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Resumen: El presente articulo tiene como objetivo caracterizar a las personas que
viajan en bicicleta hacia la Universidad de Costa Rica por medio de un anlisis de los
resultados de la Encuesta de Transporte realizada por el Programa de Infraestructura
del Transporte (PITRA) del Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos Estructurales
de la Universidad de Costa Rica en el 2013. Con los datos de los viajes en bicicleta se
determiné que un 42 % de los usuarios encuestados que asisten a la universidad en
bicicleta lo hacen desde distancias que se ubican entre los dos y los cinco kilémetros.
Ademads, un 62 % de quienes utilizan este medio de transporte tarda 30 minutos o
menos en realizar el recorrido diario hacia la Universidad. Existe una diferencia por sexo
respecto al uso de la bicicleta dado que el 81 % de las personas ciclistas corresponde
a hombres y el 19 % a mujeres. La ausencia de espacio exclusivo para bicicletas es uno
de los principales problemas experimentados por los ciclistas y las ciclistas. Vehiculos
transitando a altas velocidades, la presencia de vehiculos pesados y la conduccién
nocturna sin presencia de iluminacién en la via son factores que influyen en la
percepcion de seguridad que tienen las personas ciclistas en sus itinerarios. Finalmente,
la existencia de infraestructura exclusiva para ciclistas en la via, la implementacién de
espacios de parqueo y educacion para los conductores y las conductoras se consideran
como las principales incentivos para el uso de la bicicleta.

Henry Herndndez Vega, Verénica Lezama Jara, Ménica Gutiérrez Barboza 'I

Articulo con licencia

® @ @ Creative Commons Reconocimiento
NoComercial-Compartirlgual 4.0
Licencia Internacional



http://www.revistas.una.ac.cr/index.php/abra/index
http://dx.doi.org/10.15359/abra.37-54.2

URL: www.revistas.una.ac.cr/abra
REVISTA DE LA FACULTAD DE CIENCIAS SOCIALES Dol: http://dx-doi.org/1 0-1 5359/a bra-37-54-2

UNIVERSIDAD NACIONAL

N P
A A B R A Vol 37, N° 54, (1-22), EISSN: 2215-2997, enero - junio, 2017

Palabras Claves: transporte urbano; ciclo-movilidad; actividad fisica; politica de salud
en el transporte.

Abstract: This paper aims at characterizing bicyclists commuting to the University of
Costa Rica, by analyzing the results of the Transportation Survey conducted in 2013 by
the Transport Infrastructure Program (PITRA) of the National Laboratory of Structural
Models and Materials of the University of Costa Rica. The collected data determined
that 42% of respondents commute between two and five kilometers. In addition,
62% take 30 minutes or less to get to the university every day. There is a difference on
bicycle use per sex given that 81% of cyclists are men and 19% are women. The lack
of exclusive spaces for bicycles is one of the main problems experienced by cyclists.
Vehicles at high speed, heavy vehicles on the road, and the lack of road lighting at night
are some of the factors that influence the perception of cyclist safety. Finally, exclusive
cycling infrastructure, bicycle parking spaces and driving education are considered the
main incentives to ride a bicycle.

Keywords: Urban transport; cycle-mobility; physical activity; transport health policy.

Introduccion

El presente estudio se realiza en el contexto del campus universitario de la Universidad de
Costa Rica (UCR), especificamente en la Sede Rodrigo Facio; esta se encuentra en San Pedro de
Montes de Oca en la provincia de San José. Cuenta con una extension de 52,5 hectareas entre
sus dos principales areas, y posee una poblacion estudiantil activa de aproximadamente 40 000
personas distribuidas entre su sede central y las sedes regionales.

De acuerdo con Leandro, Molina y Riba (2013), el 60 % del espacio total disponible en la Sede
Rodrigo Facio es utilizado como parqueo. Indican que Unicamente el 23 % de las personas
usuarias del Campus utilizan el vehiculo como medio de transporte, de modo que muy pocas
personas utilizan la mayoria del espacio para movilizarse, situacidon que tiende a agravarse ya
que, segun datos de la Unidad de Promocién de la Salud de la UCR, aproximadamente el 70 %
de la poblaciéon universitaria no realiza ningun tipo de actividad fisica.

La UCR ha buscado generar estrategias que en conjunto logren cambiar no solo la realidad que
enfrenta en temas de movilidad y disposicién del espacio, sino también enfocadas en asegurar
la accesibilidad en el Campus y el uso de la bicicleta; como parte de estas se ha implementado
el Plan de mejoramiento para la movilidad y el transporte en la Ciudad Universitaria, ya que se
“pretende convertir su campus en un espacio armonico, amigable y atractivo con el objetivo
de promover la movilidad activa y una visién de universidad saludable” (Universidad de Costa
Rica, 2012). Entre algunos aspectos que se contemplan, esta el principio de la via compartida,
“donde se pretende ofrecer al peatdn y al ciclista un espacio seguro para su movilidad, donde

Henry Herndndez Vega, Verénica Lezama Jara, Ménica Gutiérrez Barboza 2

Articulo con licencia

® @ @ Creative Commons Reconocimiento
NoComercial-Compartirlgual 4.0
Licencia Internacional



http://www.revistas.una.ac.cr/index.php/abra/index
http://dx.doi.org/10.15359/abra.37-54.2

URL: www.revistas.una.ac.cr/abra
REVISTA DE LA FACULTAD DE CIENCIAS SOCIALES Dol: http://dx-doi.org/1 0-1 5359/a bra-37-54-2

UNIVERSIDAD NACIONAL

N P
A A B R A Vol 37, N° 54, (1-22), EISSN: 2215-2997, enero - junio, 2017

sean ellos quienes tengan la prioridad al transitar dentro del campus universitario. El objetivo
es que paulatinamente se vaya creando conciencia y mejor aceptacion de la bicicleta dentro de
la Universidad” (Burgos & Marin, 2014).

