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Qué nadie te diga

no pases por esa calle

qué nadie te cierre los caminos.
La ciudad siempre esta abierta
para el fluir intenso de la vida,
quiero recorrerla integra

sin miedo, sin fronteras

quiero rodarla, saborearla,
sentirla, escucharla, compartirla.
Quiero llamar a mis amigos

para que conozcan esta esquina,
para descubrir como

pega el viento en esta plaza,
para entender por qué descuidamos
este paisaje nuestro y abrazarlo,
recuperar nuestro espacio es
como recuperar nuestro cuerpo.

La ¢j i cuerpo; i
Que nuadclaifeI :;sen:ili;a qupe no puedo habitar esta caijg,

Blanca Haddad



Fotografia de archivo




INTRODUCCION / DERECHO HUMANO A LA MOVILIDAD EN VENEZUELA

Introduccion

El presente informe tiene la finalidad de exponer la situacion de la movilidad en
Venezuela con énfasis en el uso de la bicicleta. Comprende en primer lugar una
descripcion de la coyuntura socioecondmica y sus implicaciones en la movilidad, un
recorrido por el estado de las politicas publicas en torno a la bicicleta en el
continente y un analisis del marco legal venezolano respecto al uso de la bicicleta.
Son abordadas algunas consideraciones acerca del derecho humano a la movilidad y
se presenta un breve estudio sobre las percepciones que hay alrededor del ciclismo
en el pais hecho a partir de un analisis tematico de 2200 tweets publicados entre
enero de 2020 y agosto de 2021 por usuarios y usuarias de la red Twitter de toda
Venezuela

A través de este documento agrupamos conceptos y reflexiones asociados al derecho
a la movilidad que provienen de nuestra experiencia en terreno y forman parte de
un cuerpo de trabajo que esperamos seguir dotando de contenido. Adicionalmente,
visibilizamos experiencias de movilidad con la intencion de invitar a activistas,
ciudadanos, medios y organizaciones a reflexionar sobre el ejercicio de este derecho
y sus implicaciones en una cotidianidad marcada por una emergencia humanitaria
compleja y una pandemia a causa del COVID-19. Enfatizamos en el potencial de la
bicicleta para transformar y facilitar no solo la manera en que nos desplazamos sino
también multiplicar la vitalidad y dinamismo de nuestras comunidades.

Esperamos llamar la atencion de los tomadores de decisiones sobre la necesidad
equiparar la situacion nacional a los estandares de nuestros pares latinoamericanos,
asi como dejar testimonio de lo que significo la conjugacion del COVID-19, la crisis
de combustibles y la arbitraria actuacion de cuerpos de seguridad hacia los ciclistas
durante el afio 2020.

Desde Resonalia, ante la precariedad de la vida y ausencia de politicas publicas que
resguarden nuestro a derecho a movernos libremente de manera segura, abogamos
por promover reflexiones centradas en la movilidad cotidiana de las personas,
reclamando la bicicleta como una forma de ejercicio de nuestra autonomia e
independencia, y subrayando la urgente necesidad de fomentar proyectos urbanos
que pongan esta dimension de nuestras vidas en el centro de sus consideraciones.
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CONTEXTO SITUACIONAL

_Contexto
situacional

Las criticas condiciones socio-politicas de la nacion,
de la mano de una flagrante violacion a los derechos
humanos desde hace mas de una década, han sido el
caldo de cultivo para la conformacion de una Emergencia
Humanitaria Compleja (EHC), tal como pueden catalogarse
las circunstancias venezolanas, al menos desde 2016.
Aunado a esto, el surgimiento de una pandemia en el
ano 2020 debido al virus COVID-19, ha agravado aiin
mas las condiciones de vida de los venezolanos.

El gobierno nacional, como medida preventiva ante el
contagio del virus, decreto desde el mes de marzo
del 2020 un “estado de emergencia” que ordena a
los ciudadanos a permanecer en cuarentena estricta.
Dicho decreto, dictado originalmente por 30 dias, ha
sido extendido ya en once ocasiones, afectando en cada
una de ellas el derecho a la libertad de transito dispuesto
en el articulo 50 de la Constitucion de la Republica.

Organizaciones como Transparencia Internacional
sugieren que el estado de emergencia favorece a
las autoridades de gobierno, quienes enfrentan —entre

'Las EHC fueron definidas por la Organizacion de Naciones Unidas en
1996 como “situaciones excepcionales que amenazan la sobreviven-
cia de las poblaciones”. Estas crisis rebasan las capacidades internas
del pais donde suceden, en algunos casos, como resultado de su
profundo debilitamiento o socavamiento”. Diccionario de Accion
Humanitaria. (s. f.). Recuperado 13 de octubre de 2021, de https://
wwdicc.hegoa.ehu.eus/listar/mostrar/85.

2Scribd. 2020. GACETA-DECRETO-ESTADO DE ALARMA-12-05-2020-
GOE-6.535. Véase en: https:/es.scribd.com/document/461429132/
GACETA-DECRETO-ESTADO-DE-ALARMA-12-05-2020-GOE-6535-1-
pdf#from_embed

3 Asamblea Nacional Constituyente. 1999. Constitucion de la Republi-
ca Bolivariana de Venezuela. Véase en: https://www.oas.org/dil/esp/
constitucion_venezuela.pdf

muchos desafios— un severo problema de produccion y
distribucion de gasolina. De hecho, segiin la Encuesta
Nacional de Impacto sobre el COVID-19, realizada por
expertos elegidos por la Asamblea Nacional, el 89% de
los ciudadanos denuncian que en sus estados no
existe disponibilidad de combustible. Dicho escenario
ha generado una alta agitacion social, propiciando
el escalamiento de protestas a lo largo de todo el pais
debido al impacto que éste tiene para la prestacion de
servicios —incluso esenciales y priorizados— y para el
acceso y goce efectivo de derechos basicos como la
salud, la alimentacion, la educacion, la justicia, entre
otros.

Al otro lado de las consecuencias de la cuarentena y
la escasez de combustibles, ha brotado el fenomeno
de interés central para este informe: el incremento del
uso de la bicicleta como medio de transporte para la
movilidad cotidiana. La agudizacion de la EHC y el
precio del combustible que ha llegado a sobrepasar los
4 délares americanos por litro en el mercado negro, han
hecho que cada vez mas ciudadanos empleen la
bicicleta como alternativa para satisfacer sus necesi-
dades diarias.

En Venezuela existe una profunda escasez de diésel,
el combustible que se usa para el transporte de carga
pesada, produccion agricola, transporte publico,
produccion industrial y plantas termoeléctricas. Segiin
Consecomercio hay un déficit de 60% en la disponibili-
dad de alimentos, que ni siquiera supera las 600 mil de
1.102.000 toneladas requeridas.

“Transparencia Internacional. 2020. Cuarentena, ¢Aislamiento social
como anillo al dedo? Véase en: https://transparencia.org.ve/project/
cuarentena-aislamiento-social-como-anillo-al-dedo/

5 El Mundo. 2020. La falta de gasolina provoca protestas y revienta
la cuarentena en Venezuela. Véase en: https://www.elmundo.es/
internacional/2020/04/17/5e9843cbfdddff2c848b4591.html

% No debe olvidarse que el ingreso promedio mensual de esta
sociedad no alcanza a cubrir ese monto, fluctuando alrededor de los
tres dolares. Reuters. 2020. Las bicicletas usadas salen al ruedo en
la crisis de gasolina de Venezuela. Véase en: https://br.reuters.com/
article/venezuela-bicicletas-idLTAKBN239250

Las implicaciones del desabastecimiento de combustibles
en las comunidades son muchas, entre ellas el aumento
de los recorridos y distancias que deben realizarse para
encontrar alimentos de calidad a precios accesibles.
Venezuela tiene la menor cobertura de transporte
publico de latinoamérica. Siete de cada diez venezolanos
aseguran que la movilidad es el cuarto problema mas
grave que los afecta después de la hiperinflacion, la
inseguridad y la crisis de servicios. Esta situacion se
cruza con la alta deficiencia de los servicios piblicos
como el agua o el gas de uso domeéstico y electricidad.
Segun reportes de HumVenezuela los desplazamientos
para buscar agua son de un kilometro o mas, donde
cuatro de cada cien ciudadanos debe realizar estos
recorridos regularmente.

A partir de entrevistas realizadas en San Antonio de Los
Altos —a meros 14km de la capital del pais— en el
Estado Miranda, pudimos constatar que habitantes
de la comunidad Yerbabuena en el Municipio Carrizal,
deben trasladarse mas de kilometro y medio a pie para
buscar agua de una toma cercana provista por una
empresa local. El agua supuestamente proviene
de un manantial cercano y, ocasionalmente, genera
enfermedades gastrointestinales al grupo familiar. Este
proceso de recoleccion de agua es realizado frecuente-
mente, implicando al menos 10 viajes ida y vuelta cada
vez para abastecerse de agua por tres dias. Las familias
de la zona reportan un suministro de agua por tuberias
una vez a la semana, por lo que esta toma de recoleccion
se ha convertido en el recurso principal de la comunidad.

"Instituto Politécnico Nacional de México. Citado por el Observatorio
de servicios publicos CEDICE en Marzo de 2021.

8 HumVenezuela. 2021. Los hogares venezolanos cuentan hasta la
lltima gota de agua. https://humvenezuela.com/reportaje-3-los-hog-
ares-venezolanos-cuentan-hasta-la-ultima-gota-de-agua/

9 Se realizaron 11 entrevistas desestructuradas en 3 puntos especificos
de San Antonio de Los Altos (9 mujeres y 2 hombres ). El primer grupo
alrededor de la parada principal del pueblo que conecta la localidad

con Caracas y comunidades a lo largo de la carretera Panamericana. El
segundo grupo a trabajadoras de la via La Morita y un tercer grupo de
trabajadoras de la zona El Picacho. Estas entrevistas giraron en torno

a sus condiciones de vida, grupo familiar, acceso a transporte publico

y equipamiento urbano, asi como condiciones de acceso a servicios



CONTEXTO SITUACIONAL

Respecto a la alimentacion, de acuerdo al informe
de Seguridad Alimentaria Del Zulia 2020 realizado
por el equipo de la Comision de los Derechos
Humanos del Estado Zulia (Codhez), el principal lugar
de compra de alimentos donde acuden los zulianos
es el abasto (80,1%). Los factores que influyen en
este patron son muchos; la proximidad, ausencia
de transporte publico y la escasez de gasolina,
contribuyen al hecho de inmovilizar a las personas,
por tanto, se ven en la necesidad de hacer extensos
recorridos caminando para adquirir sus alimentos
en estos pequeiios negocios de ventas.

Esta practica es comun en municipios
como Mara (97,5%), San Francisco
(84,8%), Lagunillas (83,8%), Cabimas
(78%), y Maracaibo (74%).

Segin este informe, debido a los altos precios de
los alimentos, entre las familias zulianas ya es una
rutina comprarlos a diario. 5 de cada 10 hogares
(53,5%) debe acudir dia a dia a los establecimientos
de ventas para comprar sus alimentos. Esto pone
de manifiesto la estrecha relacion entre movilidad
y seguridad alimentaria, y el impacto que tiene en
la adquisicion de alimentos variados y de calidad.

