transformar y recuperar el 
espacio público para acoger mejor la intensa vida peatonal que se 
ha dado en el barrio a lo largo del tiempo. 

Un proyecto ya pronto a concretarse es la remodelación de 
calle Pío Nono, gestión que incorporó la visión de barrio de muchos 
vecinos, organizaciones ciudadanas, locatarios y autoridades 
diversas, ya que su diseño se efectuó por medio de una charrette. 
La charrette no sólo sirvió para concensuar esta multiplicidad de 
visiones, sino que permitió resolver una serie de complejidades 
surgidas a partir de la condición bi-comunal del eje Pío Nono, ya que 
éste divide las comunas de Providencia y Recoleta (Ronderos, 
2005). 

Este proceso de diseño participativo resolvió eliminar los 
estacionamientos en superficie paralelos a la calzada a lo largo del 
eje y agregar una ciclovía al mismo. Esto acompañado de un 
rediseño de aceras, mobiliario y fachadas. Una etapa posterior 
pretende remodelar las plazas Caupolicán y de Los Artesanos (bajo 
la cual se instalarían estacionamientos subterráneos), ubicadas en 
los extremos norte y sur del eje Pío Nono respectivamente. El 
rediseño de ambos espacios públicos es importante para el trazado 
de la ciclovía ya que permitirían vincular el tramo de Pío Nono con el 
cerro San Cristóbal por el norte (camino de Pie de Cerro) y la red 
existente al sur del río Mapocho (red GEF). 

Dentro del barrio Bellavista también, se creó el “Paseo de 
las Artes”, que consistió en el ensanche de las aceras en las calles 
Antonia López de Bello y Ernesto Pinto Lagarrigue. En este sector 
se destacó la carga cultural del barrio a través de aplicaciones con 
baldosas de color a las aceras, pintado de fachadas y mosaicos de 
connotados artistas nacionales tales como Bororo, Benito Rojo, 
Samy Benmayor y Gonzalo Cienfuegos (www.plataformaurbana.cl). 

FIGURA 6.12a: Plano de ubicación e imágenes de la renovación del 
eje Pío Nono y del Paseo de las Artes en el barrio Bellavista 
(www.plataformaurbana.cl). 

 



 116

• Proyectos de peatonalización: La Vega y el Barrio 
Patronato 

Dentro de las intensas actividades comerciales en el sector 
sur de la Comuna, destacan el mercado de abasto (la Vega Central) 
y el barrio Patronato, el cual funciona en torno a la industria textil. La 
existencia del Metro en este sector refuerza la condición de ambos 
barrios como atractores de escala metropolitana, facilitando más aun 
la llegada de visitantes de toda la ciudad. La alta afluencia de 
público producto de estas actividades y su fuerte accesibilidad ha 
hecho repensar el espacio público del sector por parte del municipio, 
lo que se manifiesta en la creación del paseo peatonal que conecta 
la estación Patronato del Metro en Av. Recoleta con el acceso 
oriente de la Vega Central (paseo Lastra). 

La mala calidad de calzadas y las estrechas aceras son un 
escenario que no compatibiliza con la alta demanda por circulación 
peatonal en el barrio Patronato. Esto ha derivado en un espacio 
público invadido por los autos y de mala calidad en el sector, por lo 
que su potencial como zona comercial se encuentra subutilizado 
(Equipo TT-MDU, 2005). En el marco del programa “Recoleta ponte 
bella” existen proyectos como la peatonalización y techado de 
algunas calles del sector, aumentar la seguridad para los dueños de 
locales y clientes, y la construcción de un edificio para 300 
estacionamientos. La iluminación y la arborización del barrio son 
también medidas que ya están en funcionamiento (www.recoleta.cl). 

 

FIGURA 6.12b: El paseo Lastra que comunica Av. Recoleta con la 
Vega Central, y una imagen objetivo para la peatonalización de calle 
Patronato (Equipo TT-MDU, 2005). 

 



 117

• Proyectos emblemáticos en hitos urbanos: El cerro 
Blanco y el Edificio Consistorial de la Municipalidad 

Un hito geográfico característico de Recoleta es el cerro 
Blanco, el que junto al cerro San Cristóbal y los cementerios 
generan el efecto “cuello de botella” que divide físicamente el norte y 
sur de la Comuna. El cerro Blanco constituye un espacio público en 
altura inserto en la trama urbana con características similares al 
cerro Santa Lucía, con vistas panorámicas hacia la ciudad. Fue 
declarado monumento nacional en 1990 y se han desarrollado 
diversos proyectos de paisajismo para el mismo, de los cuales 
ninguno se ha ejecutado para recuperarlo como espacio público de 
interés. 

Dadas estas características y en conjunto a la ladera norte 
del cerro San Cristóbal, el cerro Blanco tiene el potencial de 
transformarse en un importante circuito deportivo y recreativo tanto 
peatonal como ciclístico. 

Otro hito importante en la comuna, inexistente hasta el 
momento, es el futuro Edificio Consistorial de la Municipalidad, para 
el cual se realizó un concurso de diseño el año 2006. El proyecto 
ganador fue el de Prado Arquitectos, el que conforma un espacio de 
encuentro cívico y cultural que reúne las actividades político-
administrativas más importantes del municipio. 

El Edificio Consistorial se emplazaría sobre Av. Recoleta 
entre las estaciones de Metro Dorsal y Einstein, en el centro de la 
Comuna, por lo que se debe reconocer en un futuro este nuevo hito 
administrativo, el cual recupera el espacio público circundante del 
sector con una gran plaza dura y aceras anchas flanqueadas por 
áreas verdes. 

 

FIGURA 6.13: Plano de ubicación e imágenes del proyecto ganador 
para el Edificio Consistorial de la Municipalidad de Recoleta y del 
cerro Blanco (AOA, 2006 y Karamanoff, 2004). 
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6.1.3 Identificación de las condiciones 
espaciales y de seguridad ligadas a la 
bicicleta en Recoleta y su inserción como 
red local en la red metropolitana: Mapa 
FODA para el plan maestro 
Conociendo los proyectos urbanos que pudieran facilitar la 

movilidad no motorizada a partir de la visión del municipio, se puede 
armar un escenario futuro para el espacio urbano en los sectores e 
hitos mencionados. En conjunto con estos planes futuros, las 
condiciones espaciales actuales de la vialidad y espacios públicos 
de la Comuna conforman la plataforma base para generar en ella 
una red ciclística local que se hace parte de un sistema 
metropolitano mayor. Aquí interesa conocer las condiciones 
favorables y adversas del contexto urbano sobre el cual se diseña 
esta red. 

 

• Debilidades y Amenazas: 
• D: Inexistencia de estacionamientos para bicicletas: En 

Recoleta no existen estacionamientos para bicicletas que 
permitan realizar combinación modal con sistemas de 
transporte público (Metro y buses urbanos), ni que brinden 
la oportunidad de dejar en un lugar seguro la bicicleta a la 
hora de realizar compras o trámites en los centros 
comerciales y de servicios en el sector sur de la Comuna, 
tales como los barrios de cementerios, hospitales, la Vega, 
Patronato y Bellavista. 

• D: No se acoge el potencial peatonal: La distribución de 
espacio para automóvil y peatón en los perfiles viales no 
reconocen la fuerte vocación peatonal de los barrios 
comerciales y de servicios, tal como ocurre en la Vega, 
Patronato y Bellavista. Por esto las aceras no pueden 
acoger los grandes volúmenes peatonales de estos 

sectores, ya que el espacio vial es copado por automóviles y 
vendedores ambulantes. 

• D: Discontinuidad de las áreas verdes: De los espacios 
públicos que sí brindan movilidad con mayor seguridad a los 
ciclistas (ciclovías existentes y parques lineales), se observa 
que éstos no son lo suficientemente largos ni continuos para 
permitir viajes más eficientes y extendidos o de atravieso en 
bicicleta. Tal es el caso de los bandejones y parques 
lineales en Av. Dorsal, 
Héroes de la Concepción, 
Av. Perú y El Guanaco. 
Estos tramos verdes 
además no se relacionan 
entre sí y no siempre están 
diseñados para acoger la 
circulación de bicicletas, por 
lo que la red pierde 
continuidad al momento de 
cambiar de tramo. 

• D: Baja accesibilidad: Muchos puntos de interés en la 
Comuna poseen una pobre accesibilidad para los medios no 
motorizados, en parte por encontrarse rodeados por 
barreras físicas como el Río o las autopistas (barrios 
comerciales al sur de la Comuna) o porque las ciclovías 
existentes no son lo suficientemente largas para llegar 
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directamente a ellos, como ocurre con la ciclovía en Américo 
Vespucio y la estación de Metro Vespucio Norte. 

• D: Mantención vial: La 
comuna en general se 
caracteriza por presentar 
severos daños en su 
vialidad, tales como hoyos y 
charcos en las calzadas, 
mala mantención de 
algunas aceras y áreas 
verdes,  daños en tapas de 
alcantarillado y rejillas de 
aguas lluvia, e inexistencia en muchos puntos de rampas en 
las esquinas (las que benefician a discapacitados y 
bicicletas). Estos numerosos “eventos” generan situaciones 
de riesgo para los ciclistas, ya que las ruedas pueden 
quedar atrapadas en ellos o al ser esquivados surge el 
riesgo de interponerse en el camino de un automóvil. 

• D: Mal diseño de algunas 
ciclovías: Las ciclovías 
existentes presentan 
problemas de diseño que 
actúan en contra de la 
eficiencia para los 
desplazamientos de 
ciclistas que circulan por 
ellas. Tal es el caso de la 
ciclovía El Guanaco, cuyos 
reductores de velocidad en 
intersecciones (rejas) al intentar disminuir la velocidad 
incomodan el flujo de ciclistas, obligando a esquivarlos con 
maniobras muy cerradas; este problema es similar al 
detectado en la ciclovía Pocuro. Aunque estos elementos 
tienen la función de reducir la velocidad del ciclista al llegar 
a un cruce por motivos de seguridad, su diseño a veces 
entorpece demasiado los flujos, por lo que los ciclistas optan 

por circular por la calzada en vez de la ciclovía. Por su parte 
las ciclovías Dorsal y Américo Vespucio no poseen una 
señalización y demarcación adecuada, por lo que se 
confunden con aceras y son utilizadas por peatones. Por 
último, la diversidad en el diseño de estas ciclovías en todo 
Santiago no permite que exista un lenguaje tipológico 
común, por lo que la red como un todo pierde claridad y 
unidad. 

• D: No se reconocen 
actividades al aire libre: 
Recoleta se caracteriza por 
una gran cantidad de 
actividades vecinales y 
comerciales al aire libre, las 
que tienden a ocupar toda 
la calle. Tal es el caso de 
las ferias libres o los persas 
en Av. Los Zapadores o 
calle El Guanaco, entre 
muchas otras (identificadas en la Fig. 4.12). El diseño vial 
de la comuna no reconoce estas actividades peatonales 
espontáneas, por lo que se desarrollan en un espacio poco 
preparado, sin mobiliario adecuado, inhóspito, sin sombra y 
con un tráfico motorizado poco controlado. 

• A: Barreras físicas: Las autopistas concesionadas 
Vespucio Express y Costanera Norte, las avenidas con alto 
flujo de transporte público (Av. Recoleta), los cerros Blanco 
y San Cristóbal, el río Mapocho y los grandes paños 
urbanos ocupados por los cementerios y el Regimiento Buin 
generan barreras físicas difíciles de rodear o atravesar por 
peatones y ciclistas. 

• A: Seguridad vial: La infraestructura vial para el transporte 
motorizado (autopistas y avenidas de alto flujo vehicular) 
genera zonas de atravieso difíciles e inseguras para los 
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modos no motorizados (Tirachini, 2006), y ningún puente 
sobre el río Mapocho tiene vías exclusivas para ciclistas. 

• A: Delincuencia: Sumado al hecho de que el hurto de 
bicicletas desatendidas es un problema generalizado en 
toda la ciudad, diversas zonas de Recoleta han sido 
identificadas por poseer altos niveles delictuales por asalto o 
robo con violencia. Los niveles de delincuencia hacia 
automovilistas detenidos en semáforos son especialmente 
elevados en el sector de Av. Recoleta con Américo 
Vespucio y a lo largo de toda la Av. El Salto. 

• A: Bloqueo de aceras por 
parte de automóviles 
estacionados: La falta de 
fiscalización del tránsito y la 
reducida segregación entre 
calzada y áreas verdes o 
peatonales permite que los 
automóviles se estacionen 
sobre las mismas, 
incomodando severamente 
el flujo peatonal y 
deteriorando los pavimentos y material vegetal. A su vez, los 
autos estacionados paralelos a la calzada muchas veces 
son un peligro para los ciclistas que circulan en vía 
compartida debido a las aperturas repentinas de sus 
puertas. 

• A: Utilización intensa de los ejes por parte del 
transporte público: Debido a la condición de “Comuna 
corredor”, avenidas como Recoleta y El Salto deben 
acarrear numerosos servicios de transporte público de 
superficie, lo que merma la posibilidad de calmar el tráfico 
en estos corredores. Esto ya que los flujos de buses deben 
ser expeditos y libres de elementos que obstaculicen las 
maniobras de los “buses oruga”. 

 

• Fortalezas y Oportunidades: 
• F: Integración de la planificación local con la 

metropolitana: Aunque la red actual no sea lo 
suficientemente consolidada y presente desconexiones 
entre sus tramos, la existencia de un plan maestro 
metropolitano y un plan municipal en concordancia con el 
mismo, permite visualizar un escenario futuro de 
consolidación entre la red que se construye a nivel local y su 
inserción en una red mayor de carácter metropolitano. 

• F: Atributos naturales y culturales de la Comuna: La 
existencia en la comuna de hitos geográficos (cerros) y 
patrimoniales (cementerios y barrios históricos) abren la 
posibilidad de generar circuitos recreativos o mixtos en su 
interior, resaltando los atributos turísticos, históricos, 
culturales y paisajísticos de los mismos. Por su parte, la 
creación de estos circuitos permitirían recuperar y reforestar 
el acceso norte al cerro San Cristóbal. 

• F: Plan de alumbrado: En los últimos años, la 
municipalidad de Recoleta ha implementado un programa 
de alumbrado público para mejorar las condiciones de 
seguridad en la comuna. Este mismo plan permitiría 
extender un uso más seguro de las vías para peatones y 
ciclistas durante la noche. 

• F: Interés municipal por la bicicleta: La existencia de un 
plan municipal de ciclovías y la construcción de las mismas 
a través de iniciativas locales, resaltan el particular interés 
que tienen las autoridades y planificadores comunales con 
respecto a la infraestructura ciclística. Este interés municipal 
puede facilitar la implementación de proyectos favorables a 
la movilidad no motorizada ya que existe un mayor 
compromiso y voluntad política hacia estos medios. 

• F: Autonomía comunal: La existencia de centros de 
comercio y servicios en la comuna permite que los viajes 
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sean más cortos, lo que acusa la alta proporción de viajes 
intracomunales en Recoleta. Estos viajes cortos permiten 
ser efectuados directa y fácilmente por los medios no 
motorizados. 

• O: Planes de ordenamiento vial: De consolidarse el par 
vial El Salto – Las Torres, no sólo se lograría reducir la 
congestión vehicular de Av. El Salto, sino que se abriría la 
oportunidad de renovar el espacio público de ambas vías, 
pudiendo integrarle vías exclusivas para bicicletas y buses. 
Esto generaría un equilibrio en el fuerte cambio de 
capacidad vial existente entre Av. Perú y Av. El Salto. 

• O: Carácter peatonal: La presencia de usos que 
concentran grandes flujos peatonales (en barrios 
comerciales y de servicios, mostrados en la Fig. 6.7a) y las 
actividades vecinales y ferias o persas al aire libre 
(identificadas en la Fig. 
4.12), hace que la 
peatonalización y calmado 
del tráfico en la vialidad, y 
la provisión de espacios 
públicos multiuso cobren 
especial interés a la hora de 
favorecer y fortalecer esta 
condición pedestre de la 
comuna. 

• O: Implementación de la 
intermodalidad: El plan 
piloto de estacionamientos 
para bicicletas en la 
comuna de Huechuraba 
constituye una acción 
pionera en el contexto 
actual para facilitar el 
intercambio modal entre 
bicicleta y transporte 

público. Esta acción municipal, producto de los problemas 
de cobertura periférica en los servicios alimentadores del 
Transantiago, constituye una oportunidad única para 
desarrollar mejor este tipo de sistema en el sector norte de 
la ciudad. Esta estrategia puede extenderse a una escala 
metropolitana si Metro y Transantiago llevan a cabo los 
planes de estacionamientos para bicicletas en estaciones. 
Por su parte, la existencia de numerosos hitos y atractores 
metropolitanos (barrios comerciales, de equipamiento y 
servicios) en la Comuna también se presentan como lugares 
interesantes para proveer estacionamientos para bicicletas, 
lo que facilitaría los viajes por compras o trámites en este 
medio. 

• O: Consolidación de los sistemas de transporte público: 
La inauguración de la extensión norte de la Línea 2 del 
Metro que atraviesa toda la comuna, y la existencia de 
estaciones de transbordo directamente sobre el tren 
subterráneo hacen de Av. Recoleta un corredor de 
transporte público clave para todo el sector norte. Sumado a 
la existencia de sectores de menores ingresos que son 
servidos por esta infraestructura, Recoleta se presenta 
como un lugar atractivo para desarrollar puntos de 
intercambio modal que favorecerían a las comunas del 
sector norte de la ciudad. 

• O: Potencial urbano para calmar el tráfico: El fuerte 
carácter residencial de la Comuna en su sector norte, donde 
existen numerosas poblaciones históricas con tejidos 
urbanos más intrincados y de menor tamaño predial, 
constituyen una trama vial idónea para efectuar estrategias 
de calmado de tráfico (zonas 30). Esto para evitar construir 
ciclovías en vías de menor jerarquía, ya que a velocidades 
menores y en áreas residenciales de menor densidad, la 
bicicleta puede compartir el espacio vial con el automóvil de 
manera más segura que en vías estructurantes. 
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• O: Posibilidad de generar continuidad: Aunque las áreas 
verdes de carácter lineal que existen en Recoleta presentan 
interrupciones en su desarrollo a lo largo de las vías, su 
presencia puede aprovecharse como un esqueleto base a 
ser mejorado e integrado. Esto generaría una mayor 
consolidación de estas áreas verdes, las que facilitarían 
viajes en bicicleta más eficientes, seguros y protegidos del 
sol. A su vez, si estos parques lineales son construidos con 
mayor continuidad, pueden transformarse en verdaderos 
corredores ambientales para la flora y fauna urbana. 

• O: Lenguaje común en el diseño: Aunque las ciclovías de 
Santiago sean de diversos tipos, lo que afecta su 
entendimiento por parte del usuario como una red integrada, 
el director del SERVIU anunció que la construcción de 
ciclovías en Santiago podría estandarizarse con pavimentos 
de color rojo. Esto considerando la decisión de pintar 
verdes las vías exclusivas para buses del Transantiago, lo 
que evitaría confusiones entre una vía y otra (artículo del 30 
de Marzo de 2007 en diario El Mercurio). 

• O: Desarrollo inmobiliario: Los nuevos desarrollos 
inmobiliarios de vivienda en altura sobre Av. Perú y otros 
puntos de la comuna (identificados en la Fig. 6.7a) se 
presentan como una oportunidad a la hora de renovar los 
antejardines, aceras y áreas verdes en su entorno, situando 
a la ciclovía como un elemento urbano atractivo a la hora de 
comprar un departamento (CONASET, 2006). Esto puede 
generar incentivos de financiamiento a las facilidades para 
ciclistas por parte de los desarrolladores inmobiliarios si es 
que el municipio logra canales de negociación adecuados. 

 

FIGURA 6.14a y b: Desarrollo inmobiliario de vivienda en altura a lo 
largo de Av. Perú (fotos del autor). 
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6.2 Diseño del espacio público para la 
bicicleta 

Los parámetros de diseño para la bicicleta se fijan en torno 
a dos fuentes de conocimiento: los estándares técnicos básicos para 
el diseño de ciclovías en Chile y referentes de diseño urbano en el 
mundo que favorecen la movilidad no motorizada en el espacio 
público. A la vez, se realiza una caracterización del espacio público 
en Recoleta que, por un lado, reconoce la condición dual 
desplazadora y emplazadora de la bicicleta dentro del sistema vial 
para trazar el plan maestro, y por otro se entra con mayor 
profundidad en un tramo específico del plan propuesto, en el que se 
aplicarán a la escala del paisaje y del ciclista los criterios y 
referentes de diseño aquí abordados. 

 

6.2.1 Manuales y criterios de diseño para 
ciclovías 
El proceso de planificación y diseño de ciclovías es una 

tarea que suma múltiples factores de complejidad, por lo que los 
manuales de diseño para este tipo de infraestructura (donde países 
como Holanda llevan el liderazgo en asesoramiento e investigación) 
resultan en extensos documentos que cubren ampliamente cada 
uno de estos temas, tales como las características físicas y cinéticas 
del ciclista, trazado de redes, tipos y dimensiones de las vías, 
niveles de segregación, pavimentos, relación con el tráfico 
motorizado en movimiento y detenido, cruces, construcciones 
temporales en la vía, pavimentos, mobiliario, paisajismo, y los 
procesos de mantención, monitoreo y gestión de la infraestructura. 