Es importante acotar que el aumento en el tamano de la flota vehicular nacional, ha tenido un
impacto directo en el Campus Rodrigo Facio de la UCR, pues existe una importante presion
por mas espacios para vehiculos. Toor y Havlick (2004) indican que la mayoria de los campus
han sido disefiados como recintos peatonales, pero se ha caido en una cultura que fomenta
utilizar el automovil en cada oportunidad; esto provoca una presién sobre las autoridades de las
universidades para desarrollar mayores espacios de parqueos y facilidades para los automoviles,
de modo que se abandone el desarrollo de la infraestructura que estimule el transporte no
motorizado.

Las universidades son capaces de influir en el comportamiento de viaje (Millard-Ball, Siegman
& Tumlin, 2004), y son lugares privilegiados para comunicar la sostenibilidad (Balsas, 2003), de
modo que deben de trabajar de una manera activa en generar insumos que logren suscitar
politicas que promuevan una movilidad que se traduzca en personas mas saludables; una buena
opcion es desarrollando planes para el transporte en bicicleta y estudios como los presentados
en diferentes universidades (Alta Planning + Design, Kimley-Horn and Associates, Inc., 2012;
Kaplan, 2015; Portland State University, 2011; University of North Carolina at Greensboro,
2008; University of California Berkeley, 2006). Estos planes tienen el objetivo de aumentar la
cantidad de estudiantes, personal docente y administrativo que utilizan la bicicleta a través
de intervenciones de la infraestructura, programas de educacién, promocién y regulacion,
entre otros. Los estudios permiten entender mejor los patrones de movilidad e identificar
oportunidades para incentivar la movilidad activa.

Existe una relacion entre las politicas de movilidad implementadas en las ciudades y la salud
de sus habitantes. De acuerdo con Wen, Orr, Millet y Rissel (2006), las personas que manejan
hacia el trabajo tienen niveles de actividad fisica inferiores a los recomendados; por otro lado,
las que utilizan la bicicleta y el transporte publico para ir al trabajo tienen menos probabilidades
de tener sobrepeso o padecer de obesidad. Aparte de la reducciéon en los niveles de obesidad
relacionados con lamovilidad activa, la Organizacién Mundial de la Salud (2009), asi como Pucher
y Dijkstra (2003), indican que las disminuciones en emisiones, debido al uso de transporte no
motorizado, generan beneficios en la salud respiratoria de la poblacién, se logra disminuir el
congestionamiento vial, se ahorra energia, se reduce la contaminacidn y con esto se logra una
mejor conservacion del ambiente.

Elempleo de diferentes medios para el desplazamiento como son el caminar, el uso de la bicicleta
y el uso del transporte publico tienen efectos positivos tanto en el medio ambiente como en la
salud de la poblacién. El sobrepeso y obesidad en nifos, nifias y adolescentes estan asociados,
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entre otras razones, con la falta de medios de transporte activos para viajar a la escuela (Duncan
etal, 2011).

En los ultimos afnos se han generado, en diferentes ciudades, nuevas politicas orientadas “hacia
modelos y estrategias de desarrollo urbano en donde el caminar, usar la bicicleta y el transporte
publico sean los elementos alrededor de los cuales se genera el desarrollo de las ciudades”
(Medina y Veloz, 2013, p. 10).

El incremento de la actividad fisica gracias a la movilizacién en bicicleta incide en la salud de la
poblacion en general. Gotschi (2011, p. 49) indica que“promover el ciclismo tiene gran potencial
para incrementar la actividad fisica” La movilidad en bicicleta tiene grandes posibilidades
cuando se combina con transporte publico y con peatonalizacion. El objetivo central es lograr
cohesionar los diferentes medios de transporte, buscando no solo diversificarlos sino también
aprovechar lo mejor de cada uno. Incorporar las bicicletas y el transporte publico puede mejorar
el acceso, ayudar a reducir los tiempos de viaje, crear ciudades con transporte mas sostenible y
ciudadanos mas sanos.

El “ciclismo urbano es una opcion de movilidad con alto potencial para reducir algunos de los
problemas de nuestras ciudades: la congestion de trafico, la mala calidad del aire y las emisiones
de gases que contribuyen al cambio climatico” (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015, p. 1).
Estos beneficios se han aceptado ya en muchas ciudades latinoamericanas y es por ello que han
incorporado la bicicleta en un proceso de reconstruccion de visién del espacio urbano que esta
dando inicio.