Ademas de la obtencion de alimentos, la preparacion
de los mismos implica el uso de bombonas de gas
que tienen que ser adquiridas por medio de otros
desplazamientos dentro del territorio. Actualmente
en Venezuela, el 90% de la poblacion cuenta con
cocinas que funcionan con gas propano o de bombona,
un bien cuya produccion esta asociada directamente
ala produccion petrolera que se encuentra en deterioro. En
el pais, este gas es comercializado bajo un esquema de
control de precios en 0,3 USD en cilindros o bombonas
recargables cuyo peso varia entre los 10 y 26 kilogramos.
La distribucion de estas bombonas es realizada por
PDVSA Gas Comunal.

10 Codhez. 2021. Informe de Seguridad Alimentaria del Zulia 2020.
https://codhez.org/6-de-cada-10-hogares-zulianos-come-una-vez-o-
nada-en-todo-el-dia-entre-una-y-cuatro-veces-a-la-semana/

' Los abastos 0 bodegas son pequefios establecimientos de limitada
oferta que por lo general se limita a viveres perecederos y de
consumo diario.

'2RunRunEs. 2020. Bicidelivery: Sobrevivir en Pandemia Pedaleando.
Véase en: https://runrun.es/rr-es-plus/419637/bicidelivery-sobrevi-
vir-en-pandemia-pedaleando/

La escasez del gas ha traido consigo la creacion de
mercados paralelos donde el costo por bombona puede
superar los 15 dolares, mientras que el sueldo minimo
en el pais se mantiene en aproximadamente 3 USD
mensuales. Tanto por los mercados paralelos como
por la brecha entre la produccion y demanda de gas,
muchos hogares han tenido que recurrir a la practica de
recolectar y cocinar con lefia, lo que genera altos costos
ecoldgicos y de salud para quienes se ven obligados a
cocinar utilizando esta estrategia como recurso de
supervivencia.

El incremento en la utilizacion de la bicicleta ha sido
también resultado de una apertura y aumento de la
economia de servicios en el pais que ha permitido la
generacion de nuevas empresas y empleos asociados al
transporte y delivery. En muchas ciudades del territorio
venezolano han emergido organizaciones de ciclistas
que pedalean por ingresos adicionales llevando
entregas de diversa indole, tales como “Bicidelivery”
y “Pink Delivery” en Caracas, o “Bikexpress” en
Barquisimeto.

Aunque el surgimiento de estas empresas ha generado
empleos que han permitido a muchas personas
dinamizar sus golpeadas economias familiares,
algunos ciclistas y motorizados se han pronunciado
pidiendo proteccion social y derechos laborales para
regularizar el oficio.

La Organizacion Mundial de la Salud ha promovido el
uso de la bicicleta como medio de transporte durante
la pandemia, clasificandolo como un vehiculo saludable
y eficiente para la prevencion de contagios, asi como
amable con el medio ambiente. No obstante, la acogida
del gobierno venezolano no ha sido esta. En Aragua, la
Gaceta Regional 493 de julio del afio 2020 establecio
limitaciones excepcionales al transporte publico
autorizado para la circulacion. Bajo esa premisa, las
autoridades estatales han detenido a mas de 100
ciclistas en Maracay, quienes se enfrentan, ademas, a
que les decomisen su medio de transporte.

13 Organizacion Panamericana de la Salud - Organizacion Mundial
de la Salud. 2020. La bicicleta, movilizacion segura y saludable
en tiempos de COVID-19. Véase en: https://www.paho.org/es/
noticias/3-6-2020-bicicleta-movilizacion-segura-saludable-tiem-
pos-covid-19-3-junio-dia-mundial

14 Ciudad MCY. 2020. Gobierno Bolivariano de Aragua Publico En Gac-
eta Extraordinaria Medidas para el Cumplimiento de la Cuarentena
Radical. Véase en: http://ciudadmcy.info.ve/?p=111429

A estos obstaculos se suman los riesgos habituales que
implica andar en bicicleta en un pais con una casi
inexistente infraestructura y una cultura vial altamente
agresiva y culpabilizante con los y las ciclistas. Uno de
los sucesos mas recientes y conocidos fue el de la joven
Fiorella Giurdanella, quién fue arrollada en Maracaibo
por un camion que luego se dio a la fuga.

Es en medio de ese complejo contexto que se identifica
el urgente requerimiento de subsanar la falta de
politicas publicas que faciliten, resguarden y promuevan el
uso de la bicicleta como medio de transporte en todo el
pais. La nueva realidad que ha instaurado la pandemia
y la crisis de movilidad, facilita la posibilidad de incentivar
a los organismos competentes a que abandonen la
percepcion de la bicicleta como un mero instrumento
deportivo o recreativo. Es imperante optimizar la
nomenclatura legal en la materia, disefiar medidas
apropiadas y desplegar campaias de informacion
ciudadana. Asimismo, el escenario actual pone de
manifiesto la necesidad de incorporar un enfoque de
movilidad en los planes de accion humanitaria en el
pais, que priorice el uso de la bicicleta como un activo
esencial para mantener a las comunidades movilizadas.

15 E| Estimulo. 2020. Prohibidas las bicicletas, policia detiene a ciclis-
tas en Maracay. Véase en: https://elestimulo.com/prohibidas-las-bici-
cletas-policia-detiene-a-ciclistas-en-maracay/

16 E| Pitazo. 2020. Ciclista muere al ser arrollada por camion en
Maracaibo. Véase en: https://elpitazo.net/sucesos/zulia-ciclis-
ta-muere-tras-ser-arrollada-por-camion-en-maracaibo/



En esta seccion tornamos la mirada hacia nuestro continente para aprender de experiencias mas cercanas
cultural y geograficamente. Cuando se piensa en el ciclismo urbano, los referentes que surgen de inmediato
son los de ciudades como Copenhague o Amsterdam. Urbes con una notable cultura ciclista y un claro
liderazgo en el desarrollo de politicas piblicas e investigacion en la materia. Sin embargo, Latinoamérica
también posee una creciente articulacion y accion en torno a la promocion del uso de la bicicleta como medio
de transporte en nuestras ciudades.

El transporte urbano es responsable del 15% de las emisiones de gases de efecto invernadero en el mundo.
De ello no escapa la region latinoamericana, a la cual se le suma un alto nivel de contaminacion atmosférica.
Mas de 150 millones de personas en América Latina viven en ciudades que exceden las Guias de Calidad del
Aire de la OMS'. Aunado a esto el indice INRIX, que mide el trafico mundial, revelo que cuatro de las primeras
cinco ciudades que encabezan el ranking Global Traffic Scorecard son latinoamericanas™. Bogota, la capital
de Colombia, comienza la lista como la ciudad con mayor congestion vehicular, seguida de Rio de Janeiro y la
Ciudad de México. En el estudio se calculo que los conductores pierden hasta 191 horas anuales en atascos.

Sin embargo, el lado positivo es que ese cadtico contexto ha impulsado cambios efectivos. Por ejemplo, Bogota
es la ciudad mejor posicionada del continente entre las metropolis mas amigables para el uso de la bicicleta,
ubicandose en el numero 12 a nivel mundial en 2019%. La municipalidad de Bogota cuenta ademas con una
Gerente de la Bicicleta: la activista Andrea Maria Navarrete. Desde esta gerencia se ha dado a conocer que la
principal razon por la que sus ciudadanos emplean la bicicleta como medio de transporte es justamente para
ahorrar tiempo de desplazamiento?'. En adicion, consciente o inconscientemente, la decision de estos ciclistas
también se suma a la lucha ambiental, ya que con su accion diaria se estaria compensando la huella de
carbono de otros 260 mil colombianos.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) ha desempeiado un importante rol en la investigacion y desarrollo
de politicas urbanas de ciclismo en el continente. El BID apoya a las ciudades de América Latina y el Caribe
“financiando medios de transporte bajos en carbono, que presenten oportunidades equitativas en el acceso a
oportunidades socioeconomicas para todos”?2. No obstante, imponen como requisitos preparar regulaciones y
construir o adecuar infraestructura que incluya a la bicicleta, involucrar a los ciudadanos en los procesos de

de planificacion y monitorear el uso de este medio de
transporte no motorizado.

Para asistir a quienes presenten iniciativas en ese
respecto, el BID ha elaborado una completa e
ilustrativa guia en la cual ha recolectado y estructurado
informacion relevante y referencias para gestionar la
transicion hacia un urbanismo amigable con el uso de
bicicletas. Esto lo han logrado gracias al lanzamiento
de “BiciUDADES”, una comunidad del BID que soporta
su mision de mejorar la calidad de vida de las personas,
especificamente promoviendo la bicicleta como medio de
transporte urbano sostenible. El mayor logro de
BiciUDADES ha sido la publicacion de la guia antes
sefnalada, que se titula “Ciclo Inclusion en América
Latina y el Caribe” (2015), la cual analiza la realidad
de 56 ciudades de la region, sistematizando en un
total de 27 indicadores que sirven de orientacion para
implementar, mejorar o eliminar politicas de ciclismo.

Para eso, el BID ha estipulado cuatro areas tematicas
de una “politica ciclo-inclusiva”:

1. Infraestructura y servicios

2. Participacion ciudadana

3. Aspectos normativos y regulacion
4. Operacion.

A continuacion, se presentan los datos regionales mas
destacados de cada una de esas areas

El primer pilar se centra en las caracteristicas fisicas
de infraestructura ineludibles para apoyar el uso de
la bicicleta en una ciudad, que incluye no solo los carriles
para su circulacion (bien sean independientes, segregados
o compartidos?®), sino también estacionamientos para
bicicletas y otros servicios complementarios como
barandas de apoyo y talleres de reparacion. La importancia
de esta area esta correlacionada con la proteccion de
los ciclistas y otros usuarios vulnerables como los
peatones. Segun el BID, mas del 50% de las victimas
mortales por accidentes de transito en la region son
usuarios vulnerables, lo cual equivale aproximadamente
a 50.000 victimas al afio. Disefar infraestructura
ciclo-inclusiva no soélo anima el uso de ese medio de
transporte, también salva vidas humanas.

El ambito de seguridad debe ser igualmente abordado
con perspectiva de género. Un analisis del Banco
Mundial?, concluyé que el porcentaje de viajes realizados
en bicicleta por mujeres es solamente de 5% en Medellin
por razones de seguridad personal, porcentaje que
aumenta a un maximo de 40% en Montevideo, donde
las condiciones de seguridad mejoran marcadamente.

POLITICA

CICLO-

INCLUSIVA

Grafico 1. Areas tematicas de una politica ciclo-inclusiva. Extraido del BID, 2015



Varias ciudades estan siguiendo las recomendaciones
y la region ya acumula mas de los 2.513 kilometros de
carriles asentados hasta 2015. Bogota es la ciudad con
mayor cantidad, con 392 km; mientras que Monterrey
es la que menos tiene, con 0,4 km. Por otra parte,
ciudades como Guadalajara y Santiago de Chile, han
creado pilotos de “Zonas 30”, que son areas diseiadas
y seiializadas para que todos los automaviles circulen
a una velocidad menor de 30 km/h, lo cual facilita el
transito y resguarda a los usuarios. Vale la pena
resaltar que éste es el nico indicador del que se
apuntaron datos de una ciudad venezolana, arrojando
que Caracas contaba para entonces con 14 km de
carriles destinados para bicicletas.