Esta sección pretende sintetizar los aspectos técnicos del 
diseño de la infraestructura en sí para ser aplicados el contexto vial 
de Recoleta, ya que el trazado y condiciones viales de las rutas han 
sido definidos en este capítulo y los procesos de planificación y 
gestión fueron abordados en el Capítulo 4. Para ello se combinan 

los conocimientos obtenidos de tres fuentes de información: El 
manual de diseño holandés (CROW, 1993), un manual de diseño 
chileno (González, 2003) y el manual de recomendaciones de 
diseño para el espacio vial urbano o REDEVU (MIDEPLAN, 1998). 
Una vez definidos estos aspectos técnicos, se revisan una serie de 
referentes proyectuales de facilidades para ciclistas que aporten una 
visión más completa y atractiva de diseño para la infraestructura y 
su espacio público circundante. 

 

• Criterios de diseño: 
Los requerimientos y deseos básicos de los ciclistas para la 

red pueden definirse bajo cinco criterios: 

Coherencia: La infraestructura forma una red o unidad 
coherente que se conecta con todos los puntos de origen y destino 
del ciclista. 

Continuidad: La infraestructura ofrece continuamente una 
ruta lo más directa posible, reduciendo los desvíos al mínimo. 

Atractivo: La infraestructura está diseñada y equipada en su 
contexto de tal manera que andar en bicicleta es una experiencia 
atractiva y agradable. 

Seguridad: La infraestructura garantiza un uso seguro de la 
vialidad para los ciclistas y usuarios de otros modos. 

Confort: La infraestructura brinda un tránsito expedito y 
fluido para los ciclistas (CROW, 1993). 

 

• Definiciones: 
La ciclovía es el conjunto de todos los elementos de 

infraestructura vial, urbana o rural, destinada al uso exclusivo de 
bicicletas o triciclos de tracción humana, sillas de ruedas, y a veces 
motocicletas de dos y tres ruedas con cilindrada inferior a los 50 cc., 



 124

segregando así la velocidad de los usuarios de la vía. Este tipo de 
vías se divide en ciclobandas y ciclopistas (González, 2003). 

Ciclobandas: Son franjas 
para biciclos de una o más pistas, 
con uno o ambos sentidos de 
circulación, adyacentes a 
calzadas o aceras, resultantes de 
una ampliación o adaptación de 
cualquiera de estas superficies. 
En las ciclobandas la segregación 
pretendida se obtiene mediante 
señalización vial y demarcación, 
complementada esta última con dispositivos tales como tachas, 
tachones, topones, etc. Ya que no se segrega totalmente, dicha área 
es ocupada por vehículos que realizan maniobras sobre ella, 
poniendo en riesgo la integridad física del ciclista. Para este tipo de 
ciclovías es recomendable la restricción de velocidad a 50 Km/h de 
la vía que la acoge, y si fuese posible en todas las calzadas 
vehiculares que la crucen. 

Ciclopistas: Son aquellas 
calzadas para biciclos, de una o 
más pistas, con uno o ambos 
sentidos de circulación, donde la 
exclusividad del uso ciclístico que 
se pretende es reforzada 
físicamente mediante bandejones 
u otros elementos separadores 
como soleras. De este modo la 
circulación de los biciclos se 
produce de manera segregada de otros vehículos y de los peatones, 
salvo en los cruces a nivel que pudieran producirse con otras vías.  

Existe además el término ciclo-ruta, el que engloba tanto 
las vías exclusivas para ciclistas como otras rutas compartidas con 
peatones o vehículos motorizados. Una ciclo-ruta puede ser una 
sumatoria entre ciclovías (ciclobandas y ciclopistas), áreas verdes 
lineales y zonas 30. 

• Factibilidad: 
El Cuadro 6.15b muestra la factibilidad y tipo de ciclovía 

recomendada según el tipo de vía vehicular. Lo que aquí interesa 
destacar es que para velocidades de diseño por sobre los 50 Km/h y 
hasta 80 Km/h, se recomienda únicamente la utilización de 
ciclopistas (González, 2003). En Chile, las ciclobandas por su parte 
no siempre son respetadas por automovilistas en circulación y que 
se estacionan, por lo que se debe tener espacial cuidado si se 
decide implementar ese tipo de vías. 

Las autovías o autopistas quedan excluidas por poseer una 
velocidad de diseño superior a los 80 Km/h, por lo que las vías para 
ciclistas deben circular fuera de ellas. Para vías cuya velocidad de 
diseño es inferior a los 30 Km/h las ciclovías no son necesarias. 
Para las vías compartidas y vehiculares, los anchos de pista 
recomendados, según la velocidad de diseño, se detallan en el 
Cuadro 6.15a. 

 

CUADRO 6.15a: Ancho de pistas comunes, mínimos 
recomendables y absolutos en recta (MIDEPLAN, 1998).1 

 

                                                 
1 Si existe circulación de vehículos pesados superior al 10% (o servicios de 
buses) el ancho de pista debe tener un mínimo absoluto de 3,25 m, y con V 
≥ 70 Km/h el mínimo recomendable de 3,50 m. 
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CUADRO 6.15b: Factibilidad de ciclovías según jerarquía vial 
(Latina, 2003 y MIDEPLAN, 1998).2 

 

                                                 
2 Al referirse a una vía como “apta para ciclovías”, quiere decir que pueden 
implementarse tanto ciclobandas como ciclopistas. 

 

 

 

CATEGORÍA DE LA VÍA VELOCIDAD DE 
DISEÑO (km/h) REGULACIÓN ESTACIONAMIENTOS REGULACIÓN TRÁNSITO DE 

BICICLOS 

Autopistas Entre 70 y 120 Estacionamientos y detenciones 
prohibidos, salvo emergencias 

Tracción no motorizada debe 
segregarse completamente Vías 

Expresas 
Autovías Entre 70 y 90 

Estacionamientos prohibidos, salvo en 
los casos de total segregación con 
accesos especiales en la vía. 

Tracción no motorizada debe 
segregarse completamente 

Mayores Entre 50 y 80 Estacionamientos prohibidos, salvo los 
segregados 

Tracción no motorizada prohibida. 
Biciclos en vías exclusivas. 

V
ía

s 
D

es
pl

az
ad

or
as

 

Vías 
Troncales Menores Entre 40 y 60 Estacionamientos permitidos en bandas 

normalizadas 
Tracción no motorizada restringida en 
calzadas. Apta para ciclovías. 

Vías Mixtas Entre 40 y 60 Estacionamientos favorecidos 
Tracción no motorizada restringida en 
calzadas normales. Apta para 
ciclovías. 

Vecinales Entre 30 y 40 Estacionamientos permitidos en la 
calzada Biciclos permitidos Vías Locales 

Pasajes < 30 Estacionamiento libre Biciclos permitidos 
Exclusivas - - Biciclos en franjas especiales V

ía
s 

E
m

pl
az

ad
or

as
 

Vías 
Peatonales Calles-Vereda - 

Permitido en la calzada. Plazas de 
estacionamientos integradas al 
paisajismo 

Biciclos permitidos 
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Además de la velocidad, hay una serie de factores 
incluyentes o que facilitan la implementación de ciclovías en los 
ejes, tales como: los con poca actividad peatonal, con escasa o nula 
circulación de transporte público y camiones, que conectan 
atractores, áreas verdes y otras ciclovías, con actividad deportiva y 
recreacional, calles con un perfil vial holgado, y fajas ferroviarias en 
desuso (González, 2003). 

La pendiente geográfica también puede actuar como factor 
decisivo en la implementación de ciclovías, ya que condiciones muy 
extremas son capaces de limitar la movilidad de los ciclistas. Hasta 
un 5% de pendiente se considera “ideal”, ya que entre 6% y 9% sólo 
es recomendable en tramos cortos. Una pendiente superior al 10% 
hace que no sea recomendable implementar ciclovías. Otros 
factores que reducen la factibilidad de implementar ciclovías son 
vías con grandes tasas de accidentes o con antecedentes de 
inundaciones (González, 2003). 

 

• Perfiles viales: Tipos de ciclovía 
En la definición de ciclovías se estableció que tanto 

ciclopistas como ciclobandas pueden ser tanto unidireccionales 
como bi-direccionales, contando con una o más pistas por sentido. 
En el manual “Políticas de Diseño de Ciclovías”, el autor (González, 
2003) realiza una serie de combinaciones entre todos los tipos de 
ciclovías para perfiles viales motorizados con dos o cuatro pistas y 
establece sus anchos mínimos, de los que extrae una serie de 
recomendaciones para el contexto de Santiago. 

Por un lado aconseja evitar las ciclobandas sobre la 
calzada, ya que se corre un riesgo mayor de accidentes de tránsito 
(considerando los factores culturales del tránsito en Chile), por lo 
que es mejor que la ciclobanda se desarrolle sobre la acera. 
Muestra además una marcada preferencia por ciclovías bi-
direccionales, ya que las unidireccionales se prestan para 
confusiones e intrusiones por parte de los ciclistas para circular en el 
sentido contrario. Por último, para vías motorizadas de cuatro pistas 

o más, recomienda que la ciclopista se desarrolle sobre la mediana, 
ya que construirlas a ambos lados de la calzada resultaría muy caro, 
lo que sólo se justificaría bajo demandas de flujo de ciclistas muy 
elevadas (González, 2003).  

En todo caso, aunque las ciclobandas presenten la 
desventaja de ser invadidas por automóviles (en movimiento y 
especialmente los detenidos o estacionados), por un lado resultan 
una buena solución para perfiles viales muy estrechos y son la 
solución más barata y fácil de aplicar, ya que sólo debe disponerse 
una línea pintada sobre una calzada preexistente. Y más importante 
aún, la bicicleta al utilizar la calzada para desplazarse se convierte 
en un vehículo más, por lo que sus posibilidades de velocidad de 
desplazamiento y maniobrabilidad pueden verse intensificadas y 
simplificadas respectivamente, ya que no deben sortearse 
obstáculos ni perder preferencia ante los motorizados en los cruces 
y salidas vehiculares como ocurre al compartir el espacio con el 
peatón. 

La experiencia holandesa en el diseño de ciclovías muestra 
que mientras ésta no pierda sus criterios fundamentales de diseño, 
pueden hacerse distintas adaptaciones dependiendo de las 
condiciones viales preexistentes, tales como anchos de los 
elementos del perfil vial, velocidades e intensidad de flujo del tráfico 
motorizado, sentidos del tránsito, jerarquía vial, paseos peatonales y 
la existencia o no de transporte público en la vía. El Cuadro 6.17 
muestra una serie de esquemas de combinaciones posibles para el 
diseño de ciclovías, cuyas características ventajosas o adversas  
son evaluadas en el Cuadro 6.18. La Figura 6.19 muestra la 
aplicación de estos y otros esquemas de diseño (zonas 30 o calzada 
compartida, parques y paseos peatonales) en la realidad, utilizando 
como caso de estudio las ciudades de Ámsterdam y Barcelona. 

El motivo de exponer esta múltiple combinatoria de 
posibilidades tanto en la teoría como en la realidad, tiene por objeto 
aclarar que un determinado tipo de ciclovía, más que ser mejor o 
peor que otro, responde a características propias de los perfiles 
viales que se están interviniendo. Esta estrategia es especialmente 
útil a la hora de diseñar las facilidades para ciclistas en Recoleta, 
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considerando la enorme variedad vial que deberá tomarse en cuenta 
para el ejercicio proyectual. 

 

FIGURA 6.16a, b y c: Preconceptos clave para el diseño de 
ciclovías, mostrando dimensiones de los vehículos no motorizados 
(González, 2003, pp. 60) y distanciamientos mínimos del ciclista con 
respecto a objetos y muros (CROW, 1993, pp. 83-84). 
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CUADROS 6.17a y b: Distintos esquemas viales para ciclobandas 
con sus dimensiones mínimas e ideales (MIDEPLAN, 1998 y 
González, 2003). 
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CUADROS 6.17c y d: Distintos esquemas viales para ciclopistas 
con sus dimensiones mínimas e ideales (MIDEPLAN, 1998 y 
González, 2003). 
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CUADRO 6.18: Resumen comparativo de ventajas y desventajas de 
los esquemas anteriores (elaboración propia).  
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FIGURA 6.19: Ejemplificación de los casos expuestos en el cuadro 
anterior con puntaje positivo, más otros tipos (vía compartida), 
ordenados según nivel de integración con otros modos y ancho vial. 
Casos de las ciudades de Ámsterdam y Barcelona (fotos del autor). 
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• Perfiles viales: Calzada compartida 
Cuando no existen ciclovías o en situaciones en que éstas 

no son necesarias ni posibles de implementar, entonces la bicicleta 
debe compartir la calzada con los medios motorizados. Bajo esta 
situación, se debe prestar especial atención a una serie de factores. 
Por un lado, los vehículos estacionados no deben representar un 
peligro para los ciclistas que circulan en el mismo sentido, por lo que 
se recomienda habilitar una “faja de seguridad” (deterrent strip, 
ilustrado en la Fig. 6.20) entre la calzada y el espacio destinado 
para estacionar paralelo a la solera, con tal de que la apertura de 
puertas de automóviles no interfiera en el espacio de circulación del 
ciclista (CROW, 1993). Esta misma estrategia debe aplicarse si 
existen zonas de estacionamiento vehicular adyacentes a cualquier 
tipo de ciclovía. 

Si es que la vía es unidireccional, entonces se recomienda 
habilitar estacionamientos únicamente al margen izquierdo del flujo 
vehicular, ya que los ciclistas al ser más lentos, transitan por el 
margen derecho de la calzada; de esta manera se evita la 
interferencia entre vehículos estacionados y ciclistas. En este tipo de 
calles se puede permitir además que únicamente las bicicletas 
circulen en el sentido contrario (por medio de la debida señalización, 
tal como en la Fig. 6.21), por lo que al estar enfrentadas a autos 
estacionados (y no mirando en la misma dirección), las aperturas de 
puertas representan un riesgo mucho menor. 

El manual CROW (1993) recomienda que el ancho de las 
pistas en la calzada compartida sea acotado en función de un perfil 
holgado o estrecho, nunca una condición intermedia. Un perfil 
holgado brinda suficiente espacio para que el vehículo motorizado 
adelante al ciclista que circula en la misma pista sin acercarse a una 
distancia peligrosa o incómoda, y en él difícilmente caben dos 
automóviles en la misma pista. En un perfil estrecho el automóvil 
debe circular más lentamente y no tiene suficiente espacio para 
adelantar al ciclista, por lo que debe esperar a que se libere la pista 
contraria para adelantar. El perfil intermedio (crítico) no es 
recomendado ya que los vehículos deben acercarse demasiado y 

realizar maniobras peligrosas para adelantar a los ciclistas que 
circulan en la misma pista. Ejemplos de estos tres tipos de perfil 
pueden verse en la Figura 6.22. Según los cálculos de 
dimensionamiento del Cuadro 6.23, el perfil crítico se sitúa entre los 
2,70 m y 3,70 m de pista compartida para vías con circulación de 
automóviles de pasajeros, y entre los 3,55 m y 4,55 m para vías con 
circulación de vehículos pesados (buses y camiones).  
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FIGURA 6.20a y b: Dimensionamiento faja de seguridad para 
estacionamientos paralelos, transversales y oblicuos a la solera 
(CROW, 1993). 

FIGURA 6.21: Imagen pista compartida de un sentido con 
habilitación para bicicletas en sentido contrario en la ciudad de 
Ámsterdam (foto del autor). 
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FIGURA 6.22: Imágenes y esquemas perfiles estrecho, crítico y 
holgado (RTA, 2005). 

CUADRO 6.23: Rangos de medidas para perfiles holgado, estrecho 
y crítico (elaboración propia en base a CROW, 1993). 
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• Cruces a nivel: 
Las intersecciones se presentan como un tramo vial 

complejo para el diseño de ciclovías, ya que es el punto donde se 
superponen y cambian de dirección tanto peatones, ciclistas como 
automovilistas. Aquí entran en juego numerosos factores en los 
cuales el diseño de la vialidad debe considerar las preferencias de 
cruce brindadas a cada modo. Como primer criterio, si es que la 
ciclovía se desarrolla a los extremos de la calzada (no en la 
mediana), se recomienda situarla entre la acera y la zona peatonal 
(como lo muestra la Figura 6.24 bajo distintas combinaciones), ya 
que las velocidades de circulación de la bicicleta se sitúan en una 
situación intermedia entre automóvil y peatón. 

Por un lado, considerando que en las esquinas la ley del 
tránsito proyecta y da preferencia a la acera por sobre la calzada 
(aunque la superficie del cruce muchas veces sea efectivamente a 
nivel de calzada), los autos que giran a la derecha o izquierda 
debieran dar preferencia a peatones y ciclistas que circulan en línea 
recta sobre el cruce. Para esto es importante considerar una serie 
de factores: 

• Que la señalización y tratamiento del pavimento en el cruce 
sea lo suficientemente claro con tal que el automovilista se 
percate del posible flujo de medios no motorizados. Por lo 
mismo es importante fijar bien la línea de detención para 
vehículos que ingresan de una vía menor a una de mayor 
jerarquía. 

• Que la visibilidad en el cruce sea lo más despejada posible 
tanto de día como de noche, con tal de que el automovilista 
se percate oportunamente de la presencia de ciclistas. La 
presencia de elementos como señalización, publicidad, 
árboles y similares son capaces de interferir con el cono de 
visión de un automovilista en los cruces (Fig. 6.25).  

 

 

FIGURA 6.24: Ubicación recomendada para las ciclovías con 
respecto a la acera (González, 2003, pp.77). 

 

FIGURA 6.25: Ejemplo de bloqueo del cono de visión del 
automovilista producto del paisajismo (CROW, 1993). 

 

• Si la ciclovía se desarrolla junto a la acera, que exista un 
diseño físico del cruce que reduzca la velocidad de 
bicicletas al entrar en él, con tal de que ambos modos 
tengan el suficiente tiempo de reacción en caso de un 
posible impacto (Fig. 6.26a). Aquí es importante que los 
recursos utilizados para reducir la velocidad no entorpezcan 
ni dificulten un flujo eficiente de ambos modos, como ocurre 
en las ciclopistas de calle El Guanaco y ciertos tramos de 
Av. Pocuro, donde el ciclista debe efectuar incómodos giros 
de 90º al ingresar al cruce. Para ciclopistas, González 
(2003) recomienda dejar además un espacio de reserva 
mínimo de entre 4,00 m y 5,00 m para vehículos que giran y 
deben esperar que crucen peatones y ciclistas, a su vez que 
la ciclovía debe efectuar una curva en “S” con radio máximo 
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de 5,00 m para reducir la velocidad de las bicicletas. Para 
las ciclobandas la situación del cruce es distinta, ya que al 
compartir la calzada, ambas deben proyectarse rectas de 
manera paralela sobre la calzada (Fig. 6.26b); se pueden 
utilizar elementos físicos (islas) entre ciclobanda y calzada 
justo antes del cruce para impedir maniobras intrusivas por 
parte de los vehículos que giran (González, 2003). 

 

Fig. 6.26a y b: Esquemas de cruce en que se utiliza un diseño vial 
que reduce la velocidad de las bicicletas al entrar en él (imagen 
izquierda) y otro que proyecta la ciclobanda recta sobre la calzada 
(imagen derecha) (RTA, 2005).  
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• Considerando estos tres últimos puntos, González (2003) 
recomienda que en ciertos casos los vehículos motorizados 
deban elevarse al mismo nivel que la ciclovía y la acera, 
produciendo un resalto o plateau sobre la superficie de 
cruce, como lo muestra la Fig. 6.27. Esta estrategia resalta 
la preferencia de paso de los modos no motorizados sobre 
el cruce y evita cambios de nivel en la superficie de la 
ciclovía, reduciendo además la velocidad de los vehículos 
motorizados que entran al resalto. Ya que bajo esta 
situación el ciclista y peatón están siempre en un nivel más 
alto que la calzada, hay más probabilidades de que el 
conductor los vea antes de girar, el que además se ve 
obligado a reducir la velocidad para entrar al resalto. 

• En caso que se quisiera brindar preferencia a los vehículos 
motorizados en cruces, entonces la ciclovía debe contar con 
la señalización correspondiente para alertar a los ciclistas 
que deben ceder el paso. 

Otro cruce a nivel que es capaz de interferir en las 
condiciones de seguridad y continuidad de la ciclovía son los 
accesos vehiculares a predios cuando la ciclovía se desarrolla sobre 
la acera. En lo posible se deben evitar trazar ciclovías sobre aceras 
con una gran cantidad de accesos vehiculares, y en caso de existir, 
el pavimento debe estar reforzado para soportar cargas vehiculares. 
También debiera existir el suficiente espacio de espera para que los 
vehículos no bloqueen la acera y una demarcación lo 
suficientemente clara para alertar a los automovilistas del paso 
preferente de ciclistas por ese lugar (González, 2003). 

 

FIGURA 6.27: Esquema e imagen mostrando el caso de un cruce 
elevado sobre un resalto o plateau en la ciudad de Ámsterdam 
(RTA, 2005 y foto del autor).  
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• Pavimentos: 
La función de los pavimentos es garantizar que el ciclista se 

desplace segura y cómodamente a una velocidad de diseño 
constante, donde la calidad del pavimento debe adaptarse a este 
objetivo. La apariencia del pavimento puede contribuir a enfatizar la 
coherencia de una red de ciclovías, por lo que debe prestarse 
atención a la materialidad y uso del color en ellas. 

