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Resumen

La presente reflexion contextualiza en las ciudades metropolitanas de Bolivia, los seis principios del disefio urbano para mejorar la sequridad
de las mujeres propuesto por Anne Michaud (2002). Si bien existen quias nacionales e internacionales dirigidas a orientar el disefio técnico
de ciclovias, las propuestas accionables de la presente investigacion buscan operativizar el urbanismo feminista en la planificacion de la
movilidad urbana. En el contexto de acciones inmediatas frente al COVID-19, como la post pandemia, se pretende incidir en el tratamiento de
aspectos relacionados con la insequridad, sedentarismo, obesidad, distanciamiento fisico y la sustentabilidad, a través de un mayor uso y mejor
planificacion de estas infraestructuras. £l estudio toma en consideracion de forma diferenciada, la percepcion y necesidades concretas de las
Personas usan estos espacios.
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1. Introduccion

Sequn el censo nacional de poblacion y vivienda (2012) 67,3% de las personas en el pafs vivia en dreas urbanas, resultado de un ritmo de
crecimiento del 2% anual (INE, 2015). Este crecimiento no es compatible con la expansion de las dreas urbanas del pais, las cuales luego de
la promulgacion de la Ley no 247" fueron ampliadas de forma desproporcionada. En el caso del drea metropolitana de Cochabamba de 19 mil
hectdreas aproximadas el afio 2011 (BID, 2015), amplid a 36 mil’. £l drea metropolitana de Santa Cruz amplié de 40 mil hectdreas con uso
urbano en 1967 a més de 98 mil el afio 2017 (Canedo, 2018). Las superficies ampliadas suponen una ocupacion urbana cinco veces mayor que
la necesaria con relacion a la poblacion.

Aunque se evidencian tendencias positivas de mejora en la calidad de vida en las ciudades, existen problemdticas sociales y ambientales, entre
las que resaltan mayores tasas de homicidios, obesidad, violencia de género, inactividad fisica, entre otros. Sequn la encuesta de factores de
riesgo de enfermedades’ solo 12% de hombres declar6 hacer deporte de manera reqular y 23% de las mujeres. Esta baja tendencia se asocia
con un bajo interés personal por actividades al aire libre, sumado a la ausencia de parques y dreas verdes. Se suma el consumo de comida
chatarray alerta que el 66,3% de las encuestadas manifiesta sobrepeso, y el 31,8%, obesidad, siendo las mujeres las mds afectadas (La Razon,
2019). Respecto a tendencias ambientales negativas, se encuentra el aumento de las emisiones de contaminantes atmosféricos principalmente
asociadas a fuentes moviles (PIEB, 2019), las inadecuadas prdcticas de disposicion final de residuos sélidos y contaminacion de cuerpos de
agua. Las incidencias en la salud atribuibles a éstas estan relacionadas con las formas de urbanizacion (De Lancer, 2010; Ledo, 2002).

El uso de los vehiculos automotores es identificado actualmente como la principal actividad contaminante del aire (Ciudadania, 2018), a
pesar de eso, en Cochabamba 89.7% de la poblacion afirma que usa automavil como medio de transporte (sea particular o de servicio
publico), en Santa Cruz 93%. A pesar de la evidencia que vincula fuentes méviles como principales emisores de CO2 (Pareja et. Al, 2012), el INE
(2019) reveld que el parque automotor en 2018 alcanzé 1.910.127 unidades, de las cuales 92.8% son particulares’. Este parque aumenta en
aproximadamente 100 mil unidades cada afo desde 2008 y los automéviles de entre 1986 y 2000 representan casi 36% del parque nacional.
Respecto al parque automotor por departamento, Santa Cruz quarda el 33,9%, La Paz el 23,6% y Cochabamba el 21,5%. La motorizacion tiene
relacién con la mejora de capacidad adquisitiva, acceso a dreas urbanas mds extendidas y periferias, servicio de transporte malo, asi como
precariedad laboral general que deviene en la gran participacion social en el sector transporte, alternativa rapida y efectiva. La urbanizacion
se caracteriza por la ocupacién informal, habilitacion de suelos no aptos, desertificacion de las tierras, deforestacion, autoconstruccion,
autogestion de infraestructura y servicios, deposicion de excretas al aire libre o subsuelo, ausencia de espacio publico y alto nivel de
motorizacion ya indicado, que suponen principalmente enfermedades respiratorias (IRAS) y estomacales (EDAS), sequn Sejas & Condori (2018).

Aunque la movilidad como paradigma ha sido implementado en Bolivia y una serie de planes y programas municipales proponen la
colectivizacion de los servicios de transporte y la construccion de infraestructura para bicicleta, la situacién del uso de este artefacto no es
alentador. n la ciudad de EI Alto 0,50% se desplaza en bici (PTDI, El Alto, 2016), 7 de 10 personas (70%) en los municipios metropolitanos
cochabambinos tienen bicicletas su frecuencia de uso es del 28%, en la metrdpoli de La Paz, 5 de cada 10 (50%) pero s6lo un 23,4 % la utiliza,
en Santa Cruz 3 de 10 (34,3 %) poseen una, pero s6lo un 19 % hace uso. De quienes conducen bicicleta en Cochabamba, casi el 28 % lo hace
todos los dias, mientras que el 49 % una vez a la semana, el 14 % una vez al mes y 9 % algunas veces al afio. El comportamiento es similar
en las regiones metropolitanas de La Paz y Santa Cruz (Ciudadania et. al 2016). De acuerdo con el Plan Metropolitano de Movilidad Urbana
Sostenible de Cochabamba 2015, s6lo 1,5 % de la poblacidn utiliza la bici como transporte, respecto al 24,5% que caminan, 53% utiliza
transporte publicoy 21% transporte privado. Si esta tendencia continda, al 2025 el uso de bicicleta podria reducirse a 1%, y el desplazamiento
peatonal a 22,8%.

" Ley de reqularizacion de derecho propietario.

2No obstante, un estudio de Cabrera & De La Fuente, sobre la urbanizacion de ésta entre 1962 — 2016, corrobord que en 54 afios la superficie ocupada alcanzé a 17.004,6 hectdreas (2 mil menos que el BID) con
un ritmo de 314,6 hectdreas al aiio (2017).

3 Encuesta realizada a 5.760 personas de 18 a 69 afios en diferentes regiones de Bolivia.

“Sobresalen las vagonetas con un 27,6%, las motocicletas con 25,6% y automdviles con 17,1%.