El uso de la bicicleta en Costa Rica es un tema que se ha venido desarrollando desde
hace relativamente poco. Datos del diagnéstico del Plan Regional Urbano de la Gran Area
Metropolitana de Costa Rica (PRUGAM) demostraron que para el aflo 2007, durante el periodo
pico de la mafana solo el 1,8 % de los viajes de la Gran Area Metropolitana se realizaban en
bicicleta (PRUGAM, 2008). Posterior al periodo de la recopilacion de datos para el presente
estudio, informacion del Banco Interamericano de Desarrollo (2015), plantea que para el 2014
un 2 % de los viajes en el Area Metropolitana de San José se realizaban en bicicleta, donde se
reportaron aproximadamente 125 mil viajes diarios en ese medio de transporte.

Segun el Plan Nacional de Actividad Fisica y Salud 2011-2020 (Ministerio de Salud, 2010), la
inactividad fisica en el 2009 se pudo determinar como la cuarta causa mas significativa en el
mundo de muertes de origen crénico degenerativo y el motivo del aumento en mas de tres
millones del nimero de muertes prevenibles. Este plan hace referencia a los bajos porcentajes
de poblacién adolescente que realiza el minimo de actividad fisica recomendada.
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La Organizacion Mundial de la Salud (2017), indica que en el mundo una cuarta parte de los
adultos y cuatro quintas partes de los adolescentes no tienen un nivel suficiente de actividad
fisica. Hay un aumento en el sedentarismo tanto en el hogar como en el trabajo y las personas,
en sus momentos de ocio, no se involucran en actividades fisicas. Ademas, ha disminuido la
actividad fisica por el uso de formas de transporte “pasivo”.

El caso de Costa Rica no es diferente al de la mayoria de paises americanos y europeos: se han
identificado altos niveles de sedentarismo y obesidad, esto en todos los grupos etarios. Por
ejemplo, Loria (2014), indica que la mayoria de la poblacién estudiantil de la Sede de Occidente
de la Universidad de Costa Rica tiene una vida sedentaria o con limitada actividad fisica, siendo
mas critico para el caso de las mujeres. Sin embargo, en otros estudios, se identificé que el
porcentaje de ciclistas femeninas corresponde a un 26 % en Puntarenas (Espinoza, 2015), a un
aproximado de 1,3 % en los distritos del suroeste de la ciudad de Cartago (Torres, 2016), y a un
ocho por ciento en las ciclovias de la ciudad de Cartago (Acuna, 2015). Se vislumbra asi una
tendencia positiva, ya que Acuna (2015), determino que la construccién de la nueva ciclovia de
Cartago podria motivar el surgimiento de nuevas mujeres ciclistas, ya que se ha observado un
crecimiento del 50 % de mujeres viajando en bicicleta desde la creacion de la ciclovia.

En esta linea, el presente articulo presenta los resultados del apartado referido a la movilidad en
bicicleta, de la Encuesta de Transportes realizada en 2013 dirigida a estudiantes y funcionarios de
la Sede Rodrigo Facio de la UCR con el objetivo de presentar y contextualizar la ciclo-movilidad
en esta universidad, como parte del plan de movilidad, que busca obtener informacién atil para
generar politicas en funcién del incremento de la bicicleta como medio de transporte habitual,
de modo que se promueva la movilidad activa, para desarrollar un campus universitario mas
saludable, combinando la actividad fisica y el mejoramiento de los espacios dentro de la
universidad. Se espera generarinsumos que pueden tener una influencia directa en la definicion
de politicas de cambio dentro y fuera de la Universidad de Costa Rica.

El estudio permite determinar el perfil de los usuarios de bicicleta incluyendo inter alia: edad,
sexo, condicién laboral, tipo de usuario del campus, la frecuencia y razones de uso de la bicicleta;
las rutas y distancias recorridas; los motivo para usar este medio de transporte, asi como
aquellas razones que les desalientan; también, los problemas y los desafios que encuentran al
movilizarse de esta manera.

El articulo aborda la caracterizacién y percepcion de quienes viajan a la universidad en bicicleta,
convirtiéndolo en una herramienta para dimensionar mejoras y medidas que permitan
incentivar el uso, motivando a que la poblacion utilice la bicicleta como un medio de transporte
usual. La informacién aqui presentada puede ser de utilidad a los tomadores de decisiones a la
hora de implementar proyectos relacionados con movilidad en bicicleta.
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Metodologia

El cuestionario utilizado en este estudio se realizd en formato electrénico tomando en cuenta
aspectos practicos, especialmente considerando el bajo costo de los mismos en este formato
(Diaz de Rada, 2012). Se considera que los sondeos por internet facilitan informacién de tanta
calidad como las encuestas presenciales o telefénicas (Esquivel, Gonzédlez, & Martinez, 2012).
Similares resultados se han obtenido con personas jovenes y universitarias (Heerwegh vy
Loosevelt, 2009).

El cuestionario fue enviado en 2013 a estudiantes y funcionarios de la UCR con el propésito
de “caracterizar los viajes para lograr un mejor entendimiento de los patrones de movilidad
y necesidades de las personas usuarias de las instalaciones de la UCR” (Hernandez y Jiménez,
2014, p. 1).

Un total de 5 323 personas ingresaron al portal de internet y contestaron por lo menos una de
las preguntas planteadas. De esas 5 323 personas, por medio de la aplicacion de filtros, se llegé
a un total de 77 personas identificadas como ciclistas, personas que frecuentemente utilizaban
la bicicleta para viajar hacia la UCR al momento de aplicar el cuestionario electrénico.