Con respecto a la materialidad del pavimento, el manual 
CROW (1993) recomienda ciclovías de asfalto o concreto más que 
de baldosas, ladrillos y bloques. Esto ya que las primeras requieren 
de menor mantención y otorgan mayor confort al ciclista. La 
utilización de bloques o similares se justifica cuando la ciclovía se 
inserta en entornos históricos (por una condición estética) o se 
comparte la superficie con los medios motorizados, ya que un 
pavimento más rugoso puede actuar como inhibidor de velocidad en 
cruces. 

Se recomienda que sobre la sub-base de tierra compactada, 
el espesor de la base chancada (California Bearing Ratio o CBR 
60%) sea entre 0.10 m y 0.12 m, consistente en una mezcla de 
piedra y cemento. La superficie de rodado debe ser de entre 0.03 m 
y 0.05 m de carpeta asfáltica, completando un espesor aproximado 
de 0.15 m de pavimento ideal para la ciclovía, suficiente para 
soportar el tránsito de bicicletas. De compartir la superficie con 
vehículos motorizados, se deben mantener las condiciones 
adecuadas para los mismos. La superficie de rodado debe ser 
impermeable, ofrecer resistencia al deslizamiento y regular 
geométricamente en su superficie (sin ondulaciones, hoyos, 
fracturas, etc.) (González, 2003). 

 

FIGURA 6.28: Corte estructural de una ciclopista sobre calzada y 
acera (González, 2003, pp. 54). 

 

El pavimento debe prestar atención al drenaje de agua (se 
recomienda una pendiente lateral mínima del 1% para 
escurrimiento) con tal de evitar la formación de charcos y roturas. 
Las rejillas de los sumideros deben diseñarse y demarcarse de tal 
forma que no presenten un peligro para las ruedas de las bicicletas. 
Por lo mismo no se recomienda que existan tapas, rejillas o accesos 
a servicios subterráneos (tales como cables o cañerías) 
directamente sobre la superficie de la ciclovía (González, 2003). 

Para una mayor duración y mantenimiento en la calidad de 
la ciclovía se debe prestar atención a las raíces de los árboles que 
pudiesen producir roturas en el pavimento, la materialidad y 
espesores del pavimento, la buena calidad de los refuerzos 
constructivos laterales del pavimento (tales como adoquines o 
solerillas), y a la posible intrusión de vehículos motorizados por los 
daños que generan debido a su mayor peso (CROW, 1993). 



 139

Un factor de coherencia notable para el diseño de ciclovías 
en Chile es el anuncio por parte del director del SERVIU de la 
implementación del color rojo como estándar oficial para vías 
exclusivas para ciclistas. Existen diversas técnicas de coloración o 
pigmentación de los pavimentos para lograr este efecto (artículo del 
20 de Marzo de 2007 en diario El Mercurio). 

 

• Iluminación y señalización: 
El diseño de la iluminación depende de los requerimientos 

del lugar, donde la luz cumple funciones de otorgar mayor seguridad 
vial (iluminando la superficie de la calle, su forma, los vehículos y 
obstáculos), seguridad social (hacer reconocibles las personas y 
objetos y brindar al ciclista una mayor sensación de seguridad) y 
orientación (haciendo visibles señales y rutas) (CROW, 1993). 

En la implementación de ciclovías, las señales de tránsito 
pueden estar dirigidas tanto a los automovilistas como a ciclistas, ya 
sea mediante señales verticales o demarcaciones (MTT, 2003). 
Éstas cumplen tres funciones básicas: 

• Reglamentarias, cuya función es regular la circulación. 

• Preventivas, las que advierten sobre peligros en la vía. 

• Informativas, que guían a los ciclistas a través de las ciclo-
rutas. 

Se aclara que para el caso de esta investigación no se 
profundiza en el tema de señalización ya que éste corresponde a un 
aspecto netamente técnico sin mayor relevancia proyectual. 
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6.2.2 Condiciones espaciales y diseño de 
infraestructura que brindan movilidad a la 
bicicleta: Referentes de diseño 
Los referentes proyectuales existentes en otras partes del 

mundo son una valiosa fuente de información para el diseño de las 
facilidades para ciclistas y mejoramiento del espacio público en 
Recoleta. La revisión de antecedentes para los distintos casos es 
capaz de reforzar los criterios de diseño abordados, otorgando 
además ideas y lineamientos para la resolución de distintas 
problemáticas de proyecto. Para ordenar estos antecedentes, se 
utilizarán primero referentes de elementos más puntuales del 
proyecto que aportan elementos de diseño desde la escala del 
paisaje (entorno urbano y material vegetal) a la del usuario 
(materialidades, pavimentos, mobiliario, etc.). Finalmente se utilizará 
un caso que aborda la movilidad no motorizada en el contexto 
urbano como parte de una estrategia medioambiental mayor para la 
ciudad: el “Eco-boulevard”. 

 

• Estrategias de des-motorización en el medio urbano y 
el espacio público multiuso 

• Peatonalización del centro de Copenhague, Dinamarca: 

“La peatonalización de la antigua calle principal de 
Copenhague en 1962 señaló el comienzo de lo que iba a ser una 
intensa rehabilitación de la ciudad. Durante un período de cuatro 
décadas, se transformaron poco a poco muchas de las calles y 
plazas del centro urbano en espacios parcial o totalmente libres de 
automóviles. Mejoraron así las condiciones para el paseo y otras 
actividades de ocio urbano en el centro de la ciudad. Estudios 
sistemáticos del desarrollo de la ciudad muestran un marcado 
incremento de actividades relacionadas con dichas mejoras. La 
supresión del tráfico por el centro, junto con opciones para aparcar 
cada vez más limitadas, ha contribuido a la reducción del tráfico 

rodado, especialmente en el centro. Al mismo tiempo, una política 
dirigida a la creación de mejores condiciones para circular en 
bicicleta ha fortalecido la posición de Copenhague como “la ciudad 
de la bicicleta.”  (Gehl y Gemzoe, 2002, pp. 52). 

 

FIGURA 6.29: Esquema de la peatonalización (en azul oscuro)  
paulatina del centro de Copenhague a lo largo de los años (Gehl y 
Gemzoe, 2002).  
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• Remodelación del malecón de Rauba Capeu en Niza, 
Francia: StoA Architecture: 

“La recuperación del frente marítimo de Niza, en su tramo 
más rocoso, ofreció la oportunidad de enfatizar la fama de balcón 
sobre el Mediterráneo de la que goza el quai Rauba Capeu. Con el 
proyecto se llevó a cabo la continuación del paseo marítimo, se 
construyó un carril para bicicletas y se acondicionó una zona de 
baño, disponiendo planchas de hormigón a modo de camas sobre 
las rocas.” (teNeues, 2005, pp. 339). 

 

• Ferias libres reversibles en Santiago, Chile: Alejandro 
Aravena: 

“Las ferias se ubican normalmente ocupando calzadas. Pero 
la nueva ley de ferias libres, el Transantiago y la irrupción en este 
nicho del mercado de las cadenas de supermercados a escala de 
barrios harán que cambie le panorama. Las ferias se deberán 
reubicar en la ciudad, formalizando su instalación en espacios 
especialmente adaptados, con nuevos y mayores estándares 
sanitarios. La necesidad de reubicación de las ferias libres es una 
enorme oportunidad de dotar de espacios públicos a sectores de la 
ciudad que tienen un enorme déficit en ese sentido. Tal como 
tenemos hoy vías reversibles para hacer un uso más eficiente de la 
vialidad disponible, los espacios diseñados para las ferias deberán 
ser pensados para los días que no hay feria.  (Aravena, 2006). 
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• Diseño de elementos singulares del paisaje para el 
Cerro San Cristóbal 
• Cardada Intervention en Locarno, Suiza: Paolo L. Bürgi  

El proyecto traza un recorrido que conduce a los visitantes 
por un paisaje montañoso que aprovecha las magníficas vistas y los 
atributos naturales del lugar. Existe una secuencia de espacios 
silvestres intervenidos que culminan en un mirador, donde el 
itinerario es equipado con rutas para ciclistas, secciones 
informativas y mobiliario (teNeues, 2005, pp. 169). 

 

• Mountain Road Project en Sognefjellet, Noruega: Jensen & 
Skodvin 

Distintos proyectos para subsanar la ausencia de servicios 
al viajero en rutas turísticas del país abarcan un amplio espectro de 
programas, desde el desarrollo de nuevos elementos junto a la 
carretera a la creación de áreas de parada y de descanso. Éstos 
pretenden simplificar la percepción del paisaje, básicamente 
añadiendo elementos que lucen las geometrías de la naturaleza 
(Mostaedi, 2003). 
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• Estacionamientos para bicicletas e infraestructura 
complementaria para el intercambio modal 
• Bike Centre en la Estación Central de Münster, Alemania 

El “centro de bicicletas” es un edificio subterráneo que sirve 
de punto de combinación modal con la estación de trenes y servicios 
de transporte público, y que provee de numerosos otros servicios 
exclusivos para ciclistas. Se provee estacionamiento seguro de corta 
y larga estadía para miles de bicicletas dentro del edificio, existiendo 
además un servicio de lockers y de reparación para bicicletas. 
También existen estacionamientos gratuitos en la calle sobre el 
edificio (Sagaris, 2006). 

 

• Bicycle parking lot and guardhouse en La Haya, Holanda: 
Acconci Studio 

“El proyecto consiste en una estructura suspendida, una 
rampa en espiral que se eleva desde el suelo y entre las ramas de 
los árboles preexistentes. Sobre la rampa se encuentra el kiosco del 
estacionamiento, una semi-esfera que se ilumina durante la noche, 
transformándose en el centro de atención del lugar. La rampa, por 
contraste, es iluminada desde abajo por una luz suave. La idea 
general es hacer que el simple acto de estacionar una bicicleta sea 
una experiencia que ya no es banal y mecánica, sino un acto 
excéntrico que permite al usuario estar un momento dentro de las 
copas de los árboles” (Aymonino y Mosco, 2006, pp. 146). 
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• La integración del skate y el graffiti en el espacio 
público 
• Georg Freundorfer Plaza en Münich, Alemania: Levin 

Monisgny Landschaftsarchitekten 

El proyecto recupera el carácter de un parque originario e 
integra el conjunto de edificios que lo rodea en la plaza central. El 
mobiliario permite realizar diversos juegos y actividades al aire libre, 
con un diseño resistente al vandalismo. Los perímetros exteriores de 
los bancos están diseñados con un perfil metálico empotrado para 
realizar maniobras en skate sobre ellos sin dañarlos (teNeues, 2005, 
pp. 169). 

 

•  “Vandalismo hecho arte: Metro de Santiago, Chile” 

“Se ha demostrado que si el graffiti se realiza en mutuo 
acuerdo con el propietario y en forma seria y organizada, tiene muy 
buenos resultados. Esto es lo que últimamente demostró el Metro de 
Santiago, quien en conjunto con los colegios municipales de la zona 
y grupos de artistas como “Brigada Contragolpe”, “Stgo_014” y 
Alejandro Gandarillas de “HNOS 56.02”, pintaron varias estaciones 
de Metro. Metro trabajó con los colegios municipales aledaños a las 
estaciones que serían pintadas, pidiéndoles a los alumnos que 
dibujaran como veían su ciudad o la ciudad de los sueños. Luego 
estos dibujos fueron interpretados por los artistas que fueron 
contactados por Metro, y que pintaron las paredes anteriormente 
rayadas y descuidadas. En total son cinco las estaciones que fueron 
pintadas y auspiciadas por Metro” (www.plataformaurbana.cl). 
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• Diseño de material vegetal y pavimentos 
• Cufar Square en Jesenice, Eslovenia: Spacelab 

La generación de una suave topografía artificial sobre esta 
plaza dura, junto a los chorros de agua, el pintado del pavimento y 
juegos de iluminación, hace que el lugar sea una experiencia lúdica 
de constante cambio en el color, brillo y temperatura. Ya sea en 
invierno y verano, o noche y día, los colores y artefactos de la plaza 
responden distintamente a las situaciones variables del entorno y 
experiencias de sus usuarios (teNeues, 2005, pp. 149). 

 

• Alineaciones de árboles en caminos y carreteras 

“Consisten en antiguas plantaciones de árboles que siguen 
el trazado de canales y carreteras. En Francia los motivos de estas 
plantaciones han sido por muchas razones a lo largo de la historia: 
Señalización de las vías de comunicación, reforestación y 
producción de madera en épocas de escasez, embellecimiento, 
ornamentación, etc. 

Durante un largo período de tiempo, los ingenieros que 
proyectaban las carreteras realizaban las plantaciones, mientras que 
las administraciones locales les brindaban mantención mediante 
podas, abrozos, replantación, etc. Las secciones de estas vías eran 
variables y podían tener alineaciones simples y dobles. Líneas 
paralelas de plátanos, olmos, castaños, cerezos que transcurren por 
el paisaje rural de Francia son el lenguaje de estas antiguas vías de 
comunicación.”  (Galí-Izard, 2006, pp. 73). 

Hoy en día en la ciudad los árboles cumplen la función de 
proveer sombra, limpiar el aire y servir de refugio a distintas 
especies; siendo un elemento vegetal jerárquico y enormemente 
preciado en los ejes urbanos y espacios públicos. 

 

• Los caminos del agua 

“La topografía del terreno 
determina el camino del agua y 
viceversa. De forma espontánea el 
agua define sobre el terreno el 
trazado de su recorrido, se desplaza 
hacia los puntos bajos socavando 
los materiales más blandos y 
produciendo a menudo fenómenos 
de arrastre y erosión. La alteración 
de este recorrido, modificando 
parámetros como la pendiente 
longitudinal y transversal, el tipo de 
sección, el material que conforma el 
lecho, el tamaño de las cuencas de 
recogida, la jerarquización de las 
líneas recolectoras, etc., permite 
controlar la velocidad del agua, el 
grado de infiltración en el suelo, 
retenerla en puntos determinados, y 
definir múltiples combinaciones para 
su comportamiento.  (Galí-Izard, 2006, pp. 113). 
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• Estrategia medioambiental múltiple del ECO-
BOULEVARD: Growing Water for Chicago – UrbanLab 

Este proyecto fue el ganador de un concurso de ideas de 
The History Channel, en que se debía armar un escenario sobre 
cómo deberían estar las tres principales ciudades de EE.UU. en 100 
años más. Aunque el proyecto Growing Water no se centra 
específicamente en el transporte sustentable, se basa en un sistema 
de parques lineales que integran múltiples funciones 
medioambientales para la ciudad. 

Partiendo de la premisa de que en 100 años el agua será un 
recurso escaso y preciado, el objetivo principal del proyecto es 
captar las aguas lluvias y reciclar el 100% del agua consumida en un 
loop de hábitats naturales que devuelve el agua procesada (por 
microorganismos, invertebrados y vegetación) nuevamente al lago 
Michigan. Estos parques o Eco-boulevards serían verdaderos 
corredores ecológicos para la flora y fauna local, flanqueados por 
vivienda y lugares de trabajo en alta densidad y conformando 
además un sistema de ejes de transporte para peatones y bicicletas, 
apoyado por sistemas ferroviarios livianos que correrían dentro de 
las antiguas alcantarillas. Para funcionar, el sistema utilizaría fuentes 
de energía renovable ubicadas a las orillas del Lago, tales como 
fuentes eólicas, solares y geotérmicas. Los corredores generan una 
red dentro del área urbana más consolidada, para rematar en 
grandes parques terminales que conformarían los nuevos suburbios 
de mayor densidad poblacional (www.plataformaurbana.cl). 

Lo que aquí interesa destacar es cómo se integran redes de 
transporte no motorizado a ejes verdes que cumplen diversas 
funciones medioambientales para la ciudad a la vez, generando 
hábitat y corredores donde también se desplazan  especies de flora 
y fauna urbana entre áreas verdes mayores. Este tipo de estrategia 
medioambiental múltiple será utilizado para los corredores viales 
que conforman la red comunal de ciclovías, incluyendo el que será 
diseñado con mayor detalle en el proyecto y que es descrito al final 
del presente capítulo: el corredor verde Vespucio Norte – 
Baquedano. Este eje servirá de hábitat para especies en los faldeos 

del cerro San Cristóbal, otorgando un espacio público 
medioambientalmente sustentable en la mayor cantidad de aspectos 
y funciones posibles. 
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6.2.3 Dualidad espacial en Recoleta: funciones 
emplazadoras y desplazadoras de la 
bicicleta 
Esta sección explora el carácter dual de la bicicleta dentro 

de la vialidad y el espacio público urbano de Recoleta. Mientras el 
transporte motorizado busca viajes expeditos y eficientes, utilizando 
los ejes como vía de desplazamiento, los peatones perciben el 
espacio público como un lugar de encuentro y estar, de carácter 
local. Aquí surge una discusión de ciudad más que modal; al auto le 
interesa que la vía sea expedita y se relaciona más a la “ciudad 
expandida”, al peatón que la acera sea lo suficientemente cómoda 
para caminar, vinculándose más a la “ciudad consolidada”. Por su 
condición pericentral y de “comuna corredor”, en Recoleta las 
condiciones desplazadoras y emplazadoras del espacio público se 
mezclan y entran en conflicto. Esto ya que zonas comerciales y 
residenciales que generan una intensa vida peatonal se insertan 
entre corredores urbanos centro – periferia u otras vías de alto flujo 
motorizado público y privado. 

Estas características desplazadoras y emplazadoras son 
clave al momento que se diseña el espacio en que la bicicleta debe 
compartir el perfil vial con los motorizados y los peatones 
respectivamente. Por un lado, la bicicleta posee un carácter 
desplazador, en que se destacan sus atributos como medio de 
transporte veloz y eficiente para moverse en ciudad y llegar de un 
punto a otro, por lo que su carácter utilitario se relaciona más a los 
flujos motorizados. El carácter emplazador de la bicicleta por su 
parte, la aproxima a espacios en que los flujos son más pausados, 
de paseo, contemplación o detención. Cuando la bicicleta adquiere 
un carácter más recreativo que utilitario, o cuando ella accede a una 
zona urbana de mayor detención (atractores metropolitanos, hitos 
urbanos y áreas residenciales) entonces se vincula más al espacio 
público del peatón. Los criterios de diseño para los espacios 
públicos que son escenario de los desplazamientos en bicicleta bajo 
ambas modalidades son discutidos a continuación, caracterizando 

los distintos ejes y barrios de la Comuna para así definir su rol 
desplazador o emplazador dentro del plan maestro. 

 

• Funciones DESPLAZADORAS del espacio público: 
• Las autopistas urbanas y otras barreras (Fig. 6.30a): En 

Recoleta las autopistas existentes corresponden a 
Vespucio Express y Costanera Norte. Este tipo de 
infraestructura conforma una verdadera barrera para el 
transporte no motorizado, considerando que sus 
velocidades de diseño son de 80 Km/h o más. Es por esto 
que las autopistas son valladas y se prohíbe el ingreso de 
modos más lentos. Las bicicletas y peatones pueden 
transitar paralelamente a esta infraestructura en un espacio 
segregado a través de otra vía, ya sea una calle paralela o 
un parque lineal de borde. En el caso de la Costanera Norte, 
aunque ésta se desarrolle en túnel a lo largo del límite sur 
de Recoleta, sus numerosas rampas de entrada y salida 
aumentan el flujo vehicular y refuerzan el carácter  
motorizado de Av. Santa María y Av. Bellavista. Ambas 
autopistas han financiado vías para ciclistas dentro de 
parques lineales, pero sólo en tramos cortos. A su vez, 
éstas pueden ser atravesadas sólo mediante pasos a 
desnivel o pasarelas, las que deben estar diseñadas para 
permitir el paso seguro, eficiente y cómodo de peatones y 
ciclistas, y situarse a intervalos adecuados para no alargar 
los cruces transversales. Un efecto similar ocurre con el río 
Mapocho, cuyos puentes no poseen vías exclusivas para 
ciclistas. Estos atraviesos son importantes considerando 
que el Río y ambas autopistas bordean completamente los 
límites norte y sur de Recoleta. A estas barreras en los 
extremos norte y sur de la Comuna (Río y autopistas), se 
suman otras ya mencionadas de índole geográfica y urbana, 
que generan el efecto “cuello de botella” en la zona más 
céntrica (acinturada) de Recoleta: Los cerros Blanco y San 
Cristóbal, los cementerios y el Regimiento Buin. Este 
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estrangulamiento espacial en el centro de la Comuna 
estimula el aumento de la carga vehicular en las vías centro 
– periferia, ya que se disminuyen las posibilidades de abrir 
más vías de las existentes o de que los vehículos atraviesen 
la Comuna usando vías alternativas. 

• Vías estructurantes centro – periferia (Fig. 6.30b): Dado 
su condición de “Comuna corredor”, la Av. Recoleta es un 
importante eje desplazador para el transporte motorizado 
tanto público como privado. Otros ejes norte – sur como Av. 
El Salto – Av. Perú (que luego se subdivide en Loreto, 
Purísima y Pío Nono) y El Guanaco – Av. La Paz, cumplen 
funciones análogas de conectividad en los extremos oriente 
y poniente de la Comuna respectivamente. Considerando su 
mayor tráfico motorizado, la presencia de buses y camiones, 
y que las velocidades de diseño de los ejes viales colectores 
y troncales (que fueron identificados en el Cuadro 6.15 y se 
detallan en la Fig. 6.30b) se sitúan entre los 40 y 80 Km/h, 
los ciclistas debieran circular sobre ciclovías. Debido a los 
mayores flujos motorizados e intensidad de usos en Av. 
Recoleta, este eje se hace poco seguro para la circulación 
de ciclistas, y el perfil vial saturado de la misma hace muy 
difícil incorporarle ciclovías (salvo que fuese estrictamente 
necesario por razones de continuidad de la red propuesta, 
considerando que la Diag. José María Caro nace en Av. 
Recoleta, ver Fig. 6.32b). Los ejes laterales por su parte, 
presentan flujos menores y perfiles viales más holgados 
(considerando la implementación del par vial El Salto – Las 
Torres), por lo que se les pueden incorporar ciclovías. 