1.1 Objetivo

En el contexto de la pandemia mundial del COVID-19, a través de la operativizacién de principios del urbanismo feminista, el objetivo de
la presente investigacion es generar propuestas accionables para el disefio e implementacion de infraestructura cicloviaria que mejore las
condiciones de sequridad y genere impactos positivos en términos de salud y sustentabilidad, esto, a tiempo de promover una prdctica que
asegure una alternativa de desplazamiento mds sequra por el distanciamiento fisico.

Para este fin, la reflexion se centra en aspectos cuantitativos y cualitativos de distintas experiencias y percepcién sobre las ciclovias existentes
y revision de aprendizajes externos. El estudio parte del andlisis participativo del caso de Cochabamba, con alcance a las dreas metropolitanas
de Bolivia. Las propuestas accionables pretenden poder incidir en los 21 municipios que hacen las regiones metropolitanas del pafs.

2. Enfoque tedrico y articulacién con los ODS y la Nueva Agenda Urbana
2.1 Urbanismo feminista

¢En qué aporta el urbanismo feminista a la movilidad urbana? Un punto de partida radica en que el urbanismo feminista se comprende como
un cambio fundamental de valores. Trata de situarnos en nuevos procesos que miren y entiendan las necesidades de las personas desde otras
variables y desde otras prioridades (Col-lectiu Punt 6, 2019). Zaida Muxi plantea que el urbanismo feminista entiende de manera entretejida
los espacios, tiempos, necesidades, oportunidades, sistemas naturales y a las personas (2018). Este enfoque no promueve la mejora de Ia
experiencia de mujeres en detrimento de hombres, al contrario, el urbanismo feminista es integrador y representa una mejora para todas
las personas que viven y comparten la ciudad. Se espera por tanto visibilizar la complejidad de la vida cotidiana, previendo la generacion de
informacion para el logro de espacios sequros que permitan el cuidado, el relacionamiento y el desarrollo individual, diferenciado (respecto
a roles de género), como colectivo. La vida cotidiana se entiende como el conjunto de actividades que las personas desarrollamos, ya sea de
manera rutinaria o eventual. Esta no se puede desvincular de un espacio compartido y de un tiempo finito. La vida cotidiana define un enfoque
metodoldgico que implica incorporar el conocimiento de las mujeres y sus experiencias cotidianas al urbanismo, por conocimiento de mds

ambitos (productivo y doméstico-familiar) (Col-lectiu Punt 6, 2019).

Por tltimo, el urbanismo feminista propone la generacion de datos dirigidos a la rehabilitacion y gestion eficiente, sequra y sustentable de la
infraestructura existente, mas que la creacién de nueva. Este enfoque interpela al urbanismo (pg.18), y al conjunto de disciplinas relacionadas.
Considerando que los espacios publicos disefados para incentivar la movilidad sustentable y la actividad fisica son subutilizados e inseguros,
el enfoque de género permite ver y pensar estos espacios desde nuevas dimensiones. Una experiencia relevante fue desarrollada en Viena, que
incorpord criterios de género y materializd una mejora integral del barrio con relacion a accesibilidad, percepcién de sequridad, creacion de
pequefios lugares de encuentro, implementacién de cruces sequros y mds tiempo en semdforos (Kail, 2012).

Tomando en cuenta lo indicado, esta investigacion toma los seis principios del disefio urbano para mejorar la sequridad de las mujeres de
Michaud (2002). Estos son fruto de una escalada de violencia sexual contra las mujeres en el espacio publico en Canada en 1980, y la reaccion
del movimiento feminista para poner el tema en la agenda urbana (Ortiz, 2018). Los principios estan relacionados con: Saber ddnde estds y
a ddnde vas, que tiene por objetivo facilitar la orientacion para encontrar el camino u obtener ayuda. El ver y ser vista(o), ayuda a anticipar
dificultades y si es necesario evitarlos mds facilmente o buscar ayuda. Estar en Jugares concurridos apela a la multifuncionalidad de los
espacios urbanos. La densidad adecuada de actividades promueve la sequridad de forma natural y un ciclista puede ser escuchado y escuchar
su entorno. El acceso a ayuda y monitoreo formal apela a saber que uno se encuentra en lugares supervisados. £l vivir en un lugar limpio y
acogedor responde tanto al disefio como a la importancia de las formas de uso y mantenimiento. Por Gltimo, el actuar juntos hace énfasis en
la participacion comunitaria, la corresponsabilidad y cémo nos vinculamos con los gobiernos locales (Michaud, 2002).

Los seis principios han dirigido las actividades y el cardcter de los resultados adelante presentados. Mds alld de prevenir la delincuencia y
reducir la sensacion de insequridad en lugares publicos, estos principios apoyan la adaptacién de espacios a las realidades de las personas
con discapacidades fisicas o visuales (accesibilidad, visibilidad y sefializacion) asi como conducen a un escenario de prevencion inclusivo que
integra un andlisis basado en el género. Las encuestas muestran que las mujeres a menudo experimentan un sentimiento de insequridad en
los espacios pblicos. Para comprender este fenémeno debemos adaptar nuestras acciones a las diferentes realidades experimentadas por
hombres y mujeres (Michaud, 2002).



2.2 Relacion con los ODS y la Nueva Agenda Urbana

A tres afios de la adopcidn de la Agenda 2030 vemos acciones limitadas para abordar el desafio del desarrollo sustentable como un paquete
inclusivo, colectivo y universal. Las actuales politicas e instrumentos son ambiciosos, pero también son ambiguos, ya que no permiten su
efectiva operativizacion integral y transversal. £l presente estudio se vincula, de forma directa como indirecta, con siete Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ver llustracién 1) y adicionalmente se encuentra alineado a la Nueva Agenda Urbana®. Esta Gltima hace énfasis en la necesidad
de reorientar la manera en que se planifican, disefian y gestionan las ciudades pro de un cambio de paradigma urbano. Especificamente la
adopcion de enfoques de desarrollo urbano y territorial sustentables, centrados en las personas que tengan en cuenta de forma diferenciada
la edad y género.

[lustracion 1
Principales Objetivos de Desarrollo Sostenible vinculados a la investigacidn

Fuente: Elaboracion propia.

> Principalmente a través de los Pdrrafos 5, 15(a), 15(c)iv, 86, 134,135y 138.



3. Analisis

Este acapite incluye las precisiones metodoldgicas, una reflexion mayor sobre el contexto, los resultados de la revision documental, asf como los
resultados principales del estudio que orientan las propuestas accionables, desglosadas a detalle en la tltima seccion del articulo.

