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RESUMEN

En la ciudad de Cdrdoba los medios de transpodigidtuales motorizados son los preferidos
para los desplazamientos cotidianos, marcadamewti@les, con destino hacia la zona
céntrica, con una longitud que no supera los cuaimts. Los principales motivos de los
mismos son ocupacionales. Estas caracteristicés mevilidad en la ciudad, convierten al
transito, en la zona céntrica y sus vias de acomsoun problema con consecuencias
econdémicas, sociales y ambientales no deseadas.edin marco, es necesario el
fortalecimiento de alternativas de transporte maésvenientes, como es el transporte
colectivo de pasajeros, la caminata y la biciclEtaclima templado, la alta concentracién de
vigjes dentro de los 4 Km y la gran cantidad ddaumén estudiantil joven de la ciudad hacen
del medio bicicleta un medio propicio de transpoiepartir del afio 1983 a través de un
Proyecto de Red de Ciclovias realizado por el Mpidcse comenzé la construccion de
ciclovias hasta totalizar 103,48 Km a fines dedaadla de 1990. A principios del 2013 se
inauguraron 2.5 Km de bicisendas en el area cehtratando integrar la infraestructura
existente para que pueda ser utilizada como atteande transporte. El presente trabajo
presenta el estudio desarrollado para integrakildsnetros de ciclovias y bicisendas en
funcionamiento mediante una red complementaria pprenita satisfacer motivos no solo
recreacionales.

1. INTRODUCCION

La ciudad de Cérdoba capital de la provincia desmu nombre es la segunda urbe en
importancia de Argentina, representa el 0,35% dsulgerficie de la provincia, con una
poblacién 1.357.600 habitantes y una importanta éaretropolitana Los limites juridicos de
la ciudad estan delimitados por el ejido municipala linea imaginaria que delimita el area
de jurisdiccion de la capital, un cuadrado de 24yldiene una superficie de 576 km2.-

Como muchas ciudades en crecimiento, Cordobaidbarepactada por la problematica de
la movilidad, con consecuencias tanto ambientatesocsociales. El rapido y sostenido
crecimiento de los indices de motorizacion y la @eda de movilidad en vehiculo privado
trae aparejado el consumo de energias no renoyéblesntaminacion atmosférica, el ruido
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ambiental, la intrusion visual, los accidentes,peligro y la congestion circulatoria,
elementos que conllevan al paradigma contempord@&dsm movilidad.

Bajo la perspectiva de construir una sociedad amddimente amigable, saludable, incluida y
con un desarrollo sostenible es necesario reducise del automovil privado y promover

medios de transporte menos consumidores de suéle recursos: el transporte publico
masivo Y el transporte activo (desplazamiento g e bicicleta).

La movilidad de la poblacion en la ciudad de Cogjoliiene caracteristicas bien
diferenciadas, a saber:

* Los medios de transporte individuales motorizadws I9s mas elegidos para los
desplazamientos cotidianos; la mayor parte de lagess se hacen en dmnibus,
automoviles y motocicletas.

* Los desplazamientos son marcadamente radialescandiad. Una parte relevante de
los viajes diarios que la poblacion realiza tie@emo destino la zona céntrica, con
una longitud de desplazamiento que no supera kpackiants.

» Los principales motivos por los que la poblaciérdesplaza son ocupacionales, por
estudio o por trabajo, lo que hace que se concgeatréos horarios pico de la mafiana,
de 7:00h a 8:00h, mediodia de 13:00h a 14:00h detde 18:00h a 20:00h. Los
correspondientes al motivo estudio se deben am gaiete a la numerosa poblacion
estudiantil ya que muy proximo al area centraleeeuentran centros atractores
importantes como la Universidad Nacional que cuenta una poblacién diaria de
120000 personas.

Estas tres caracteristicas de la movilidad coreneat transito, en la zona céntrica y sus vias
de acceso, en un problema con consecuencias eaas)rsociales y ambientales. En este
marco, es necesario el fortalecimiento de alteraatde transporte mas convenientes, como
es el transporte colectivo de pasajeros, la camin& bicicleta.

El clima templado, la alta concentracién de viaentro de los 4 Km y la gran cantidad de
poblacion estudiantil joven de la ciudad hacen rdebio bicicleta un medio propicio de
transporte. Desde el estado se hicieron algunosntog de incentivar este medio,
particularmente, a partir del afio 1983 a travéard@royecto de Red de Ciclovias realizado
por el Municipio se comenz6 la construccion deositds (vias ciclistas separadas de la
calzada) hasta totalizar 103,48 Km a fines de tzadi# de 1990. La diagramacion de esta
infraestructura ciclista obedecié primordialmentenativos recreacionales ya que se las
ubic6 acompafnando el desarrollo de barreras liseaéurales como el rio Suquia, lineales
artificiales como el ferrocarril o bien en espacierdes estanciales como el Parque
Sarmiento. A principios del 2013 se inauguraronkhbde bicisendas en el area central, que
vinculan algunos tramos existentes con importape®s atractores de viajes, Ciudad
Universitaria y Terminal de émnibus.