En cuanto a aparcamientos, Argentina tiene una
importante densidad de “cicloestacionamientos” con U
invertida como parte su mobiliario ptiblico. Por ejemplo,
Rosario tiene 2.100, 139 por cada 100.000 habitantes; y
Buenos Aires 5.400, 42 por cada 100.000 habitantes. La
misma ciudad bonaerense dispone de una red de mas
de 1.200 bicicletas piblicas; pero otras han llegado atin
mas lejos, Rio de Janeiro ofrece 4 bicicletas por cada
10.000 habitantes, seguida de Sao Paulo con 2
bicicletas en la misma proporcion?.

En suma, estos factores favorecen la “intermodalidad”,
es decir, que las bicicletas estan integradas con el
transporte publico masivo. En la ciudad de México se
pueden subir bicicletas al sistema BRT a ciertas horas
del dia; mientras que en Bogota los 2.532
estacionamientos construidos para bicicletas estan
integrados al sistema TransMilenio en 17 de sus
estaciones.

Asimismo, es necesario incluir la participacion
ciudadana en la planificacion de todas esas politicas
ciclo-inclusivas, de modo que se eviten proyectos que
no estén pensados para los usuarios y que culminen en
desperdicios presupuestarios. Participar también es
poder acceder a los datos. Una ciudad con informacion
disponible y actualizada fomenta un uso mas frecuente
y seguro del ciclismo. De nuevo, ciudades como
Buenos Aires, u otras como Bogota o Santiago, cuentan
con cartillas informativas y aplicaciones digitales
sobre el uso de la bicicleta. En ocasiones, dichas
aplicaciones incluyen funciones para identificar
lugares de estacionamiento, sitios de riesgo y problemas
de infraestructura reportados por los mismos usuarios?.
Un dato alentador es que 95% de las ciudades estudiadas
implementan campaiias para el uso de las bicicletas.

Ahora bien, en lo relativo a aspectos normativos y de
regulacion, existen multiples ejemplos regionales para
comparar. A la vanguardia se encuentra Ciudad de
Meéxico, que promulgoé en 2014 una “Ley de Movilidad”
en la cual se da prioridad a peatones y ciclistas; desde ese
momento, se empezo con las discusiones para dar
el paso precursor de reconocer “el derecho humano
a la movilidad”. Solo hasta el 15 de octubre de 2020
fue que se logré reformar, con una votacién unanime
de la Camara de Diputados, el articulo cuarto de su
Constitucion para incluir “el derecho a la movilidad y
la seguridad vial”?’.

Colombia sanciond en 2016 la Ley 1811, por la cual se
estimula el uso de la bicicleta en el territorio nacional, tras
una modificacion de su Codigo Nacional de Transito.
Entre los incentivos se encuentran algunos laborales
para los funcionarios, como medio dia libre remunerado
por cada 30 veces que certifiquen haber llegado a
trabajar en bicicleta. Ademas, se establece que en las
zonas de estacionamiento de los edificios publicos, al
menos el 10% debe ser destinado al parqueo de bicicletas.
También se aplican descuentos en las tarifas para los
viajes intermodales en bicicleta y modos de transporte
masivo. Las iltimas propuestas que se debaten pasan
desde crear un Registro Unico Nacional de Bicicletas,
hasta exenciones tributarias para los fabricantes
nacionales de bicicletas?.

Perti ha seguido el patron con la reciente aprobacion
de la Ley 30936 en 2019; mientras tanto en Chile se
desarrolla un estudio para identificar la normativa y
regulacion a nivel nacional en cuanto a las dificultades
existentes para catapultar el uso de la bicicleta al
tiempo que se trabaja en la modificacion de la Ley de
Transito para establecer mejores condiciones para los
ciclistas, ademas de una disminucion de la velocidad
maxima en zonas urbanas®. Otros paises estan estudian-
doy analizando marcos similares para respaldar y
promover el ciclismo urbano como un medio de transporte
sostenible, asequible e inclusivo. Venezuela no puede
ser la excepcion.

Finalmente, deben gestionarse la operacion y el
monitoreo. Para tal fin, la sugerencia basica es la del
establecimiento de una entidad de dedicacion exclusiva
al desarrollo e implantacion de acciones de politicas
de movilidad urbana, o que esté meramente abocada a
politicas ciclo-inclusivas. El BID ha registrado que en el
47% de las ciudades consideradas existe un departamento
especializado en proyectos para la bicicleta.

Grafico 2. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta. Extraido del BID, 2015.
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Son esas oficinas las que pueden desarrollar indicadores de seguimiento para las operaciones. Segiin el BID, el 33%
de las ciudades estudiadas cuenta con este tipo de informacion y el 67% de éstas atn no tiene acceso a indicadores
que permitan el fortalecimiento de este medio de transporte. Aunado a esa tarea, que es la ultima del ciclo, tales
entidades son las que deben seguir la formula “identificar, evaluar, diseiar” que estipula detalladamente la guia de
ciclo-inclusion del BID; que es de obligatoria revision para los tomadores de decisiones en la materia.

Otro documento de alto valor en la misma linea, es la guia practica para la implementacion de sistemas publicos de
bicicletas del Banco de Desarrollo de América Latina (CAF), también de 2015, igualmente referida en este informe.

No debe dejar de enfatizarse que la disminucion de la demanda de transporte piblico masivo, que actualmente
alcanza niveles de entre un 50 y 80 por ciento, se extendera mas alla de la pandemia, por lo que resulta un momento
insuperable para establecer nuevos habitos de movilidad sustentable, mejor atin, para crearlos o expandirlos en
el caso venezolano.



El marco legal nacional

A la luz de los principios de universalidad, indivisibilidad
e interdependencia, también contemplados en la maxima
norma nacional, la movilidad humana encuentra estrecha
relacion con el resto de los derechos humanos, como
resulta evidente en los casos del derecho a la salud, a
la alimentacion, a la educacion, a un medio ambiente
sano, y asi en su totalidad. Por ello, se han adoptado
diversos instrumentos internacionales que dan
sustento al derecho a la movilidad. Ejemplos de ello
son la Declaracion Universal de los Derechos Humanos
en su articulo 13%, el Pacto Internacional de Derechos
Civiles y Politicos en su articulo 12*-entre otros
suscritos y ratificados por la Republica— asi como en
tratados que han sido denunciados por el gobierno,
tales como la Convencion Americana sobre Derechos
Humanos en su articulo 2234,

A proposito, el Sistema Interamericano de Derechos Hu-
manos ha sido de gran utilidad en el desarrollo del con-
tenido del derecho en cuestion. En efecto, la Corte In-
teramericana de Derechos Humanos ha dilucidado en una
de sus sentencias que “coincide con lo indicado por el
Comité de Derechos Humanos en su Comentario General
No. 27135, en el sentido de que el derecho de circulacion
se trata del derecho de toda persona a trasladarse libre-
mente de un lugar a otro y a establecerse libremente en
el lugar de su eleccion. El disfrute de este derecho no
debe depender de ningiin objetivo o motivo en particular
de la persona que desea circular o permanecer en un
lugar. Se trata de una condicion indispensable para el
libre desarrollo de la persona”®.

En el marco nacional también se vislumbran recono-
cimientos expresos sobre el derecho al libre transito.
El ya senalado articulo 50 de laConstitucion ydispone

que “toda persona puede transitar libremente y por
cualquier medio por el territorio nacional, cambiar de
domicilio y residencia, ausentarse de la Republica y
volver, trasladar sus bienes y pertenencias en el pais,
traer sus bienes al pais o sacarlos, sin mas limitaciones
que las establecidas por la ley (...)"*. Mas en concreto,
por interpretacion de los articulos 5 y 161 del Reglamento
de laLey de Transitoy Transporte Terrestre, se puede asumir que
las bicicletas pueden circular en todas las vias publicas
y privadas destinadas al uso publico permanente o casual,
menos en autopistas y vias expresas®.

Ante semejante beneplacito juridico, resulta facil
cuestionarse como han podido ocurrir tantos atropellos,
metaforicos y literales, a las y los ciclistas venezolanos en
los ultimos meses. Lo primero que habria que esclarecer
es que el derecho a la movilidad, si bien no se trata de
un derecho absoluto, Gnicamente puede ser limitado
mediante mandato de ley. Cualquier restriccion a ese
u otro derecho humano sélo seria valida previa
declaratoria de un estado de excepcion que contempla
la suspension de las garantias.

Fotografia, Oscar B. Castillo

Con motivacion en la prevencion de los contagios por
el virus de COVID-19, se dicto el decreto N° 4.160 que
fijaba un “estado de alarma” del que se desprenden,
entre numerosos efectos, restricciones a la circulacion
de personas y vehiculos motorizados y no motorizados;
asi como la suspension de vuelos hacia el territorio
venezolano por el tiempo que se considere conveniente®.

Tal como justifica el Centro de Derechos Humanos de
la UCAB (2020), las medidas se implementaron a nivel
local y regional, con importantes consecuencias para
algunos derechos humanos que ya estaban compro-
metidos ante la prolongada crisis social y econdmica®.
Lo mas grave es que ese decreto, que tenia una vigencia
original de treinta dias, ha sido ya prolongado en once
ocasiones so pena de que la maxima extension del
mecanismo, siguiendo el articulo 338 de la Constitucion,
no puede exceder a 60 dias*. En la practica ha resultado
posible gracias al auspicio judicial del Tribunal
Supremo, que ha avalado la eternizacion de la medida*'.

Ahora bien, la dinamica social no se detiene y el
incremento en la circulacion de bicicletas a lo lar-
go de todo el territorio nacional asi lo demuestra. El
Observatorio Ciudadano de Movilidad Urbana, Suste-
ntable y Segura (MovilUrban), en conjunto con la em-
presa ESRI de Venezuela, ha realizado dos encuestas
de seguimiento de la movilidad en bicicleta en 2020
“para conocer la percepcion de usuarios habituales y
potenciales acerca de los retos que implica transfor-
mar la ocasion en una oportunidad y consolidar el uso
de la bicicleta como el modo de transporte del futuro”.

Para el mes de mayo, a juicio de 679 personas en-
cuestadas mayoritariamente en Caracas, el uso actual
de la bicicleta es fundamentalmente recreativo con un
62,6%, seguido por su uso como modo de transporte
(28%) y, escasamente, como medio de trabajo (3,1%).
Casi la mitad de los encuestados suele usar la bicicle-
ta en su rutina diaria; mientras que 73,3% afirmaron
que podrian llegar a su trabajo o lugar de estudio en
bicicleta.
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Grafico 3. Resultados de la Encuesta de Seguimiento a la Movilidad en Bicicleta 2020. Extraido de MovilUrban, 2020.  66,8% estarian dispuestos a usarla como medio de transporte y 79,6 estarian dispuestos a adquirir una bicicleta
y/o a usar un servicio de alquiler de bicicletas.

De sus respuestas también se pudieron identificar los problemas que encaran con mayor frecuencia, cuya
jerarquizacion fue: inseguridad ciudadana (44,2%); inexistencia de un canal exclusivo (29,2%); infraestructura
vial deteriorada (11,5%); falta de conciencia ciudadana (5,3%); y falta de conectividad al transporte piblico (3,98%).