3.1 Metodologia

El logro del objetivo ha sido posible a través de cumplir las siguientes etapas:

Etapa 1.- Fvaluacion de las condiciones infraestructurales de la ciclovia existente en Cochabamba mediante un mapa colaborativo en linea,
abierto y de uso gratuito, en la plataforma Google Maps?; y recorrido conjunto por secciones de la ciclovia de Cochabamba’. A través de
puntos en el mapa, texto y fotografias se identificaron los principales problemas (fisicos y de percepcién) que presenta la infraestructura
indicada y su entorno. Se puso atencion a fuentes de contaminacion o focos de infeccién/insalubres (contaminacion atmosférica, basurales,
agua estancada, residuos sélidos); condiciones y percepciones de sequridad e insequridad; estado de la infraestructura; tipo de usos/
usuarios de la ciclovia, asi como otros que las y los participantes consideraron relevantes.

Etapa 2.- Se organizd una jornada de trabajo®, a través de la aplicacién de la metodologia SPRINT® donde se trataron los problemas
identificados mediante tres grupos: infraestructura, entorno, usos y usuarios. Se logré la generacion conjunta de propuestas accionables.

Etapa 3.- Encuesta en linea dirigida a validar los problemas identificados y las propuestas accionables planteadas.”

Etapa 4.- Revision de informacion de fuentes secundarias. Se incidid en la revision de casos latinoamericanos desarrollados para ciudades
de diferente escala.

3.2 El contexto al que respondemos

Respecto a los municipios metropolitanos del pais que podrian implementar un proyecto de ciclovia de forma conjunta, el cuadro siguiente
recoge problematicas y oportunidades relevantes para proyectos de movilidad urbana.

Sn el periodo del 15 al 30 de septiembre del 2019, el mapa obtuvo 459 visitas. Se promovid su revisién y uso a través de colectivos de ciclistas y la sociedad civil en general. Una vez cerrada la plataforma en linea
se llevd a cabo una sesion interna de trabajo para el andlisis y caracterizacion de los aportes y correccion de errores.

7 Al recorrido conjunto asistieron 21 personas (14 hombres y 7 mujeres), con la siguiente distribucidn etdrea: 30-39 afios (43%), 19-24 afios (29%), 25-29 afios (14%), 40-49 (10%), mayores de 60 (5%)).

81as 24 personas que participaron de esta sesion de trabajo fueron invitadas de forma directa, por ser usuarias(os) de la ciclovia, por suinvolucramiento con temas de derechos de nifios, nifias y adolescentes,
colectivos de ciclistas, activistas, 0 como representantes de la academia.

? La herramienta SPRINT busca resolver grandes problemas y probar nuevas ideas, disefiada por Jake Knapp, quien cred el proceso de 5 dias en Google Ventures para ayudar a que las iniciativas e inversiones de
Google prototipen y validen as ideas de la manera mds rdpida y efectiva posible.

"0En la encuesta participaron 255 mujeres de las tres regiones metropolitanas del pais, asi como las ciudades de Trinidad, Potosf, Oruro y Tarija en menor proporcion.

6



Cuadro 1
Problemdticas y oportunidades de municipios metropolitanos con relacidn a proyectos de movilidad urbana

Municipios Poblacion = Emisiones | Concentracion Porcentaje con sobrepeso | Porcentaje | Media de
Fuente. totales minima y maxima 2016 (%) de hogares | pendiente
~ Censo de C02 mensual en que botan | del drea
= g . Fuente. Andersen et. al
£ 2012 municipal, = promedio de (2020) subasura | urbana, en
g 2016 (tC02/ | PM10 (ug/m3) alrio, 2012 | grados.
g ano) en ciudades, 2017 menores mujeres (%)
s Fuentes. MMAYA, de5afos | de15-49
2 Fuente: (2018):* Min. Salud | (Pesopara  afios (IMC  Fuente.
Andersen et. (2019) estatura >=130 Andersen
al (2020) > 2 Desy. et. al
Est) (2020)
Kanata | Cochabamba 796,889 0.13 89,0-241,0 8,6 247 1,4 55
Quillacollo 256,692 031 58,0-1513 8,6 24,7 2,6 3,2
Sipe Sipe 96,117 0.39 - 8,6 24,7 143 29
Tiquipaya 37,803 0.12 - 8,6 24,7 1,7 41
Vinto 85,232 0.31 - 8,6 24,7 6,7 45
Colcapirhua 29179 0.07 - 8,6 247 0,8 2,7
laPaz | LaPaz 1,019,035 0.11 33,2-63,5 7 22,8 0,6 12,2
Achocalla 5,885 0.07 - 8,0 21,7 347 7.8
El Alto 1,017,840 0.18 324751 8,0 21,7 3,7 23
Viacha 123,713 0.16 - 8,0 21,7 6,3 20
Santa St.Cruzdela 26,1-53,6 13,1 328 0,0 24
Cruz Sierra 1,407,572 0.1
(otoca 811,764 2.40 - 13,1 328 09 18
La Guardia 411,286 0.75 - 13,1 328 03 29
El Torno 478,324 2.03 - 13,1 32,8 1,2 3,2
Warnes 220,528 0.19 - 13,1 32,8 04 2.0
Bolivia | - 10.027.254 6.60 *74.1 9,9 25,7 7,0 n.a.

Fuente: Elaboracién propia con base a informacién de Andersen et. al (2020), INE, Ministerio de Medio Ambiente y el Ministerio de Salud.

Del cuadro sobresalen los siguientes aspectos: los mayores valores de emisiones de (02 son rurales, cada boliviano aportaba en 2016 un
promedio aproximado de 1.8 ton. métricas de 02 por afio (PNUD, 2019) (este valor no incluye el aporte proveniente de la deforestacion y del
cambio de uso de suelo).™* Sobre los municipios con mds aporte en los municipios metropolitanos, en Cochabamba sobresalen Sipe Sipe, Vinto
y Quillacollo, en Santa Cruz sobresale Cotoca con el mayor nivel de todos los municipios observados sequido de El Torno, altos respecto el resto
de municipios de las tres regiones.

" A pesar de que las emisiones de (O, fdsil del pafs van en aumento, Bolivia tiene una de las emisiones de (O, fdsil mds bajas per cdpita en América Latina y el Caribe. Cuando se lo afiade a la sumatoria, el valor sube
a 11ton/C0,/afio por persona, casi equiparando a los paises de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos (OECD) que emiten en promedio 13 ton/C02/afio per cdpita (Andersen L. et. al., 2009)

/


Desv.Est
Desv.Est

3.3 Los referentes externos

La bibliografia regional vinculada al disefio de ciclovias expone referencias a la planificacion de la movilidad, las condiciones de las
infraestructuras y aspectos complementarios que permitan masificar la utilizacion de bicicletas, sin embargo, hacen poco énfasis en aspectos
relacionados con el enfoque de género. Igualmente es reducida la atencion y/o adaptacion de estas infraestructuras a la realidad social
urbana latinoamericana, principalmente aspectos relacionados con la sequridad, las condiciones de entorno y otros, que de ser observados
e intervenidos, suponemos incentivarian el mayor y mejor uso. Pero, al ser interés de este estudio la recuperacion de aquellos aspectos que
salven necesidades de sequridad, sustentabilidad y salud alrededor, mds alld del disefio técnico; el cuadro adelante recupera referencias de

tres qufas latinoamericanas que orientan nuestras propuestas accionables.