Dentro de las limitaciones del sondeo aplicado, se debe aclarar que no se realizaron ajustes a la
informacion presentada. Para poderrealizar correcciones socio-demograficas es necesario contar
con informacién detallada tanto del alumnado como del personal docente y administrativo de
la UCR. Al momento de realizar el estudio no se conté con esta informacion.

Ademds, de acuerdo con Rodriguez, et al (2013), el sesgo de participacion afecta la
representatividad de la informacién recopilada. Por otro lado, Vives, Ferreccio y Marshall (2009),
mencionan diferentes técnicas para corregir el sesgo de participacion; sin embargo, en ciertos
casos, como el de la sustitucion muestral, podria generar un sesgo mayor que otras técnicas.
Adicionalmente, indican que utilizar muchas variables para generar factores de ajuste podria
generar una inestabilidad en los ajustes. Asimismo, Cuddeback, et al (2004), indican que realizar
correcciones cuando no se conocen las caracteristicas de la poblacion no participante, puede
generar dudas acerca de las conclusiones de cualquier investigacion o inclusive podria empeorar
la calidad de las estimaciones.

Un estudio acerca del impacto de la no-respuesta en estudios de transporte (Forsman,
Gustafsson y Vadeby, 2007), reporta una calibracién por no-respuesta con efectos pequenos
e inconsistentes y sugiere que la tasa de respuesta podria depender del modo de transporte
utilizado.
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Dada la naturaleza del sondeo y del bajo porcentaje de personas que reportan usar la bicicleta,
junto con una muestra de 77 ciclistas que participaron en el estudio, no se considera necesario
realizar correcciones por el riesgo de generar un mayor sesgo de los resultados. El analisis de la
no participacion, esta mas alla de los alcances del presente estudio.

Debido a lalimitada informacién relacionada con la movilidad ciclista en el pais, y especialmente
en la movilidad en bicicleta hacia la UCR, los resultados mostrados corresponden a un sondeo
exploratorio que pretende presentar resultados iniciales que deberan ser validados mediante
estudios detallados a futuro.

Se asume que las personas participantes en el sondeo representan a la poblacién ciclista de la
UCR al momento de realizar la recopilacién de informacién. Los autores recomiendan al lector
ser criticos de este supuesto y las conclusiones de este estudio deben de ser vistas a la luz de
las limitaciones expuestas en los parrafos anteriores. Los intervalos de confianza indicados en
el presente documento, asi como las barras de error mostradas en los graficos corresponden a
intervalos de confianza al 95 %.

Resultados

A continuacion se presentan los resultados de las respuestas que corresponden a usuarios que
utilizan la bicicleta como medio de transporte al menos dos dias por semana. Estos podrian
servir como insumos que permitan generar politicas y estrategias para la promocion del ciclismo
en la UCR.

Sobre la generalidad de los datos recolectados, el total de 77 respuestas cumplieron los criterios
deinclusion en el estudio (disponibilidad de usar una bicicleta y dias ala semana que la utilizaban
como medio de transporte para ir a la Universidad). De esta forma se logré determinar que
aproximadamente el 1% de las personas que viajan hacia la Sede Rodrigo Facio, lo hacen en
bicicleta.

El 63,6 £ 10,7 % de las personas entrevistadas tiene una edad entre 16 y 25 aios, seguido por
quienes tienen entre 26 y 35 anos, los cuales representan un 27,2 + 9,9 %. Un 9,1 + 6,4 % de las
personas ciclistas participantes corresponden al grupo entre los 36 y los 55 anos. Existe una
clara predominancia masculina en el grupo de entrevistados (80,5 + 8,8 %).

El 83,1 £ 8,4 % de quienes fueron entrevistados son estudiantes regulares, seguido por
funcionarios y funcionarias, docentes y personal administrativo (14,3 + 7,8 %). Los restantes
porcentajes corresponden a estudiantes realizando su proyecto de graduacion, estudiantes de
posgrado, visitantes y estudiantes de cursos libres.
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Respecto al nivel educativo maximo alcanzado, el 72,7 + 9,9 % de los entrevistados y las
entrevistadas cuenta con universidad incompleta. El 16,9 £ 8,4 % corresponde a personas
con bachillerato y licenciatura universitarias y en menores porcentajes, secundaria completa,
técnico y profesorado, universidad incompleta en caracter inactivo y maestria.

Conrespectoalaexperienciaenelusodelabicicleta, el 58,4+ 11,0 % delas personas encuestadas
afirmé ser experto, un 35,1 + 10,7 % indicé tener un nivel intermedio y un 3%, es principiante. El
48,1 + 11,2 % de los usuarios afirmaron hacer uso de la bicicleta entre uno y tres dias la semana,
ademads un 41,6 + 11,0 % dice utilizarla a diario.

EI88,3+7,2%delas personas entrevistadas proviene de la provincia de San José, principalmente
desde los distritos de Sabanilla, San Pedro, Guadalupe, Moravia, Curridabat y Desamparados y
Tres Rios de la Unidn, de Cartago. A continuacion se presentan datos puntuales sobre tipos de
recorridos, distancias y la percepcion de los usuarios en funcién de motivos y problematicas
identificadas durante sus traslados.

Caracterizacion de los viajes en bicicleta a la sede Rodrigo Facio de la UCR

El 55,1 = 11,1 % de las personas entrevistadas afirmé asistir a la universidad cinco dias entre
semana (no se consideran los fines de semana), el 24,4 + 9,6 % cuatro dias a la semanay el 14,1
+ 7,8 % tres veces; el restante porcentaje indicé asistir una o dos veces a la semana.