El presente trabajo presenta el estudio desarmliaara integrar los kildbmetros de ciclovias
en funcionamiento mediante una red complementargapgrmita satisfacer motivos no solo
recreacionales. Para definir esta red complemensarirealizaron encuestas a usuarios y no
usuarios de la bicicleta en la Ciudad de Cérdobalosncuales se pudo estimar los
condicionantes que determinan la elecciéon o nostieraedio y determinar las necesidades y
demandas que plantean respecto al mismo. Estagstasuse realizaron manualmente en
polos atractores de la ciudad de Cordoba y enaigsdacorreo electronico mediante el uso
de formularios confeccionados para tal fin. Se wbton datos sociodemograficos, datos
propios del medio como frecuencia y habitos del gsmo asi también la preferencia que
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tendrian los usuarios de cambiar el medio utilizadte mejoras en las condiciones de
seguridad vial o ciudadana, entre otras. Se utilizaariables categoricas y numerales.

Las encuestas fueron procesadas con andlisis ddissia descriptiva y utilizando un
analisis multivariado de correspondencias.

Los resultados permitieron caracterizar el perflag condiciones socioeconémicas de los
encuestados, fijar orden de prioridades para &csin de variables que alentarian el uso de
la bicicleta como medio de transporte y realizax correlacion entre las mismas.

Definidas las lineas de deseo, relevadas las ¢adovbicisendas existentes, se procedio a la
diagramacion de un mapeo integrador de bandasajistaga las demandas planteadas por
los usuarios y potenciales usuarios de este medio.

2.RELEVAMIENTO DE LA INFORMACION

2.1. Descripcion de la red de ciclovias y bicisenslaxistentes.

A partir del afio 1983 en la ciudad de Cordoba seeczaron a construir ciclovias (vias
ciclistas separadas de la calzada). Durante laddédal 90 se intensificd con la construccion
de muchos tramos en diversos lugares de la ciudpdhvechando canteros centrales,
costados de canales, vias férreas o simplementgaampredas, sin intencion de lograr una
red interconectada, solo acompafiando barreras ldgeactualmente existen 105,98
kilbmetros de pistas ciclistas de las cuales 108d8de ciclovias fueron construidas con
anterioridad al afio 2000 y 2.5 Km de bicisendasc(gpdas sobre la calzada) posteriormente,
las cuales vinculan el area central con polos tatree de viajes, centro comercial, ciudad
universitaria y terminal de 6mnibus.

En la figura 1 se muestra el trazado de las diatoy bicisendas existentes. Claramente se
puede observar la falta de conexion entre ellaseXiste la posibilidad de acceder al centro

de la ciudad ni de atravesarla de norte a surgsdrdular por vias segregadas. En general
constituyen ejes lineales separados.

e

Figura 1. red de ciclovias y bicisendas existen#ssa mayo de 2013.

Para observar y relevar las ciclo vias y biciseraastentes se consideraron 15 tramos. En
cada tramo se analizaron los parametros siguientes:



1- Estado de mantenimiento/conservacion de la capadaeniento, presencia de escalones,
baches, discontinuidades por roturas de tramodidadas, rampas de acceso en los
cruces con las vias transversales, etc.

2- Dispositivos de Regulacion del transito ciclistafdlizacion vertical y demarcacion
horizontal.

3- Planimetria, trazado de la via en planta, seccamsversal (ancho).

4- Altimetria, gradientes y longitudes de los tramosgcenso.

5- Solucion de las intersecciones. Seguridad viabsrttuces.

6- Estado de mantenimiento del entorno, limpieza deskctores aledafios, vegetacion y
arboles con falta de mantenimiento o poda, etc.

7- Seguridad ciudadana en el entorno.

8- Infraestructura: mobiliario urbano, luminarias, edbros, estacionamientos.

Atendiendo a esos parametros se evalud el estadadieuno de los tramos. La figura 2
muestra la planilla utilizada en el relevamiento.

VALORACION POR ITEM
CICLOVIA TRAMO

VALORACION
POR TRAMO

1 2 3 4 5 6 7 8

Importancia de cada variable (la suma de los pesos relativos debe ser 100)

Bulevar Los Andes
1 | LOS ANDES-CARDENOSA-RICARDO ROJAS [Manuel Cardefiosa-Spaccesi

Ricardo Rojas

2 | MONSEROR PABLO CABRERA Monsefior Pablo Cabrera
3 | GUINAZU Guifiazu
Cantero Central Parravicini.
4 |PARRAVICINI- RANCAGUA
Rancagua
5 | ARTURO CAPDEVILA Cantero central Arturo Capdevila
6 | CAMINO VILLA ESQUIU Camino a Villa Esquiu

Bulnes-Av. Las Malinas
Camino a Malvinas Argentinas

8 | RUTA 19 Ruta 19
Subtramo Noroeste: desdeAv. Carcano

7 | BULNES - AV. LAS MALVINAS

9 | RIOSUQUA. Subtramo Este: desde puente
Zipoli

10 | DOMINGO ZIPOLI, DOMUYO Juan Garcia Martinez
Domuyo
Olivares

11 |PARQUE DE LA VIDA -
Figueroa Alcorta

12 | DANEL Danel
13 |RUTA 9 Ruta 9
Cruz Roja

14 |AV. CRUZ ROJA — AV. MALAGUENO
Av. Malaguefio

. Cacheuta
CACHEUTA - RIO NEGRO - AV. ARMADA "
15 Rio Negro

ARGENTINA
Armada Argentina

de  rodamiento, presencia de escalones, baches, discontinuidades por roturas de tramos localizados, rampas de acceso en los cruces con las vias transversales, etc.