Al occidente venezolano, en la segunda ciudad mas grande del pais, la Comision para los Derechos Humanos del
Estado Zulia (CODHEZ), entrevisto a los lideres de la organizacion de ciclistas mas importante de la region, Ciclovias
Maracaibo. Ellos afirmaron que el grupo de WhatsApp que congrega a los ciclistas de su organizacion crecio de 40
personas a 120 desde que comenzo la pandemia, al tiempo que sus seguidores de Instagram aumentaron de 7 mil a
casi 12 mil en la prolongada cuarentena®’. En medio de esta situacion, Ciclovias Maracaibo ofrecié su servicio
de delivery, para facilitar la vida de los zulianos, rodando para distribuir alimentos, medicamentos, regalos, incluso
ayuda a los mas necesitados. Pero todo eso también les ha permitido validar los mismos problemas que arrojaron las
encuestas de MovilUrban.

El enfoque municipal es sumamente pertinente ya que, si bien son necesarios incentivos y esfuerzos nacionales y
estadales en la materia, la administracion de la vialidad local y la ordenacion de la circulacion y transito en Venezuela
es potestad de las alcaldias segtin el articulo 178 de la Carta Magna®, y el articulo 56 de la Ley Organica del Poder
Publico Municipal*.

Ergo, a las Alcaldias no solo les corresponderia ser las primeras en aplicar la formula de “identificar, evaluar y disenar”
sugerida por el BID respecto a las cuatro areas tematicas de una politica ciclo-inclusiva, sino que también deberian
partir de las funciones indicadas por el Manual de Ciclociudades (ITDP & I-CE, 2011), dictar reglas de circulacion en
leyes y reglamentos de movilidad, transito y vialidad que confirmen a la bicicleta como vehiculo, reglas que respalden
la circulacion segura del ciclista, incluyendo el uso o no del casco, la utilizacion de luces reflectivas, y mas; manuales
de disefo vial que contemplen la infraestructura ciclista, entre otros, todos ausentes en las municipalidades
venezolanas. Un largo camino juridico por pedalear.



¢QUE ENTENDEMOS PO DERECHO A LA MOVILIDAD?

¢ Qué entendemos
por derecho

umano a la
movilidad?

El derecho a la movilidad esta establecido en el articulo 13
de la declaracion universal de los derechos humanos,
definido como el derecho que toda persona tiene
“a circular libremente por el territorio nacional y fuera
de él, a entrar, y salir del pais y a elegir el lugar de su
residencia.” A nivel nacional, este derecho se encuentra
tipificado en el articulo 50 de la Constitucion de la
Republica Bolivariana de Venezuela como la libertad
que tiene toda persona de “transitar libremente y por
cualquier medio por el territorio nacional(...)”.Durante la
pandemia este derecho se vio constrenido a nivel
mundial por los confinamientos generados a partir de la
emergencia sanitaria, lo que suscito un extenso analisis
conrespecto a sus consecuencias para las poblaciones
mas empobrecidas dentro de nuestros territorios. En
Venezuela las restricciones a la movilidadinterna es-
tuvieron ligadas a confinamientos que no respondieron a
las realidades territoriales de cada comunidad, abu-
sos policiales y escasez generalizada de combusti-
bles, y, por otra parte, sirvio como justificacion para la
criminalizacion y desatencion a los y las migrantes que
retornaron al pais en 2020%.

En este apartado nos proponemos hacer una expansion
de este concepto mas alla del estricto pero estrecho
criterio del derecho al libre transito establecido en
estos dos documentos, para reconocer como la
proteccion y garantia de este derecho pasa por la
satisfaccion de una serie de requisitos necesarios para
poder trasladarnos de un punto a otro.

45 Palmar, D. & Gonzales A. (anfitrionas) (2020, 8, 12). Episodio
1: Forzados al Regreso En libres e iguales. Codhez. https://www.
youtube.com/watch?v=wiiRVMdIUY4

46 Norberto Bobbio, El tiempo de los derechos humanos, Madrid,
Sistema, 1991, p. 71.

Basados en el principio de indivisibilidad e interdepen-
dencia de los derechos humanos, podemos entender
que si la movilidad esta constreiida o limitada, todos los
demas derechos se ven perjudicados. Lo que es mas, el
derecho a la movilidad es prerrequisito transversal a
todos los demas derechos humanos por el simple hecho
de que el acceso a éstos estd mediado por despla-
zamientos en el espacio cuya realizacion es ineludible
para el desarrollo de una vida digna y plena. Es por esta
transversalidad que podemos ver la patente necesidad
de establecer la movilidad cotidiana como un horizonte
clave para la lucha en la proteccion y promocion de los
derechos humanos.

Una base para pensar en esta clave la encontramos en
la perspectiva que ve a los derechos humanos como
el producto de procesos historicos en contextos
y situaciones determinadas y que su reconocimiento
se encuentra “todo menos concluido”®. Es decir, lejos
de ser un sistema estatico de principios absolutos
alejados de la realidad sociohistorica, su contenido se
perfecciona y actualiza de manera continua.

A partir de esta necesidad historica, diferentes
estudiosos del derecho han iniciado sus propias
reflexiones y asomando sus definiciones del derecho
a la movilidad. Por nuestra parte, haremos eco de la
desarrollada en el Informe especial sobre el derecho a
la movilidad en el Distrito Federal’, que lo define como
“el derecho de toda persona y de la colectividad a
disponer de un sistema integral de movilidad de calidad
y aceptable, suficiente y accesible que, en condiciones
de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo
desplazamiento de todas las personas en un territorio
para la satisfaccion de sus necesidades y pleno
desarrollo.”

Rescatamos tal definicion ya que pone en la claro no
solo la dimension subjetiva sino también su dimension
social o colectiva. Este informe, al cual invitamos su
lectura para profundizar en los aspectos juridicos centrales
a esta discusion, también define por sistema integral
de movilidad “el conjunto de factores técnico-industri-
ales, normativos, institucionales y de infraestructura
(publicos y privados), integrados e interconectados,
que hacen posible la realizacion de movimientos en un
territorio”.

47 Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal. 2013 Informe
especial sobre el derecho a la movilidad en el Distrito Federal, México
DF, p.34

Con esta definicion y lo anteriormente expuesto en
torno a la transversalidad del derecho a la movilidad,
podemos empezar a pensar la movilidad como la
dimension de la vida publica donde convergen las
distintas formas de transporte —incluyendo la bici-
cleta—, la infraestructura vial y de apoyo, y el espacio
publico. Esta depende a su vez de un sistema mixto e
interconectado de diversos modos de transporte, asi
como de una infraestructura vial y de apoyo accesible
y sin ningun tipo de discriminacion que asegure sus
funciones de acceso, junto con un espacio publico que
permita a las personas su apropiacion mediante el uso
y disfrute cotidiano.

Es significativo que la reformulacion en el plano juridico
del derecho a la movilidad sea un proceso paralelo al
que se esta dando por medio del llamado “giro a la
movilidad” en los estudios urbanos. Este, ha renovado
las formas de problematizar y abordar metodoldgicamente
fenomenos en los estudios urbanos*.

Investigadoras como Paola Jirén han trabajado en la
proposicion de abordar la movilidad como objeto y
también como enfoque:

“No se trata de dos caras de la misma moneda, sino
que pueden ser considerados como un desarrollo
secuencial de la movilidad como campo de estudios.
Mientras que la movilidad como objeto se concentra en
las practicas especificas determinadas por el por qué
y como se mueven los habitantes. En cuanto enfoque,
estas mismas preguntas y metodologias se desplazan,
expandiendo el conocimiento a otros campos de
estudios de la sociedad, tratando de develar aspectos
que no son perceptibles con miradas y metodologias
tradicionales en investigaciones urbanas, que tienden
a fijar en espacios delimitados los objetos de estudio.
Asi, mientras que la movilidad como objeto tiende a
debatir sobre modelos y consecuencias de la planificacion
urbana y las diferentes acciones asociadas, en la
dimension de enfoque permite ingresar al debate de un
amplio espectro de campos de analisis, como el género
o el empleo(...)"*.

48 Sheller, Mimi y Urry John (2006) “The new mobilities paradigm.
Environment and Planning A: Economy and Space”, vol. 38, no. 2, pp.
207-226 .

49 Jiron, Paola & Imilan, Walter. (2018). “Moviendo los estudios
urbanos. La movilidad como objeto de estudio o como enfoque para
comprender la ciudad contemporanea” Quid 16 N°10-Dic.



¢ QUE ENTENDEMOS PO DERECHO A LA MOVILIDAD?

El pensamiento y reflexion feminista de las autoras
Inés Sanchez-de Madariaga y Elena Zucchini han
conjugado elementos de interpretacion de la movili-
dad como enfoque y como objeto definiendo lo que
han llamado “Movilidad del cuidado”. El concepto
de movilidad del cuidado reconoce la necesidad de
evaluar e identificar los viajes diarios relacionados
con las actividades del cuidado. El cuidado se entiende
como el trabajo, normalmente no remunerado, realizado
por personas adultas para atender a menores y otras
personas dependientes, incluido el trabajo relacionado
para el mantenimiento del hogar. La movilidad del
cuidado incluye todos los viajes realizados para llevar
a cabo las tareas cotidianas para esos propdsitos,
incluyendo el acompaiar menores al colegio, a
actividades extraescolares o a practicar deporte;
hacer la compra; hacer recados, visitar o acompaiar
familiares enfermos y ancianos, etc®.

Es relevante traer este concepto a la reflexion de la
vida cotidiana dentro de una emergencia humanitaria
compleja que ha influido en el colapso de los servicios
publicos pues nos permite preguntarnos acerca de la
calidad y complejidad de los viajes cotidianos para
acceder no solo a agua, gas o leia, sino también
cuales son las condiciones, distancias y dificultad
que encuentran las personas para acceder a alimentos de
calidad, servicios basicos de salud, empleo y educacion.
¢Como se mueve y qué hace para sobrevivir un
pais en el que el 94,5%°° de su poblacion vive en pobre-
za? ;Cuales son las implicaciones de la pobreza en
nuestras rutinas para el mantenimiento del hogar y
la vida? ¢Qué efectos a largo plazo puede tener la
inmovilidad en nuestro futuro como nacién? zComo
garantizamos el acceso a movernos libre y dignamente
en contextos tan adversos?

Es nuestra intencion que estas lineas de investigacion
influyan en las reflexiones que se estan llevando a
cabo en el espacio humanitario respecto al abordaje
de crisis, especialmente en contextos altamente
urbanizados como el nuestro.

50 Madariaga, I. S., & Zucchini, E. (2020). “Movilidad del cuidado”
en Madrid: Nuevos criterios para las politicas de transporte. Ciudad
y Territorio Estudios Territoriales, 52(203), 89-102. https://doi.
0rg/10.37230/CyTET.2020.203.08

51 Encuesta Nacional de Condiciones de Vida. 2021. (Coordinadora)
Anitza Freites. Universidad Catélica Andrés Bello.

Fotografia por Oscar B. Castillo




¢COMO SE VIVE EL DERECHO A LA MOVILIDAD EN VENEZUELA?

Fotografia, Alejandro Andrade

;Gomo se vive el
derecho a la movilidad
en Venezuela?