Sobre el uso de la bicicleta, un 27,3 £ 10,0 % de los participantes la utilizan un dia a la semana;
adicionalmente, un 22,1 £ 9,3 % utilizan la bicicleta los cinco dias de la semana; el restante
porcentaje los usan un dia en especifico.

Después de la bicicleta, el autobus es el medio de transporte mas utilizado por parte de los
ciclistas y las ciclistas para viajar a la universidad. Por otro lado, el 49,4 + 11,1 % de quienes fueron
entrevistados afirmé haber utilizado otro medio de transporte antes de empezar a utilizar la
bicicleta de manera mas frecuente; se destaca una relaciéon entre ciclistas universitarios y el
autobus. Un 17,5 + 8,5 % pas6 de conducir un automovil a usar la bicicleta. Las razones de uso
de la bicicleta que exponen las personas entrevistadas se relacionan con que es un medio mas
economico y rapido, razones ambientales y de salud, y por vivir cerca de la universidad.

Sobre el tema de tiempos de viaje y kildbmetros recorridos, no se encontré una diferencia
considerable entre los porcentajes de viajes de ida hacia la universidad y de regreso hacia
los lugares de residencia. La mayoria de las personas ciclistas universitarias tienen recorridos
menores a 45 minutos (Tabla 1).
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Tabla 1
Distribucidén porcentual de los tiempos de viaje de los usuarios de bicicleta hacia la
Universidad de Costa Rica

Tiempo Hacia la Intervalo Confianza Desde la Intervalo Confianza
(minutos) Universidad 95% Universidad 95%
<15 27,3 % [17,3 % - 37,3 %] 26,0 % [16,2 % - 35,8 %]

15 - 30 351%  [244%-458%]  312%  [20,9% - 41,5 %]
30 - 45 208%  [11,7%-299%]  247%  [151% - 34,3 %]
45 - 60 10,4 % [3,6 % - 17,2 %] 10,4 % 13,6 % - 17,2 %]

60 - 75 2,6 % [0 % - 6,2 %] 5,2 % [0,2 % - 10,2 %]
75 - 90 1,3 % [0 % - 3,8 %] 0% -

90 - 105 0% - 0% -

105-120 2,6 % [0 % - 6,2 %] 1,3 % [0 % - 3,8 %]
> 120 0% - 1,3 % [0 % - 3,8 %]

Fuente: Encuesta de Transporte-UCR, 2013.

Asimismo, la mayoria de los viajes se realizan a distancias menores de 10 kilémetros al campus,
predominando viajes entre dos y diez kilometros (Figura 1).

60

40

50 '|'
41,6

30 29,9

o

20

gig =
0

Menos de 2 km Entre 2km -5 Entre 5km-10 Entre 10 km - Ma4ds de 20 km
km km 20 km

Porcentaje de respuestas

Distancia

Figura 1. Universidad de Costa Rica. Distancia de viaje desde el lugar de residencia. Las
barras de error indican los intervalos de confianza al 95 %. Fuente: elaboraciéon propia
con datos de encuesta 2013.
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Se trazd cada una de las rutas descritas por quienes son usuarios de bicicletas en sus recorridos
tipicos para viajar a la Universidad y a partir de las coincidencias entre ellas se obtuvieron la
cantidad de personas usuarias por tramos (ver Figura 2). Los tramos con mayor cantidad de
viajes incluyen la via principal de Tibas (Ruta Nacional 102), la via entre Moravia y Guadalupe
(Ruta Nacional 109), la calle entre Guadalupe y Betania (Ruta Nacional 201) y la via principal de
Curridabat (Ruta Nacional 2).

Simbologia
B Universidad de Costa Rica
Rutas

Cantidad de usuarios por trama de
. M0
L RtE )
-—e20

Sabanilla - e —

Sabanilla

&

Tres Rios

San Francisco |-
de Dos Rios

- .JN‘::".M
| .

7
i i
Detalle zona cercana a la UCR

490000 500000

Figura 2. Mapa de rutas descritas por los ciclistas en la encuesta. Los tonos y espesores de lineas
muestran la cantidad de usuarios por tramo de ruta. Fuente: Elaboracion propia.
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Caracterizacion de la movilidad en bicicleta

De acuerdo con los intervalos de confianza mostrados en la Figura 3, la existencia
de carriles exclusivos para ciclistas, espacios para parqueo en el lugar de destino y
educacion para los conductores resaltan como las razones que mas motivan el uso de
la bicicleta, respecto a las ultimas siete opciones mostradas en la figura.

—— |
Espacios de parqueo en el lugar de destino |
I |
Ciclovias separadas del trafico motorizado |
I e |
Rutas para ciclistas sefializadas I |
Menor criminalidad en carretera I e |

Parques con facilidades para ciclistas ——————————fF=——g——|
— |
Calles con carriles amplios ——— fF—=59——
——— |
Mayor presencia de policias de transito ——F—a—

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Figura 3. Principales aspectos que motivan extremamente el uso de la bicicleta. Las barras
de error indican los intervalos de confianza al 95 %. Fuente: elaboracién propia con datos de
encuesta 2013.