Cuadro 2: Instrumentos de planificacion vinculados a ciclo-infraestructura y ciclistas de Colombia, México y Brasil

Guia de ciclo-infraestructura para ciudades
colombianas

(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

Guias de disefio de infraestructura y
equipamiento ciclistas - México

(Secretaria MA — UNAM, 2008)

(aderno de referéncia para
elaboracdo de plano de Mobilidade
por Bicicleta nas Cidades - Brasil

Enfoque

La ciclo-inclusion como estrategia ante el cambio
climdtico

Se centran en la promocion de la utilizacion
de la bicicleta en la ldgica de la movilidad
sostenible.

(Ministério das Cidades, 2007)

Difundir el paradigma de movilidad urbana
sustentable estimulando medios de
transporte no motorizados.

(riterios de intervencion | -Atractividad -Integracién -Sequridad vial
-Coherencia -Proteccion -Rapidez
-Comodidad -Confort -(oherencia
-Directividad -Disfrute y placer -Confort
-Sequridad -Atractividad
Aspectos -Reducir emisiones de transporte y mitigar cambio -Arbolado define la estructura de calles Aspectos favorables:
i cimdtico. .
complementarios ~Procurar sombra de &rboles ~Flexibilidad
al disefio técnico -Menos recursos energéticos, materiales y -Fquidad

relacionados con

monetarios.

-Prever arbolado que permita visibilidad

-Menor necesidad de espacio publico

entorno ~Mejorar calidad de aire y ruido. -Prever especies para via publica Aspectos no favorables:
“Reducirinsequridad y riesgo en calles. ~Proporcionar espacio amplio a peatones cerca | -Radio de accion limitado
_ y o a diclovias -Exposicién a contaminacion
-Mejora la salud. -Facilita la convivencia y la n ) Inerabilidad fisica del cicl
socializacion. -Delimitar las dreas de espera peatonal para ~Vulnerabilidad fisica del ciclista
alertar ciclistas ~Vulnerabilidad a hurto
-Prever balance entre actividad de comercioy | -Baja perturbacion ambiental
uso de via publica
Aspectos -Evitar trazados por calles con altas velocidades e -Proteccién contra vandalismo -(alidad fisica de la infraestructura -(alidad
complementarios intensidades del trdfico motorizado o cruce. ambiental de las rutas.

al disefio técnico
relacionados con

-Fvitar situaciones en las que los usuarios se sientan
insequros o estresados.

-Proteccion contra accidentes de transito

-Proteccién contra experiencias sensoriales no

-Infraestructura continua

sequridad _ o placenteras. ~Facilidad para parquear y guardar la
Niveles de fluminacién. s vish bicicleta - Integraci6n de la bicicleta con
-Proteccién frente a las inclemencias del tiempo. ~tdistas visiles otros medios de transporte.
-Segregacion fisica de espacios. -Arboles y luces viales integradas
-Mejora paisajfstica de la escena urbana.

Aspectos Infraestructura para paseo (recreativo) dirigido a No enfatiza -Contribucion a la salud del usuario.

complementarios mejora de salud.

al disefio técnico
relacionados con salud

-Eficiencia energética

Fuente: Flaboracion propia
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El cuadro deja ver que, aunque las tres referencias estdn vinculadas con el enfoque de movilidad urbana, la propuesta colombiana propone
un avance mds al manifestar la ciclo-inclusién como estrategia de mitigacién ante el cambio climdtico, pero ninguna ha hecho énfasis en
los aspectos buscados, sin embargo aquellos relacionados son los siquientes: respecto al entorno sobresalen de la experiencia colombiana, la
reduccion de emisiones de gases alrededor de las ciclovias y a prevision de espacios para socializacin; del caso mexicano resaltan el arbolado,
la necesidad de dreas peatonales y principalmente la necesidad de reconocer las actividades comerciales para lograr balances entre la actividad
comercial y el uso de la via. La sugerencia brasileiia alrededor observa aspectos similares al caso colombiano. Respecto a la sequridad, sobresale
de la experiencia colombiana, la necesidad de protegerse del clima y sus inclemencias, cuidar los niveles de iluminacion, lograr escenarios
que limiten la sensacion el estrés, ademds de la mejora de condiciones paisajisticas. De México resaltan aspectos dirigidos a lograr proteccion
del vandalismo, proteccién contra experiencias sensoriales no placenteras, intervenciones para ciclistas visibles, asi como la ubicacion de
arboles integrados con luces viales. La referencia brasilefia sugiere desarrollar items que permitan asequrar las bicicletas. Sobre la salud, solo la
experiencia colombiana sugiere la generacion de infraestructura recreativa paralela dado que esta actividad es la mejor opcion dirigida a salvar
problemas de salud. Las referencias de México o Brasil son muy reducidas en ese sentido y no especifican items o actividades.

De los tres documentos, dos incluyen algunos de los seis principios del disefio urbano para mejorar la sequridad de las mujeres segin Michaud
(2002). El caso de Colombia incide en evitar situaciones en las que los usuarios se sientan insequros o estresados. £l caso de México hace
incidencia en prever arbolado que permita la visibilidad. Estos dltimos estdn relacionados con el “ver y ser visto” desde la planificacion del
arbolado y asequrando que el ciclista sea visible a lo largo del trayecto.



4. Evidencias y resultados

Este sub acdpite evidencia los resultados alrededor de la observacidn de la poblacidn respecto a las condiciones infraestructurales de la ciclovia
y su relacion con el entorno y sequridad, la percepcion de casi 500 personas encuestadas sobre la validez y posibilidad de operativizacion de
las propuestas accionables planteadas en trabajo grupal y los seis principios antes indicados. En concreto, estos resultados, son las principales
referencias que han orientado las propuestas accionables. Se considera importante mencionar que, si bien todo este trabajo se realizd en el
2019, previa a la pandemia del COVID-19, las propuestas accionables aquf presentadas son de suma utilidad en los proyectos de movilidad que
priorizan la necesidad de distanciamiento fisico y aseguran mejores situaciones de salud.