Aproximacion cualitativa al fenomeno
del ciclismo durante la pandemia

Este analisis fue realizado a través del estudio de 2200
tweets publicados entre enero de 2020 y agosto de
2021 por usuarios de toda Venezuela, utilizando los
programas Twint y Snscraper. Estas herramientas se
seleccionaron con el fin de superar las limitaciones del
Application Programing Interface (API) de Twitter que
restringe el niimero de resultados dentro de la plataforma
para, de esta manera, acceder a un mayor volumen de
datos.

Los criterios de bisqueda utilizados en Twitter fueron:

=Ciclista

=Detenciones a ciclistas
=Bici Delivery

=Delivery en bicicleta.
=Ciclista arrollado/arrollada.

Esta seccion contempla también testimonios reco-
pilados en entrevistas realizadas por nosotros a usuarios
de la bicicleta que fueron victimas de detenciones
arbitrarias y que respondieron preguntas asociadas
a la fecha y hora del evento, cuerpos de seguridad
involucrados, condiciones de la detencion y contexto
politico y social de su territorio con el fin de documentar
violaciones al derecho a la movilidad de los y las
ciclistas. Asi mismo se anaden entrevistas extraidas de
articulos de prensa nacional.

Los resultados fueron analizados en base a las
siguientes areas tematicas:

=Hechos viales: contempla incidentes viales
y arrollamientos.

=Percepcion negativa del ciclista/ciclismo:
opiniones desinformadas y punitivas rela-
cionadas al uso de la bicicleta.

=Experiencias de ciclistas y percepcion
positiva del ciclista/ciclismo: opiniones
propositivas relacionadas al uso y promocion
de la bicicleta como medio de transporte.

Estas areas tematicas surgen como categorias
organizadoras a partir de la lectura y revision de los
datos.



De los tweets recopilados, 172 giran en torno a
los arrollamientos a las ciclistas Mayerling Oropeza,
Fiorella Giurdanella, y a los ciclistas José Flgueroa,
Jesus Guevara, Rodolfo Leonardo Garcia Herrera, Jaizer
Montilla, David Romero Ochoa, Franklin Leal Giussepe
lorio y Jesiis Blanco. Ademas se tomd en cuenta a
Stephani Oduber, quien fue asesinada mientras
utilizaba su bicicleta como consecuencia de un robo
a mano armada en la ciudad de Maracaibo. También
se registraron los hechos viales no mortales que
involucraron a Orlando Graterol y Juan Ruiz. En esta
categoria encontramos referencias a al menos 3 casos
anénimos en los que se solicitaba a autoridades
gubernamentales el financiamiento de gastos médicos
de varios ciclistas.

De estas tragedias se conoce que solo en el caso del
arrollamiento de Rodolfo Herrera y Orlando Graterol,
los responsables fueron arrestados y procesados
por la justicia. En los demas casos que tenemos
conocimiento, encontramos un patron de arrolla-
miento y fuga realizado tanto por motorizados como
conductores de automoéviles. Se puede presumir
que la mayoria de las personas que manejan estos
vehiculos son hombres por los testimonios de
testigos de los hechos.

Uno de los datos a resaltar es que en contraposicion a
estos arrollamientos, que se han hecho publicos, el fiscal
general del la repiblica Tarek William Saab declaré que
hay 37 causas activas de arrollamiento a ciclistas en
todo el territorio nacional con una cifra de 55 victimas y
43 personas imputadas en total. A partir de estos datos
podemos evidenciar que existe una brechaimportante
entre los casos que se hacen de conocimiento
publico y aquellos cuyas victimas permanecen en el

Fotografia de archivo

anonimato. Esta brecha se puede adjudicar al hecho
de que los casos que llegan a ser cubiertos en prensa
y denunciados piblicamente, son de aquellas per-
sonas que hacen vida dentro de organizaciones
de ciclismo urbano y clubes deportivos.

Esta diferencia es relevante pues demuestra que es
gracias a la articulacion de estas instituciones, que se
da la visibilidad de estos casos y la busqueda de justicia
se hace posible. Resaltamos también la alta incidencia
de hechos viales que involucran personas que utilizan
la bicicleta como medio de recreacion y deporte en con-
traposicion a los ciclistas urbanos.

Usuario: @diariolachayota

#17 Ago - Privan de libertad a conductor que
arroll6 a ciclista en Naiguata - Homicidio
intencional a titulo de dolo eventual en
perjuicio del ciclista Leonardo Garcia de 43 aiios
de edad, y lesiones personales intencionales
graves y omision de socorro Co...



PERCEPCION NEGATIVA DEL CICLISTA/CICLISMO

Percepcion negativa del
ciclista/ciclismo:

Quizas unos de los hallazgos mas esclarecedores de
esta investigacion, han sido los tweets que nos han
permitido pasar de la mera intuicién o evidencia
anecdotica que comparten los ciclistas en relacion a
discursos negativos que existen en torno al ciclismo y
usuarios de la bicicleta, a la evidencia concreta que deja
en claro la existencia y prevalencia de estos discursos.

Entre los tweets recopilados encontramos una serie de
malentendidos sobre la realidad legal e institucional del
ciclismo en Venezuela. Estan aquellos que seiialan que
existe una legislacion que establece el uso obligatorio
del casco, o la necesidad de portar una licencia de
primer grado. Sobre la cuestion del casco, efectivamente no
existe en la actual legislacion obligatoriedad para su
uso; ahora bien, en relacion a la necesidad de la licen-
cia de primer grado, lo cierto es que en el pais, aunque
la bicicleta entra entre los vehiculos de “traccion humana”
que admiten la generacion de licencias estipulados en
el articulo 66 de la Ley de Transporte Terrestre, no existe
una ruta institucional que permita a los y las ciclistas
acceder a este tipo de licencias. En otras palabras, aquel
ciudadano o ciudadana que intente acceder a este
procedimiento para formalizar su condicion de ciclista
ante el Estado, es rechazado por los funcionarios por
no contar con la ruta institucional para la generacion

A su vez, encontramos tweets que hacen explicito
deseos de golpear, arrollar o lastimar a ciclistas,
justificados por la caracterizacion de estos como
“violentos” “despistados”, “suicidas” e “irresponsables”.
Estos discursos reflejan la creencia de que la presencia
de ciclistas en el espacio publico no es recomendada
0 admitida.

Por ultimo tenemos el anacronico pero vigente discurso
sobre como la bicicleta genera problemas en la salud
reproductiva de las mujeres. Esta parece ser apenas
la punta del iceberg de los prejuicios asociados y
practicas excluyentes en torno al uso de la bicicleta por
parte de mujeres y nifias, que no solo restringen el acceso
a este tipo de vehiculos sino que las priva de la generacion
de capacidades de manejo y autonomia en su movilidad.

, Usuario: @marcospenVe

@lenin969123 @amyytorres En la zona de
la Guaira existe ya la ruta ciclista incluso
hacia la ciudad vacacional los caracas, y

o cul los ciclistas no la usan (y esta en perfecto
delimitados para ciclistas. Esto no toma en cuenta la

realidad de que la movilidad cotidiana en bicicleta estado) pero la gente prefiere ir por el
responde a logicas distintas a los modelos de planifi- A :

cacion urbana centrados en el carro que tienen nuestras area vehicular.

ciudades.

de la misma.

Por otra parte, encontramos la idea persistente de que
quienes usan la bicicleta como medio de transporte,
solo deberian circular por espacios exclusivos o



Afortunadamente, aunque sea una menor porcion de
los tweets extraidos, en esta seccion encontramos
la contraparte positiva de los discursos en torno a
la bicicleta. En éstos se rechazan las justificaciones
de arrollamientos o se argumenta en contra de los
discursos que promueven actitudes violentas contra
los y las ciclistas que hemos seialado en el apartado
anterior.

De ténica igualmente positiva pero al margen de estas
discusiones, entre los tweets extraidos existen
aquellos que giran en torno a la seguridad, invitando a
los conductores a sumarse a la proteccion del ciclista
en la via. Encontramos también tweets que defienden
el derecho de los ciclistas a circular por el espacio
publico y acceder a la ciudad en su vehiculo de la
misma manera que un carro o moto.

Promoviendo la etiqueta #UnaBiciUnaVida, usuarios de
la red se congregan resaltando la humanidad de quién
esta detras del manubrio, ampliando la mirada sobre
quiénes son y qué hacen las personas que usan la bici-
cleta, a la vez que proporcionan consejos para el uso
de la bicicleta de manera segura a la hora de circular
en la ciudad.

Usuario: @bisiandante

@elcafenoticias Soy ciclista; comencé a leer el articulo con algo
de recelo porque pensé, por el encabezado, que hablarian del
auge de la bicicleta como algo negativo.. Sin embargo al leerlo lo
menos de lo que hablan es de la bicicleta como alternativa a la
escasez de gasolina.



Involucra la percepcion y tratamiento
de quienes utilizan la bicicleta
como medio de vida.

Durante la pandemia hubo un incremento considerable en la oferta de servicios de delivery en todo el pais.
El cambio en los habitos de consumo trajo consigo desarrollos tecnoldgicos y apertura de oportunidades
empresariales antes desconocidas en el territorio. El incremento del uso de bicicleta, la falta de gasolina y
las limitaciones en la movilidad generadas por la pandemia fueron las causas que tuvieron como resultado
que las calles de distintas ciudades del pais se llenaran de personas cuya bicicleta paso6 a convertirse en un
activo esencial de sus medios de vida®? y asi transformarse en trabajadores moviles digitales.

El concepto de trabajadores moviles es un concepto perfilado en el Policy Brief: Trabajadores Moviles
Digitales en Chile®:. Este concepto incluye “conductores/ras por aplicacion, repartidores/as por
aplicacion, profesionales remotos y nomadas digitales”. Se consideran trabajadores “‘Mdviles’ pues realizan
tareas u ocupaciones que se desarrollan en geografias méviles, no estando sujetas a una localizacion
concreta; y ‘digitales’ pues utilizan Internet y las plataformas digitales como la principal herramienta
de trabajo a la cuales se afilian para llevar a cabo tareas encomendadas por una o varias empresas.” Los
autores resaltan que “en los casos de conductores/as y repartidores/as por aplicacion, el principal recurso
es la movilidad de sus cuerpos — o0 su capacidad de moverse por la ciudad —, mientras que para los
“profesionales remotos” y “ndmadas digitales” el principal recurso es su formacion profesional — o habilidades
cognitivas adquiridas en estudios técnico-universitarios”.

El auge de los servicios de delivery fue liderado por emprendimientos locales y, paulatinamente, se
incorporaron empresas transnacionales como Pedidos Ya y Yummy Venezuela, las mayores aglomeradoras de
trabajadores moviles. Estos trabajadores utilizan sus diferentes medios de transporte (bicicletas, motos
y automdviles) para realizar una diversidad de viajes que involucran servicios de logistica, traslado de
enseres del hogar hasta servicios de ambulancia 0 mudanza. Esto, en el caso de los y las ciclistas, ha
demostrado una capacidad y diversidad de tipos de cargas y pesos que pueden trasladar haciendo uso de la
bicicleta regular o de carga y que son reconocidos publicamente por usuarios en Twitter.