Estado de mantenimiento/conservacion de la capa

etacion y arboles con falta de mantenimiento o poda, etc.

Figura 2. Planilla utilizada para el relevamiengdas tramos existentes

2.2. Relevamiento de la demanda.

Con la finalidad de encontrar con que atributosdelcontar una infraestructura ciclista para
gue usuarios de otros medios consideren el tradpasia €ste, se realizaron encuestas a
usuarios y no usuarios de la bicicleta. Se pudmastios condicionantes que determinan la
eleccion o no de este medio y determinar las néa#ss y demandas que plantean respecto
al mismo; se trabajo también con aquellos indicaglgue nos permitirian definir lineas de
deseo preferenciales.



Se realizaron encuestas manuales en polos atmcerda ciudad de Cérdoba y encuestas via
correo electronico mediante el uso de formularmsf@ccionados para tal fin. Se obtuvieron
datos sociodemograficos, datos propios del mediocfsecuencia y habitos del uso, como
asi también la preferencia que tendrian los ussiad® cambiar el medio utilizado ante
mejoras en las condiciones de seguridad vial cadada, entre otras. Se utilizaron variables
categoricas y numerales.

Las encuestas fueron procesadas con andlisis atistigta descriptiva y utilizando también,
analisis multivariado de correspondencias.

Los resultados permitieron caracterizar el perflag condiciones socioeconémicas de los
encuestados, fijar orden de prioridades para &csin de variables que alentarian el uso de
la bicicleta como medio de transporte y realizax correlacion entre las mismas.

2.2.1.Encuestas manuales.

Los lugares se seleccionaron tomando como basedaeBta de Origen / Destino 2009,

Movilidad en el Area Metropolitana de Cérdoba, Rwtip de Transporte Urbano en Areas
Metropolitanas, PTUMA, la cual fue realizada duealat segunda mitad del afio de 2009. La
ciudad se dividié en zonas y se determiné quenéidad de viajes diarios es de 2.705.310.

Los objetivos planteados en dicha encuesta fueron:

Plasmar graficamente la realidad de la movilidadi@na en la Ciudad de Cérdoba.
Detectar zonas de mayor concentracion de viajemsia

Detectar las principales zonas destino de los vidigrios.

Comparar las caracteristicas de los traslados selggmdo utilizado: distancias y
zonas en las que predomina un determinado modo.

Para el presente trabajo se consideraron solartentajes diarios realizados en los modos:
bicicleta, a pie, vehiculo particular y émnibusanmb; el modo bicicleta, para poder conocer
la realidad de su uso en la ciudad; y los modoi,aveghiculo particular y 6mnibus urbano,

por ser los usuarios de estos modos de transpmdagiales biciurbanos.

Las principales conclusiones, atendiendo lo expieesa el parrafo anterior, que se pudieron
obtener son:

* Los viajes diarios realizados en la ciudad presente configuracion radial, desde
los barrios hacia el centro.

* Gran concentracion de viajes en la zona céntrieari@®@ Centro, Nueva Cordoba y
Ciudad Universitaria)

» La mayoria de los viajes diarios se realizan enildasn en segundo lugar en vehiculo
particular, a pie y en menor proporcion en bica&let

» Los viajes en dmnibus marcan la configuracion tadkalos desplazamientos con un
gran porcentaje de viajes con origen o destinoaeroha céntrica. La mayoria son
viajes largos (son muy pocos los viajes registrahbise zonas vecinas).

* Los viajes a pie se registran en toda la ciudad lgemayor concentracion se observa
en la Zona Ceéntrica, Nueva Cordoba y Ciudad Unitzgira con origen y destino en
los barrios: Centro, Gliemes, Alberdi, Nueva CérdoBaudad Universitaria.

* Se registran viajes en bicicletas en zonas purgutdda ciudad, no en toda la ciudad,
en la Zona Céntrica, en Nueva Coérdoba y Ciudad éJsitaria se registran muy
pocCos.



Con la informacién del PTUMA se confeccionaron pkle origen-destino de cada medio
gue vinculaban a todas las zonas, colocando cantidaiajes ida-vuelta. En funcion de este
mapeo, de las conclusiones precedentes y constlietarpotencialidad de la demanda del
medio bicicleta, se seleccionaron los puntos pzakzar las encuestas, a saber:

1. Pabelldn Argentina de la Universidad Nacional dedGba. Ciudad Universitaria.

2. Facultad de Ciencias Exactas, Fisicas y NaturatetadUniversidad Nacional de
Cérdoba. Ciudad Universitaria.

3. Centro de compras Patio Olmos, ubicado en la eaqignAvda. Velez Sarsfield y
Bvd. San Juan, al sur del area central.

Plaza San Martin, ubicada en el microcentro dauddtl de Cordoba.
Mercado Norte, mercado ubicado en la periferigadeh central, al norte de la misma.

A modo de ejemplo se presenta en la Figura 3 uremép viajes en bicicleta y en émnibus
en algunas zonas de la ciudad y en la Figura #itacion de los lugares seleccionados para
realizar las encuestas.

Figura 3. Mapeo de viajes en bicicleta (color rojogn émnibus (color azul) en algunas
zonas de la Ciudad de Cordoba.
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Figura N 4. Lugares seleccionados para efectuanagestas.