• Vías estructurantes transversales (Fig. 6.30b): Otros ejes 
jerárquicos para el transporte motorizado que cumplen 
funciones de conectividad oriente – poniente presentan 
características similares en sus flujos motorizados a los 
corredores anteriormente descritos, por lo que las ciclovías 
también son recomendables para este caso. Estas vías 
corresponden, de norte a sur, a Av. Los Zapadores, Av. 
Dorsal (la que cambia de nombre a Pedro Donoso Vergara 

y Héroes de la Concepción), Diagonal José María Caro, 
Av. México, Valdivieso, Santos Dumont y el par Av. 
Bellavista – Santa María. Es importante identificar estas 
vías rápidas para el transporte motorizado público y privado, 
ya que aunque a los ciclistas no se les prohíbe circular por 
ahí, son las que presentan las condiciones de tráfico más 
adversas y peligrosas para los mismos. Esto aunque tanto 
para el ciclista como para el bus y el automóvil los objetivos 
sean el mismo: llegar a destino rápida y eficientemente. Se 
debe notar que en el caso que se planteen ciclobandas para 
alguna de las vías hasta aquí mencionadas, la velocidad de 
los medios motorizados debiera limitarse en 50 Km/h como 
máximo (salvo las autopistas por supuesto, caso en el que 
las ciclovías deben desarrollarse fuera de ellas). 

• Transporte público (Fig. 6.31a): Ya se ha discutido la 
relevancia de facilitar la combinación de viajes entre 
bicicleta y transporte público, lo que permite extender la 
longitud de los viajes en bicicleta, aumentar la capacidad de 
cobertura de los servicios alimentadores (utilizando a la 
bicicleta como un alimentador más), evitar el pago de 
medios informales o alternativos al Transantiago (colectivos 
y taxis), y reducir los tiempos de viaje al evitar las caminatas 
y el número de transbordos entre buses. Por ser un corredor 
jerárquico en los desplazamientos centro – periferia, a lo 
largo de Av. Recoleta se encuentran una serie de 
estaciones de Metro (siete), de transbordo de buses (tres, 
sobre las estaciones Einstein, Dorsal y Zapadores del 
Metro) y una estación intermodal para buses 
interprovinciales (actualmente en construcción) sobre la 
estación Vespucio Norte, por lo que se podría facilitar la 
combinación modal bicicleta – transporte público en 
beneficio de todas las comunas del sector norte al equipar 
algunas o todas estas estaciones con facilidades 
adecuadas. Se debe recalcar que la infraestructura de 
intercambio, en caso que presente una demanda o interés 
más elevado (caso de la estación de Metro Vespucio Norte), 
debe considerar una serie de complejidades ligadas al 
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usuario de la bicicleta, tales como guardia, lockers, duchas, 
etc., para cumplir con su función de la manera más 
completa posible (Montezuma, 2006). En esta estación 
también se podría proveer de un servicio de arriendo de 
bicicletas, lo que permitiría a la gente que trabaja en 
Recoleta, Conchalí o Huechuraba (ciudad empresarial) 
bajarse del Metro y llegar en bicicleta a su trabajo. 
Considerando los numerosos recorridos de buses que 
utilizan las vías estructurantes ya mencionadas, en algunos 
países se ha experimentado con vías compartidas entre 
buses y bicicletas. Esta situación quizás no es la más 
apropiada para Santiago, ya que las pistas de buses no 
siempre son respetadas por los automovilistas (éstas 
debieran conformarse como un corredor totalmente 
segregado, para lo cual se necesita mucho espacio), las 
presiones a que están sometidos los conductores hace que 
muchas veces manejen el bus de manera agresiva, y las 
bicicletas pueden presentar un obstáculo al momento que el 
bus debe efectuar una parada para tomar y dejar pasajeros. 
En todo caso si la vía tiene una jerarquía menor, la vía 
compartida con buses podría funcionar. 

• Plan maestro de ciclovías (Fig. 6.31b): El plan elaborado 
por CONASET propone una serie de vías exclusivas para 
ciclistas con doble función; permitir viajes largos en la 
ciudad a través de una red troncal, y garantizar una 
accesibilidad de la bicicleta a nivel local con una red más 
ramificada (Fig. 4.7). En general los trazados combinan 
parques lineales y otras ciclo-rutas existentes con 
propuestas de ciclovías para ejes de alto flujo motorizado o 
con presencia de transporte público, como los recién 
mencionados. Esto ya que para velocidades y flujos 
mayores en las vías de más jerarquía, los ciclistas se ven 
más expuestos al peligro. Y aunque a lo largo de estos ejes 
mayores el objetivo de desplazamiento del automóvil y 
ciclista sea el mismo, sus velocidades sólo compatibilizan en 
las zonas en que el tráfico es calmado. A su vez, ya que el 
ciclista se desplaza a una velocidad entre 10 y 30 Km/h, la 

segregación con el peatón también es necesaria para 
facilitar viajes más rápidos y seguros. 

• Pendiente geográfica (Fig. 6.32a): Como se discutió 
anteriormente en el marco teórico, para viajes largos en 
bicicleta la pendiente es un factor importante, y Recoleta 
presenta una característica muy particular con respecto a 
este tema. Al contrario de lo que sucede en la mayoría de 
las comunas, las que presentan una pendiente de alrededor 
del 2% que aumenta desde el poniente hacia el oriente 
producto de la naturaleza geográfica del valle de Santiago, 
la presencia del cerro San Cristóbal en Recoleta genera una 
situación distinta. Aproximadamente desde la altura del 
cerro Blanco hacia el norte, ocurre que la pendiente 
aumenta desde el norte hacia el sur (transversalmente a lo 
que ocurre en el la mayor parte de la ciudad) con una 
inclinación de entre 1,5% y 2,5%, por lo que los viajes en 
bicicleta deben enfrentarse a esfuerzos mayores (y por ende 
velocidades menores) al efectuarse desde la periferia hacia 
el centro (norte a sur). Considerando este mayor esfuerzo 
que los ciclistas deben efectuar, es recomendable proveer 
de sombra, áreas de descanso y bebederos de agua a los 
recorridos desarrollados en ese sentido. Por su parte, las 
ciclovías a lo largo de las vías transversales serían sujetas a 
un menor esfuerzo, ya que recorren a favor de la cota.  

 

La sumatoria de estos factores desplazadores para la 
bicicleta entrega una serie de condiciones para las vías en las que 
se pretenden brindar facilidades para ciclistas, lo que servirá de 
plataforma base para diseñar el plan maestro que se propone en el 
Capítulo 8 de proyecto. Estas condiciones para la infraestructura 
ciclística se muestran en la Fig. 6.32b a partir de las variables 
superpuestas. En la Fig. 6.33 se muestran los radios de servicio 
para los puntos de combinación modal entre bicicleta y transporte 
público (ya definidos en el Cuadro 2.1), notando que se logra cubrir 
toda el área de Recoleta más gran parte de las comunas vecinas. 
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FIGURA 6.30a y b: Superposición de las funciones desplazadoras 
del espacio público en Recoleta (6.30a: Barreras viales y 
geográficas; 6.30b: Jerarquía vial). 
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FIGURA 6.31a y b: Superposición de las funciones desplazadoras 
del espacio público en Recoleta (6.31a: Transporte público; 6.31b: 
Superoposición de los planes de infraestructura ciclística). 
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FIGURA 6.32a y b: Superposición de las funciones desplazadoras 
del espacio público en Recoleta (6.32a: Topografía; 6.32b: 
Sumatoria de las condiciones desplazadoras de la bicicleta).  
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FIGURA 6.33: Esquema de radios de servicio (3,2 Km) para los 
puntos de combinación modal planteados, de acuerdo a lo referido 
en el Cuadro 2.1 al principio de esta investigación. 

Funciones EMPLAZADORAS del espacio público: 
• Atractores metropolitanos (Fig. 6.34): La fuerte vocación 

peatonal de los barrios comerciales y de servicios 
(Bellavista, Patronato, la Vega, y sector de cementerios y 
hospitales) abren la oportunidad de generar espacios de 
circulación más lenta y amigable con los medios no 
motorizados, y de garantizar su accesibilidad si es que se 
equipan las estaciones de Metro cercanas a ellos con 
estacionamientos seguros para bicicletas. Los 
estacionamientos ya planteados en las estaciones 
Baquedano y Puente Cal y Canto (Fig. 6.32b y c) servirían 
para brindar acceso a los sectores de Bellavista y la Vega 
respectivamente, por lo que se proponen además 
estacionamientos en las estaciones Patronato y 
Cementerios, brindando así acceso a los barrios del mismo 
nombre (y también a la Vega Central en el caso de la 
estación Patronato). Los estacionamientos mencionados 
cumplirían entonces una doble función; permitir el 
intercambio modal con transporte público, y a la vez, brindar 
acceso a los barrios comerciales mencionados. Por otra 
parte, ya que la construcción de paseos peatonales genera 
un perfil vial de circulación a velocidad pedestre, la bicicleta 
puede integrarse amigablemente si es que se advierte (y 
educa) a los ciclistas que en el paseo tiene preferencia el 
peatón y que su velocidad de circulación debe ser más 
reducida. Por otra parte la existencia de una red densa de 
vías desplazadoras para ciclistas (Fig. 6.32b) evitaría que 
viajes de mayor velocidad utilicen los paseos peatonales 
como atajos. En la Fig. 6.12b se mostraron el paseo 
peatonal existente en el sector de la Vega Central (paseo 
Lastra) y un proyecto de paseo peatonal en Patronato. Es 
importante señalar que los tres barrios comerciales 
(Bellavista, Patronato y La Vega) pretenden instalar 
estacionamientos subterráneos o en edificios, acción vital 
para poder reducir los estacionamientos en las calles y 
otorgar mayor espacio de circulación a peatones y ciclistas. 
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Por su parte el Regimiento Buin posee el potencial de 
transformarse en un atractor cultural una vez ejecutado el 
par vial El Salto Las Torres, ya que la mayor accesibilidad 
que brinda el nuevo eje sumado a las expropiaciones 
realizadas, abrirían la oportunidad de repensar y rediseñar 
el carácter y nuevos espacios públicos del sector. Así se 
propone que el terreno remanente del Regimiento entre las 
Av. El Salto y Las Torres (que contiene los edificios con 
mayor valor patrimonial) sean utilizados como museo militar 
y centro de eventos. 

• Atractores locales (Fig. 6.34): El equipamiento municipal y 
deportivo, el comercio de escala local y las actividades 
vecinales al aire libre tales como las ferias o persas 
callejeros, abren también la posibilidad de rediseñar el 
espacio público para acoger mejor los flujos no motorizados 
que interactúan dentro de estas actividades, muchas de las 
cuales se dan espontáneamente, por lo que la calle debiera 
transformarse en un espacio público multiuso, facilitando 
así las actividades peatonales espontáneas. El acceso a 
servicios comunales también puede ser mejorado al proveer 
estacionamientos para bicicletas utilizando las instalaciones 
municipales existentes (tales como la Dirección de Tránsito, 
la Casa de la Cultura, el Estadio Recoleta, etc., las que se 
ubican en distintos puntos de la Comuna) y futuras (nuevo 
Edificio Consistorial), por lo que no sería necesario invertir 
en nuevos guardias para evitar robos. Muchos de estos 
estacionamientos en dependencias del municipio pueden 
servir también con un carácter mixto, ya que además de 
brindar acceso a servicios (entre ellos el barrio de los 
hospitales, como lo muestra la Fig. 6.34), pueden utilizarse 
como punto de combinación modal con transporte público  
(buses) paralelamente a los ya planteados en estaciones de 
Metro. También se debiera incentivar a empresas privadas 
con gran presencia comercial en la Comuna, tales como 
D&S, para que habiliten lugares como el Supermercado 
Líder de Av. Recoleta con cicleteros seguros.  

• Áreas verdes metropolitanas (Fig. 6.35a): El cerro San 
Cristóbal, el cual aloja al Parque Metropolitano (el área 
verde más extensa e importante en términos 
medioambientales de Santiago) se presenta como un lugar 
atractivo para generar un circuito recreativo en el camino de 
Pie de Cerro. Esto además incentivaría a recuperar y 
reforestar la ladera norte del Cerro, abriéndole un nuevo 
acceso a ese sector y permitiendo que los recorridos en 
bicicleta gocen de los atributos naturales y las magníficas 
vistas del Camino. El cerro Blanco presenta un potencial 
análogo como sistema recreativo, pero a una escala menor 
y de carácter más urbano. A su vez el Cementerio General 
posee espacios y un paisajismo atractivo y de gran valor 
patrimonial, lo que ha incentivado a la municipalidad a 
plantear ciclovías en su interior. 

• Áreas verdes locales (Fig. 6.35b): El Parque Santa 
Mónica, las plazas de barrio y áreas verdes lineales de la 
Comuna, son los lugares en que los habitantes se recrean, 
encuentran y ejercitan; es la extensión de la vivienda hacia 
el espacio público, o el jardín del que muchos no pueden 
gozar en su propia vivienda. La integración de la bicicleta 
con el sistema vial puede verse facilitada al utilizar las áreas 
verdes existentes de la Comuna como parte de esos 
circuitos, brindando además una mejor accesibilidad a esos 
espacios y mayor flexibilidad al uso de las vías para 
ciclistas, combinando los atributos recreativos y utilitarios de 
las mismas y aprovechando la oportunidad de renovar áreas 
verdes en deterioro o abandono. Especialmente útiles para 
la integración de la bicicleta al sistema vial de Recoleta son 
los numerosos bandejones verdes (medianas), parques 
lineales  y antejardines amplios en desuso cuya continuidad 
e interrelación en el tejido de una red ciclística debiera ser 
explotada; ejemplos de éstos pueden encontrarse en Av. 
Dorsal, Héroes de la Concepción, Av. Perú, Av. Las Torres y 
El Guanaco. 
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• Vivienda y patrimonio (Fig. 6.36a): La zona norte de la 
Comuna posee un fuerte carácter residencial, considerando 
las numerosas poblaciones históricas que se instalaron en el 
sector producto de la gestión CORVI y las cajas de 
empleados a lo largo del siglo XX. Estas poblaciones 
históricas han generado un tejido urbano intrincado de 
pequeñas plazoletas, pasajes y calles menores, por lo que 
en Recoleta se pueden identificar grandes áreas en que los 
automóviles se ven obligados a circular a velocidades bajas. 
A su vez, existen algunos barrios y edificios declarados de 
interés patrimonial en la zona centro y sur de la Comuna. La 
intensa vida peatonal y callejera de estas zonas 
residenciales y el entorno urbano de las zonas patrimoniales 
pueden verse favorecidos al priorizar estrategias de 
calmado de tráfico (zonas 30) al interior de las poblaciones 
y conjuntos de edificios, permitiendo que el espacio vial sea 
compartido por bicicleta y automóvil a velocidades 
equivalentes y donde el diseño urbano puede ayudar 
además a resaltar los atributos históricos que conserva cada 
lugar. 

 

La sumatoria de estos factores emplazadores para la 
bicicleta entregan una serie de condiciones para las vías en las que 
se pretenden brindar facilidades para ciclistas, lo que servirá de 
plataforma base para diseñar el plan maestro que se propone en el 
Capítulo 8 de proyecto. Estas condiciones para la infraestructura 
ciclística se muestran en la Fig. 6.36b a partir de las variables 
superpuestas. 

 

FIGURA 6.34: Superposición de las funciones emplazadoras del 
espacio público en Recoleta (Atractores, dependencias municipales 
y áreas de carácter peatonal). 
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FIGURA 6.35a y b: Superposición de las funciones emplazadoras 
del espacio público en Recoleta (6.35a: Áreas verdes 
metropolitanas; 6.35b: Áreas verdes locales). 
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FIGURA 6.36a y b: Superposición de las funciones emplazadoras 
del espacio público en Recoleta (6.36a: Vivienda y Áreas 
patrimoniales; 6.36b Sumatoria de las condiciones emplazadoras y 
desplazadoras de la bicicleta). 
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6.2.4 Contexto y función del corredor Américo 
Vespucio Norte – Baquedano 
De las rutas propuestas por los planes metropolitano y 

municipal de ciclovías para Recoleta, el conjunto de trazados que 
unen el norte y sur de la Comuna a través del extremo oriente de la 
misma, se presenta como un eje de gran importancia en términos de 
conectividad intercomunal, e interesante desde el punto de vista del 
diseño y renovación del espacio público y la vialidad urbana. Este 
eje une las estaciones de Metro Vespucio Norte con Baquedano (en 
los extremos norte y suroriente de la Comuna respectivamente), y 
está compuesto por las vías Los Cardenales (calle lateral a 
Vespucio Express, ya que la ciclovía no puede ir en la autopista), el 
par vial Av. El Salto – Las Torres, Av. Perú y calles Domínica y Pío 
Nono, sumando casi 8 Km de extensión (el trazado está detallado en 
la Fig. 6.38). 

Es importante en términos de conectividad ya que dentro de 
los planes de ciclovías, cumple el rol de cerrar el anillo intermedio de 
Santiago (Av. Dorsal) actuando a manera de bypass, ya que la 
existencia del cerro San Cristóbal genera una barrera geográfica 
que corta la continuidad de este anillo, como lo muestra la Fig. 6.37. 
Para la vialidad motorizada, esta barrera es superada por el camino 
La Pirámide y el futuro túnel bajo el cerro San Cristóbal, el que 
conecta las autopistas Vespucio Express y Costanera Norte. 

Gracias a su trazado, el Corredor Vespucio Norte – 
Baquedano une además las rutas troncales de ciclovías planteadas 
para Américo Vespucio Norte y el anillo interior de Vicuña Mackenna 
(cinturón de hierro, Fig. 6.37). En términos de conectividad norte – 
sur a través de Recoleta, se diferencia del eje El Guanaco – Av. La 
Paz ya que une la periferia norte con el circuito centro-oriente de la 
red de ciclovías, mientras que el eje El Guanaco – Av. La Paz 
cumple con distribuir la red hacia el sector poniente. Debido a esto 
último es que además de ser un importante corredor centro – 
periferia, cumple la función de conectar la periferia con la red GEF 
existente en las comunas de Santiago, Providencia y Ñuñoa. 

También brinda accesibilidad a los usuarios de las comunas del 
sector norte que desean estacionar su bicicleta y efectuar 
intercambio modal en cualquiera de las dos estaciones de Metro 
mencionadas, ya que se hace más fácil y seguro llegar a ellas en 
bicicleta (Fig. 6.38). 

Para cumplir esta función de unir la periferia norte (comunas 
de Conchalí, Quilicura y Huechuraba), con la red existente en el 
sector centro-oriente de Santiago, se podrían haber planteado rutas 
ciclísticas paralelas a las conexiones existentes para los medios 
motorizados (La Pirámide y túnel bajo el cerro San Cristóbal). Estas 
rutas no se plantean como ejes alternativos y se reafirma el trazado 
a través del corredor planteado, ya que: 

• Las rutas mencionadas presentan velocidades de diseño 
elevadas (80 Km/h o más). 

• Siendo una ruta extensa, el camino La Pirámide posee una 
pendiente muy pronunciada para el tránsito de bicicletas. 

• El túnel debiera considerar un ancho mayor en su diseño 
para incluir una ciclovía con un nivel de segregación que 
garantice la total seguridad de los ciclistas, lo que elevaría el 
costo de la ciclovía. Además la pendiente al interior de éste 
también es bastante pronunciada y se pueden producir 
peligrosas concentraciones de gases tóxicos emitidos por 
los vehículos. 

• La existencia del proyecto por parte de la municipalidad de 
abrir el par vial de Av. El Salto – Las Torres es una 
oportunidad ya que el costo de la ciclovía estaría incluido en 
las obras de apertura (expropiaciones) y rediseño del perfil 
vial de Av. Las Torres. 

• El holgado perfil vial de Av. Las Torres y Av. Perú facilita la 
implementación de ciclovías en los tramos centrales del 
corredor. Av. El Salto posee un perfil vial más estrecho que 
Av. Las Torres (14 y 21 metros respectivamente, en sus 
secciones más estrechas), por lo que es más factible incluir 
una ciclovía en esta última. El hecho de que ambas vías 
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sean paralelas y se encuentren tan próximas hace que 
incluir ciclovías en ambos tramos resulte redundante, 
aunque no se descarta la posibilidad de facilitar el 
tránsito de ciclistas de alguna forma a lo largo de Av. El 
Salto en etapas más tempranas del proyecto, previo a la 
ejecución de expropiaciones para completar la apertura 
de Av. Las Torres, lo que podría demorar varios años. 

• El rediseño del entorno de Av. Perú al incorporar la ciclovía 
permitiría reconocer y complementar las dinámicas 
inmobiliarias que se están dando en el sector a través de los 
proyectos de vivienda en altura, estos últimos incentivados 
por el subsidio de renovación urbana de 200 UF. 

• La existencia en los extremos del corredor de, por un lado, 
un proyecto pronto a concretarse en el tramo de Pío Nono, y 
de una ciclovía preexistente en el parque lineal paralelo a la 
autopista (entre Vespucio Express y calle G), permiten 
abaratar costos, ya que las vías para ciclistas son 
financiadas por otros proyectos urbanos. 