“Hemos trasladado hasta 120 kg en sacos de
cemento y arena en una bicicleta de carga”, nos
comenta Angel Lépez, Director de Ciclovias Maracaibo.

A diferencia de las empresas pequeinas con foco local
que hacen explicitos sus modelos de negocios en RRSS,
se desconoce cual es la légica de ganancia y beneficios
para deliverys asociados a las grandes plataformas.
Sin embargo la realidad extendida para los y las
trabajadoras tanto para empresas locales como con
alcance nacional, es que esta forma de empleo es
pagada exclusivamente por viajes realizados, por lo
que no cuentan con un horario laboral fijo. Esto ubica
a los delivery en bicicleta como empleos en esquemas
que exteriorizan los costos de operacion y se
apalancan en la vulnerabilidad laboral de sus
trabajadores, carentes de formatos de compensacion
o beneficios laborales (como contrato colectivo,
seguridad social, acceso a servicios médicos o de
salud, vacaciones, utilidades) donde, en algunos casos,
ademas de realizar movimientos de bienes o personas,
gestionan casi toda la linea de compra (recepcion de
tickets, bisqueda de insumos, facturacion, entrega
y cobro), como es el caso de quienes trabajan en Farmatodo.
Segun la legislacion venezolana actualmente estos
trabajos se realizan bajo la figura de la “tercerizacion”,
prohibida en la Ley Organica del Trabajo venezolana®.

Al respecto, en nuestra investigacion encontramos
pocos pero contundentes testimonios que reflejan la
vulnerabilidad de quiénes realizan este tipo de
trabajos: “Aqui lo que hago es a punta de trabajo,
nada mas. Las horas extras son carreras hechas, no se
paga por horas. De vacaciones ni hablar, si las tomo
perderia dinero y en diciembre, nada que ver. Lo
unico que puedo recibir es alguna propina de un cliente,
pero es raro™®. Sin embargo, no existe entre los y las
trabajadoras moviles un consenso sobre si se deberia
o0 no legislar al respecto, pues muchos consideran que
de aplicarse normativas legales y de regularizacion del
oficio, dichos trabajadores podrian poner en riesgo sus
fuentes de ingresos.

Al contrario de lo que ocurre en la region latinoamericana
con respecto a los trabajadores maviles, en Venezuela
quienes se desempeian en este sector pueden ser
profesionales con nivel técnico y universitario, personas
que a raiz de la crisis econdmica y la ausencia de espacios
productivos han migrado a esta area de trabajo.

La relacion de estos trabajadores mdviles digitales
con el espacio publico es intima y permanente, pues
desarrollan sus actividades productivas haciendo uso
de la ciudad mientras transitan por rutas que podrian
ser analizadas y atendidas como ciclovias emergentes,
reduciendo los riesgos de seguridad vial a los que se
exponen constantemente. En Venezuela este fendmeno
ha impulsado la incipiente generacion de espacios de
aparcamiento para bicicletas en centros comerciales
y en empresas cuya infraestructura lo permite, como
Farmatodo que a mediados del 2020 comenzo la
instalacion de estacionamientos de bicicleta para
favorecer la seguridad de los trabajadores.

Para sumar a las condiciones de riesgo de este
trabajo, durante el afio 2020 se encontraron reportes
de detenciones arbitrarias que incluian el decomiso
de bienes y vehiculos por parte de drganos de
seguridad, especificamente de la Guardia Nacional y
policias municipales. “Me detuvieron el sabado.
Yo usaba tapabocas, guantes e iba solo. Tenia
que realizar una entrega y me la decomisaron,
al igual que mi bicicleta. Ya me la devolvieron
pero tengo miedo de salir, no sé si me vuelva
a pasar lo mismo solo por trabajar”s, relaté
Diego (nombre cambiado a peticion del declarante)
desde Cumana, Estado Sucre. Este tipo de abuso
de poder se sigue registrando hasta la fecha en
diferentes formatos en toda Venezuela y, aunque
empresas y trabajadores particulares se movilizan
amparados en salvoconductos que validan y
justifican sus desplazamientos, la arbitrariedad
es el signo preponderante de los cuerpos policiales
en Venezuela.



DETENCIONES ARBITRARIAS

Detenciones
arbitrarias

La ciudadania venezolana ha encontrado grandes
trabas en el ejercicio del derecho a la movilidad interna,
presentandose como una de ellas las detenciones
arbitrarias a usuarias y usuarios de la bicicleta. En
nuestro informe hemos recopilado algunos testimonios
ocurridos durante el afo 2020. Estos testimonios son
apenas una pequeia muestra de practicas que hasta
el dia de hoy siguen ocurriendo en todo el territorio
nacional.

Las restricciones a la movilidad se dan a partir del 16 de
marzo araiz del decreto de Estado de Alarma publicado
en la Gaceta Oficial extraordinaria n° 6519. La imple-
mentacion de este decreto que ha sido extendido en
mas de once ocasiones, coincidié con una aguda escasez
de combustible en el pais. Durante varias semanas fue
imposible que particulares, transportistas y otros sectores
prioritarios pudieran abastecerse, trayendo consigo
una ola de preocupaciones respecto a la ya mermada
seguridad alimentaria y a las implicaciones de lo que
una carestia de combustible generalizada iba a traer
a las poblaciones mas vulnerables del pais, a raiz del
potencial encarecimiento de la cadena de costos. Las
medidas tomadas por el gobierno nacional para abordar
esta situacion, estuvieron orientadas a la dolarizacion
del combustible, pasando de estar enteramente
subsidiado a cobrarse a precio internacional y a recurrir a
la importacion del mismo de Iran. Al dia de hoy, la escasez
de combustible sigue siendo una realidad nacional.

A nivel territorial, las limitaciones de movilidad tuvieron
expresiones fisicas como la implementacion de barreras
de concreto y materiales pesados pero improvisados,
entre municipios o incluso urbanizaciones, como es
el caso del estado Monagas, donde habitantes del sector
Tipuro se han enfrentado a bloqueos de transito
frecuentes impuestos por la policia local entre
urbanizaciones cercanas. Esto tuvo como resultado que
usuarios de vehiculos, motorizados y transportistas
vieran impedidas sus rutas de acceso frecuente al tener
que tomar vias alternas, usualmente rutas de mayor
distancia que las vias convencionales para poder llegar
a sus destinos. El acceso a autopistas y vias expresas
estuvo permitido solo para personal prioritario y
portadores de salvoconducto. Esta fue una practica que
se trato de imponer a peatones y ciclistas, generando
alarma y frustracion ante la arbitrariedad y la poca
comprension de las formas de habitar en emergencia,
la humanitaria y sanitaria.

Por detenciones arbitrarias entendemos a cualquier de-
tencion que se realiza sin ninguna base legal o aquellas
donde no hay un juicio justo. Esta definicion tiene su
base legal a nivel internacional en el articulo 9 de la
Declaracion Universal de Derechos Humanos, y a nivel

nacional en el articulo 44 de la CRBV, estableciendo
que “ninguna persona puede ser arrestada o detenida
sino en virtud de una orden judicial, a menos que
sea sorprendida in fraganti. En este caso sera llevada
ante una autoridad judicial en un tiempo no mayor de
cuarenta y ocho horas a partir del momento de la de-
tencion. Sera juzgada en libertad, excepto por las razones
determinadas por la ley y apreciadas por el juez o jueza
en cada caso. (...)".

Con respecto a las personas que realicen privaciones
ilegitimas de libertad de otros, el articulo 175 del
Codigo Penal establece que seran “castigados con
prision de quince dias a treinta meses”. G. 0. E. N°
5.768 del 13-4-2005.

A continuacion se presentan analisis y testimonios
de distintas regiones del pais, que fueron obtenidos
a través de entrevistas que recopilamos de ciclistas y
tomadas a través de la revision de medios. Para resguardar
la identidad, seguridad e integridad de las personas
colaboradoras, esta informacion sera presentada de
forma andénima.
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Fotografia, Maria Alejandra Sanchez

En este territorio se denunciaron varias detenciones a ciclistas. En el mes de mayo de 2020, en esta ciudad se
prohibio el transporte entre ciudades y el uso de la bicicleta como practica deportiva. Para el mes de junio se dicté la
prohibicion de colas nocturnas por gasolina, y en el mes siguiente se restringio la circulacion de transporte piblico
y la de menores de edad a causa del COVID-19.

El 14 de mayo de 2020 Karenly Sanchez, Secretaria del Gobierno del Estado Sucre y el Alcalde de Cumana Luis
Sifontes, aclararon que no existia prohibicion del uso de bicicletas como medio de transporte, dejando en claro que
si existia prohibicion de las practicas deportivas con las mismas. El énfasis en la prohibicion del uso de la bicicleta
como practica deportiva parecia responder al temor causado por las aglomeraciones que estos grupos realizaban
en sus puntos de salida; sin embargo, a pesar de estas limitaciones, grupos de ciclistas deportivos siguieron
recorriendo la ciudad y manifestando su rechazo a la medida. Lo que llevo a detenciones de vehiculos y restriccion
de la libertad personal a ciclistas.

A raiz de esta situacion, el representante de Federacion Venezolana de Ciclismo en Sucre, Edgardo Tineo contacto6
a Julio Barrios Térres, Comandante de la Zona Operativa de Defensa Integral (ZODI) quién justificé las detenciones
como sanciones debido a la violacion de la cuarentena social obligatoria.

A pesar de la explicita autorizacion de los representantes municipales® del uso de la bicicleta como medio de
transporte, se pudo conocer casos de detenciones a agricultores que usaban la bicicleta para trasladar sus cultivos
desde municipios periféricos hasta la ciudad de Cumana asi como de personas que realizaban trabajos de delivery
en bicicleta. Estas actuaciones fueron realizadas por parte de efectivos de la Guardia Nacional de la region, quiénes
ademas de retener sus vehiculos, retuvieron cargas.

Las muertes de Giussepe lorio y Jesus Blanco tuvieron que ocurrir para que la Camara de Concejales del Municipio
Sucre aprobara el 26 de enero del 2021, una ordenanza en favor de la seguridad de los y las ciclistas que transitan
en la via publica. Esta iniciativa fue introducida y liderada por ciclistas de la region como Delfina Bravo, quienes
tenian anos trabajando en este proyecto. La ordenanza contempla multas para conductores que violen la norma y
propone crear conciencia sobre los diferentes usos de la bicicleta como instrumento deportivo o medio de vida.
Numero de ciclistas detenidos: 26 segtin reportes del diario El Estimulo.

Numero de ciclistas detenidos: 26 segiin reportes del diario El Estimulo.

De acuerdo con nuestra investigacion, el Estado Tachira es uno de los estados con mas cultura ciclista en el pais.
Esto se debe a la importancia que tiene para el territorio la celebracion de la popular Vuelta al Tachira, que congrega
a cientos de ciclistas profesionales de toda Venezuela y la region.

Pese a esto, durante el afio 2020 se observan cientos de denuncias relativas a la detencion arbitraria o “preventiva”,
asi como cobros ilegales para la respectiva devolucion de bicicletas de las personas detenidas.