Las calles con trafico a alta velocidad, la falta de iluminacién durante la noche y la presencia de
vehiculos pesados son aspectos que generan mayores sensaciones de inseguridad al utilizar la
bicicleta para transportarse.

Calle con trafico a alta velocidad ]

Condicién nocturna sin iluminacién | |
Presencia de vehiculos pesados e |
Calle con alto volumen de tréfico 7
Calles sin espaldén A

Huecos/Obstaculos en la via I } |
Transitando enlaacera ————F—F—
Tiempo lluvioso ——F———
Condicién noctura con iluminacion T=——

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Figura 4. Percepcién de la seguridad de los usuarios de bicicleta ante diferentes situaciones
que se presentan en ruta. Las barras de error indican los intervalos de confianza al 95 %. Fuente:
elaboracién propia con datos de encuesta 2013.
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La ausencia de carriles para bicicletas y el hecho de que quienes conducen automéviles no
compartan la via son identificadas como aspectos problematicos que dificultan el uso de la
bicicleta. Otros elementos identificados destacan en la Figura 5 dado que existe un traslape en
los intervalos de confianza en la mayoria de los casos.

No hay carriles para bicicleta | —

Carros no comparten lavia | | e— |
Dificultad para cruzar intersecciones [ F———
Obstdculos —— F—F—
Malas condiciones de la calzada ——— ———-
lluminacién inadecuada ——_F———

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Porcentaje

Figura 5. Situaciones calificadas como problemas que siempre afectan usuarios de
bicicleta durante su traslado. Las barras de error indican los intervalos de confianza al
95 %. Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta 2013.

Sobre las situaciones mas desalentadoras para el traslado en bicicleta, la falta de lugares de
parqueo (74,6 £ 10,1 %), y las condiciones inseguras de la via (67,6 = 10,7 %), se ubican entre los
principales aspectos citados. Sin embargo, existe un traslape en varios intervalos de confianza
tal como se muestra en la Figura 6.

Falta de lugares de parqueo I
Condiciones inseguras de la via I
Condiciones del tiempo I

I

1

1

Falta carriles/senderos para ciclistas
Velocidad y/o cantidad de vehiculos
Temor de asalto
Destinos se encuentran muy lejos TrTmEE————
Falta de bicicleta rmlE——m——4
Apariencia profesional TE—=—H
Cuestas (Mucha pendiente) EmFE=—=——
No tiene tiempo suficiente TErEET—
Condicién fisica BH=—==—
Problemas de salud T—=—
Poca experiencia con la bicicleta BF=——

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Porcentaje

Figura 6. Aspectos que desalientan el uso de la bicicleta. Las barras de error indican los
intervalos de confianza al 95 %. Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta 2013.
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Discusion

“La inactividad fisica constituye en la mayoria de las regiones del mundo un importante
problema de salud publica, cuya solucién no parece pasar meramente por la adopcion de
enfoques tradicionales de promocién de la salud. El fomento del transporte activo (en bicicleta
y a pie) para la actividad fisica diaria es una medida que resulta beneficiosa para todos, ya que,
al mismo tiempo que promueve la salud, puede tener efectos ambientales positivos, sobre todo
si la practica de montar en bicicleta o caminar se realiza en sustitucion de trayectos cortos en
coche” (Organizacion Mundial de la Salud, 2014).

Los datos del estudio realizado muestran que solo un uno por ciento de los viajes que se realizan
hacia la sede Rodrigo Facio son en bicicleta (Hernandez y Jiménez, 2014); este porcentaje es el
mismo que el reportado por Dobles (1981) en un estudio de los afios ochenta, esto indica que
el porcentaje de ciclistas no ha variado a través de los afos, lo que puede ser un reflejo de
la ausencia de politicas integrales para el fomento del uso de la bicicleta dentro y fuera de la
universidad, anterior a estas nuevas politicas recientes. Por ejemplo, los carriles para ciclistas se
encuentran dentro de los principales motivadores para el uso de la bicicleta; sin embargo, al
momento de recopilar la informacién no existia un carril exclusivo para ciclistas en un radio de
10 kildmetros alrededor del Campus a pesar de que la mayoria de los viajes en bicicleta hacia
el campus se realiza en distancias menores a ese tramo. La implementacién de parqueaderos
para bicicletas en el Campus se implementé en el 2014 un ano después de la recopilacion de
la informacién. De acuerdo con los datos del sondeo, es prioritaria la construccion de carriles
exclusivos, programas de pacificacion del transito que logren una disminucién de la velocidad
del transito junto con programas de educacion a conductores de la via, entre otros.

De acuerdo con una minuciosa revision de multiples intervenciones para fomentar el uso de la
bicicleta realizada por Pucher, Dill & Handy (2010), se concluye que las politicas publicas cumplen
un rol fundamental para la promocién del uso de ese medio de transporte y que para lograr un
incremento significativo en el uso del mismo es necesaria la implementaciéon de un paquete
exhaustivo e integral de intervenciones que van desde la construccion de infraestructura ciclista
hasta programas de educacién y promocion.

Caminar y movilizarse en bicicleta como parte de las actividades diarias debe convertirse en un
pilar importante de la estrategia para aumentar los niveles de actividad fisica como parte de
la reduccién de factores de riesgo en la salud de la poblacién. El incremento de transporte no
motorizado también reducira la contaminacion del aire y el ruido y mejoraria la calidad de vida
urbana (Organizacion Mundial de la Salud, 2002).