Durante los dias 8,9,10 y 11 de Agosto de 2012eabzaron 247 encuestas manuales,
obteniéndose para cada variable consultada resguesttegéricas, en algunos casos
nominales y en otros ordinales. El formulario eragtese puede observar en la Figura 5.

1 [SABE ANDAR ENBICI s NO
2 [SEXO M F
3 [EDAD 10a25 25 a 40 4055 ‘mas de 55
4 [NIVEL DE ESTUDIOS PRIMARIO SECUNDARIO TERCIARIO
5 [OCUPACION INDEPENDIENTE EMPLEADO JUBILADO DESOCUPADO AMA DE CASA ESTUDIANTE
UNA VEZA LA ESPACIADOS AL MENOR
6 |FRECUENCIA DE USO DE BICI: TODOS LOS DIAS SEMANA FIN DE SEMANA MES ERECUENCIA NO USO
7 |CANTIDAD DE BICI PROPIAS 1 2 3 més de 3 NINGUNA
8 [MOTIVO POR EL QUE USA BICI TRABAJO ESTUDIO EJERCICIO PLACER PASEO ECOLOGIA SALUD NO SABE | NO USA
CONDICIONES QUE DEBERIAN DARSE PARA QUE PRESCRIPCION NO TENER DISPONER DE DISPONER DE QUE ALGUIEN LE
9 | ANDUVIESE EN BICI MEDICA-SALUD MIEDO TEMPO ESPACIOS ENSERASE SERNECESARIO | QUE ME GUSTASE |TENER BICI| OTROS | NO SABE | NOUSO
ADECUADOS
10 |TIPO DE BICI DE PASEO MOUNTAIN BIKE RUTERA PLEGABLE ELECTRICA OTROS NO SABE NO TENGO
11 |EN QUE EPOCA DEL ARO UTILIZA LA BICI VERANO oTONO INVIERNO PRIMAVERA INDISTINTAMENTE VACACIONES NO USA
EN QUE ASPECTO CREE QUE LA BICI LE AYUDA A CARDIACA Y ENDURECE LAS MEJORA LA AYUDA A PERDER MEJORA EL DA MAYOR
*2|MEJORAR LA SALUD FISICA GENERAL PULMONAR PIERNAS REDUCE EL ESTRES c;iﬁé'jﬁgv PESO SISTEMA MOTRZ | AGILIDAD | TOPOS [ NOSABE | NOAYUDA
QUE CONDICIONES DEBERIAN DARSE PARA QUE SE SEGURIDAD |ESTACIONAMIENTOS | ADECUADO TIEMPO ESPACIO
13 |DESPLACE EN BICI SEGURIDAD VIAL CIUDADANA CCONTROLADOS DE EXCLUSNO,
DESPLAZAMIENTO CICLOVIAS
14 |PARA LOS NO USUARIOS, SI SE DIERA LO ANTERIOR TS:;‘::(?T)E VEHICULO MoTo APIE
CAMBIARIA EL MODO DE TRANSPORTE, CUAL PASAJEROS. PARTICULAR
15 |QUE ESPACIO UTILIZA PARA EL DESPLAZAMIENTO CALZADAS VEREDAS CICLOVIAS COMBINADOS NO USA
TIENE LUCES
P 3
16 [RELATIVO A LAS NORMAS DE CIRCULACION LAS CONOCE g‘gN\ng USA CASCO si%ﬁiugzx::-;w FRENOS
ADECUADOS
SE DEBERIAN
SE DEBE PODER
HABILITAR CALLES DE SE NECESITAN
MOTIVOS POR LOS CUALES CONSIDERA QUE SE USO EXCLUSVO DEL | SE NECESITAN | SE NECESTANMAS |y oyias pE TRANSPORTAR
17 MAS ESPACIOS |ESTACIONAMIENTOS " BICIS EN EL
INCREMENTARIA EL USO DE LA BICI TRANSPORTE NO [/ S e = T ROLADOS CONEXON TRANSPORTE
MOTORIZADO LOS INTERURBANA PUBLICO
DIAS FERIADOS
QUE SISTEMA DE TRANSPORTE EN BICICLETA
18 | UTILIZARIA S| EXSTIESE EL PUBLICO PuBLIco PRIVADO

Figura 5. Formulario de encuesta manual.

2.2.1.Encuestas via correo electrénico

Se consultaron a partir del 23 de Julio hasta elel@®gosto de 2013. La encuesta se realizd
via correo electrénico a través de un formulariogiedocs, herramienta de Google Drive. La
misma fue armada con preguntas del tipo test, elién de una cuadricula y del tipo lista.

Estuvieron enfocadas principalmente a estudiantesrgonas relacionadas con la actividad
docente y el comercio; las direcciones fueron prapoadas por instituciones universitarias,

organizaciones no gubernamentales y otras fuemesladas a la actividad comercial.

En total se realizaron 251 encuestas, obteniéngiaxsecada variable consultada respuestas
categoricas, en algunos casos nominales y en otdosales. Parte del formulario empleado
se puede observar en la Figura 6.
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Google Drive

ENCUESTA SOBRE USO DE LA BICICLETA Y
LUGARES DE ESTACIONAMIENTO

*Obligatorio

CUESTIONARIO I: Preguntas con informacioén general

1 1.1, Sexo*
Marca solo ur Gvalo.

Hombre

Mujer

2 1.2. Edad*
Marca soio un ovalo.