4.1 La ciclovia que vemos

La problematica de la ciclovia seqtn el mapa colaborativo se clasificaron en tres grupos: infraestructura y mantenimiento (74 puntos);
condiciones de entorno (36 puntos); actividades y usos (30 puntos). Ver detalle en Anexo 1. Los aspectos identificados a través de esta
plataforma fueron expuestos a un grupo focal compuesto por usuarios de bicicleta, urbanistas y otros actores relacionados. De la comprension
de estos mapas y problematica local se desarrollaron la serie de propuestas accionables que se encuentran en el capitulo [V y en el Anexo 1en
extenso. Estos mapas y puntos fueron evaluados por el grupo de trabajo y alrededor de ellos, se plantearon al menos 24 propuestas accionables
que luego fueron puestas en evaluacion a traves de una encuesta publica descrita mas adelante.

4.2 La ciclovia que sentimos

Con el fin de validar las propuestas discutidas en el grupo focal, desde el urbanismo feminista se disefi una encuesta compuesta por 18
prequntas. Esta fue respondida por 582 personas, 44% mujeres y 55% hombres'. Las respuestas fueron las siguientes:

4.2.1 Mujeres

De las 255 mujeres encuestadas"”, 28,6% conduce bicicleta de forma permanente, 43,9% con poca frecuencia y 23,5% habia dejado de
conducir este artefacto. S6lo un 3.9% de las encuestadas indicaron que no conducia bicicleta. El porcentaje de poblacién que habia dejado
de conducir, justificé que la razon era el entorno, es decir la proliferacion de automaviles en las calles y la insequridad general. Esta sensacién
alrededor de la ciclovia se profundizaria por la presencia de perros sueltos, basurales, insuficiente iluminacién, falta de mantenimiento de
las vias, ausencia de quardias/policias, asi como falta de educacién vial de la poblacion. Para el conjunto que conduce permanentemente,
lo importante de la infraestructura es tener espacios abiertos, drboles y dreas verdes, sombra, orden, limpieza y buen mantenimiento que
asequraban un sentimiento de sequridad, aunque un 7,1% indicaba ademds la compaiiia. La insequridad se ahonda al centro de la ciudad
con un 64,7%, al lado de basurales con un 70% y en zonas con poca iluminacion con un 66,3%. Es importante relevar que la sensacion de
insequridad es menor en zonas de parques y de dia. Alrededor del mismo tema, 47.5% indico que los drboles generan mayor sensacion de
sequridad, contra un casi 13 %, sin embargo, un 30,2% indicé que los drboles no tendrian relacion con ese aspecto. Por otro lado, para un
60% de la poblacion, la intervencion artistica en las ciclovias, asf como la “apropiacion” de éstas por las organizaciones vecinales mejoraria su
condicion.

Respecto la sequridad y violencia fisica o sexual al interior de la ciclovia o la calle, un 18,4 % de las encuestadas indicaron que sufrieron este
tipo de violencia. Sobre la violencia verbal, la proporcion aumenta considerablemente a un 30% que sufrid este tipo de violencia. Respectoa la
salud y la relacion de la calidad del aire, un 43,6% indico que la calidad del aire condiciona totalmente la conduccion de bicis, 39,2% indica que
influye poco, mientras que 14,5% indica que no afecta. Sobre la obesidad, 95% de las mujeres indicaron que hay relacion y las posibilidades
de reducir esta enfermedad cuando los nifios conducen bicicleta son altas, mientras un 70% de la encuestadas indican que si las mujeres
conducirian mds bicicleta el impacto en la reduccién de obesidad seria importante. Finalmente, respecto a un entorno que haria mds sequra
una ciclovia, sequn todas las encuestadas, resaltan aquellas que permitan ver y ser visto (84,7% de respuestas), escuchar y ser escuchado (88
%), poder escapar y pedir auxilio (87%), ambiente limpio (90%) y actuar de forma colectiva.

2 Cuatro personas que no se identificaron con ninguno (1%)
¥ Mds del 60% se encontraban en el rango de edad de 20 a 39 afios, con una mayor presencia mayor (31,8%) en el rango 30 — 39 afios. De todas las encuestadas, 52,5 % se ubicé en la regién metropolitana de
Cochabamba, 22% en la metropoli de La Paz y el 20% en la region urbana de Santa Cruz.
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4.2.2 Hombres

De los 324 hombres encuestados, un 60% se encontraban entre 20 y 39 afios emplazados en las mismas jurisdicciones que las mujeres. De
estos 57,4% conducen bicicleta permanentemente, 34,25% a veces y 8,33 % han dejado de utilizar el artefacto por diferentes motivos. Las
respuestas de los hombres alrededor de los principios del urbanismo feminista fueron las siguientes: Sobre el entorno y aspectos que harfan més
sequra una ciclovia, la percepcidn fue la siquiente: ver y ser visto (76,6% de confirmd importancia, un 8% menos que las mujeres), escuchar
y ser escuchado (87 %, 1% menos que las mujeres), poder escapar y pedir auxilio (81%, 6% menos que las mujeres), un ambiente limpio
(859%, un 5% menos que las mujeres) y actuar de forma colectiva. Sobre los drboles en el entorno de las ciclovias, 48.5% indicd que éstos
generan mayor sensacién de sequridad, un 9 % que indican lo contrario y un 36% considera que no tendria relacion con ese aspecto. Sobre las
intervenciones artisticas, un 60% cree que es una opcion que puede mejorar la sequridad. La “apropiacion” por las organizaciones vecinales es
apoyada por un 53,1%. Sobre el escenario contaminado y la conduccidn de bicicleta, un 48,1% de los encuestados indica que este es un hecho
fundamental que dirime sobre la utilizacion o no de este artefacto como medio de transporte, un 39,2% dicen que influye poco, mientras que
un 12,7% indica que nada influye.
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5. Propuestas accionables

Tomando en cuenta lo antecedido y en busqueda de atender con insumos del urbanismo feminista a la problemdtica vinculada con la
contaminacion atmosférica, sedentarismo, obesidad e insequridad, se proponen acciones institucionales y operacionales. Las primeras
estan dirigidas a orientar las decisiones de los gobiernos municipales y las sequndas pretenden orientar aspectos especificos en el disefio,
implementacién y/o modificacién de ciclo infraestructuras. £l desarrollo a detalle para el caso de estudio de Cochabamba se encuentra en el
Anexo 1.

Las propuestas accionables se dividen en cuatro: infraestructuray sequridad, sequridad y sustentabilidad, sustentabilidad y salud, y participacién
y economia. Estas son planteadas de forma transversal al enfoque de urbanismo feminista previamente desarrollado y recogen las percepciones
diferenciadas de hombres y mujeres que se propone se tomen en cuenta en la intervencién de instrumentos de planificacion sectorial™,
proyectos ya existentes e infraestructuras nuevas.

5.2.1 Infraestructura y sequridad

Saber donde estds y a donde vas -Sefializacion precisa y estrategica que indique la direccién y la distancia para llegar determinados hitos.