• Se pierde la oportunidad de renovar el espacio público en un 
sector consolidado de la ciudad dentro de la comuna de 
Recoleta (entorno del corredor) paralelo a la implementación 
de facilidades para los medios no motorizados. Esto ya que 
este tipo de diseño urbano es capaz de calmar y ordenar el 
tráfico motorizado a lo largo del corredor, proveyendo de 
facilidades anexas tales como arborización, espacios 
públicos multiuso y el mejoramiento de los atributos 
paisajísticos en general. 

Por otra parte, es interesante en términos de diseño urbano 
ya que combina características de ciclovías utilitarias y recreativas a 
la vez, por lo que se debe generar un eje que adopte ambas 
modalidades de uso. Esta condición dual del corredor se debe a que 
paralelo a sus funciones utilitarias de conectividad centro – periferia 
y cierre del anillo intermedio, se produce un cierre a manera de 
circuito recreativo de los tramos que recorren el camino de Pie de 
Cerro y el interior del Cementerio General. Esto permite un recorrido 

continuo (Fig. 6.38) donde una parte se desarrolla en el cerro San 
Cristóbal, aprovechando los atributos paisajísticos del lugar, y la otra 
se desarrolla al interior de la ciudad y el Cementerio, sobre un 
terreno más plano y con un entorno que destaque los atributos 
patrimoniales y edificatorios del entorno urbano de Recoleta. 

El diseño urbano de este corredor, paralelo a facilitar la 
movilidad de los medios no motorizados, contemplaría una 
estrategia medioambiental más global, tal como ocurre en el 
proyecto de los Eco-boulevards de Chicago, mostrado en el 
Capítulo 6.2.2. Junto con la reforestación de la ladera norte del 
cerro San Cristóbal y la habilitación del camino de Pie de Cerro, se 
propone la plantación masiva de árboles y utilización de pavimentos 
aspersores de agua a lo largo del corredor y ejes viales menores 
que conectan con el Cerro. Esto permitiría ampliar el área ecológica 
del Cerro, permitiendo la continuidad y el movimiento de especies de 
flora y fauna entre el Parque Metropolitano y el entorno urbano. 
Dentro de esta estrategia de sustentabilidad también se puede 
experimentar con la utilización de luminaria o mobiliario urbano que 
utilicen energías renovables e incorporen iniciativas de reciclaje, 
para lo cual se desarrollará una “paleta de materiales urbanos” en la 
etapa de proyecto. 

Por último, el diseño final propuesto tanto para el plan 
maestro de Recoleta como para el corredor verde Vespucio Norte – 
Baquedano se exponen en el Capítulo 8 de proyecto. A 
continuación se discuten las principales conclusiones obtenidas a 
partir del proceso de investigación como total, las que reúnen las 
recomendaciones y consideraciones para los proyectos de diseño y 
que sintetizan todos los aspectos desarrollados a lo largo de este 
trabajo. 
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FIGURA 6.37: Rol a escala metropolitana del Corredor Vespucio 
Norte – Baquedano dentro del plan maestro de ciclovías para 
Santiago elaborado por CONASET. 

 

FIGURA 6.38: Trazado y tramos principales del Corredor Vespucio 
Norte – Baquedano, más los circuitos recreativos que complementa. 
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FIGURA 6.39: Imágenes de los tramos desplazadores y circuitos 
recreativos contemplados en el Corredor Vespucio Norte – 
Baquedano (Equipo TT-MDU, 2005 y fotos del autor). 
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7 CONCLUSIONES: Resultados de la 
investigación y recomendaciones 
para el proyecto 

Este capítulo cumple con sintetizar los contenidos más 
relevantes obtenidos de la investigación en torno a los aspectos de 
planificación, uso y diseño del espacio público de la bicicleta, 
reiterando y reformulando las observaciones y discusiones 
planteadas en los capítulos anteriores. Estas conclusiones y 
recomendaciones definen los lineamientos generales del plan 
maestro y del proyecto de diseño del Corredor Vespucio Norte – 
Baquedano propuestos para Recoleta. 

 

7.1 El rol político y ciudadano frente al 
transporte sustentable  

El que históricamente en Santiago la planificación de la 
infraestructura ciclística no haya sido centralizada por ningún 
organismo o proceso determinado, hace que las ciclovías hoy 
existentes en la ciudad sean una sumatoria de iniciativas diversas 
que no se relacionan apropiadamente entre sí, repercutiendo 
negativamente en la unidad y coherencia de la red como total. 

De la institucionalidad existente en materia de planificación 
del transporte, sólo unos pocos organismos, tales como SECTRA, 
CONASET y varias municipalidades, hoy en día de manera casi 
voluntaria, buscan integrar la bicicleta a sus procesos de 
planificación vial, considerándola un medio de transporte que 
adquiere mayor interés entre las autoridades y la opinión pública. 

Ya que en Santiago no existe ningún organismo dedicado 
esencialmente a la planificación para la bicicleta, el proyecto GEF 
propone una estructura de gestión en esta materia, a nivel 
metropolitano, que se arma a partir de la institucionalidad existente. 

Esta estructura de gestión sugiere agrupar las instituciones en un 
coordinador regional que es asesorado por un equipo técnico, un 
comité asesor y otros grupos de apoyo. 

Las municipalidades cobran especial interés en la estructura 
de gestión, considerando el rol protagónico que pueden adquirir 
como planificadores a nivel local, reconociendo dinámicas y 
necesidades específicas en cada comuna gracias a su escala de 
acción. 

Junto a esta estructura institucional propuesta, se identifican 
fuentes de financiamiento tanto públicas como privadas para así 
poder concretar la construcción de facilidades para ciclistas. Estas 
fuentes de financiamiento, tales como el FNDR, Transantiago y los 
Proyectos GEF y Anillo Interior, también son identificadas en el plan 
maestro de CONASET para distintos tramos de la red. 

Es positivo que exista un plan maestro de facilidades para 
ciclistas que abarque toda la ciudad, ya que a través de él los 
organismos municipales o del Gobierno pueden coordinarse con el 
plan a la hora de plantear la construcción de nuevas ciclovías. El 
plan maestro que rige la implementación de esta infraestructura a 
nivel metropolitano es el elaborado por CONASET, el que en parte 
se basa en el plan de SECTRA del año 1997. Hoy en día este plan 
es llevado adelante por el Gobierno Regional en conjunto con el 
SERVIU, el MOP y el Ministerio de Transportes. 

Tanto a nivel metropolitano como comunal, es fundamental 
que exista una visión conjunta de plan por parte de los 
planificadores y un fuerte compromiso político por parte de las 
autoridades de mayor rango que apoyen las iniciativas hacia la 
bicicleta, sin los cuales estas políticas difícilmente pueden ser 
materializadas. Muchas agrupaciones ciudadanas de ciclistas, en 
gran parte a través de iniciativas como el “Primer Festival de la 
Bicicultura”, han propuesto una meta clara con respecto a cómo el 
gobierno debiera abordar el tema de la bicicleta en los procesos de 
planificación y financiamiento, argumentando que este medio de 
transporte debe situarse como “un vehículo prioritario y de interés 
nacional” (www.bicicultura.cl). 
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Se recomienda la existencia de un departamento o 
profesional especializado al interior del municipio, que concentre la 
responsabilidad de planificar específicamente para la bicicleta. Éste 
debe estar en coordinación con los actores involucrados tanto a 
nivel metropolitano como local, con tal de diseñar, construir y 
mantener una red comunal que responda a ambas escalas de 
planificación. 

El creciente interés y necesidad por la inclusión de la 
bicicleta en la agenda de la planificación del transporte, ha motivado 
la formación y crecimiento de numerosas agrupaciones ciudadanas 
de ciclistas o a favor del transporte sustentable. Junto a la constante 
organización de marchas, manifestaciones y difusión de propuestas, 
se han logrado generar diversos canales de comunicación con 
algunas autoridades. Un primer esfuerzo por unificar estos grupos 
bajo una red social común ha sido la creación de la Coalición 
Ciclistas Unidos de Chile. 

La participación ciudadana debe incorporarse en los 
procesos de planificación vial y de infraestructura para la bicicleta, 
ya que tanto las agrupaciones de ciclistas como los habitantes de un 
determinado sector, son capaces de proveer experiencia e 
información vital, no obtenible de otras fuentes, la que alimenta y 
complementa los procesos de planificación y diseño urbano. 

Se recomienda que estos procesos de participación sean 
compatibles con su contraparte planificadora, que sean precisados 
los mecanismos de participación, extender la participación dentro de 
todo el proceso de planificación, jerarquizar los niveles de 
participación (reconociendo el rol específico de las instituciones) con 
tal de distribuir apropiadamente el peso de las decisiones, y que las 
formas de discusión y comunicación en este proceso sean fluidas, 
eficientes y abiertas. 

En el marco de una ciudadanía que opta por cerrar la calle 
al tráfico motorizado para generar un lugar de encuentro, 
intercambio, diversión y esparcimiento, el municipio de Recoleta 
debe seguir e incentivar las actividades vecinales en el espacio 
público para difundir la información y educar a sus habitantes en 

materia de transporte, a la vez que incorpora a sus vecinos a los 
procesos de planificación de proyectos urbanos en la comuna. 

 

7.2 La compatibilidad entre el uso de la 
bicicleta y la ciudad de Santiago 

Mientras Santiago ha vivido su proceso de metropolización, 
el uso de la bicicleta ha sido bajo durante muchos años, pero 
muestras más recientes muestran un aumento considerable de los 
viajes en este modo. Esto se demuestra considerando que aunque 
el año 2001 se determinó que los viajes en bicicleta corresponden 
sólo al 1,9% de los viajes totales, con unos 303.887 viajes al día 
(SECTRA, 2001), se observa que el aumento de los viajes en 
bicicleta en los últimos años está creciendo más rápidamente, con 
un aumento anual de viajes entre un 11% y 17% entre los años 2003 
y 2005 (CONASET, 2006). 

Una fuerte amenaza hacia la los medios no motorizados 
dentro del proceso de metropolización de Santiago es la reciente 
creación de numerosas autopistas urbanas. Éstas conforman una 
verdadera barrera social y física en el sentido de que, por un lado, 
segregan a los usuarios que no tienen acceso al automóvil, y por 
otro, permiten ser atravesadas sólo en puntos especialmente 
habilitados, produciendo que los viajes en medios no motorizados se 
vean alargados. 

La bicicleta se presenta como un medio de transporte 
atractivo y conveniente para brindar mayor movilidad a sectores que, 
por un lado, destinan parte importante de su presupuesto familiar a 
movilización, y que por otro, están sometidos a pésimas condiciones 
de transporte. Esto último se comprueba con la mala evaluación que 
los usuarios del transporte público han hecho en los últimos años 
tanto del sistema antiguo (micros amarillas) como del Transantiago, 
cuyos numerosos inconvenientes precisan todavía de un largo 
período de ajuste para ser resueltos. 
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El rol de la bicicleta como medio de transporte gratuito es 
más importante aún si se consideran los aumentos en el uso e 
impactos en los presupuestos familiares por parte de sistemas de 
transporte público alternativos e informales. La aparición de estos 
sistemas informales se ve intensificada en sectores periféricos 
donde el sistema formal pierde capacidad de cobertura. 

Aunque no hay duda de que mayores niveles de ingreso en 
las comunas de Santiago se relacionan a una mayor tasa de 
motorización y uso del automóvil, existen una serie de 
características en ellas que aumentan o disminuyen el nivel de 
dependencia del automóvil por parte de sus habitantes. Las 
comunas con mayor densidad poblacional o cercanía al centro 
presentan mayores niveles de uso en el transporte no motorizado y 
público respectivamente, acusando a la dispersión urbana y 
localización periférica como más propensas para depender del 
automóvil. 

El tamaño de las comunas incide sobre la cantidad de viajes 
a pie, ya que comunas muy grandes presentan menores índices 
peatonales. Debido al mayor alcance de la bicicleta por su parte, los 
tamaños de las comunas en Santiago no parecen ser suficientes 
para incidir sobre la intensidad de viajes en este modo. 

Muchas comunas en Santiago se caracterizan por poseer 
una alta autonomía funcional, lo que permite que determinados 
viajes sean más cortos. Este factor de autonomía o sub-centralidad 
facilita una mayor intensidad de viajes no motorizados (debido al 
menor alcance espacial de estos modos) y permite reducir el 
número de viajes al centro de la ciudad, por lo que la distancia de la 
comuna al mismo pierde relevancia. La distancia al centro incide 
más que nada en la intensidad de uso del transporte público, ya que 
en zonas periféricas el sistema pierde capacidad de cobertura. Para 
estas condiciones la bicicleta resulta un medio atractivo para ser 
usado como medio de acercamiento a estos servicios. 

El aumento del uso de la bicicleta en Santiago el último 
tiempo también se relaciona a una serie de factores que van más 
allá de las condiciones morfológicas de la ciudad. Se observa un 

marcado cambio cultural en su uso, acusado por el aumento de los 
ciclistas “por opción” más que de los ya existentes “por necesidad”. 
Esto en parte se explica en un 6% de ciclistas encuestados que 
declara haber escogido a la bicicleta por sobre el automóvil a la hora 
de realizar su viaje. Aunque un 60% de los ciclistas declara utilizar 
este medio por razones económicas (en días laborales), se 
observan modificaciones en los hábitos de transporte de los 
santiaguinos, los que tienen que ver menos con la tasa de 
motorización y el ingreso. 

Sin embargo todavía existen falencias culturales y fuertes 
prejuicios con respecto a la utilización de la bicicleta. Esto se verifica 
en la reducida proporción de mujeres ciclistas con respecto a los 
hombres. Se han formado varias agrupaciones ciudadanas tales 
como MACLETA que pretenden enfrentar y sanear estos prejuicios. 

Por su parte, se confirma que las ciclovías son un estímulo 
importante para incentivar los viajes en bicicleta, ya que se observan 
mayores intensidades de uso en lugares provistos de ellas. A esto 
se suma que esta infraestructura es vista como un factor positivo 
para el entorno urbano por la mayor parte de los habitantes de 
Santiago, ya sean ciclistas o no. 
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7.3 La oportunidad inexplorada frente al 
intercambio modal: La bicicleta como 
complemento al Transantiago 

Además de los viajes puerta a puerta, la bicicleta puede 
utilizarse como complemento al sistema de transporte público. 
Aunque en Santiago se ha experimentado muy poco en esta materia 
y los usuarios utilizan la bicicleta principalmente para viajes sin 
combinación modal, numerosos países han logrado instaurar 
sistemas intermodales exitosos, con infraestructura y equipamiento 
de buena calidad. 

La infraestructura para la combinación modal de la bicicleta 
puede contemplar, además, equipamiento complementario para 
satisfacer las necesidades básicas de los ciclistas, tales como 
talleres de reparación, lockers, duchas y arriendo de bicicletas para 
llegar a destino. 

La posibilidad de combinar bicicleta como medio de 
acercamiento a los servicios troncales de transporte público se 
sostiene sobre una necesidad múltiple. Por un lado se evita el pago 
de medios de acercamiento informales o externos al sistema 
Transantiago (tales como taxis colectivos); y por otro, se suplen las 
graves falencias de cobertura en la periferia por parte de las rutas 
alimentadoras del sistema formal. El beneficio que significa la tarifa 
integrada entre alimentadores y troncales pasa a ser secundario si el 
servicio no tiene una cobertura adecuada en sectores más alejados.  

Otro beneficio de reemplazar rutas alimentadoras con viajes 
en bicicleta es el ahorro de tiempo en el proceso de transbordo, ya 
que se ahorra la caminata al paradero y el tiempo de espera del bus 
alimentador por más que la cobertura sea buena o mala. 

La experiencia con sistemas de intercambio modal en 
Santiago ha demostrado que de no existir un adecuado proceso de 
gestión, promoción, educación y mantención de la infraestructura, 
los proyectos pueden entrar en un proceso de debilitamiento y fallar. 

Metro ha mostrado un interés serio y desarrollado planes 
concretos para llevar adelante la habilitación de estacionamientos 
para bicicletas en estaciones seleccionadas. El aumento en el uso 
de la bicicleta en Santiago (tanto en ciclistas “por necesidad” como 
“por opción”) y el creciente interés y compromiso que han mostrado 
por ella las autoridades municipales y del Gobierno Central, han sido 
importantes factores de motivación para este proyecto. La comuna 
de Huechuraba por su parte ha implementado recientemente un 
sistema de este tipo, como respuesta a la pobre cobertura del 
Transantiago en la periferia norte. 

En todo caso, para el último tiempo, los problemas que ha 
acarreado la implementación del Transantiago tanto para Metro 
como para los operadores de buses podrían dejar en segundo plano 
los planes de integración entre transporte público y bicicleta, ya que 
aparecen una serie de prioridades y problemas urgentes a resolver 
reflejadas en la mala evaluación del sistema hecha por los usuarios. 
Esto dificulta la implementación tanto de estacionamientos en 
estaciones, como la posibilidad de que Metro y Transantiago 
consideren planes para permitir a los usuarios acarrear bicicletas al 
interior del material rodante. 

La complicada situación que vive el proceso de 
reestructuración del transporte público en Santiago y la mala 
percepción inicial del Transantiago por parte de los usuarios (UDP, 
2007) podría llevar a que mucha gente vea en la bicicleta una 
alternativa atractiva para reemplazar al transporte público 
(particularmente en horas punta) en sus desplazamientos 
obligatorios (al estudio y al trabajo). Este “cambio forzoso” desde 
medios de transporte motorizados a no motorizados se han 
observado en casos como los de París y La Habana, comentados en 
el Capítulo 3.2.1. 

En todo caso, por lo reciente de la implementación del 
mencionado plan de transportes, investigaciones o encuestas dentro 
de los próximos años podrían confirmar o no esta hipótesis. De 
aumentar los usuarios de la bicicleta por estas causas, la urgencia 
por facilitar los viajes en ella dentro de Santiago sería aún mayor. 
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7.4 La estructura urbana de Recoleta como 
receptora del proyecto 

La estructura de viajes dentro del sistema vial de Recoleta 
acusa dos roles jerárquicos que se dan en la comuna. Por un lado, 
el gran número de viajes cortos (dentro de la comuna o a comunas 
vecinas) y la intensa dotación de comercio y servicios le atribuyen el 
carácter de “subcentro”. Esto acusa la elevada autonomía funcional 
de Recoleta, sumada al alcance metropolitano de las actividades 
localizadas en sus barrios especializados, tales como la Vega, 
Patronato, Bellavista, y las zonas de cementerios y hospitales. 

En base a este carácter de subcentro, es importante 
asegurar condiciones óptimas para el TNM al interior del sistema vial 
de Recoleta y en las conexiones con comunas vecinas, ya que estos 
viajes cortos pueden ser capitalizados fácilmente por peatones y 
ciclistas. La dotación de estacionamientos seguros para bicicletas en 
estaciones de Metro y dependencias municipales próximas a estas 
áreas de comercio y servicios, facilitaría a los habitantes de 
Recoleta y visitantes de otras comunas acceder en este modo a los 
mismos. 

Paralelo a su carácter autónomo y local, Recoleta a la vez 
funciona como un corredor vial que conecta el centro de Santiago 
con la periferia norte. Es así como el segundo rol jerárquico de 
Recoleta es su condición de “comuna corredor”, reforzada por los 
ejes históricos (caminos La Cañadilla y El Salto) que atraviesan la 
Comuna, y la situación acinturada o de “cuello de botella” producto 
de los límites geográficos (cerros Blanco y San Cristóbal) y usos 
metropolitanos que ocupan grandes superficies (cementerios y 
Regimiento Buin). 

Esta condición de corredor hace que existan fuertes flujos 
motorizados y servicios de transporte público (Línea 2 del Metro) a 
lo largo de los ejes norte – sur de la comuna, por lo que es 
importante facilitar vías troncales para ciclistas destinadas a 
usuarios que optan por viajes más largos en este medio, evitando 
generar condiciones inseguras o interferencias entre bicicletas y 

medios motorizados. La dotación de infraestructura para el 
intercambio modal entre bicicleta y transporte público facilitaría 
además el acceso de los habitantes de la periferia norte al Metro y 
otros servicios troncales de buses que atraviesan Recoleta. 

Tal como Recoleta se sitúa en una condición doble de 
atractor y corredor, como espacio de transición entre el centro y la 
periferia de la ciudad, a la bicicleta se le atribuye un rol dual como 
vehículo que por un lado se desplaza eficientemente dentro del 
sistema vial para viajes más largos o de atravieso, como lo hacen 
los medios motorizados (rol desplazador), y por otro, como un medio 
en sintonía con el mundo peatonal, capaz de acceder a zonas 
consolidadas de la ciudad sin generar un mayor impacto en el 
entorno, y bajo una condición de paseo, recreación, encuentro y 
detención (rol emplazador). 

Estas condiciones desplazadoras y emplazadoras de la 
bicicleta son identificadas dentro del sistema vial y de espacios 
públicos de Recoleta, para así estructurar y diseñar el plan maestro 
de facilidades para ciclistas en la Comuna. 

Este plan maestro incorpora los proyectos urbanos de la 
Comuna, que están orientados a brindar mayores facilidades a los 
medios no motorizados y ordenar mejor del sistema vial. Entre ellos 
destacan los planes metropolitano y municipal de ciclovías como 
guía para el trazado de las mismas y para la instalación de 
estacionamientos vigilados de bicicletas en estaciones de Metro. 