13 a 18 afios
19 a 30 afios
31 a 40 afos
41 a 50 afos
51 a 65 afios

66 0 mas.

3. 1.3. Nivel de estudios *
indique el maximo nivel aicanzado

Figura 6.. Formulario de encuesta via correo alaato.

3. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION RELEVADA

3.1.Encuestas manuales

Primero se confecciond una planilla donde se cateada encuesta (observacion) en

fila y en cada celda se colocé la respuesta carrepnte a cada variable. Ver tabla 1.
Tabla 1. Resultados de las encuestas.
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08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 1 Sl MASC A S E MF 1 EJERC TPO OTROS VAC FGRAL sSC VP com C EA PUB
08/08/2012 | GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 2 SI MASC A T E MF 1 PASEO ESPAC ADEC MBIKE IN FGRAL EE AP coM NC EA PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 3 SI FEM A S E MF 1 NSABE TPO NO SABE IN FGRAL SV AP coM RS EC PUB
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 4 Sl FEM A T E MFE 1 PLACER TPO NO SABE IN T SV VP com C CINT PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 5 SI MASC A S E NU 1 NUSA ESPAC ADEC MBIKE NO USA T EE TUP NOUSA C CINT PUB
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 6 NO FEM A S E NU 1 NUSA TPO DE PASEO NO USA FGRAL sV VP NOUSA NC EA PRI
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 7 SI FEM A S E FD 2 SALUD ESPAC ADEC MBIKE v FGRAL SV AP C NC EA PUB
08/08/2012 | GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 8 Sl MASC A S E M 1 PLACER ESPAC ADEC DE PASEO IN T SV TUP com C EA PRI
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 9 Sl FEM A S I NU 1 PLACER GUST. DE PASEO NO USA PP EE AP com C CEF PUB
08/08/2012 | GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 10 Sl MASC A S E NU NING NUSA ESPAC ADEC NO TGO NO USA FGRAL EC AP NOUSA C EA PRI
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 1 Sl FEM A S E M 1 PASEO TPO DE PASEO IN T SV TUP. com C CEF PUB
08/08/2012 | GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 12 SI MASC A S E FD 1 EJERC ESPAC ADEC MBIKE IN SMOT SV AP C NC CEF PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 13 SI MASC A S E MF 1 PLACER TPO NO SABE \' FGRAL sC TUP C NC EA PUB
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 14 Sl MASC A S E MFE 1 PASEO TPO DE PASEO v FGRAL SV AP com C EA PRI
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 15 SI MASC A S E NU NING NUSA POSEER NO TGO NO USA FGRAL ATD AP NOUSA C EA PUB
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 16 Sl MASC A S E NU 1 NUSA NU MBIKE VAC FGRAL EE TUP. C C EA PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 17 SI FEM A S E MF 2 PASEO TPO DE PASEO IN FGRAL SV M v C EA PUB
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 18 Sl FEM A S E NU NING NUSA POSEER NO TGO NO USA T EE AP NOUSA NC EA PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA' PATIO OLMOS 19 Sl FEM A T E ME 1 PLACER TPO DE PASEQ IN T SV, VP v C EA PUB
08/08/2012 | GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 20 SI MASC A S | MF 1 NSABE TPO MBIKE v FGRAL SV TUP. NOUSA C BTUP PRI
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA' PATIO OLMOS 21 Sl FEM A T E NU 1 PLACER ESPAC ADEC DE PASEO VAC CPULM EE TUP. com NC EA PUB
08/08/2012 | GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 22 SI MASC A T E MF 1 PLACER POSEER MBIKE v FGRAL EC TUP C C CINT PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 23 Sl MASC A T E NU NING EJERC POSEER MBIKE IN FGRAL sV TUP. C C EA PUB
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 24 Sl MASC A S E NU NING NUSA NU NO TGO NO USA FGRAL SV AP NOUSA C EA PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 25 SI MASC A S E S 1 EJERC TPO MBIKE v FGRAL SC AP coM NC EA PUB
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 26 Sl FEM A S E NU 2 NUSA TPO DE PASEO v T SC VP NOUSA C CINT PUB
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 27 SI MASC A S E D 1 EJERC ESPAC ADEC DE PASEO IN FGRAL sV TUP com NC CEF. PRI
08/08/2012 GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 28 Sl FEM A S E NU 1 NUSA NM NO SABE VAC FGRAL sV AP v NC EA PRI
08/08/2012 LESLIE VALDERRAMA PATIO OLMOS 29 Sl FEM A S E MF NING PLACER ESPAC ADEC NO SABE v FGRAL SC AP coM C EA PRI
08/08/2012 | GENESIS VILLANUEVA PATIO OLMOS 30 SI FEM A S E M 3 PLACER TPO DE PASEO v SmoT sV TUP C RS EA PUB

Se confeccion6 una tabla de

clasificacion cruzsalaslg de contingencia) que
de dos formas distintas, como un conjunto de fidade columnas. En

una

se puede leer
cada caso ambas
pueden ser conjuntos de frecuencias absolutastivesd. A modo de ejemplo se presenta una
seccion de la tabla general de frecuencias refativabla 2 de frecuencias relativas.



Tabla 2 Frecuencias relativas.