-Mapas de orientacion en ubicaciones estratégicas para especificar calles cercanas, diferentes servicios de emergencia
y 0tros puntos de interés.

-/onificacion de toda la infraestructura cicloviaria para que permanentemente el ciclista sabe donde se encuentra.

Very ser vista(o) - lluminacion con intensidad suficiente, sin sombras, y debe permitir visibilidad a 25 metros de distancia.

- Entradas a instalaciones publicas, aceras, senderos peatonales y ciclovias deben recibir atencion prioritaria.

- El trazo de la ciclovia debe garantizar un buen campo de vision, eliminando las barreras visuales o reduciendo su
efecto.

Escuchary ser escuchada(o) -Las ciclovias deberdn ser construidas en zonas urbanas consolidadas, concurridas y visibles, y en la medida de lo
posible al interior de barrios con densidad media y alta.

- Las ciclovias deben ser accesibles por todas las franjas perimetrales.

Poder escapar y obtener auxilio - Al'menos un lado del carril debe permitir que los ciclistas logren salir de ciclovia con sus bicicletas.

- (ada interseccion debe ser disefiadas y gestionadas de forma distinta, donde las(os) ciclistas deben permanecer el
menor tiempo posible.

- Durante el trayecto deben disponerse botones de sequridad, alarmas y quardias que recorran la ciclovfa.

LT ENC TR R EIN GO - L2 ciclovia deberd ubicarse al interior de manzanas con una distancia maxima de 100 ml por lado.

- Se debe priorizar la instalacién de basureros longitudinales en diferentes tramos del recorrido de la ciclovia, de forma
que el ciclista no necesariamente deba parar para deponer sus desechos.

- Preveer la sensibilizacion, control y gestion de residuos constante de usuarios colindantes a la ciclovia para evitar y
limpiar microbasurales a la brevedad.

Actuar de forma colectiva - El disefio de los trayectos debe prever responder a un andlisis de necesidades diferenciadas.

-Priorizar mujeres en situacién de vulnerabilidad y su acceso y uso de estos espacios de forma sequra.

- Deberdn disponerse a cada 250 metros del trazo, zonas de reunion, accion colectiva donde podrian ubicarse puestos
de venta y servicios.

" Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) y Programas Municipales de Transporte (PROMUT).
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5.2.2 Sequridad y sustentabilidad

Very ser vista(o)

- La disposicion de drboles alrededor de la ciclovia debe asequrar sombra natural y visibilidad al interior de €sta, por
lo cual los drboles no deberdn ser dispuestos de forma conjunta (separados cada 4 metros) y sus copas deben estar
encima los 2,5 metros. En las especies arbustivas el follaje no debe impedir ver a los ciclistas.

- Los drboles deben podarse periédicamente para evitar que obstruyan el drea de iluminacion y la visibilidad.

- La seleccion adecuada de especies nativas y endémicas es importante con el fin de asequrar mantencién y la
multifuncionalidad.

Escuchary ser escuchada(o)

1)Debe ser prioridad evitar exponer a ciclistas a condiciones de contaminacién atmosférica, para esto se deben
gestionar esfuerzos paralelos para control de emisores moviles y fijos.

Actuar de forma colectiva

-Iniciativas barriales y zonales deben ser incentivadas para la“apropiacion”de secciones de la ciclovia para actividades
conjuntas recreativas como de mantenimiento.

5.2.3 Sustentabilidad y salud

Saber dénde estds y a donde vas

-Desarrollo de aplicacion (APP) y mapas fisicos que identifiquen el largo de diferentes rutas, ubicacion, calorfas
consumidas y servicios de refrigerio saludables.

Ambiente limpio y bien mantenido

-Debe ser prioridad evitar exponer a ciclistas a condiciones de contaminacion atmosférica, controlar de forma
permanente y con desincentivos econdmicos las emisiones de fuentes fijas y mviles cercanas a la ciclovia.

-Implementar proyectos de peatonalizacion de algunas calles del centro urbano, disminucion de espacios de parqueo
en los centros, prohibicion de autos a Diesel al centro, entre otras iniciativas deben acompariar proyectos de ciclo rutas.

-Se deben habilitar servicios sanitarios con cambiadores de pafales en los bafios de ambos sexos. Estos podrian
ser gestionados por los gobiernos municipales pero financiados, al menos en parte, por Responsabilidad Social
Empresarial.

-Puntos de desinfeccion de bicis y personas

Actuar de forma colectiva

-Incidir en programas de Responsabilidad Social Empresarial en pro de mantener los espacios verdes y su sefializacion.

-Implementar estrategias diferenciadas e integrales para sobrepeso en nifios como en mujeres, vinculadas al
sedentarismo que adopten el uso de las ciclovias y su entorno.
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5.2.4 Participacion y economia

Saber donde estds y a donde vas

Very ser vista(o)

Escuchary ser escuchada(o)

Ambiente limpio y bien mantenido

Actuar de forma colectiva

-Lograr experiencias sensoriales placenteras vinculadas con espacios a través de intervenciones artisticas y generacion
de dreas de exposicion.

-Incluir en el recorrido, puestos de venta y /o servicios relacionados con el ciclismo y otros (cada 250 m.
aproximadamente).

-Las actividades comerciales deben tener infraestructura especifica y amigable con el medio ambiente, capacitacion y
sequimiento de forma de evitar ocupacion de la via.

-Fomentar la oferta alrededor de la ciclovia con productos de alimentacion saludable, asi como dispositivos fijos de
acceso a agua bebible.

-Lograr la combinacion de funciones urbanas compatibles entorno a la ciclorruta.

-Incentivar el uso de espacios abiertos publicos y privados para el establecimiento de actividades temporales.

-Proporcionar incentivos y medidas requlatorias para alentar funciones urbanas mixtas en vecindarios y a lo largo de
ciertos corredores de trdnsito solo para peatones y ciclistas.

-Incentivar el fortalecimiento de esfuerzos de autogestion barrial alrededor de la ciclovia para la gestion de los residuos
y evitar el desarrollo microbasurales.

-Generacion de condiciones de emprendimientos de mujeres y familias corresponsables con el uso y entorno de la
ciclovia como oportunidad de negocio.

-Intervenciones artisticas y de corresponsabilidad barrial deben ser prioritarias para la infraestructura misma como
para el entorno.

-Talleres online para auto mantenimiento de bicis cada X distancia y/o talleres como actividad comercial.
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Anexo 1. Identificacion de problematicas y propuestas accionables para las vias ya
existentes de la ciclovia de Cochabamba.