La Organizacién Mundial de la Salud (2009), indica que solamente una tercera parte de los
paises del mundo tiene politicas que promuevan la movilidad activa y casi la mitad de los paises

Henry Herndndez Vega, Verénica Lezama Jara, Ménica Gutiérrez Barboza 'I 3

Articulo con licencia

® @ @ Creative Commons Reconocimiento
NoComercial-Compartirlgual 4.0
Licencia Internacional



http://www.revistas.una.ac.cr/index.php/abra/index
http://dx.doi.org/10.15359/abra.37-54.2

URL: www.revistas.una.ac.cr/abra
REVISTA DE LA FACULTAD DE CIENCIAS SOCIALES Dol: http://dx-doi.org/1 0-1 5359/a bra-37-54-2

UNIVERSIDAD NACIONAL

A P
A A B R A Vol 37, N° 54, (1-22), EISSN: 2215-2997, enero - junio, 2017

no tienen politicas que incentiven el uso de transporte publico. También menciona que estos
datos podrian reflejar el desinterés de los gobiernos respecto a los usuarios de las vias que no
utilizan vehiculos motorizados.

La promocion del uso de medios de transporte no motorizado debe tomar en cuenta el tema
del género, ya que estudios demuestran que ha sido identificado como un importante indicador
en los patrones de viaje (Law, 1999). Las mujeres, ademas de realizar viajes con distancias mas
cortas que los hombres, utilizan menos la bicicleta. Figueroa y Waintrub (2015), muestran que
el porcentaje de hombres que utilizan la bicicleta es mayor al porcentaje de mujeres que la
utilizan como medio de transporte. Este aspecto resalta en el sondeo donde soloun (19,5 + 8,8
%) de los viajes en bicicleta hacia la UCR lo realizan mujeres.

Respecto a las distancias recorridas, los resultados obtenidos indican que la mayor cantidad
de viajes corresponden a lugares relativamente cercanos, entre los 2 y los 10 kildémetros de
distancia, con una mayor tendencia entre los 2y 5 kilbmetros. Estos datos coinciden con estudios
que se han realizado en diferentes regiones, tal es el caso del realizado por Moritz (1997) donde
al menos la mitad de los viajes en bicicleta en Norteamérica son de 5 kildmetros o menos. Los
resultados del sondeo permiten suponer que la distancia recorrida por los ciclistas universitarios
podria ser similar, a la distancia reportada en estudios en otros paises. Estos resultados son
utiles para definir las zonas de intervencién de la infraestructura en los alrededores del campus.

“La bicicleta se constituye como un potencial medio de transporte en los centros urbanos,
principalmente para la realizacién de viajes cortos o complementarios con el transporte publico”
(Camara de Comercio de Bogota, 2009, p. 10). Un reporte sobre el ciclismo en Dinamarca muestra,
que el incremento de los viajes en bicicleta entre el 2007 y el 2012 ha sido aproximadamente
del 9 % y de estos viajes la mayor concentracion se da en viajes entre los 2 y 5 kildbmetros,
coincidiendo con los datos mostrados la Figura 1. Ademas, resaltan los viajes entre los 5y los 10
kilbmetros y se refleja una diferencia ya que los viajes cortos de menos de 2 kildémetros tienen
una importancia mayor (Centre for Regional Development of Denmark, 2015).

Los resultados mostraron que las problematicas que enfrentan los ciclistas y las ciclistas,
los aspectos que los motivan y los desalientan a utilizar este medio de transporte, estan
estrechamente relacionados y sobresalen: la infraestructura disponible (carriles, parqueos),
la educacién (automodviles no comparten la via) y las condiciones inseguras. Estos aspectos
deben considerarse a la hora de plantear en la promocién del uso de medios de transporte no
motorizados.

Kumar, Meng Teo & Odoni (2012), plantean que la seguridad juega un papel clave en la toma
de la bicicleta como una opcién creible, en un entorno urbano de trafico mixto. A medida que
el nivel de seguridad mejore, mas viajeros optaran por usar la bicicleta. De acuerdo con los
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resultados del presente estudio se percibe una mayor inseguridad en las calles con trafico a alta
velocidad, asi como en lugares con falta de iluminacién en las noches.

De igual forma, la disponibilidad de carriles-bici estd asociada con tasas mas altas de
desplazamientos en bicicleta, unared de diferentes tipos deinfraestructuraresulta necesaria para
atraer a nuevas personas para utilizar la bicicleta; para personas preocupadas por la seguridad y
evitar el trafico, una red bien conectada de calles de poco trafico, incluyendo algunos bulevares
bici, puede resultar mas efectiva que la adicién de carriles-bici en las principales calles con altos
volumenes de trafico de vehiculos motorizados (Dill, 2009).