SABEANDAR

o T psamon | w00 | i o[ [ no |wsd | & | 8 | s | 77| €] | o] o|we|we]w|m]s]o

FCEFy N 00 00 00 00 202 198| 04 |146| 57 | 166] 36 [170| 32 |00f190| 04) 08 00| 57 | 89| 20] 24| 04| 08

BicI No 04 00 00 08 04 00|16 ] o0 16 16| 00]16]00]00]16]|00]00]00|00] 16[00]00]00]00

S0 FEM 105 134 146 142 57 567| 16 | 00 |583]|538( 45 |441]142]00]530] 20| 24]08[130[263| 73] 85| 04 28

P 00 00 00 04 00 04]00]o4afo00fo04]00[00f/00]04)00]04]00f00)00]|04[00f00]O00]|00

ocupacion | 038 08 16 04 04 |40 0020|2032 08[20]16]|0sa]00[40]00[00]r6][o08[12]0a]00]00
g 04 04 04 12 04 28100 24]04] 28|00 28 |00J00f28]00]00f00|]00]|00/00}00]28]00

A partir de esta tabla se trabajé con diagramabaleas que nos

permitirian conocer las

caracteristicas dominantes de los encuestados @shdambién las preferencias ante
determinadas condiciones. En la figura 7 se obsgneael 98,4% de los encuestados sabe
usar la bicicleta, pero en la figura 8 se obsemva de esos usuarios soélo la usan para ir a

trabajar o estudiar el 6,1%, o sea el 93,9% selalssphacia el
colegios en otros medios.

o 98,4
100,0
80,0
60,0
400 1
200 +
v
0,0
sl ‘ NO
SABE ANDAR EN BICI

Figura 7. Porcentaje de encuestados que sabelauseicleta

USUSARIOS DE BICICLETA

76,9

- 154
(R F e —
: 8 M SABE ANDAR EN BICI SI
No Usa, |Unavezalal Todos los
Unavezal | semana, dias
mes o finesde
Menor semana
|Frecuencia

FRECUENCIA DEL USO DE LA BICI |

Figura 8. Frecuencia de uso de bicicleta de loaestados.

centro o universidad o

En funcién de lo observado en figuras 7 y 8, sesalbd sobre el medio de transporte
utilizado y por las mejoras a implementar en el imedicicleta para inducirlos a

reemplazarlos. La Figura 9 nos grafica que mediotrdesporte

tendria preferencia de

reemplazar el encuestado por la bicicleta en fund®las condiciones que se mejorasen en
ese medio pero analizadas independientemente, rgrafiea todas las observaciones y

variables correlacionadas en el mismo plano.
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Figura 9. Medio de transporte a reemplazar en funde las condiciones a mejorar en el
modo bicicleta.

Posteriormente se realiz6 un andlisis de correspurigs multivariado. El analisis de

correspondencias (AC) constituye una herramientprioheipal importancia para el analisis

de datos textuales con los que se construyen tal@lasontingencia, tabla a dos vias de
variables categorizadas, relacionando el uso dmsvatocablos entre distintos textos de
discurso. Es una técnica exploratoria que perrepeesentar graficamente filas y columnas
de dicha tabla de contingencia como puntos en paces Euclideo de baja dimension

(generalmente bidimensional), se podria interpiEdaro una generalizacién de un Diagrama
de Dispersion.

En la Tabla 2, por ejemplo, tomando como observasidas filas en donde se encuestaba las
condiciones primordiales que deberian darse paaguesplace en bicicleta (SC: seguridad
ciudadana, EE: espacio exclusivo, SV: seguridatl #&: estacionamiento controlado y
ATD: adecuado tiempo de desplazamiento) y comoakbes el medio que tendria
preferencia en reemplazar si se aseguraba curopliega condicién (VP: vehiculo particular,
AP: a pie, TUP: transporte urbano de pasajeros ynMio) se puede inferir que si
aseguramos seguridad vial y espacios exclusivoa paculacion un 76,12% de los
encuestados tendria preferencia en migrar al macioldia desde los otros medios, un
14,98% se siente afectado por la seguridad ciudadam 6,48% considera el tiempo de
traslado como prioritario y solo un 2,43% se vectai@o por la falta de un estacionamiento
controlado en el lugar de destino. Lo anteriormerfmiesto se observa en la tabla 3.

Tabla 3. Frecuencias relativas relacionando cooiés a mejorar en el modo bicicleta para
preferir migrar de otro medio a éste.

SI LA RESPUESTA
ANTERIOR ES SI,
MARQUE CUAL MEDIO
DE TRANSPORTE
REEMPLAZARIA

VP AP TUP M | TOTALES
SC 1283]567] 3,64] 2,83 14,98

QUE CONDICIONES EE |3,64]769]607] 1,62] 19,03
DEBERIAN DARSE PARA QUE] sv |16,19[19,43[17,41] 4,05] 57,09
SE DESPLACE EN BICI EC |o40|121[081]000] 243

ATD | 0,81 1,62 2,02 ] 2,02 6,48

Siguiendo en este ejemplo, de dos entradas coasvambdalidades cada una, podemos
calcular para cada fila, en cada celda, el porgemarrespondiente de cada observacion
respecto al total de la fila, de la misma manergwede proceder con las columnas o
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variables, obtenemos asi los perfiles filas y colasa A cada punto fila se le puede asignar
un peso (masa) que se obtiene a través de laddivil total de fila por el total de la
muestra. Podemos obtener el perfil fila medio coehocentroide de los perfiles fila
ponderando cada perfil con su correspondiente niEagas conceptos se pueden observar en
la Tabla 4. Cuando se ponderen los puntos de cadfi fila, el centroide de la
representacion grafica no se situara en el cerdogrgfico de la nube de puntos sino que
tiende a situarse cerca de los puntos con maya.mas

Tabla 4. Se observan frecuencias absolutas, €l fiexf el perfil fila medio y las masas de
cada fila.