Identificacion de problematicas por usuarios de la ciclovia

llustracion Ne 1
Desafios identificados para mejorar secciones de la ciclovia existente de Cochabamba

Fuente. Elaboracion propia.

A través de un mapa colaborativo, abierto y gratuito en Google Maps, se promovi6 la introduccién de desafios y problemas relacionados con la
ciclovia, su uso y entorno de dos formas. En primer lugar se organizé un evento abierto y gratuito de recorrido conjunto por distintas rutas de
la ciclovia. Luego del recorrido conjunto, el mapa colaborativo se mantuvo abierto por 15 dias. Se promovio su uso a través de redes sociales y
colectivos de ciclistas. En el periodo del 15 al 30 de septiembre del 2019, el mapa obtuvo 459 visitas. Después de la depuracion de puntos se
mantuvieron 142 puntos vdlidos, mismos que se clasificacion en tres grupos: Infraestructura y mantenimiento (74 puntos); Condiciones de
Entorno (36 puntos) y Actividades y Usos (30 puntos). Los mapas se muestran a continuacion.
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llustracién 2.
Puntos identificados de problematicas asociadas a actividades y usos.

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 3
Puntos identificados de problematicas asociadas a infraestructura y mantenimiento.

Fuente: Flaboracion propia.
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llustracién 4
Puntos identificados de problematicas asociadas a condicione

Fuente: Flaboracion propia.
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Propuestas accionables para la mejora de la ciclovia de Cochabamba

En fecha 22 de octubre del 2019 se realizd una mesa de trabajo externa para el analisis de informacién secundaria y la recopilada en los recorridos de la ciclovia.
Este grupo trabajé con una adaptacion de la metodologia SPRINT y estuvo conformado por 24 personas, en su mayoria mujeres, que usan la ciclovia y/o que estdn
involucradas con temas de derechos de nifios, nifias y adolescentes, colectivos de ciclistas, activistas, investigadoras(es), periodistas, docentes e investigadoras(es)
universitarias. £l resultado de las mesas de trabajo fue la generacion de propuestas accionables recuperadas en los cuadros siquientes.

ACTIVIDADES Y USOS

Cuadro 1: Propuestas accionables relacionadas a “Actividades y Usos”

Premisas

Actores

Problematica a la que responde

-Insequridad
-Abandono

-Usos inadecuados

Propuesta

Zona bici: Llevar el parque vial fuera del parque vial. Un espacio de
educacidn vial que se mueve por barrios y por diferentes unidades
educativas.

-Control ciudadano
-Educacion vial
-Apropiacién del espacio publico

GAM(GAMs)
Barrios
Unidades Educativas

Desconocimiento de la ley de la

-Ambiente limpio y bien mantenido

Se pretende una estrategia para implementar zonas/tramos de ~Very ser visto Profesores(as)
experimentacidn itinerantes en secciones de IaAoclowa instalacciones -Ambiente impio y bien mantenido Policia
(instalacién/accion). La zona bici tiene su propias reglas, hace control . ' o
udadano, apropiacién, educacion vial. - Actuar de forma colectiva Medios de comunicacion
, ) o B Universidades
Mover el parque vial educativo al espacio pdblico, hacerlo itinerante.
Insequridad Jornadas barriales de mantenimiento de ciclovias y bicicletas: Trae -Apropiacion del espacio pdblico Barrios
tu bicicleta y aprende a arreglarla, conoce la ley de la bicicleta y - Corresponsabilidad Juntas Vecinales
Abandono otras normas relacionadas, aprende a manejar bicicleta. Previstas su Ambiente limpio v b tenid Activistas ambiental
Usos inadecuados realizaciones en fechas anteriores al dia del peatdn. “AMDIENE TIMPIOy bien mantenido (livistas amblentas
- Actuar de forma colectiva Universidades
Insequridad Guardianes de la ciclovia o guardianes de dos ruedas, puestos vinculados | -Reporte de fallas y problemas de la GAM (bba
ami primer empleo digno para denuncias. Estos podrian circular por infraestructura de la ciclovia. »
Abandono la ciclovia y fuera de esta con capacidad de fiscalizacion en temas de Very servisto Policia
) transito y ley de la bicicleta. Rondas en grupos en horas clave. R
Usos inadecuados yiey grup - Escuchary ser escuchado Universidad

Colectivos ciclistas

Personal para preguntas sobre movilidad y la ley de la bicicleta.
Rescate de parque vial para bici escuela de educacién vial con enfoque
diferenciado de sequridad para nifias y nifios (ej. Biciescuela para nifias).

Estacion de monitoreo de calidad de aire para poder explicar el vinculo
fuentes maviles y contaminacién atmosférica.

bicicleta - Actuar de forma colectiva
Insequridad Intersecciones sequras tienen como objetivo convertir las intersecciones | -Tecnologia GAMs
diclisticas en intersecciones sequras que garanticen una adecuada. _ ¥ GADs
Desconocimiento de la ley de la Innovaion Barrios
bicicleta A través de andlisis urbano de intersecciones mds conflictivas (2) plan -Educacion Polic
_ o especifico de accion en la interseccion, (3) la iluminacidn, reductores -Very ser visto 0 .‘Ga )
Accidentes de transito de velocidad, accesos sefializados de entrada y salida de la ciclovia, ~ Escuchary ser escuchado Unidades Educativas
otros elementos de sequridad (4) Gestién de comercio cercano a la Profesores(as)
interseccidn. Medios de comunicacion
Universidades
Mal uso de la ciclovia Habilitar sefializacién con ndmeros para denuncias por parqueos de -Promocién de la denuncia GAMs
movilidades en la ciclovia y otras infracciones. ~Saber donde estds y a donde vas Policia
-Very servisto
- Actuar de forma colectiva
Disposicion no adecuada de residuos | Revitalizacion del parque vial. Parada del tren informacidn relevante para | -Educacién GAM (bba Colectivos
s6lidos paradas e transporte publico y tren metropolitano. o o de arte (teatro, cine,
-Multifuncionalidad y apropiacién de muralismo).
Abandono e irresponsabilidad Parque vial vinculado con la Pared del instituto Eduardo Laredo usado espacios publicos y dreas verdes.
. ' como historia de vida positivas para animar a empezar y usar el parque. . ' Policia
en el cuidado compartido de Recorrido del tren interactivo -Ambiente limpio y bien mantenido
espacios verdes en la ciudad. ' ' Universidades
Mapa de zonas mds sequras para paseo en bici. -Actuar de forma colectiva.
(ine y documentales vinculados con la movilidad. Acﬂwstas 0cl0-
ambientales
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INFRAESTRUCTURA

Problematica a la que
responde

Abandono

Secciones de infraestructu-
ra en mal estado

Cuadro 2
Propuestas accionables relacionadas a “Infraestructura”

Propuesta

Plan de mejoras y mantenimiento de la infraestruc-
tura de la ciclovia actual, minimamente se deben
tomar en cuenta:

Reductores de velocidad para coches.
Sefialética con pintura luminosa

Barreras fisicas deben estar acompafiadas de barre-
as vivas.