En el plan maestro se contemplan vías exclusivas para 
ciclistas a lo largo de los principales ejes donde las velocidades y 
volúmenes de desplazamiento del tráfico motorizado son mayores, y 
se proponen áreas de tráfico calmado para vías de carácter 
residencial que no son estructurantes dentro del sistema vial de la 
Comuna. Se intenta consolidar una red tanto recreativa como 
utilitaria a través de los proyectos de ciclovías existentes y las 
principales áreas verdes de la Comuna, prestando especial atención 
a las zonas de transición entre una comuna y otra, ya que los límites 
norte y sur de Recoleta se enfrentan a fuertes barreras físicas para 
ciclistas y peatones: las autopistas urbanas concesionadas y el río 
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Mapocho. Los tramos recreativos cobran especial atención en este 
caso ya que buscan resaltar y aprovechar los atributos paisajísticos, 
históricos y culturales de Recoleta. 

Los criterios de diseño para los distintos tipos de ciclovía o 
calzada compartida son detallados a partir de la experiencia 
holandesa y manuales adaptados al contexto normativo y 
sociocultural chileno. Esta revisión de criterios es especialmente útil 
a al hora de definir los estándares de coherencia, continuidad, 
atractivo, seguridad y comodidad que el diseño de una red y la 
transformación de los perfiles viales que la componen, pueden 
entregar a la bicicleta. A partir de una evaluación de las ventajas y 
desventajas de distintos tipos de ciclovía (siete tipos de ciclobanda y 
cinco de ciclopistas), se obtienen una serie de perfiles viales que 
destacan positivamente sobre los otros (evaluados en el Cuadro 
6.18, en este caso los con puntaje sobre cero), siendo éstos los con 
ciclobandas unidireccionales o una bidireccional en el(los) 
extremo(s) de la calzada, las ciclopistas unidireccionales o una 
bidireccional en el(los) extremo(s) de la calzada, y la ciclopista 
bidireccional sobre la mediana. 

Una serie de referentes de diseño internacionales son 
utilizados para complementar los criterios de diseño desde la escala 
del usuario a la del paisaje urbano y natural, tanto para las ciclovías, 
los puntos de intercambio modal y el entorno de los trayectos. 

Dentro del plan maestro, se selecciona el eje norte – sur que 
conecta las estaciones de Metro Vespucio Norte con Baquedano 
para ser diseñado con mayor detalle, el que se desarrolla a lo largo 
de cuatro ejes viales: La zona adyacente a la autopista Vespucio 
Express (calle Los Cardenales), el par vial Av. El Salto – Las Torres, 
la Av. Perú y Pío Nono. Estos poseen características particulares ya 
que se desarrollan dentro de entornos urbanos distintos, pero en su 
conjunto son abordados como un corredor que además de facilitar 
los viajes en bicicleta, conforma una estrategia medioambiental y de 
renovación urbana en toda su extensión. 

A lo largo de este corredor se busca recuperar y redefinir los 
espacios públicos insertos en él para acoger las actividades 

comerciales y vecinales al aire libre de Recoleta, y a la vez 
incorporar el mayor material vegetal posible generando hábitats para 
la flora y fauna urbana y proveer a los usuarios de sombra y aire 
más limpio. Este corredor ciclístico se relaciona al camino de Pie de 
Cerro y las ciclovías planteadas dentro del Cementerio General, por 
lo que se le atribuye un carácter mixto como vía troncal utilitaria y 
sistema de acceso a los circuitos recreativos. 

Para propósitos proyectuales, los criterios y estrategias de 
diseño entregadas por el estudio de manuales y referentes serán 
aplicados al contexto de Recoleta a través del análisis FODA, en 
que se identifican las condiciones espaciales y de seguridad ligadas 
a la bicicleta en la Comuna. A partir de estos procesos de definición 
de criterios y diagnóstico, el proyecto finalmente debe plantear cómo 
el espacio público puede ser mejorado a través de su 
replanteamiento vial en función del TNM y la renovación de los 
elementos de diseño urbano. Es así como la transformación de los 
perfiles a lo largo del Corredor Vespucio Norte – Baquedano se 
presenta como una oportunidad para rediseñar el espacio público, 
tarea en la cual entran en juego dos voluntades; la de la bicicleta y la 
del desarrollador o planificador que quiere mejorar la ciudad. Se 
produce así un cruce entre dos impulsos en que se cambian las 
condiciones del paisaje urbano para servir a ambos propósitos, 
a partir de los cuales se pueden obtener diversos escenarios de 
proyecto. 

Este cruce de voluntades de desarrollo urbano conforman la 
visión de proyecto, cuya propuesta para el plan maestro y el diseño 
del Corredor y sus principales espacios públicos son descritos en el 
capítulo siguiente, consistente en la parte proyectual de este trabajo. 
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8 PROYECTO: Escalas de intervención 
El presente capítulo describe las acciones proyectuales en 

torno al “Plan de incentivo al TNM para Recoleta”, cuya plataforma 
teórica se obtiene a partir de la investigación desarrollada en este 
mismo trabajo. El proyecto aquí descrito se desarrolla bajo tres 
escalas de intervención: 

• Un plan maestro de ciclovías y otras facilidades para el 
TNM para la Comuna, el que se inserta en una escala 
metropolitana considerando que el plan se estructura en 
función de proyectos y acciones que se desarrollan en el 
resto de la ciudad de Santiago. Se define la visión del plan 
en base a diagnóstico de la planificación, uso y diseño de la 
infraestructura para la bicicleta en la ciudad, desarrollado a 
lo largo de la investigación. Luego se detalla la 
infraestructura que será implementada a lo largo del plan, 
sus etapas de implementación (desarrolladas bajo 
escenarios realistas y optimistas que se proyectan en el 
tiempo), el manejo y administración de la misma a partir del 
municipio, su gestión y financiamiento, y los canales de 
participación ciudadana que se abren en torno al este plan. 

• Desarrollo a escala de perfil vial de un trazado en 
particular dentro del plan maestro; el Corredor Vespucio 
Norte – Baquedano. Se identifica el rol del corredor a 
escala comunal y metropolitana como un tramo jerárquico 
dentro del plan maestro para Recoleta aquí desarrollado y el 
plan maestro para Santiago llevado a cabo por el gobierno 
respectivamente. Se elabora un catastro de los perfiles 
viales que componen el corredor, a los que se les asigna 
una paleta de materiales urbanos, tales como mobiliario, 
infraestructura y otros elementos del espacio público que 
compartan el carácter de sustentabilidad con la bicicleta 
(tecnología no contaminante). Se aplican luego los 
conceptos, criterios y referentes de diseño abordados en el 
Capítulo 6 de la investigación a los perfiles catastrados para 

así proponer la transformación de los mismos en función de 
brindarle la mayor movilidad posible a la bicicleta y otros 
medios no motorizados. Estas propuestas  viales se arman 
como una suerte de laboratorio del espacio público y 
edificado a partir de los escenarios en que se estructura el 
plan maestro para Recoleta y el PRC existente, desde lo 
realista hasta lo optimista (de corto a largo plazo). 

• Diseño a escala del usuario de un punto notable dentro 
del corredor mencionado; el Parque lineal Las Torres. 
Se muestran las transformaciones en el espacio público que 
brinda la infraestructura ciclística y peatonal, los programas 
asociados al TNM y el rediseño del entorno urbano y 
edificado a la  escala del usuario propuesto en los distintos 
escenarios de desarrollo. 
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8.1 Plan maestro para Recoleta 
Este primer punto describe las acciones consideradas en el 

plan maestro de facilidades para ciclistas para la Comuna y su 
entorno metropolitano, en materia de provisión de infraestructura, 
gestión, financiamiento y participación ciudadana. Estas acciones, 
detalladas en los puntos posteriores, se orientan bajo una visión y 
objetivos generales de proyecto descritos a continuación. 

 

8.1.1 Estructuración del plan frente al 
diagnóstico metropolitano y comunal: 
Visión y objetivos 
Habiendo identificado las variables de planificación, uso y 

diseño de la infraestructura para la bicicleta, y específicamente las 
condiciones desplazadoras y emplazadoras del TNM en el sistema 
vial y de espacios públicos de Recoleta (que estructuran el trazado 
preliminar del plan maestro, ilustrado desde la Fig. 6.30 a la 6.38), el 
plan se enmarca en una visión de proyecto que pretende 
modernizar y recuperar el espacio público de Recoleta a través 
de una estrategia de diseño que facilita e incentiva los 
desplazamientos en modos no contaminantes, o sea, en 
función del transporte sustentable. 

Para ejecutar esta visión, el plan maestro se orienta bajo los 
siguientes objetivos de proyecto: 

• Proveer al territorio de Recoleta de una red consolidada de 
facilidades para ciclistas y peatones, las que faciliten el 
intercambio modal entre bicicleta y transporte público, y el 
desplazamiento de los medios no motorizados dentro de la 
Comuna y hacia el resto de la ciudad mediante la transformación 
del perfil vial en arterias y conexiones intercomunales con otras 
redes. Esta red debe insertarse en un marco de tiempo que 
defina las etapas de implementación del proyecto. 

• Explorar con nuevos instrumentos (o nuevas 
combinaciones de instrumentos existentes) de 
planificación, gestión y financiamiento para esta 
infraestructura, desde el municipio, y en coordinación con otras 
comunas y el resto de las esferas de gobierno. La creación de 
un departamento o funcionario al interior del municipio dedicado 
exclusivamente a la planificación para la bicicleta es 
fundamental para facilitar esta tarea. Esto es necesario no sólo 
para una adecuada implementación del plan, sino para su 
administración y mantención en el tiempo. 

• Hacer parte integral de este proceso de planificación a la 
ciudadanía, situándola como una fuente de conocimiento 
valiosa para el proceso de diseño y facilitándole el uso y goce de 
la infraestructura propuesta. Para esto deben generarse 
instancias de participación en que el diseño del plan recoja los 
deseos y necesidades de los usuarios, se informe y capacite a 
ellos para un uso óptimo y seguro del sistema vial, y se 
propongan nuevas instancias o actividades de difusión, 
educación y encuentro social en el espacio público. 

 

8.1.1.1 Plan de inversiones en infraestructura: 
Etapas de implementación 

La provisión de facilidades para el desplazamiento de 
ciclistas, intercambio modal con transporte público y otras 
transformaciones en el espacio urbano de Recoleta fueron 
propuestas en el Capítulo 6.2.3, en función del carácter desplazador 
y emplazador de la bicicleta. Esta propuesta de facilidades se 
elabora considerando distintas variables preexistentes en la Comuna 
tales como los planes metropolitanos y locales de ciclovías y 
estacionamientos para bicicletas, las barreras viales y geográficas, 
la jerarquía vial establecida en el PRC, recorridos e infraestructura 
de transporte público, atractores y áreas verdes de escala 
metropolitana y local, y las áreas residenciales y de conservación 
histórica. 
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Habiendo propuesto un plan preliminar de facilidades en 
base a las variables mencionadas, mostrado en la Fig. 8.1, el plan 
maestro se estructura bajo una serie de etapas de implementación 
que determinan en qué rangos de tiempo (corto y largo plazo) y bajo 
qué perspectivas de desarrollo (realistas u optimistas) se llevan a 
cabo las distintas acciones que propone el plan para la Comuna. 

Así, las etapas de implementación se dividen en un primer 
horizonte, la Etapa 1, con acciones más necesarias, realistas y 
posibles de implementar (o las más urgentes y económicas). Esta 
primera etapa, una vez implementada, debe someterse luego a un 
período de evaluación que determinará la factibilidad y necesidad de 
seguir proveyendo a Recoleta con el resto de la infraestructura 
propuesta, y considera únicamente los desarrollos inmobiliarios y 
proyectos de espacio público que se están dando hoy en día en la 
Comuna. La Etapa 2 se elabora bajo un escenario exitoso generado 
a partir de la etapa anterior, donde se realizan inversiones más 
fuertes en infraestructura y se termina por consolidar la red de 
facilidades para toda la Comuna, estableciendo un horizonte posible  
más lejano para el desarrollo edificatorio y del espacio público. Por 
último, la Etapa 3 exacerba las posibilidades de desarrollo 
implementadas en la instancia anterior, visualizando una 
transformación óptima del espacio urbano y su entorno edificado en 
función del carácter de sustentabilidad y renovación del espacio 
público propuesto a largo plazo. 

Se debe notar que estas etapas de implementación se 
remiten únicamente a la provisión de infraestructura y renovación del 
espacio público y su entorno edificado, ya que las propuestas de 
gestión, financiamiento y participación ciudadana se detallan en los 
puntos posteriores y sustentan la adecuada evolución de todas ellas. 
Estas mismas etapas son luego aplicadas al contexto del Corredor 
Vespucio Norte – Baquedano, en que se ponen a prueba los 
distintos perfiles urbanos que lo componen y cuyas 
transformaciones bajo los distintos escenarios generan una suerte 
de “laboratorio del espacio público” que se interviene. 

Las acciones concretas contempladas en cada etapa de 
implementación se describen a continuación. 

FIGURA 8.1: Conjunto de facilidades para el TNM propuestas para 
Recoleta, de acuerdo a los resultados de la investigación. 
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ETAPA 1 (año 2008 – 2013). Horizonte de desarrollo 
probable e inmediato a 5 años: 
• Consolidación de la red de ciclovías troncales: Construcción 

de ciclovías y complementación de los parques lineales y 
ciclovías ya existentes a lo largo de los ejes definidos por el plan 
de CONASET. En este caso el Corredor Vespucio Norte – 
Baquedano se considera como un troncal más a los planteados 
por el plan de CONASET. La transformación de los perfiles 
viales se hace considerando el menor impacto posible en los 
costos de proyecto. Esta acción se complementa con el proyecto 
existente para la transformación de calle Pio Nono y el 
desarrollo inmobiliario existente a lo largo de Av. Perú, 
planteando la extensión de la mediana verde hacia el norte. 

• Primer plan piloto de estacionamientos vigilados para 
bicicletas en estaciones del Metro, Etapa 1A: Habilitación de 
punto de intercambio modal entre bicicleta y transporte público 
en la estación Vespucio Norte. Para estos casos puede 
experimentarse instalando tanto cicleteros vigilados como 
sistemas autoservicio (lockers o jaulas) como el mostrado en la 
Fig. 5.11a bajo el nombre “Baik-pai”. 

• Segundo plan piloto de estacionamientos vigilados para 
bicicletas en estaciones del Metro, Etapa 1B: De funcionar 
exitosamente el estacionamiento en Vespucio Norte, se 
habilitarían otros puntos de intercambio modal en las estaciones 
Dorsal, Cerro Blanco, Puente Cal y Canto y Baquedano. Habrá 
que definir además si para el caso de Santiago es más efectivo, 
eficiente y seguro el cicletero vigilado o el sistema autoservicio. 

• Adecuación en cruces de barreras intercomunales: 
Habilitación de ciclovías en puentes y pasos a desnivel que 
conectan Recoleta con las comunas vecinas en sus límites norte 
y sur, con tal de conectar la red troncal aquí propuesta con 
redes existentes en otras comunas. 

• Proyecto Pío Nono y Paseo de las Artes: Al ya terminado 
proyecto de ensanche de aceras en calles Antonia López de 
Bello y Ernesto Pinto Lagarrigue se sumaría la renovación del 
eje Pío Nono, descritos ambos en el Capítulo 6.1.2. Los 
proyectos de la Plaza de los Artesanos y de la Plaza Caupolicán 
también debieran ejecutarse en el corto plazo con tal de cerrar 
un proceso de renovación para el barrio Bellavista. 

• Creación de áreas peatonales más urgentes (barrio 
Patronato): Paseo peatonal y mejoramiento de aceras en calles 
Patronato y Santa Filomena respectivamente, junto a la 
provisión de un edificio de estacionamientos. La imagen objetivo 
para el espacio público de este sector fue mostrada en la Fig. 
6.12b. 

• Creación de espacio público multiuso en sector del persa 
de Av. Los Zapadores: Transformación del perfil vial desde el 
Parque Santa Mónica hacia el oriente, con tal de para acoger la 
más alta carga peatonal itinerante de la Comuna. Un referente 
de diseño para esto son los espacios feriales reversibles 
propuestas por Alejandro Aravena en el Capítulo 6.2.2.´ 

• Evaluar la factibilidad de incorporar un servicio de bici-taxis 
o ricksha: Tal como el que existe en la comuna de La Pintana a 
lo largo de Av. Santa Rosa y aprovechando la consolidación de 
ciclovías troncales dentro de la red comunal, ciertos tramos 
podrían ser provistos por servicios de bici-taxis. Estos servirían 
como medio de acercamiento a los barrios comerciales y de 
servicios o estaciones de Metro a los vecinos que no poseen 
una bicicleta o que por distintas razones no hacen uso de ella. 
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FIGURA 8.2a y b: Plano de acciones contempladas en la Etapa 1 
del Plan Maestro para Recoleta. 
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ETAPA 2 (año 2013 – 2018). Horizonte de desarrollo 
exitoso posible a 10 años: 
• Consolidación de la red de ciclovías locales: De existir un 

desempeño positivo de las transformaciones ya planteadas, se 
completa la red de ciclovías y vías compartidas (zonas 30) para 
toda la Comuna, con tal de facilitar al máximo los 
desplazamientos y acceso de ciclistas a los barrios y áreas de 
interés (atractores) de Recoleta. 

• Consolidación del par vial El Salto – Las Torres: Al abrir Av. 
Las Torres se propone un parque lineal con ciclovía a lo largo de 
todo el eje (parque lineal Las Torres) y pistas exclusivas para 
buses en ambas avenidas. Al quedar Av. El Salto con sentido 
único, las ciclobandas son reemplazadas por una pista bus + 
bici que servirá para evaluar su factibilidad en Santiago.  

• Consolidación de la red de ciclovías recreativas: Habilitación 
de ciclovías y accesos a circuitos histórico y deportivo al interior 
del Cementerio General y Parque Metropolitano 
respectivamente, más la reforestación de la ladera norte del 
Cerro San Cristóbal. Ejemplos del equipamiento propuesto para 
el Cerro (miradores, estaciones de descanso, mobiliario, etc.) 
fueron mostrados en los referentes de diseño de Paolo L. Bürgi 
y Jensen & Skodvin en el Capítulo 6.2.2. 

• Estacionamientos vigilados para bicicletas en estaciones de 
Metro que acceden a atractores metropolitanos: De funcionar 
exitosamente el segundo plan piloto de estacionamientos (Etapa 
1B), se habilitarían cicleteros vigilados en las estaciones 
Cementerios y Patronato. 

• Estacionamientos vigilados para bicicletas en dependencias 
municipales y atractores locales: Habilitación de cicleteros 
vigilados en la municipalidad actual, el futuro Edificio 
Consistorial, Dirección de Tránsito, Dirección de Operaciones y 
Emergencias, Estadio Recoleta y Supermercado Líder. 

• Equipamiento con servicios complementarios al ciclista en 
estación Vespucio Norte: De aumentar considerablemente la 
demanda en este punto de intercambio modal, se proveería de 
duchas, lockers y servicios de reparación al estacionamiento 
existente. También se puede implementar un servicio de 
arriendo de bicicletas, permitiendo a los usuarios realizar el 
intercambio modal “a la inversa”; es decir, llegar a la estación en 
Metro y trasladarse luego a su destino en bicicleta (a Ciudad 
Empresarial por ejemplo). Un referente de diseño para este caso 
corresponde al Bike Centre de Münster, mostrado en el 
Capítulo 6.2.2. 

• Consolidación de rutas peatonales y ciclovías en zona 
histórica y barrio La Vega: Se completa el circuito histórico y 
las vías con mejoramiento de aceras a lo largo de Antonia López 
de Bello y al norte del barrio Patronato sobre la calle del mismo 
nombre. Se completan los paseos peatonales, el mejoramiento 
de aceras y la infraestructura de estacionamientos subterráneos 
en el barrio La Vega. 

• Equipamiento del Cerro Blanco con infraestructura cultural 
y recreativa: A las acciones de mejoramiento de la vialidad 
circundante (sector histórico), se suma la creación de nuevas 
áreas verdes y un centro de conciertos o anfiteatro en el Cerro. 

• Creación de espacios públicos multiuso para las ferias 
libres: De obtener resultados positivos con la transformación del 
sector del persa Zapadores, la misma estrategia de 
mejoramiento del espacio público puede aplicarse a otras vías 
en las que se localizan ferias itinerantes. 

• Extensión del servicio de bici-taxis: De ser exitosa la 
implementación de esta inicativa en la etapa anterior, los 
recorridos de bici-taxis podrían abarcar una mayor parte de la 
red Comunal. 
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FIGURA 8.3a y b: Plano de acciones contempladas en la Etapa 2 
del Plan Maestro para Recoleta. 
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ETAPA 3 (año 2018 en adelante). Horizonte de desarrollo 
óptimo a largo plazo: 
• Consolidación del Corredor Vespucio Norte – Baquedano 

como parque lineal: Se genera un área verde continua a lo 
largo de todo el Corredor considerando las transformaciones a 
los perfiles viales que lo componen y los ensanches producidos 
a lo largo de calle G, Av. Las Torres y calle Domínica producto 
de la nueva edificación planteada en el PRC. Las posibilidades 
de edificación y uso de suelo propuestos en el PRC son 
detallados en el Capítulo 8.2.3, en base al Anexo B, barajando 
así las posibilidades de desarrollo inmobiliario a lo largo del 
Corredor. 