Segun Puchery Dijkstra (2003), para el afo 1995 en Estados Unidos se realizaban cerca de 6 % de
los viajes de forma no motorizada mientras que en paises europeos como Holanda y Dinamarca
estos viajes superaban el 40 %. Los paises europeos que tienen los niveles mas altos de viajes
en bicicleta o a pie, tienen menores tasas de obesidad, diabetes e hipertensién que Estados
Unidos. Paises desarrollados en donde se realizan gran parte de los viajes de manera activa, no
motorizada, tienen una esperanza de vida de entre 2,5 y 4,4 anos mas que en Estados Unidos y
los gastos per cépita en salud son de la mitad. Pese a que es claro que son muchos los factores
que influyen en estas diferencias, estudios muestran que los draméticos niveles mas altos de
viajes caminando y en bicicleta diariamente sin duda contribuyen a mejorar la salud publica
de los paises (Pucher & Dijkstra, 2003). Se recomienda que se genere en Costa Rica informacion
sobre el efecto del uso de la bicicleta en la salud. Por otro lado, en la Politica Nacional de Salud
(Gobierno de la Republica de Costa Rica, 2015) se considera a las formas de transporte activas
como actividad fisica (pag. 114) y su promocion se encuentra dentro de las estrategias incluidas
en el plan.

La actividad fisica es asociada con un mejor bienestar subjetivo, estado de animo y de las
emociones, de igual forma puede mejorar la autoestima y puede resultar en cambios positivos
en aspectos relacionados con la auto percepcion de la imagen corporal. Las personas activas
también reportan menos sintomas relacionados con ansiedad, angustia o estrés emocional y
presentan mejoras en los patrones del suefo (Cavil & Davis, 2007).

Es posible que las ciudades que promuevan el transporte no motorizado se vean beneficiadas
econémicamente con un aumento en la oferta de trabajos, el fortalecimiento del comercio local
con laimplementacion de corredores comerciales, y también con una disminucion en los costos
por la atencion a accidentes (Simmons et al, 2015).
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Conclusiones

El sondeo realizado muestra datos que permiten mejorar la comprension sobre la movilidad en
la bicicleta como medio de transporte en la Universidad de Costa Rica. Esta informacién aporta
nuevos elementos para la gestion de politicas en el mediano y largo plazo que promuevan el
aumento de la cantidad de personas que acuden a la universidad utilizando la bicicleta como
medio de transporte.

El bajo porcentaje de mujeres que utiliza la bicicleta llama a la reflexién con respecto al tema del
sexo y movilidad, en donde ademas, el tiempo y la distancia de viaje juegan un papel central en
cuanto al uso de la bicicleta. Acuia (2015), sugiere que la existencia de infraestructura ciclista
podria promover un mayor numero de mujeres utilizando la bicicleta.

Producto de los resultados obtenidos y de su andlisis, es posible realizar recomendaciones
que con su aplicacién puedan cumplir con los objetivos de tener un campus universitario mas
saludable, en el cual la bicicleta forme parte importante y sea vista como medio de transporte
habitual, de manera que se logre disfrutar de sus beneficios.

Estos beneficios resultan cuantificables una vez que se aumente el uso de la bicicleta por
parte de las personas que visitan la sede universitaria. Promover rutas de baja velocidad
y la construccién de infraestructura es fundamental para la promocién del ciclismo urbano,
si se toma en cuenta que desde los resultados obtenidos por Dobles (1981), la construccién
de parqueos y la implementacion de infraestructura vial para ciclistas, formaban parte de las
principales opciones para lograr promover un mayor uso de la bicicleta.

El alto uso observado de la mayoria de los aproximadamente 100 espacios de parqueo para
bicicletas construidos posteriormente a la recopilacidon de la informacién en 21 lugares en el
campus, viene a responder a las necesidades de los usuarios y a la vez viene a justificar no
solo la instalacion de mas ciclo estacionamientos, sino también el desarrollo de programas
permanentes de control y evaluacion.

La sencillez de movilidad es un aspecto central a la hora de tomar la decisiéon de utilizar la
bicicleta, pero el tema de la percepcion de seguridad es fundamental para que las personas
continden utilizandola y a la vez se aumente la cantidad de usuarios. Aspectos que influyen
en la sensacion de inseguridad son la velocidad de los vehiculos automotores, la presencia de
vehiculos pesados y la conduccién nocturna sin iluminacién vial.

Es necesario ver esta informacion a un nivel de escala de intervencién mayor en el desarrollo de
politicas, como la generacién de un plan de movilidad en bicicleta para el campus y las zonas
aledanas identificadas como prioritarias, esto en conjunto con las municipalidades vecinas y el
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Ministerio de Obras Publicas y Transportes. Respecto a las acciones necesarias para implementar
el plan de movilidad en bicicleta se sugiere considerar las recomendaciones indicadas por ITDP
(2011) para la generacién de politicas publicas y planes de movilidad, y sustentar las decisiones
en la revision de Pucher, Dill & Handy (2010) sobre los diferentes paquetes de intervenciones
implementadas en diferentes ciudades alrededor del mundo a la luz de los resultados de la
caracterizacion de movilidad ciclista mostrados en este estudio.

Un tema adicional a los aspectos de inseguridad ya anotados, es que las principales rutas de
vehiculos pesados, como la Ruta Nacional 2 también son rutas escogidas por los ciclistas y las
ciclistas, aspecto que debe ser evaluado por las autoridades correspondientes.

Estudios de movilidad en bicicleta permiten conocer las caracteristicas y percepciones de la
poblacion de ciclistas, y a su vez se convierte en una herramienta para dimensionar mejoras
y medidas que permitan incentivar el uso de la bicicleta. La implementacién de planes que
promuevan la movilidad activa, requieren de estudios previos con el fin de generar procesos
donde la toma de decisiones se realice de una manera sustentada.
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