Sefalética inclusiva para personas con discapacidad.

Recuperacion de dreas abandonadas.

Premisas

-Planificacion
-Mantenimiento continuo

-Ambiente [impio y bien mantenido

Actores

GAMs

Acuerdos GAM-ONGs Universidades
sector privado

Falta de control de infrac-
ciones sobre la ciclovia y
sus alrededores

Desarrollo de aplicacion para denuncias

-Tecnologfa

-Informacion

Tesistas de universidad

Colectivos de ciclistas

Falta de incentivo de de- -Control Socia GAMs
nuncia Qe infracciones en -Apropiaci6n
la ciclovia
- Actuar de forma colectiva
Abandono Grupos de mantenimiento barriales en coordinacion | -Corresponsabilidad GAMs
, con el municipio vinculando la infraestructura con: ,
Falta de aprovechamiento P -Cuidado ONGs
del potencial de multiuso [ -Contaminacion atmosférica L o
-Sensibilizacion Universidades
-Residuos Solidos
-Salud
-Monitoreo de la calidad de los cuerpos de agua N
que colindan con a ciclovia. -Sustentabilidad
-Sefializacion y pintura colectiva -Prevencion
Plantaciones Multifuncionalidad
Otros -Ambiente limpio y bien mantenido.
-Actuar de forma colectiva.
Falta de Implementar Mapas de rutas -Informacion GAMs
acompanamientoa usu- | Ejemplos: -Educacion Fundaciones
arios(as . . . '
as) “Ruta A—B" -Sensibilizacion Emprendimientos privados vincula-

“estarutaterminaen3, 2,...”
“usted estd acd”

“La ruta del molle tiene una extension de 3 km,

en promedio toma 40 min. y quemards x caloras,
ahorrando la emisién de X tco2 emitido por trans-
porte en vehiculo particular (vincular con huella de
carbono)”

-Salud
-Sustentabilidad
-Saber donde estds y a donde vds.

-Poder escaper y obtener auxilio

dos a movilidad sustentable
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No aprovechamiento
de potencial multiuso
vinculado con el medio
ambiente.

Falta de aprovechamiento
de potencial educativo de
la ciclovia

Vinculo con energia solar
-Paneles solares demostrativos

-Monitoreo de radiacion solar para informar a usu-
arios de la ciclovia.

- Informar a la poblacion de la iluminacion pdblica
que funciona a base de energfa solar.

- Fomentar la investigacion sobre potencialidad de
la ciclovia en relacion a generacidn y uso de energia
solar a través de acuerdos especificos con universi-
dades.

- Otros.

-Educacion
~Informacion
-Investigacion
-Sensibilizacion
-Salud
-Sustentabilidad
-Very servisto

- Actuar de forma colectiva.

- Ambiente limpio y bien mantenido.

GAM

Acuerdos GAM-ONGs- Universi-
dades

Colectivos ambientales

Ministerio de Medio Ambiente y
Agua

Ministerio de Energfas

Falta de planificacion difer- | Evaluar la necesidad y viabilidad de implementar [ -Deporte GAM
enciada por tipo de uso. | secciones con carriles de mayor velocidad, con fines Atuar def ect
deportivos o de transporte. - Actuar de forma colectiva
Falta de aprovechamiento | Puntos de tomacorriente para carga de energiaen [ -Multifuncionalidad Acuerdos
del potencial de multiuso | celulares. )
P -Energia GAM-ONGs
- Escuchary ser escuchado Universidades

- Poder escapar y pedir auxilio
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CONDICIONES DE ENTORNO

Problematica a la que
responde

Falta de planificacién de
la cicloviay su entorno
desde las mujeres

Cuadro 3
Propuestas accionables relacionadas a “Condiciones de Entorno”

Propuesta
Servicios y zonas de apoyo en lugares de descanso
y servicios de bafios publicos.

Evitar crear cruces o dreas de espera en zonas
consideradas como peligrosas.

Premisas

-Saber donde estds y a donde vés.

-Very ser visto

-Escuchar y ser escuchado

Actores

GAMs

(olectivos activistas feministas
y ambientales

P b i Fundaciones y ONGs
Se deben realizar estudios en relacion al % de -roder escaparyy obtenerauxilio. — f i jadas al tema (e].
mujeres y menores que usan (o quisieran usar) I _Ambiente limpio y bien (iudadana)
ciclovia con relacién a sus necesidades. - o
mantenido Universidades
Planificar espacios verdes cercanosa la ciclovia | _Actuar de forma colectiva
velando por no crear espacios propensos a
delincuencia.
Habilitar botones SOS para que se active una
alarma barrial cuando alquien estd en conflicto en
la ciclovia.
Insequridad y falta de Acciones creativas en stencil/pintura horizontal | -Arte GAMs
corresponsabilidad enel | en secciones de la ciclovia para marcar cruces de y ,
-Educacion Colectivos de arte

espacio publico

manera llamativa.

-Apropiacién del espacio publico
-Actuar de forma colectiva

-Ambiente limpio y bien

Convenios y articulacién con
centros culturales.

mantenido
Insequridad Convocatorias de muralismo con enfoque de -Arte GAMs
género y medio ambiente para la recuperacin y , ,
Abandono aprovechamiento de tineles y paredes cercanas a -Actuar de forma colectiva (olectivos de arte
Suciedad y la ciclovia -Ambiente limpio y bien Convenios y articulacion con
mantenido centros culturales.
mal uso
Falta de articulacion La“case” amiga -Multifuncionalidad GAMs
entre las actividades } i ,
: ) Zonas o puntos de consumo responsable Comunidad Colectivos de arte
necesidades que se gen- 2do por | , ol Giudadania
e manejado por las mujeres que comercializan sus | - . o
eran desde fa ciclovia y su d 0op 3 cid p p ! de asociacio . Convenios y articulacion con
entorno productos en la ciclovia. Proyecto de asociacién | -Sequridad centros culturales
y empoderamiento de mujeres en relacion a la Salud :
ciclovia donde se aborden tematicas de salud, Respels
sequridad, comunidad y ciudadanfa. .p
. B B [ -Cuidado
E/staqongs mumopalgs de servicioy autoservicio | ¢ onoma
técnico, idealmente vinculado con las mujeres @
y comerciantes que ya forman parte de las il
economias de la ciclovia. -Very ser visto
-Actuar de forma colectiva
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