S| LA RESPUESTA ANTERIOR ES SI, MARQUE CUAL
MEDIO DE TRANSPORTE REEMPLAZARIA

VP AP TUP M

Masa de las
FA FR FA FR FA FR FA[ FR |[Total filas

~

QUE SC | 7| 18,92% |14 37,84% | 9| 24,32% 18,92%]| 37 0,150
CONDICIONES EE | 9| 19,15% |19| 40,43% |15| 31,91% | 4 | 8,51% | 47 0,190
DEBERIAN DARSE| SV |40| 28,37% |48 34,04% |43]| 30,50% | 10| 7,09% | 141 0,571
PARA QUE SE EC | 1| 16,67% | 3| 50,00% | 2| 33,33% 0,00% | 6 0,024
DESPLACEEN BICI| ATD| 2| 12,50% | 4| 25,00% | 5| 31,25% 31,25%]| 16 0,065
Total | 59 88 74 26 247 1,000
| PERFIL FILA MEDIO 23,89% 35,63% 29,96% 10,53%

o

wv

Podemos representar graficamente los perfilesyfitalumna en un espacio bidimensional,
un biplot, considerando medios posibles a reempla@ala bicicleta ante la implementacion
de mejoras en este medio. En la figura 10 se repi@®n los puntos correspondientes a las
filas, observaciones (color rojo), y a las columnsaariables (color azul) y los ejes
principales. Es habitual representar el primer mjacipal horizontalmente (eje X) y el
segundo eje principal verticalmente (eje Y).

ANALISIS MULTIVARIADO DE CORRESPONDENCIAS

Coordenads fila _—

0,404 1 el He2 Coordenadas golumna
sC | 028 | o | Elel | Ee2 |

EE 00 | 014 VP 017 | 014

020 sv | on | 00 [ 005 [ ou| W

EC | 0% | 08 we| oo | 00| "® s " .""TD

Lam [ o8 | 007 M_| 08 | 006 -

0,00 - .

sC

Eje2

020

aplt L I L |
-0,80 4053 L2 000 027 053 080

Eig1l

|' Condiciones para incrementar usa de bici . Medio de transparte a reemplazar |

Figura 10. Analisis de correspondencia, relacioparatiables (VP: vehiculo particular, AP:
a pie, TUP: transporte urbano de pasajeros y M:omgtobservaciones (SC: seguridad
ciudadana, EE: espacio exclusivo, SV: seguridatl #&: estacionamiento controlado y
ATD: adecuado tiempo de desplazamiento).

Del analisis de la figura 10 se observa que:

Considerando las distancias al centroide y entde $6s medios, TUP y AP, son los que mas
aportarian al medio bicicleta en porcentajes smslaluego VP y practicamente M no
aportaria usuarios.
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Considerando las distancias al centroide y entoe d4s mejoras, EE y SV son las que mas
influyen para la posible migracién al medio bicialduego SC y practicamente no influyen
ECy ATD.

3.2.Encuestas via correo electrénico

El procesamiento estadistico global de la encdastaxtraido del andlisis de respuesta y se
profundizé con andlisis detallado de cada una depleguntas elaboradas. Primero se
confeccion6 una planilla donde se condens6 cadaeste (observacion) en una fila y en
cada celda se colocé la respuesta correspondieatgaavariable, luego se ejecuto la tabla de
frecuencias absolutas y relativas y por ultimo sdicaron los resultados con diagramas de
barras y sectores Ver figura 11.

1.3. Nivel de estudios

Primarn
Terciano
' tro 8

Trabajador ndependente &0

I.4. Ocupacion

Empleado 104

Figura 11. Diagrama de sectores y barras que nauéstormacion general sobre los
potenciales usuarios de la bicicleta.

4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.1.En cuanto al procesamiento de los datos

Para la interpretacion de los resultados de lasestas se aplicaron diagramas de barras,
sectores y un andlisis multivariado de correspocidsnEn los dos primeros se trabaja con
una variable y todas las observaciones, o seasguanaliza independientemente, no se
grafican todas las observaciones y variables @wi@tadas en el mismo plano. En el AC se
trabaja con variables categodricas con las que setrayen tablas de contingencia

relacionando todas las observaciones con las Vesigdn un mismo plano generando un

subespacio 6ptimo donde se pueden representacagragnte las filas y columnas de la tabla
de contingencia, ponderadas por sus respectivas pesmo puntos en un espacio de baja
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dimensién (generalmente bidimensional) para asépiontificar las asociaciones de mayor
peso entre las modalidades de varias variablegtativals. Se podria interpretar como una
generalizacion de un Diagrama de Dispersion. Teata todas las modalidades de variables
y observaciones simultdneamente. La representacéiita utilizada fue el biplot. En él se
muestran todas las observaciones y variables coamio$ graficados un solo plano, de forma
tal que se pueden hacer interpretaciones sobrerdigiones conjuntas. En esta
representacion se interpreta las distancias entrog fila y la distancia entre el punto fila y
el centroide. Las distancias entre puntos filalyromas carece de sentido, pero aquellos que
caen en la misma direccion se encuentran positivemeorrelacionados, mientras que
aguellos que caen en direcciones opuestas se érasuaagativamente correlacionados.