De acuerdo con varios reportes, se pudo conocer que para septiembre del 2020 la Policia del Tachira cobraba una
multa de alrededor de 1 millén de Bs (2 USD) para la recuperacion de los vehiculos incautados. Hasta ese entonces
la cifra de retenciones de bicicletas rondaba las 106 unidades confiscadas. La Policia del estado Tachira esgrimia
que esta practica estaba basada en el Decreto Presidencial N° 4.198 —que, sin embargo, no prohibe expresamente
el uso de bicicletas como medio de transporte-y en el incremento del nimero de personas recorriendo la ciudad de
San Cristobal en horarios no permitidos®.

El estado fronterizo del Tachira presenta complejidades de gobernanza que van desde la escasez cronica de
combustible hasta el uso y despliegue de la autoridad. Cuenta con una figura en su gobernacion representada por
Laidy Gomez y una figura de “Protector” que encabeza Freddy Bernal. Las figuras de protectorado en Venezuela
representan cargos de libre nombramiento y remocion designados por el presidente de la republica y cuyo
establecimiento en diversas zonas en el pais, sustrae atribuciones, recursos, bienes inmuebles y competencias de
los gobiernos regionales de libre eleccion popular.

Respecto a las detenciones arbitrarias de ciclistas, la gobernadora regional hizo pronunciamientos piiblicos que
instaban a no vetar el uso de la bicicleta como medio de transporte, pues la bicicleta constituia la unica alternativa
de movilizacion ante la falta de gasolina. La gobernadora insto a los organismos de seguridad a parar las
detenciones arbitrarias en el estado, asi como en el corredor deportivo que se encuentra en la avenida Quinimari
de San Cristobal.

Numero de ciclistas detenidos: niimero indeterminado.



En la ciudad de Mérida los reportes de detenciones arbitrarias comienzan el 10 de abril del afio 2020. De acuerdo
a un comunicado oficial de PROMEDEHUM “los organismos de seguridad, quienes amparandose en un supuesto
decreto emanado desde las oficinas de la Zona Operativa de Defensa Integral (ZODI-Mérida), detuvieron a varios
ciudadanos que transitaban en bicicleta y que, para el momento de su detencion, buscaban medicinas, compraban
alimentos e incluso algunos trabajan como repartidores. La arbitraria detencion de estos ciudadanos se realizé
pasadas las 10 de la maiiana. Estos ciudadanos fueron trasladados a la sede la de Policia Municipal en la Av.
Urdaneta, lugar donde habia mas personas detenidas.”*®

Al respecto aportamos el testimonio de un ciclista en Mérida que fue testigo y abogado por la defensa de los
derechos de los y las ciclistas en la region:

“A la altura del centro comercial las tapias, pie del llano, y frente al aeropuerto donde tienen su oficina de o centro
de operaciones de la policia municipal, comenzaron a detener personas en sus bicicletas y llevarlas al comando,
para multarlas o detenerlas alli de dos a cuatro o mas horas, dandoles una charlas, diciéndoles por qué no deben
andar en bicicleta”. Otro dia detuvieron a 14 personas en bicicleta, en grupos diferentes. En ninguna ley de transito
dice que la persona sera detenida y mucho menos su vehiculo, menos que menos si es un vehiculo a traccion
de sangre, les dijeron vayanse y vuelvan maiiana por sus bicicletas. En la salida de la ciudad de Mérida en la parte
norte la Policia nacional Bolivariana (PNB) durante la cuarentena radical no ha permitido el paso de ciclistas, los
devuelven, pero no fueron detenidos, pero igual hay discriminacion porque las unidades de transporte van a
reventar, con la escazes de combustible todo se hace muy complicado.”

En esta ciudad se realizaron diferentes procesos de denuncia y promocion de espacios de dialogo entre
agrupaciones ciclistas y érganos de seguridad desde la policia municipal hasta representantes del ZODI regional.
Segtin colaboradores, dentro de estas instancias nunca se realizé un compromiso oficial o declaracion piblica que
diera cuenta de la disposicion de los entes de eliminar estas practicas arbitrarias contra usuarios y usuarias de
la bicicleta. Asimismo, ciclistas denuncian poca coordinacion entre los entes de seguridad municipal y regional,
causando confusion entre los habitantes.

Nuamero de ciclistas detenidos: 16

En Maracay la alerta de detenciones arbitrarias fue dada por la Fundacion Azul Ambientalista. A través de las redes
de la organizacion se planted la denuncia de que la policia del estado habia detenido a mas de 100 ciclistas,
reteniendo ademas sus vehiculos. En este estado las detenciones involucran a personas de la tercera edad asi como
jovenes. Las localidades con mas indices de detenidos son Maracay y Cagua.

Numero de ciclistas detenidos: + 100

Usuaria: @MaCstanzaCR

Te lo diré yo!! Que ayer cuando me impidieron
caminar por la Avenida Las Delicias una de las
amenazas fue “te estamos grabando, te estamos
grabando” una policia gritaba e insultaba y la otra
grababa, imagino que para someterme al escarnio
publico al colocarme como una infractora.

Fotografia, Jonathan Lara




OTRAS CIUDADES

Otras ciudades

En otras regiones del pais de las que tenemos constancia de detenciones ciclistas no encontramos cobertura en
medios nacionales ni en redes sociales. Sin embargo, podemos afirmar con un alto grado de probabilidad que
situaciones como las relatadas en los parrafos anteriores sucedieron en otras entidades territoriales.

Por ejemplo en la ciudad de Caracas logramos recoger el testimonio de un joven que se desplazaba para su trabajo
en bicicleta.

“Me sucedio en el mes de septiembre del 2020. Yo venia llegando a mi casa en la Plaza la Concordia, en bicicleta, no
traia el tapabocas ese dia, a las seis de la tarde me interceptan dos motos con dos parrilleros en cada moto es decir
cuatro personas, estaban encapuchados, me comienzan a gritar, que me van a caer a golpes que porque no tengo el
tapaboca, me dicen que estoy detenido, yo les digo que no entiendo, y ellos me dicen te montas en el camion cuando
volteo se estaba estacionando un camion de la policia y ya habia gente alli los policias que eran uniformados a
diferencia de estos que no estaban uniformados, estaban vestidos como civiles cuando subo veo que habia unas
seis personas ahi, me comienzo a preocupar porque yo no tenia tapabocas habia un poco de gente y todo el mundo
bastante asustado y yo también porque no tenia proteccion y lo que pensaba era que me podian contagiar.

Una vez me subi, seguimos unas cuadras por la plaza, y empiezan a detener a otras personas, pero a estas si las
violentan las agarran por la ropa como si fueran una bolsa de basura y las tiran en el camion, éramos como 17
personas o0 mas ahi montadas hay gente que las golpeaban con un palo que tenian por la cabeza, fue muy violento y
pensé lo peor, no sé que nos van a hacer, a donde nos van a llevar, la gente estaba asustada por ese nivel de violencia
yo estaba pensativo para ver como salir de esa situacion- Al final de eso llegamos a una sede de la PNB que esta
detras de la estacion del metro de la bandera, alli habia unas 30 personas ordenadas por filas, las estaban dando
una charla, yo estaba con mi bicicleta no sabia si me la iban a robar, estuvieron alli como 2 horas escuchando ser-
mones, habia gente de la policia y del ejército, habia gente que pasaba al frente a decir por qué estaban en la calle,
los policias se burlaban de ellos, a mi no me tocd pasar al frente sino que yo conversando con uno de los policias,
y decidié soltarme, alli agarre mi bici y me fui a mi casa, no me quitaron nada, no me hicieron nada, pero a otros si
muy feo, hay gente que si paso un mal rato”
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También en Valencia logramos recoger el testimonio de un adulto mayor

“Tomamos la via de la comandancia de la policia porque ibamos a ver la catedral de San José, cuando ibamos
por el puente teniamos que ir todos apretaditos para pasar en ese momento venia una patrulla de la policia y
nos toco la corneta durisimo, cuando nos pasoé dijo que nos pararamos, se atravesaron tres policias nos dijeron
que fueron a la comandancia nos tuvieron 45 minutos en una charla, nos retuvieron ahi, luego nos dejaron ir,
eso fue todo”

En definitiva, la pandemia trajo un elevado niimero de detenciones arbitrarias a ciclistas en distintas partes
del territorio que tuvieron como resultado limitaciones al derecho a la movilidad restringiendo el acceso a
otros derechos como el trabajo o la salud. Estas siguieron patrones que demuestran la arbitrariedad de las
mismas y que ahora nos encargaremos de describir brevemente

Patrones de
detencion:

_Todas las detenciones realizadas no tenian un marco
legal que las sustentase.

_Uso excesivo de la fuerza, poca informacion sobre la
detencion, incertidumbre, tratos denigrantes.
_En much las det involucran la
captura y posterior traslado de ciclistas a los centros
de detencion, en vehiculos que no contaban con
protocolos de bioseguridad o distancia social.

_En los centros de detencion se realizaban charlas de
aproximadamente una hora. En estas charlas se
amedrentaba y retenia con la excusa de sensibilizar
sobre el virus COVID-19.

_Participacion de comisiones mixtas de fuerzas
policiales (Policias municipales) y cuerpos militares
(Guardia Nacional), en practicas de abuso de poder,
detenciones arbitrarias. y retencion de vehiculos, asi
como implementar el cobro por la recuperacion de
bicicletas.

_Una practica frecuente de intimidacion por parte de
los cuerpos de seguridad estuvo relacionada con la
toma de fotografias a usuarios de la bicicleta y
periodistas que cubrian las noticias como mecanismo
de amedrentamiento.



Cuando nos referimos a la bicicleta como respuesta
queremos decirlo en dos sentidos complementarios. En
primer lugar, nos referimos a que el uso de la bicicleta
ha sido el medio de transporte en que individualmente,
un numero creciente de venezolanos ha adoptado
para lidiar con el impacto de la emergencia humanitaria
en el pais, transformando asi la bicicleta de solo un
instrumento para la recreacion a ser nada menos que
un activo esencial para el sostenimiento de la vida.
En segundo lugar nos referimos a la bicicleta como
respuesta a otras preguntas que a nivel colectivo nos
impone la realidad econdmica, climatica y social que
estamos viviendo globalmente. A escala local y global
la bicicleta permite garantizar una movilidad accesible,
activa, sostenible, eficiente e independiente de la
industria de hidrocarburos.

La bicicleta tiene contribuciones a 12 de los 17 objetivos
de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas. De
acuerdo con el World Bicycle Relief Fund® las bicicletas
pueden ayudar a las personas a superar barreras de
distancia y hacer posible transportar hasta cinco
veces mas carga en menor tiempo, permite a las familias
productoras de alimentos el traslado de productos de
la casa al mercado, en regiones donde la inseguridad
alimentaria esta asociada a retos de distribucion,
puede ser la fuente mas confiable para mejorar el acceso
a nutrientes de toda la comunidad. A través del uso
de la bicicleta las comunidades tienen mayor acceso
a centros de atencion médica y medicamentos, y
trabajadores de salud pueden acceder a sus lugares de
trabajo y atender a mas pacientes.