• Desarrollo inmobiliario a lo largo del Corredor Vespucio 
Norte - Baquedano: El sistema de áreas verdes y nuevos 
espacios públicos generados incentivaría a extender el 
desarrollo inmobiliario de Av. Perú hacia el sur (calle Domínica) 
y el norte (Av. Las Torres). La alta accesibilidad del sector de 
calle G (junto a la Autopista Vespucio Express) sumado a su 
transformación en zona 30 (mejoramiento del perfil), también da 
pie para incentivar el desarrollo del entorno edificado del eje 
(detallado luego en Capítulo 8.2.3). 

• Apertura de calle Loreto Poniente y ensanche de calle 
Loreto: La ejecución de esta apertura contenida en el PRC de 
vialidad permitiría desviar la alta carga vehicular existente en 
calles Domínica y Pio Nono hacia este nuevo eje, 
redistribuyendo el tráfico  motorizado que circula entre Av. Perú 
y el límite sur de la Comuna. Esta reducción del flujo vehicular 
brindaría mayor seguridad a las ciclovías de Domínica y Pío 
Nono. 

• Estacionamientos vigilados para bicicletas en todas las 
estaciones de Metro: De seguir aumentando la demanda en los 
estacionamientos ya planteados, podrían dotarse las estaciones 
remanentes (Zapadores y Einstein) brindando la mayor 
flexibilidad posible al sistema de intercambio modal de la 
Comuna. 

FIGURA 8.4: Plano de acciones y eje de desarrollo contemplados en 
la Etapa 3 del Plan Maestro para Recoleta. 
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8.1.1.2 La relación entre la red propuesta para 
Recoleta y su contexto intercomunal: 
Amarre entre red local y red metropolitana 

La inserción de la red comunal de ciclovías propuesta para 
Recoleta debe entenderse como una pieza más de la red 
metropolitana proyectada para toda la ciudad de Santiago. Se utiliza 
el plan metropolitano de ciclovías elaborado por CONASET y el 
sistema de parques, áreas verdes y paseos peatonales de Santiago 
como contexto para el plan de Recoleta, en donde los criterios de 
diseño deben contemplar la integración entre vías no motorizadas 
existentes y propuestas. 

Ya que la comuna de Recoleta se sitúa en una posición 
pericentral con respecto al área metropolitana de Santiago, existen 
numerosos atractores mayores y áreas de interés cuya accesibilidad 
en medios no motorizados desde la Comuna puede ser mejorada 
sustancialmente al contar con las nuevas ciclovías propuestas. Lo 
mismo ocurre al superponer la red de Metro a la red de ciclovías, 
donde cobra importancia el factor de intermodalidad al pretender 
equipar paulatinamente distintas estaciones de Metro con 
estacionamientos para bicicletas. 

Entre los atractores pueden identificarse áreas verdes 
mayores tales como el Parque Metropolitano, cuya red interna de 
caminos se complementa junto con la propuesta de la vía recreativa  
de pie de cerro. Los parques lineales por su parte cobran un 
carácter dual tanto como vías recreativas así como utilitarias, ya que 
atraviesan diversos sectores centrales de la ciudad. 

Los barrios y centros de comercio y empleo de la ciudad se 
presentan como áreas de interés para el aumento de su 
accesibilidad no motorizada, ya que atraen grandes cantidades de 
población flotante. Tal es el caso de las comunas de Santiago centro 
y Providencia, ciudad empresarial, el barrio El Golf, los barrios 
comerciales de Recoleta (La Vega, Patronato y Bellavista) el mall 
Plaza Norte y el futuro Costanera Center. 

El acceso a equipamiento de alcance metropolitano también 
cobra importancia con respecto a los nuevos viajes no motorizados 
que una red como la propuesta es capaz de potenciar. Ejemplos de 
estos son el barrio de los cementerios y hospitales en Recoleta e 
Independencia, el Hipódromo Chile y el estadio Santa Laura, entre 
otros lugares de interés. 

La Fig. 8.5 ilustra cómo la red de Recoleta se hace parte de 
un sistema mayor de ciclovías, parques lineales y otras vías no 
motorizadas, pudiendo brindar mayor accesibilidad en estos medios 
a los numerosos atractores y centros de interés de Santiago, así 
como a las estaciones de la red de Metro. 
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FIGURA 8.5: Atractores metropolitanos y su relación a la red 
metropolitana de ciclovías, áreas verdes y Metro. 
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8.1.1.3 Elementos de apoyo a la infraestructura: 
Coordinación y mantención 

En el presente punto se proponen dos estrategias que 
ayudarían a la correcta puesta en marcha del plan, evitando que la 
infraestructura implementada a lo largo de las etapas sufra efectos 
de deterioro en el futuro. Estas estrategias se resumen en: 

• Creación de un departamento o funcionario municipal 
dedicado exclusivamente a la planificación para la bicicleta, 
el ”Sr. o Sra. Bicicleta”:  

Este organismo llevaría a cabo el proceso de planificación e 
implementación del plan maestro, siendo responsable por el diseño 
detallado del mismo y la ejecución de las obras. De no existir la 
capacidad suficiente por parte del municipio para el diseño de la 
infraestructura, el “Sr.  o Sra. Bicicleta” debiera tener la facultad de 
llamar a licitación para los distintos proyectos que se efectúen en la 
Comuna. Este organismo debe a su vez coordinar el plan de 
Recoleta en conjunto con otros municipios, con tal de poder llevar a 
cabo proyectos de escala intercomunal o de amarrar 
adecuadamente la infraestructura interna con redes fuera de la 
Comuna. 

El rol de este organismo dentro del modelo de gestión 
(planteado en el capítulo siguiente) será clave a la hora de coordinar 
el plan para Recoleta con planes o proyectos de escala 
metropolitana gestados por otras esferas de gobierno (regional o 
central). A medida que la infraestructura va siendo implementada, el 
“Sr. o Sra. Bicicleta” debe velar por la mantención y uso seguro de 
las ciclovías, estacionamientos y otras facilidades; para esto deben 
generarse lazos estrechos de comunicación con otros 
departamentos municipales ya existentes, tales como la Dirección 
de Tránsito, de Aseo y Ornato, entre otras. El método de 
planificación que debe adoptar un organismo de este tipo a la hora 
de implementar facilidades para ciclistas es detallado en el Capítulo 
4.2. 

• Creación de un sistema de vigilancia (paz ciudadana) y de 
tránsito ordenado (STO) en bicicleta:  

La existencia de inspectores municipales que patrullen las 
ciclovías existentes en la Comuna servirá no sólo para brindar 
mayor seguridad a los ciclistas en términos de delincuencia, sino 
para monitorear constantemente el correcto uso de la infraestructura 
que va siendo implementada en la Comuna. Los integrantes del 
STO, junto con poseer la facultad de arrestar delincuentes o alertar 
de su presencia a Carabineros (u otras autoridades similares, tales 
como Bomberos o Investigaciones, dependiendo de la situación de 
emergencia), deben educar y/o sancionar a automovilistas, ciclistas 
y peatones que hacen uso (o más bien mal uso) de las vías 
equipadas con ciclovías y los estacionamientos de bicicletas. Una 
tarea fundamental del STO es asegurarse de que los vehículos 
motorizados no se estacionen en zonas prohibidas, evitando el 
bloqueo de las ciclovías, la destrucción de áreas verdes o la 
generación de situaciones peligrosas para los ciclistas (vehículos 
mal estacionados que abren las puertas frente a un ciclista en 
movimiento, por ejemplo). 

La combinación entre un diseño adecuado del perfil vial y la 
existencia de inspectores ciclistas cuyo propósito es evitar las 
situaciones de riesgo en la vía o cursar infracciones de tránsito, 
asegurará un uso más seguro de la infraestructura, una mayor 
eficiencia de los viajes en bicicleta para los usuarios, una mejor 
calidad del espacio público para el TNM en general, y una adecuada 
difusión de la educación del tránsito hacia todos los modos. El que 
estos inspectores se movilicen en bicicleta se traduce además en un 
ahorro en vehículos y combustible para el municipio (pudiendo 
limitar el número de patrullas en automóvil) y en un mensaje claro 
hacia la población, transmitiendo el compromiso por parte del 
municipio por hacer más seguras y eficientes las ciclovías y 
estacionamientos para bicicletas que provee. 
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8.1.2 Gestión y financiamiento del plan: Costos 
estimativos del proyecto 
Como se aclaró anteriormente, el desarrollo de las etapas 

de implementación planteadas para el plan maestro debe ir de la 
mano de un adecuado modelo de gestión y financiamiento. 

Junto con la creación del Departamento Municipal de la 
Bicicleta y el sistema STO o inspectores ciclistas, las autoridades 
más altas del municipio (alcaldía y consejo) deben asumir su 
compromiso por hacer de este tipo de planificación una prioridad 
dentro de las estrategias de desarrollo para Recoleta, integrando el 
plan maestro de facilidades para el TNM al PRC, la Ordenanza 
Local y el PLADECO, entre otro instrumentos de planificación. Sin la 
adecuada voluntad política y visión conjunta de plan entre las 
autoridades locales para llevar adelante estos proyectos, el plan  
para Recoleta nunca podrá implementarse con éxito. 

En el Capítulo 4.2 se muestra una propuesta de estructura 
institucional para la planificación de facilidades para ciclistas a nivel 
metropolitano, basado en el sistema gubernamental chileno y 
planteado en el marco de los estudios financiados por GEF. Este 
esquema reúne a diversos organismos del gobierno local, regional y 
central, agrupados en un Coordinador Regional (CGTS y 
SECTRA), Equipo Técnico (MINVU, SEREMI de transportes, 
CONASET, CONAMA, UOCT y MOP), Comité Asesor (Intendencia 
de Santiago, municipios, ONG’s, Carabineros y Transantiago + 
Metro) y otros Grupos de Apoyo. Los roles específicos de las 
autoridades y estas agrupaciones propuestas por los estudios del 
GEF fueron detallados en el Capítulo 4.2. 

Debe notarse que de no existir este tipo de organización 
institucional a nivel metropolitano, entonces el municipio debe 
establecer lazos estrechos de comunicación y coordinación con las 
esferas de gobierno que estén liderando la planificación y ejecución 
de facilidades para la bicicleta en el momento. Para el caso actual y 
rescatando las autoridades que mayor peso han tenido en el tema 

de las ciclovías hasta ahora, entonces el municipio debiera 
coordinarse en conjunto con SECTRA, CONASET, el Gobierno 
Regional, SERVIU, MOP y el Ministerio de Transportes. 

Con respecto al financiamiento, tampoco existe un modelo 
claro en Santiago que esté destinado exclusivamente a la 
infraestructura para la bicicleta. La experiencia hasta ahora ha 
mostrado que los financiamientos para este tipo de infraestructura 
han provenido de diversas fuentes, tanto del Gobierno Central (del 
FNDR y proyectos urbanos mayores como el Anillo Interior o 
Transantiago), los municipios, como obras complementarias de 
proyectos concesionados por privados, y de fondos internacionales 
como el GEF. 

Aunque la mayor parte de las ciclovías en Recoleta han sido 
financiadas por el FNDR, es importante que el municipio identifique 
claramente un abanico más amplio de posibilidades para financiar 
proyectos para la bicicleta que van adquiriendo mayor complejidad y 
que sortean objetivos más ambiciosos, tal como el del plan maestro 
aquí propuesto. Es así como a la bicicleta puede atribuírsele un 
carácter multidisciplinario (salud, turismo, medioambiente, entre 
muchos otros), lo que le permite insertarse en numerosas fuentes de 
financiamiento ya existentes en el contexto chileno, las que fueron 
detalladas en el Capítulo 4.3, tales como el Fondo de las 
Américas, FOSIS, diversos programas del MINVU (mejoramiento 
comunitario, parques urbanos, espacios públicos patrimoniales y 
otros), el FNDR y programas ligados a Chiledeportes. Junto a estas 
diversas fuentes públicas, también pueden identificarse 
financiamientos a partir de entes privados, que fomenten el uso de 
la bicicleta ya sea con fines publicitarios, sociales o del 
funcionamiento interno de la empresa. 

A continuación se grafican los modelos de gestión aquí 
recomendados, junto con los costos estimativos y sus respectivas 
fuentes de financiamiento del plan maestro para Recoleta. Los 
costos de las facilidades para ciclistas son estimados en base a los 
Km de ciclovías y el número de cicleteros vigilados propuestos en el 
plan maestro, a partir de un costo unitario definido por Lake Sagaris 
(2003 y 2006). Los costos de los proyectos viales y de espacio 
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público más complejos (tales como las acciones necesarias para el 
par vial El Salto – Las Torres, el mejoramiento de aceras, creación 
de paseos y provisión de estacionamientos subterráneos en La 
Vega y Patronato, la transformación del sector del persa Zapadores, 
nuevas áreas verdes en los cerros Blanco y San Cristóbal, etc.) 
fueron estimados en el marco del ya mencionado Taller transversal 
del 2º semestre de 2005 del Magíster en Desarrollo Urbano (Equipo 
TT-MDU, 2005). 

 

 

 

 

CUADRO 8.6: Modelo de gestión recomendado a nivel 
metropolitano (elaboración propia en base a Latina, 2003) 
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CUADRO 8.7: Cuadro de costos de los proyectos de espacio público 
considerados en la Etapa 1 del plan maestro para Recoleta. 

 

 

ETAPA 1: Proyectos de espacio público Costo en US$ 
1 Paseo de las artes (terminado)     

ACCIONES Ensanche aceras, mosaicos, mobiliario, reparación fachadas US$ 608.000 
FINANCIAMIENTO Fondo Patrimonial de barrio del MINVU, aportes de privados (Ceresita) Cifras verdes no inciden en el total 

2 Eje Pio Nono     
ACCIONES Mejoramiento aceras, calzada, mobiliario, fachadas, equipos de vigilancia US$ 2.353.000 
FINANCIAMIENTO Fondo Patrimonial de barrio del MINVU     

3 Plaza de los artesanos     
Infraestructura feria y mejoramiento áreas verdes US$ 784.000 ACCIONES 
Estacionamientos subterráneos US$ 12.950.000 

FINANCIAMIENTO Figura de concesiones     
4 Barrio Patronato     

Peatonalización calle Patronato US$ 510.000 
Mejoramiento aceras calle Antonia López de Bello US$ 117.000 ACCIONES 
Estacionamientos subterráneos US$ 6.485.000 

FINANCIAMIENTO Programa mantenimiento vial FNDR y figura de concesiones     
5 Persa Zapadores    

Ensanche y repavimentación Av. Los Zapadores US$ 4.033.000 ACCIONES 
Áreas verdes US$ 1.834.000 

FINANCIAMIENTO Programa mantenimiento vial FNDR    
  TOTAL para proyectos de espacio público US$ 29.066.000 
  (*) Costos obtenidos de Equipo TT-MDU (2005)     
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CUADRO 8.8: Cuadro de costos de las facilidades para ciclistas 
consideradas en la Etapa 1 del plan maestro para Recoleta. Para 
los estacionamientos de bicicletas en estaciones de Metro, debe 
notarse que en el caso que se opte por instalar sistemas 
autoservicio (lockers o jaulas) en vez de corrales vigilados por un 
guardia, el costo de esta acción puede aumentar aún más. Sagaris 
(2006) estima que el costo de los lockers para bicicletas es de entre 
US$ 500.- y US$ 2.500.-, con capacidad para entre dos y diez 
bicicletas cada uno. 

 

 

ETAPA 1: Facilidades para ciclistas Rango de costo en US$ 
6 Ciclovías troncales     

  Entre US$ 100.000 - US$ 500.000 por Km.    
ACCIONES Extensión: 17,19 Km. US$ 1.719.000 US$ 8.595.000
FINANCIAMIENTO Fondo de las américas, FOSIS, MINVU, FNDR, Chiledeportes, privados, etc.     

7 Estacionamientos vigilados en estaciones de metro     
  Entre US$ 50.000 - US$ 75.000 para corral y racks de 500 bicicletas    
ACCIONES 5 estaciones: Vespucio N., Dorsal, Cº Blanco, Pte. Cal y Canto, Baquedano US$ 250.000 US$ 375.000
FINANCIAMIENTO Fondo de las américas, FOSIS, MINVU, FNDR, Chiledeportes, privados, etc.    
  TOTALES RANGO DE COSTO para facilidades ciclistas US$ 1.969.000 US$ 8.970.000
  (*) Costos obtenidos de Sagaris (2003 y 2006)     
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CUADRO 8.9: Cuadro de costos de los proyectos de espacio público 
considerados en la Etapa 2 del plan maestro para Recoleta. 

 

 

ETAPA 2: Proyectos de espacio público Costo en US$ 
8 Par vial El Salto - Las Torres     

Expropiaciones US$ 425.000 
Repavimentación vialidad interna y circundante:    ACCIONES 
El Salto, Las Torres, Reina de Chile, Lircay, Einstein, Perú US$ 3.617.000 

FINANCIAMIENTO Programa mantenimiento vial FNDR     
9 Museo y centro de eventos Regimiento Buin     

ACCIONES Restauración edificios existentes US$ 3.608.000 
FINANCIAMIENTO Fondos del ejército, FONDART, Ley de donaciones culturales y otros     

10 Mejoramiento vialidad y áreas verdes cerro Blanco y entorno histórico     
Áreas verdes (calle Diaz Ramos, Schlack, Puma, Union, pje. Del Sol) US$ 577.000 
Expropiaciones US$ 1.036.000 
Ensanches y repavimentaciones (calle Arzobispo Valdivieso, María Graham, 
Díaz Ramos, Unión) 

US$ 4.013.000 ACCIONES 

Pavimentaciones (Av. Recoleta, calle Urrutia, Vera, San Cristóbal, Schlack) US$ 747.000 
FINANCIAMIENTO Programa mantenimiento vial y vialidad intermedia FNDR     

11 Equipamiento cultural cerro Blanco     
ACCIONES Construcción anfiteatro US$ 2.468.000 
FINANCIAMIENTO Ley financiamiento urbano compartido, figura de concesiones, FNDR, FONDART   

12 Barrio La Vega     
Peatonalización calle Gandarillas US$ 267.000 
Mejoramiento aceras y repavimentación US$ 2.274.000 ACCIONES 
Estacionamientos subterráneos US$ 12.929.000 

FINANCIAMIENTO Programa mantenimiento vial y vialidad intermedia FNDR y figura de concesiones   
13 Parque deportivo cerro San Cristóbal     

Mobiliario urbano US$ 44.000 
Cancha de fútbol US$ 555.000 ACCIONES 
Reforestación US$ 4.437.000 

FINANCIAMIENTO FNDR, programas Chiledeportes, municipio y programa parques urbanos FNDR   
  TOTAL para proyectos de espacio público US$ 36.997.000 
  (*) Costos obtenidos de Equipo TT-MDU (2005)     
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CUADRO 8.10: Cuadro de costos de las facilidades para ciclistas 
consideradas en la Etapa 2 del plan maestro para Recoleta. 

 

ETAPA 2: Facilidades para ciclistas Rango de costo en US$ 
14 Ciclovías locales     

  Entre US$ 100.000 - US$ 500.000 por Km.    
ACCIONES Extensión: 28,97 Km. US$ 2.897.000 US$ 14.485.000
FINANCIAMIENTO Fondo de las américas, FOSIS, MINVU, FNDR, Chiledeportes, privados, etc.     

15 Ciclovías recreativas     
  Entre US$ 100.000 - US$ 500.000 por Km.    
ACCIONES Extensión: 8,58 Km. US$ 858.000 US$ 4.290.000
FINANCIAMIENTO Fondo de las américas, FOSIS, MINVU, FNDR, Chiledeportes, privados, etc.     

16 Estacionamientos vigilados en estaciones de metro     
  Entre US$ 50.000 - US$ 75.000 para corral y racks de 500 bicicletas    
ACCIONES 4 estaciones: Cementerios, Patronato, Zapadores y Einstein US$ 200.000 US$ 300.000
FINANCIAMIENTO Fondo de las américas, FOSIS, MINVU, FNDR, Chiledeportes, privados, etc.    

17 Estacionamientos vigilados en dependencias municipales y otros     
  Entre US$ 4.000 - US$ 5.000 para cicletero sencillo de 200 bicicletas    
ACCIONES 7 cicleteros US$ 28.000 US$ 35.000
FINANCIAMIENTO Fondo de las américas, FOSIS, MINVU, FNDR, Chiledeportes, privados, etc.     

18 Bicicentro estación Américo Vespucio Norte    
ACCIONES Construcción bicicentro con equipamiento complementario para el ciclista US$ 750.000 US$ 3.100.000
FINANCIAMIENTO Fondo de las américas, FOSIS, MINVU, FNDR, Chiledeportes, privados, etc.    
  TOTALES RANGO DE COSTO para facilidades ciclistas US$ 4.733.000 US$ 22.210.000
  (*) Costos obtenidos de Sagaris (2003 y 2006)     
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8.1.3 Procesos de diseño participativos y 
actividades comunales en torno al plan 
La ciudadanía debe contarse como un elemento siempre 

presente tanto en los procesos de planificación, siendo una fuente 
valiosa de información para el diseño de la infraestructura, como a lo 
largo de la implementación del plan, en que los usuarios y vecinos 
deben aprovechar al máximo y hacer un uso adecuado y seguro de 
la infraestructura y los nuevos espacios públicos propuestos. 

Es así como se proponen las siguientes instancias de 
participación, educación y difusión en torno al plan para ayudar a 
cumplir estos propósitos: 

• Encuentros vecinales en el espacio público, tales como el 
Proyecto Comuna Segura (ya descrito en el Capítulo 4.4). 
Durante estos encuentros las autoridades de emergencia y del 
tránsito (Carabineros, CONASET, etc.), pueden distribuir 
información sobre seguridad del tránsito en la vía pública. 