A modo de ejemplo se consideraron so6lo dos vasabtedios de transporte que los usuarios
tendrian preferencia a reemplazar por bicicletaato modalidades) y que mejoras habria
gue implementar en este modo para que se diemmitmhcion (cinco modalidades). Se
concluy6 que un alto porcentaje (89,48%) de losatss de los medios, transporte urbano
publico masivo (TUP), vehiculos particulares (VR pie (AP) tendrian preferencia a migrar
al modo bicicleta si se mejoraran las condicioreesafuridad vial (SV), espacios exclusivos
(EE), seguridad ciudadana (SC), estacionamientotatados (EC) y adecuado tiempo de
demora (ATD). Solo el 10,52% de usuarios del medibocicleta (M) migrarian si se dieran
esas mejoras. Esto se ve reflejado en la figura 10.

Como desventaja, dado que para graficar la tabla coetingencia se reduce la
dimensionalidad, se pierde precision en la intégoién de las relaciones conjuntas, para una
mejor comprension se debe acompafar el biplotaefetucion del modelo de tabla 7.

No se encuentran antecedentes de la aplicaciorCde éncuestas sobre transporte urbano.

4.2.En cuanto a la interpretacién de los resultados

. Los usuarios de moto no considerarian a la bieicledmo una posiblidad de
reemplazo adn si se mejoraran ciertas condicioads ithfraestructura.

. Las mejoras a implementar para aumentar el usoadeicicleta y posiblitar la
migracion de otros medios (TUP, APIE y VP) estdaadienadas con la seguridad vial y la
seguridad ciudadana fundamentalmente.

. La bicicleta resulta un medio con posibilidades abenpetir con el transporte
motorizado, en la poblacibn menor de 40 afios, @ectés en el caso de estudiantes y
empleados.

. La bicicleta es considerada como un importante onddi transporte para acceder al

centro de la ciudad por aquellos que viven en diorde 60 cuadras al centro. Existe una

caida en esta cantidad entre quienes viven deattasd®?0 cuadras. Esto puede ser debido al
porcentaje de personas encuestadas que estan dentve umbrales de caminata que van
hasta 800 metros en algunas investigaciones rdalzatal fin.

. Mas del 85% de los entrevistados dan como motivalsudo de la bicicleta con
practicamente igual peso a factores como: el tiedgwiaje, salud, ecologia y economia en
el vigje.

. Aproximadamente la mitad de los encuestados, nanbas decision de utilizar la
bicicleta en funcion de factores climaticos. Aproadamente un cuarto, no la usa en
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momentos de lluvia, y un cuarto tampoco lo hacevietud de la presencia de bajas
temperaturas.

. Practicamente la estadia de quienes usan o udarfznicleta para ir al centro, se
encuentra repartida por tercios entre quienes peroeam menos de 2hs, los que permanecen
entre 2 y 4hs y los que estan jornada laboral cetajgle aproximadamente 10hs.

. Los estudiante son mayoria (47%) entre quienegitiuentrevistados y que viven en
un radio de 20 cuadras al centro. Casi en sudathlisan la bicicleta para acceder al centro o
estan dispuestos a usarla bajo ciertas condiciones.

. Los empleados que usan la bicicleta para ir alrgetodos los dias, representan el
12% y viven en su mayoria en un radio de 40 cuadresntro.

. El 42% de los estudiantes tienen una frecuenci® de menos viajes al centro
semanales, el 26% entre 3 y 4 viajes y un 32%de hados los dias habiles.

. Sin importar la ocupacion, ni distancias a recohasta el centro, las condiciones
necesarias reclamadas por los usuarios y potesdimiearios de la bicicleta son casi por
unanimidad la de disponer seguridad en el trans#eguridad en el entorno y
estacionamientos especificos para bicicletas eargto.

. En cuanto a la distancia al estacionamiento, @ 2&ta dispuesto a caminar mas de
400metros.

4.3. En cuanto a las lineas de deseo interpretadas.

Mediante la interpretacion de los resultados deiestas se puede desarrollar un trazado de
lineas de deseo de desplazamientos en bicicletaseguramente conectaran distintos polos
generadores de viajes.

Estas lineas de deseo se pueden representar @anano mapa conceptual que contenga
también los polos generadores, barreras naturaesfigiales, ciclovias existentes y caminos
y vias preferenciales para ciclistas y peatones.

La superposicion de esta informacion nos permiéfind una red tedrica de vias ciclistas
resultado de seleccionar las lineas de mayor ctiacgdn de demandas, atendiendo la
presencia de barreras no permeables.

Seguidamente se procedi6 a acomodar esta red aeéncel territorio real, generando

soluciones tipolégicas adecuadas para cada tramauanto a pendientes, densidad de
transito motorizado, atractivos para usuarios, lariaé con peatones, espacios disponibles,
etc. El resultado de este andlisis fue el trazaslaurth red que satisfizo lo mejor posible
minimas distancias y retrasos, minimas pendientessfyerzos, maxima seguridad y

comodidad y maxima amenidad y conectividad. serghsen la figura 12.
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Figura 12. Red de ciclovias y bicisendas propuesta.
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