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Leonardo Wild

U no de los aspectos más curiosos del movi­
miento progresista y de todas estas nue­

vas reformas para conseguir una "moderniza­
ción" en América Latina es que a las bicicletas se
las ha dejado en el olvido, mientras que en __<1

gran parte de los países desarrollados el uso de
las bicicletas es prácticamente el movimiento que
más fuerza está cobrando como solución al pro­
blema del transporte. \

\ -., /

X
En Holanda, por ejemplo, el 40 por ciento de la !
gente prefiere andar en bicicleta que en carro, /; ..
aunque posea un automóvil. El gobierno ha f!.
construido más de 10.000 Km de senderos, 1,-> '(J' "
miles de parqueaderos, puentes y pasos a 'f(-!' :
desnivel exclusivos para el uso de las bi- j

cicletas. En la ciudad de Leiden, el
municipio proporciona bicicle­
tas gratis, con la condición de que al termi­
nar de usarlas, las dejen en uno de los
muchos parqueaderos públicos. En Osaka,
Japón, unas 127.000 personas iban al trabajo
en bicicletas en 1982. Este número ha crecido
drásticamente en los últimos años, pues en ese
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entonces crearon estacionamientos para más de
51.000 bicicletas en 90 estaciones de tren y proyecta­
ron 115 parqueaderos más para otras 78.000 bicicle­
tas.

A pesar de este desliz de la "modernización latinoa­
mericana" de no proveer para las bicicletas, son más
y más las bicicletas que se ven en las carreteras de
algunos países en vías de desarrollo ya que el au­
mento de la población está copando las capacidades
de los gobiernos de ofrecer un servicio adecuado de
transporte público.

En realidad las bicicletas deberían llegar a ser el ve­
hículo de transporte urbano por excelencia, pues no
sólo mantienen a los usuarios en 'buen estado físico,
sino que también evitan los congestionamientos y la
emisión de gases tóxicos y de ruidos, mejorando así
el ambiente de las ciudades.

En China, conocida como la "capital mundial de la
bicicleta", se calcula que hay más de 160 millones de
bicicletas. Un 50 a 90 por ciento de la movilización
en las ciudades chinas se hace sobre dos ruedas.
Mientras que en la India se utilizan más de 30 millo­
nes de bicicletas, es decir, 25 veces más que vehícu­
los motorizados. Desde que los británicos introduje­
ron el uso de las bicicletas hace 70 años, pequeños
empresarios hindúes comenzaron a fabricar las pie­
zas que no conseguían del exterior, de modo que hoy
en día la bicicletera es una de las principales indus­
trias. Se calcula que en la ciudad hindú de Ludihana
hay más de 3.000 talleres y que, a nivel nacional, es­
ta creciente industria da trabajo a más de 25.000 in­
dividuos.

En muchas naciones los gobiernos ti Organismos No
Gubernamentales (ONGs) se han dado cuenta del be­
neficio y están tomando medidas al respecto. El
Banco Mundial, por ejemplo, está al frente de un
movimiento que intenta fomentar el uso de estos ve­
hículos en muchos países del Tercer Mundo.

En Mozambique, en Tanzanía, en la República Do­
minicana, en El Salvador y en la India se están pro­
porcionando .facilidades de financiamiento para los
que tienen pocos recursos, mientras que en muchos
otros países (entre ellos Brasil y Chile), los munici­
pios están cooperando con la creación de vías exclu­
sivas -() ciclo vías- para bicicletas proporcionan­
do, además, seguridades para evitar los robos.

La lista de países que se están sumando a este movi­
miento en favor de las bicicletas crece rápidamente,
ya que los beneficios son inmediatos, incluyendo el
aspecto económico y el medioambiental, por no
mencionar que la bicicleta es el método de transpor­
te más eficiente en relación a la energía empleada.

"El uso de la bicicleta hace posible que el movi­
miento del cuerpo humano franquee una última ba­
rrera" escribe Ivan Illich en Energía y equidad
(64). "Le permite aprovechar la energía metabóli­
ca disponible y acelerar la locomoción a su límite
teórico":

En terreno plano, el ciclista es tres o cuatro veces
más veloz que el peatón, gastando en total cinco ve­
ces menos calorías por kilómetro que éste. El trans­
porte de un gramo de su cuerpo sobre esta distancia
no le consume más que 0,15 calorías. Con la bicicle-
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ta el hombre rebasa el rendimiento posible de cual­
quier máquina y de cualquier animal evolucionado.

Además, la bicicleta no ocupa mucho espacio. Para
que 40.000 personas puedan cruzar un puente en una
hora moviéndose a 25 Km. por hora, se necesita que
éste tenga 138 m. de anchura si viajan en coche, 38 m.
si viajan en autobús y 20 m. si van a pie; en cambio si
van en bicicleta, el puente no necesita más de 10 m. de
anchura. Únicamente un sistema hipermodemo de tre­
nes rápidos, a 100 Km. por hora y sucediéndose a in­
tervalos de 30 segundos podría pasar esta cantidad de
gente por puente semejante al mismo tiempo.

No sólo en movimiento, también estacionado hay un.
diferencia enorme entre el espacio que ocupa el vehí­
culo potencialmente rápido y la bicicleta. Donde se
estaciona un coche caben 18 bicicletas. Para salir del
estacionamiento de un estadio, 10.000 personas en bi­
cicleta necesitan una tercera parte del tiempo que ne­
cesita el mismo número que abordan autobuses.

Dotado de bicicleta el hombre puede cubrir una distancia
anual superior, dedicándole en total menos tiempo y exi­
giendo menos espacio para hacerlo y muy poca inversión
de energía física que no es parte de su propio ciclo vital.

Es justamente este aspecto, el del "ciclo vital", algo cla­
ve en la cuestión de la problemática ecológica. El plane­
ta entero está compuesto por una serie de ciclos vitales o

sistemas circulatorios que se entrelazan. Y resulta que en
la ciudad de Quito el ciclo local de convección de aire
crea. como en otras ciudades afectadas por el esmog, un
inversión térmica la cual impide que los contaminantes
se eleven y sean llevados y dispersados por el viento.

y uno de los principales elementos que forman esta ca­
pa de esmog sobre la capital ecuatoriana son la emisio­
nes de los motores a diesel, utilizados para el transporte
urbano y suburbano.
A menos que sehaga un conversión a mo~ores eléctricos,
no existe una solución a la problemática de la emisión de
contaminantes pues a la altura a la que se encuentra Qui­
to, la combustión de los motores a diesel es imperfecta y
no existe tecnología capaz de modificar este defecto.

Una ciclo vía bien planificada, con todos los servicios
relacionados, podría tomar una gran parte de la carga y
del costo que significaría encontrar una solución de al­
ta tecnología y a largo plazo del problema medioam­
biental en la capital ecuatoriana.

Por no mencionar el hecho absurdo relacionado con
los impuestos sobre las bicicletas. El Ecuador es uno
de los pocos países en el mundo que aún no se han da­
do cuenta de que un impuesto sobre este tipo de vehí­
culos impide un desarrollo en pro de la ecología y de

la salud de su pueblo. "
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