• Organizar charrettes (tal como la de Pio Nono) al momento 
de licitar y diseñar proyectos de nuevas ciclovías y 
transformaciones del espacio público, entre otros. Esto con 
tal de que la ciudadanía no sea excluida de los procesos de 
diseño, ya que estos últimos deben recoger los deseos y 
necesidades de los vecinos. 

• Utilizando las dos estrategias anteriores y a partir del municipio, 
difundir en la ciudadanía la utilización segura de la vía e 
incentivar el cuidado de las áreas verdes. Esto se puede 
hacer entregando volantes en las dependencias municipales 
(donde los vecinos realizan sus trámites) o con campañas 
comunicacionales en radio, periódicos comunales, información 
en página web del municipio, etc. Además el municipio debiera 
apoyar y formar parte en la celebración de actividades en torno 
a la bicicleta realizadas en la ciudad, tales como las cicletadas 
del primer martes de cada mes, el festival de Bicicultura, el 
Día mundial sin auto, etc. 

• Entre las tareas de difusión e información, realizar 
capacitaciones a los escolares sobre seguridad y rutas 
recomendadas en TNM al colegio. 

• Implementar las Ciclorecreovías y bici-taxis en Recoleta, tal 
como lo ha hecho en el último tiempo la comuna de La Reina y 
La Pintana respectivamente. El cerrar un determinado circuito de 
calles al tráfico motorizado los días Domingo en la mañana 
permitiría extender esta exitosa práctica al sector norte de 
Santiago. Un artículo de Pablo Allard (del 2 de septiembre de 
2007 en diario La Tercera) presenta la idea de cerrar la 
Costanera Andrés Bello los días Domingo para realizar este tipo 
de actividades centradas en el TNM y la vida al aire libre. De 
implementarse esta propuesta, el cierre de la Costanera puede 
extenderse hasta el sector del límite sur de Recoleta, por lo que 
las ciclovías de la Comuna empalmarían directamente en el eje 
en que se desarrolla esta actividad (cruzando los puentes sobre 
el río Mapocho). Así se lograría extender el circuito de 
Ciclorecreovías desde Providencia y Santiago hacia todo el 
sector norte del área Metropolitana por medio de la red de 
ciclovías planteadas para Recoleta. Junto a esto, se anunció en 
septiembre de 2007 que parte de la Alameda posiblemente 
también será utilizada como Ciclorecreovía a partir de octubre 
del mismo año (artículo del 27 de septiembre en www.terra.cl). 

• Incentivos y facilidades hacia los persas y ferias libres para 
desarrollarse en el espacio público como una instancia de 
encuentro social y vida al aire libre. Junto con rediseñar el 
espacio público donde se desarrollan estas actividades, éstas 
pueden incentivarse aún más al ofrecer servicios 
complementarios a las ferias (limpieza, agua, electricidad, 
permisos, vigilancia, desvío momentáneo del tránsito, seguridad, 
etc.). 

• Programa de identificación de zonas propensas a los 
accidentes o “puntos negros”. La ciudadanía y las 
autoridades pueden trabajar en conjunto para sondear las zonas 
más peligrosas en cuanto a accidentes de tránsito, priorizando 



 186

así esas áreas para el rediseño del perfil vial o implementación 
de medidas correctivas y de calmado de tráfico. 

• Entrega de bicicletas gratis a sectores más necesitados en 
navidad u otros eventos similares. Esto entregaría un mensaje 
claro del compromiso que adopta la municipalidad hacia el 
transporte sustentable, brindando además una herramienta de 
desarrollo y locomoción gratuita a los más pobres (la bicicleta). 

 

En el Cuadro 8.11 se realiza una estimación de costos de 
operación para las facilidades para ciclistas y las actividades 
propuestas, tales como para el departamento municipal de la 
bicicleta, el STO, los estacionamientos vigilados, etc. 

 

 CUADRO 8.11: Cuadro de costos de operación de las facilidades 
para ciclistas y otras actividades propuestas. 

 

Cálculo costos de operación facilidades para ciclistas Costo anual en US$ 
1 Departamento municipal de la bicicleta US$ 24.000 US$ 51.000

REFERENCIA Estimación hecha para la Municipalidad de Las Condes por el autor     
2 Sistema de tránsito ordenado STO (6 inspectores) US$ 64.000 

REFERENCIA Salario inspector más mantención de su bicicleta: $ 450.000. (x6 = $ 2.700.000)   
* 1 y 2 pudieran percibir utilidades por asesorías e infracciones respectivamente Cifras verdes no inciden en el total 

3 Bicicentro Vespucio Norte US$ 50.000 US$ 100.000
REFERENCIA (Sagaris, 2006)     

4 Estacionamientos en 9 estaciones de Metro US$ 106.000 
REFERENCIA Salario dos turnos de guardia: $ 500.000     

5 Estacionamientos en 7 dependencias municipales y otros US$ 41.000 
REFERENCIA Salario guardia en jornada completa: $ 250.000     

6 Ciclorecreovía US$ 30.000 
REFERENCIA Una vez a la semana: $290.000 por evento (datos de Gonzalo Stierling)     

7 Eventos de capacitación, cultura y recreación US$ 12.000 US$ 24.000
REFERENCIA Una vez al mes: $300.000 - $600.000 por evento     

8 Sorteo 1.000 bicicletas gratis en navidad US$ 69.000 
REFERENCIA Una vez al año: $35.000 cada bicicleta     
  TOTALES RANGO DE COSTO para operación ANUAL US$ 332.000 US$ 382.000
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8.2 Corredor Américo Vespucio Norte – 
Baquedano 

El Corredor Américo Vespucio Norte – Baquedano, de casi 8 
Km de extensión, consiste en una serie de tramos viales a los que 
se propone la incorporación de facilidades para ciclistas y mejoras al 
espacio público, con estaciones de intercambio modal en sus 
extremos (cicleteros vigilados en estaciones de Metro y 
equipamiento complementario al ciclista o Bicicentro en la estación 
Vespucio Norte). Las justificaciones para incorporar estas facilidades 
a lo largo del Corredor y la función que cumple el mismo dentro del 
plan metropolitano de ciclovías y el plan maestro para Recoleta, 
fueron detalladas en el Capítulo 6.2.4. 

A continuación se aclara el rol del Corredor dentro del plan 
maestro para Recoleta, en el marco de la visión y objetivos de 
proyecto ya descritos para el plan en el Capítulo 8.1.1. 

 

8.2.1 El rol del corredor dentro del plan maestro 
Los objetivos de proyecto a escala del perfil vial se 

enmarcan en la visión del plan maestro para Recoleta, la que 
establece que el espacio público de la Comuna puede ser mejorado  
y modernizado a través de propuestas de diseño urbano, las que 
buscan transformar el espacio para brindar mayor eficiencia a los 
viajes no motorizados. 

Esta transformación del perfil vial para servir más 
eficientemente a la bicicleta se consagra como una oportunidad 
para rediseñar el espacio público en que entran en juego dos 
voluntades; la de la bicicleta que se desplaza dentro de la red, y la 
del planificador que quiere mejorar la ciudad. Así a esta escala de 
proyecto (perfil vial) se cambian (o mejoran) las condiciones del 
paisaje para servir a ambos propósitos, existiendo un cruce entre 
dos impulsos. Este cruce de voluntades, entre planificador y 

bicicleta, busca transformar el espacio público a lo largo del 
Corredor, sirviendo a los siguientes objetivos de proyecto: 

• Darle presencia y visibilidad al plan maestro para  
Recoleta a través del diseño del espacio público, destacando 
la estrategia general de sustentabilidad en que se enmarca el 
desarrollo del TNM. 

• Brindar a la bicicleta la posibilidad de transportarse rápida y 
eficientemente dentro del sistema vial de Recoleta. 

• Transformar el perfil vial, antes una barrera o lugar hostil 
para el TNM, en un lugar de convergencia para el mismo. 

 

A continuación, los perfiles existentes a lo largo del Corredor 
son catastrados para así proponer las opciones de diseño 
establecidas a lo largo de las etapas de implementación en que se 
ordena el plan maestro para Recoleta. El diseño de cada perfil se 
compone por elementos establecidos en una “paleta de materiales”  
escogidos en función del carácter ecológico o de sustentabilidad que 
ellos son capaces de brindar al espacio público propuesto. Estas 
iteraciones de proyecto, en el marco de escenarios más probables u 
optimistas definidos en las etapas de implementación, generan una 
suerte de “laboratorio del espacio público” en que se ponen a 
prueba transformaciones de menor o mayor envergadura para servir 
a los propósitos aquí mencionados. Estos perfiles viales son 
representados por medio de cortes a escala 1:200 y plantas de 
cruces característicos a escala 1:250 para cada tramo, junto a un 
corte longitudinal esquemático del corredor que acusa los grados de 
pendiente involucradas en su desarrollo a lo largo de la Comuna. 

Por medio de estas representaciones se pretende mostrar a 
través de qué decisiones proyectuales se pueden potenciar al 
máximo los tres objetivos de proyecto aquí descritos. 
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8.2.2 Paleta de materiales para el diseño urbano 
sustentable 

 

• Algunos de los principales árboles usados para el paisajismo. 
Como alternativa al liquidámbar para las alineaciones en torno a 
calzadas, aceras y ciclovías también se proponen Tuliperos 
(hoja caduca), ya que brindan mayor sombra: 
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• Pavimentos: 
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• Mobiliario urbano: 
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• Luminaria y torres de alta tensión: 
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• Paneles solares, los que a lo vez sirven de techumbre a uno de 
los paseos peatonales de tipo feria reversible: 
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• Elementos de integración de la vialidad al espacio público: 
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• Elementos de mejoramiento a la accesibilidad e infraestructura 
de transporte público: 
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8.2.3 Estructuración de los perfiles en los 
tramos del Corredor bajo los distintos 
escenarios de desarrollo: Laboratorio del 
espacio público y posibilidades en torno al 
PRC de Recoleta 

- Tramo calle Los Cardenales: 
Vía LOCAL sin transporte público, de sentido doble: Planteada como 
calzada compartida con pistas de 2,50 m (perfil estrecho). 

Velocidad de diseño propuesta: 30 Km/h. 

Entorno edificado actual: Vivienda, edificación baja. 

Ancho del perfil entre líneas oficiales: 16 m -  23 m. 

 

Desarrollo propuesto en PRC: 

Frente norte: Equipamiento, edificación alta, 3 m de antejardín. 

Frente sur: Vivienda, edificación baja, 3 m de antejardín. 

Ensanche planteado: 25 m hacia ambos lados. 
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- Tramo Av. el Salto: 
Vía TRONCAL con transporte público, de sentido doble: Se 
proponen ciclobandas unidireccionales en la Etapa 1 por su 
menor costo y considerando lo estrecho del perfil. Luego una pista 
bus + bici experimental de sentido único una vez consolidado el par 
vial en la Etapa 2. 

Velocidad de diseño propuesta: 50 Km/h. 

Entorno edificado actual: Equipamiento, edificación baja. 

Ancho del perfil entre líneas oficiales: 14 m – 21 m. 

 

Desarrollo propuesto en PRC: 

Ambos frentes: Equipamiento, edificación alta, sin exigir antejardín. 

Ensanche planteado: 30 m hacia ambos lados. 
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- Tramo Av. Las Torres: 
Vía COLECTORA con sentido doble sujeta a apertura, la que 
pasaría a ser TRONCAL con transporte público, de sentido único: 
Se propone ciclopista bidireccional integrada a áreas verdes 
lineales una vez consolidado el par vial dentro de la Etapa 2. 

Velocidad de diseño propuesta: 60 Km/h. 

Entorno edificado actual: Vivienda, edificación baja. 

Existencia de líneas de alta tensión, con fajas de seguridad de 10 m. 

Ancho perfil entre líneas oficiales: 20 m – 25 m en tramo norte 

38 m al sur del Regto. Buin. 

Desarrollo propuesto en el PRC: 

Frente poniente: Equipamiento, edificación alta, 5 m de antejardín. 

Frente oriente (tramo norte): Equipamiento, edif. media, 5 m de AJ. 

Frente oriente (tramo sur): Vivienda, edif. baja, 5 m de antejardín. 

Ensanche planteado (tramo norte): 28 m hacia ambos lados. 

Se propone restringir las zonas de edificación alta a únicamente 
pareado de 4 pisos a lo largo del frente poniente de este eje 
para proteger las vistas hacia los Cerros. 
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- Tramo Av. Perú: 
Vía TRONCAL con transporte público, de sentido doble: Se propone 
ciclopista bidireccional sobre la mediana verde, la que debe ser 
completada hasta Arzobispo Valdivieso (dirección norte) dentro de la 
Etapa 1. 

Velocidad de diseño propuesta: 60 Km/h. 

Entorno edificado actual: Vivienda principalmente, más uso mixto, 
edificación baja, media y alta (esta última en rápido desarrollo). 

Ancho del perfil entre líneas oficiales: 30 m. 

 

Desarrollo propuesto en el PRC: 

Ambos frentes: Vivienda, edificación alta, 3 m de antejardín. 

Ensanche planteado: 36 m hacia ambos lados. 

Se propone restringir las zonas de edificación alta a únicamente 
pareado de 4 pisos a lo largo del frente oriente de este eje para 
proteger las vistas hacia el cerro San Cristóbal. 
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- Tramo Domínica: 
Vía TRONCAL con transporte público, de sentido doble: Se 
proponen ciclobandas unidireccionales sobre la calzada en la 
Etapa 1, considerando lo estrecho del perfil. 3 

Velocidad de diseño propuesta: 50 Km/h. 

Entorno edificado actual: Uso mixto, edificación baja y media. 

Ancho del perfil entre líneas oficiales: 12 m – 20 m. 

 

                                                 
3 Por esta misma razón, forzosamente el ancho de la demarcación es de 
0,25 m en vez de 0,50 m. La ciclobanda se mantiene en la medida mínima 
recomendable de 1 m. 

Desarrollo propuesto en el PRC: 

Barrio Bellavista: Vivivenda y equipamiento vecinal, edificación 
media, sin exigir antejardín. 

Ensanche planteado: 35 m hacia ambos lados. 
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- Tramo Pío Nono: 
Vía TRONCAL sin transporte público, de sentido único: Se propone 
ciclobanda bidireccional sobre la calzada en la Etapa 1. 

Velocidad de diseño propuesta: 40 Km/h (actividad peatonal). 

Entorno edificado actual: Uso mixto, edificación baja y media. 

Ancho del perfil entre líneas oficiales: 20 m. 

 

Desarrollo propuesto en el PRC: 

Barrio Bellavista: Vivivenda y equipamiento vecinal, edificación 
media, sin exigir antejardín. 

Ensanche planteado: 15 m desde el límite comunal. 
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- Esquema de pendientes a lo largo del Corredor Vespucio 
Norte - Baquedano: 
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8.3 Parque lineal Las Torres 
El desarrollo en mayor detalle de un espacio público 

jerárquico al interior del Corredor responde a los objetivos de 
proyecto ya planteados, manifestados a la escala del usuario. Este 
Parque se estructura como un lugar de convergencia para las 
numerosas funciones que cumple la bicicleta en el marco del plan 
maestro para la Comuna, ya que en él se cruzan rutas tanto 
utilitarias como recreativas, se proponen distintas transformaciones 
al espacio público (par vial El Salto – Las Torres y Regimiento Buin) 
y se dispone de una serie de programas pensados para incentivar y 
facilitar actividades en torno al TNM que van más allá del mero 
desplazamiento al interior de la red de facilidades para ciclistas. 

 

8.3.1 Identificación de las variables existentes 
en el lugar y definición del programa 
El contenido del programa para el Parque se define en 

función de variables obtenidas a partir de las preexistencias del 
lugar y objetivos planteados por la red de facilidades para ciclistas y 
nuevos espacios públicos propuestos en el plan maestro para 
Recoleta. Éstos son descritos a continuación: 

• Se genera una nueva estructura y jerarquía vial a partir de la 
consolidación del par vial El Salto – Las Torres. Cada eje posee 
dos pistas de sentido único, con una pista de prioridad para la 
circulación de buses. Deben reordenarse las paradas de bus. 

• Aparecen nuevos espacios públicos y frentes de predios, 
generados a partir de las expropiaciones realizadas para abrir la 
Av. Las Torres. 

• Los tendidos paralelos de alta tensión que ocupan la Av. Las 
Torres son rediseñados con tal de que tengan un menor impacto 
sobre el espacio público propuesto y no interrumpan la 
continuidad de las ciclovías y aceras. Se consideran fajas de 

seguridad de 10 metros a cada lado del eje central para líneas 
de 110 Kilovatios, las que únicamente pueden contener vialidad, 
áreas verdes y árboles ornamentales (MINVU, 2005). 

• El Regimiento Buin adopta un nuevo rol como espacio cultural 
(museo y centro de eventos) al hacerse parte del espacio 
público propuesto. 

• El PRC otorga un marco de posibilidades de desarrollo para la 
edificación circundante, a partir de la construcción de un 
escenario optimista contemplado en las etapas de 
implementación del plan maestro para Recoleta. 

• La ciclovía troncal que se desarrolla a lo largo del Parque se 
integra a las áreas verdes propuestas para el mismo. También 
se proponen áreas para descansar y refrescarse a lo largo de la 
ruta, con fuentes de agua, bebederos, asientos, pequeñas 
plazas sombreadas, etc. 

• La existencia del juzgado de policía local en las inmediaciones 
del Parque suma al programa el carácter de intermodalidad y 
acceso a servicios en bicicleta, ya que se proponen cicleteros 
vigilados al interior de las dependencias municipales de toda la 
Comuna.  

• Se propone un pabellón en que se puedan arrendar bicicletas y 
brindar servicios al ciclista (reparación, información, etc.) ya que 
en este lugar se entrecruzan los dos circuitos recreativos 
(deportivo e histórico) propuestos para la Comuna. 

• Considerando las culturas urbanas generadas en función del 
TNM y la posibilidad de congregar a la gente en torno a 
actividades deportivas espontáneas o masivas, se propone la 
integración de un skatepark al espacio público del Parque. 

• Se proponen espacios multiuso para la instalación de ferias 
itinerantes, considerando las variaciones en la intensidad de uso 
que generan las mismas. 

• La luminaria del lugar es alimentada por energía solar. 
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8.3.2 Imagen objetivo del espacio público a 
escala del usuario 

 

Contenido: 

• Parque Lineal Las Torres: Vista desde el sur: Plazas 
del Skate y de la Bicicleta. 

• Parque Lineal Las Torres: Vista desde el norte: Plazas 
del Agua y del Sol. 

 
Se aclara que las torres con fachada de árboles que 

aparecen en ambas imágenes fue un proyecto seleccionado que 
propuso la oficina de Enrique Browne para el “Centro de negocios 
Nueva Las Condes” (AOA, 2007). 

Aquí se muestran imágenes de dos vistas actuales del lugar 
con la misma orientación (fotos del autor). 
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9.2 Seminarios y charlas 
• Seminario “Chile en el mundo, el mundo en Chile: 

Mejores prácticas para fomentar el uso de la bicicleta 
y la civilidad en espacios urbanos”. 

o Fecha: 2 y 3 de Noviembre de 2005. 

o Lugar: 

 Sede central de la FAO. 

 Centro vecinal “Casa Bella”. 

o Organizadores: 

 Ciudad Viva. 

 Casa de la paz. 

 Agrupación ciclista “Arriba e’ la chancha”. 

 Financiado por el Fondo para el 
Medioambiente Mundial (GEF). 

 

• Taller “Ciudades sustentables: Propuestas para la 
acción estratégica”. 

o Fecha: 7 al 9 de Agosto de 2006. 

o Lugar: 

 Sede central de la CEPAL. 

 Facultad de Ciencias Físicas y Matemáticas 
de la Universidad de Chile. 

o Organizadores: 

 Comisión Económica para América Latina y 
el Caribe (CEPAL). 

 Instituto de Estudios Urbanos y 
Territoriales, Pontificia Universidad Católica 
de Chile. 

 Facultad de Ciencias Físicas y Matemáticas 
de la Universidad de Chile. 

 

• Ciclo de charlas en “Primer Festival de la Bicicultura”. 

o Fecha: 6 al 12 de Noviembre de 2006. 

o Lugar: 

 Centro cultural España. 

 Parque Quinta Normal. 

o Organizadores: 

 Centro de Bicicultura. 

 Consejo Nacional de la Cultura y las Artes 
(CNCA). 

 SEREMI Metropolitana de Salud. 

 Chiledeportes. 

 Intendencia de Santiago. 
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9.3 Sitios en Internet 
• www.arribaelachancha.cl 

• www.bcn.es 

• www.bicicultura.cl 
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• www.cementeriogeneral.cl 

• www.ciclorecreovia.cl 

• www.ciclonautas.cl 

• www.ciudadviva.cl 

• www.conaset.cl 
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• www.emol.com 

• www.escofet.com 

• www.flickr.com/rllayman 

• www.gm.com 

• www.ine.cl 

• www.klinke-macrae.org.uk 
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• www.lyd.org 

• www.metrosantiago.cl 

• www.mfc.cl 

• motor.terra.es 

• www.observatoriourbano.cl 

• parisvoice.com 

• photoful.blogspot.com 

• www.pintana.cl 

• www.plataformaurbana.cl 

• www.publimetro.cl 

• www.recoleta.cl 
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• www.rta.nsw.gov.au 
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• www.sectra.cl 
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