Para estudiantes que viven lejos de sus escuelas,
el acceso a hicicletas mejora su récord de asistencia
y acceso a conocimiento, esto afecta especialmente a
mujeres y nifas, quiénes enfrentan retos mucho mas
grandes que sus compaiieros varones al tener que
ocuparse de labores de cuidado y mantenimiento del
hogar y por ello contar con menos tiempo para dedicarse
a cumplir metas personales. A través de la bicicleta
las mujeres y nifas pueden realizar tareas como
recolectar agua y buscar alimentos de una manera

5 World Bicycle Relief.(2018) Mobility And The Sustainable Development
Goals. https://worldbicyclerelief.org/wp-content/uploads/2019/11/
World-Bicycle-Relief-Mobility-and-the-SDGs-3.pdf

mas rapida y eficiente para poder asi asistir a clases.

En definitiva, la bicicleta es un bien productivo que
mejora la vida de las personas conectando recursos
y comunidades y cuya promocion es muchisimo mas
econdmica, accesible, confiable y sostenible a largo
plazo para cualquier gobierno que quiera transformar
la infraestructura de su pais.

En contextos como el nuestro, la bicicleta ha permitido
reducir desigualdades en la generacion de ingresos,
permitiendo a las personas acceder a mas y nuevas
oportunidades de empleo, tener mas libertad para la
eleccion de los mismos, sorteando las dificultades de
acceso a causa de las distancias.

En Venezuela, cada vez mas personas estan incorpo-
rando la bicicleta a su vida cotidiana para afrontar el
impacto de la emergencia humanitaria. Prueba de esto la
encontramos en la encuesta de Diagnéstico Comunitario
realizada por HumVenezuela® el pasado mes de mayo.
En el estudio fueron encuestadas 4.567 personas que
ofrecieron informacion sobre la situacion de sus grupos
familiares y sus miembros, pudiendo de esta manera
recolectar informacion de mas de 16.000 personas en
17 estados del pais. Este trabajo afirma que 2,7% de
los encuestados utiliza la bicicleta para abastecerse
de alimentos, 2,8% para buscar agua,1,4% para buscar
medicinas, 0,7% para desplazarse a centros de salud y
0.9% para desplazarse a la escuela. Estos niumeros nos
permiten empezar a cuantificar una realidad que vemos
cada vez mas en las calles de Venezuela: mas y mas
personas haciendo uso de la bicicleta para satisfacer
sus necesidades basicas.

Parte decision, parte imposicion por la realidad socio-
econdémica, la adopcion de la bicicleta es, por una lado,
expresion de cambios adaptativos en los patrones de
movilidad de los Venezolanos, y por otro lado, una
ventana a imaginarnos como la adopcion de la misma
puede facilitar el acceso a necesidades basicas, darle
sostenibilidad a las estrategias de resiliencia ante la
crisis y elevar la calidad de la vida de las personas.

5" HumVenezuela | Complex Humanitarian Emergency in Venezuela. (s.
f.). Recuperado 12 de octubre de 2021, de https://humvenezuela.com/
en/inicio/

Imagen, Resonalia. Iteracion bicicleta de cuidados

LA BICICLETA COMO RESPUESTA

Estos datos también plantean interrogantes acerca
de maneras de optimizar la movilidad cotidiana de
las personas y, sobre todo, formas en las que podemos
y debemos innovar para aportar mas dignidad a sus
trayectos.

Ante estos retos es urgente la incorporacion de una
vision vision de género que permita revisitar la bicicleta
como vehiculo a través del diseio industrial centrado
en las mujeres y plantearnos maneras en la que esta
pueda servir y resultar atractiva para quiénes no sélo
realizan traslados en ella sino también labores de
cuidado a nifos, niias, personas en dependencia y
adultos mayores. Un dato reciente muestra que las
ninas adolescentes dedican 15 horas al dia a labores de
cuidado®?. En este sentido, los pocos analisis que se han
hecho en relacion con las cargas de cuidado dentro del
pais, sitiian a las mujeres y niias en una situacion
particular de desventaja: si no se comprende la dimension
invisible que implica el mantenimiento y reproduccion
de la vida, las respuestas tanto de los gobiernos
nacionales y locales, como de agencias de cooperacion,
no seran suficientes.

En general, las mujeres realizan mas viajes no relacio-
nados con el trabajo, como hacer tareas asociadas al
mantenimiento del hogar, y es mas probable que viajen
con nifos y ancianos. Por tanto, pero no exclusivamente

% E| tiempo que dedican las mujeres al cuidado familiar y su impacto
en la pobreza de los hogares. (2020, agosto 26). Asociacion Venezolana
para una Educacion Sexual Alternativa. https://avesa.blog/2020/08/26/
el-tiempo-que-dedican-las-mujeres-al-cuidado-familiar-y-su-impacto-
en-la-pobreza-de-los-hogares/

por ello, recorren distancias mas cortas y dentro de
un area geografica mas restringida; hacen mas viajes
(con varias paradas) y dependen mas del transporte
publico. Las mujeres también viajan a velocidades mas
bajas y gastan un mayor porcentaje de los ingresos en
transporte que los hombres, lo que limita su acceso a
determinadas areas de empleo®.

Este elemento de trabajo y estudio es un horizonte que
nos ocupa y nos entusiasma, porque sabemos que las
brechas que enfrentan las mujeres para acceder a
medios de transporte como la bicicleta estan asociadas
a estigmas simbdlicos como la preservacion de la
virginidad, y también a limitaciones practicas dénde
sus responsabilidades cotidianas complejizan sus
trayectos y son incompatibles con la capacidad de
carga, velocidad o elementos de seguridad que las
bicicletas convencionalmente poseen.

Esta reflexion se extiende a formatos de transporte que
faciliten el traslado a grupos de personas, especialmente
asociado al transporte de niios, nifias y adolescentes
a sus lugares de estudio, asi como el transporte de
trabajadoras esenciales como enfermeras y maestras.

%2 E| tiempo que dedican las mujeres al cuidado familiar y su impacto
en la pobreza de los hogares. (2020, agosto 26). Asociacion Vienezolana
para una Educacion Sexual Alternativa. https://avesa.blog/2020/08/26/
el-tiempo-que-dedican-las-muijeres-al-cuidado-familiar-y-su-impacto-
en-la-pobreza-de-los-hogares/

8 Improving women’s mobility: It's not just about the quality of buses.
(2018, diciembre 21). https://blogs.worldbank.org/transport/improving-
women-s-mobility-it-s-not-just-about-quality-buses



RECOMENDACIONES

Emergencia Humanitaria Compleja

La pandemia por el COVID-19 trajo consigo cambios en
nuestros desplazamientos que se extenderan en el tiempo
como mecanismo de proteccion y resguardo ante el virus.
Los desplazamientos a pie y en bicicleta en todo el mundo
han aumentado pues disminuyen la posibilidad de contagio
en relacion a los abarrotados transportes publicos en
nuestras ciudades.

El aumento en el uso de la bicicleta es un fenomeno global®
que ha puesto de manifiesto la falta de infraestructura para
este medio de transporte en todo el mundo. “El impacto en
la baja de la demanda de transporte que actualmente
alcanza niveles de entre un 50 y 80 por ciento se extendera
mas alla de la pandemia, por lo que resulta un momento
inmejorable para permanecer con nuevos habitos de
movilidad sustentable siempre y cuando se garanticen
la seguridad vial a través de medidas de infraestructura
y control de velocidades.”

Desde esta perspectiva es necesario recordar y
enfatizar que la promocion de la bicicleta no es una
estrategia del subdesarrollo, al contrario es una via
sobre la cual muchas naciones del mundo estan centrado
sus politicas de desarrollo sustentable, permitiendo la

64 Chan, D. S. A. K. (2020, junio 14). Pandemic leads to a bicycle boom,
and shortage, around world. CP24. https://www.cp24.com/news/pan-
demic-leads-to-a-bicycle-boom-and-shortage-around-world-1.4983751

65 Lanza, I. (s. f.). Pandemia de coronavirus: ¢la oportunidad definitiva
para la bicicleta en América Latina? | DW | 03.06.2020 [Entrevista]
Recuperado 12 de octubre de 2021, de https://www.dw.com/es/
pandemia-de-coronavirus-la-oportunidad-definitiva-para-la-bicicle-
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reconfiguracion de ciudades y barrios a escalas
humanas e interconectadas por ciclovias junto a
sistemas que facilitan y promueven la intermodalidad. ¢

Esta reconfiguracion de nuestros territorios en torno
a la bicicleta puede traer beneficios en distintos
frentes. Contribuye a crear mayor justicia social,
permitiendo que la mayoria de la poblacion acceda a
formas de movilidad mas seguras y equitativas,
generando independencia a personas con discapacidad
y movilidad reducida, reduciendo niveles de contaminacién
sonica y de generacion de dioxido de carbono, mejorando
la seguridad vial y reduciendo considerablemente el
riesgo de desarrollar enfermedades no transmisibles
como diabetes, hipertension, obesidad, entre otras.

En conclusion, la bicicleta puede ser una herramienta
fundamental para paliar las consecuencias en la
movilidad de la crisis sanitaria y humanitaria por la
que pasa Venezuela, y también su promocion una
herramienta para proyectar y definir el futuro de la
movilidad y el desarrollo y la vida dentro del territorio
nacional a futuro.

% These 8 cities around the world are putting their focus on biking and
walking—Not cars. (2021, julio 16). Ideas.Ted.Com. https://ideas.ted.
com/these-cities-around-the-world-are-focusing-on-biking-and-walking-
instead-of-cars/-coronavirus-la-oportunidad-definitiva-para-la-bicicleta-
en-am%C3%A9rica-latina/a-53676128
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Rodada Retro Bicicultura, El Calvario, junio 2021, foto Jonathan Lara

=Repensar los paradigmas de gobernanza y planificacion urbana, para fortalecer y revalorizar el rol de
las comunidades locales en el desarrollo politico, econémico y social de la nacién, en reconocimiento de
las necesidades urgentes que enfrentan estas ante la emergencia humanitaria y el impacto especifico
que tienen las restricciones de transito generadas por el COVID-19 en cada una de ellas de manera
diferenciada.

slInvertir en infraestructura para apoyar el desarrollo del ciclismo urbano, que abarque el desarrollo de
ciclovias de emergencia proporcionando espacio y seguridad a ciclistas en toda Venezuela que se
encuentran desprotegidos y en peligro permanente en el transito de sus rutas cotidianas.

snEstrechar lazos e incluir en cualquier discusion sobre la tematica del ciclismo urbano a ciclistas
pertenecientes a las comunidades locales, promoviendo procesos de reconocimiento de capacidades
existentes de estos grupos asi como instancias para recopilar, difundir y construir conocimiento que
contribuya al disefio de propuestas centradas en las necesidades de las comunidades locales y basada en
la experiencia. Asi mismo sumar en planes y potenciales desarrollos urbanisticos a expertas ingenieras,
urbanistas y arquitectas que han elaborado conocimiento en torno al fenémeno del ciclismo urbano en
ciudades como Caracas ¢ y Valencia.®®

=Realizar consultas piblicas que permitan identificar las necesidades y retos que enfrentan los y las
trabajadoras moviles digitales, facilitando la generacion de legislaciones que resguarden sus derechos
laborales sin perjudicar o poner en riesgo sus fuentes de empleo.

=Designar autoridades municipales especializadas en transporte urbano y sensibilizadas con el ciclismo
urbano, dedicadas a la observacion, fomento y ejecucion de medidas afirmativas para la movilidad en
bicicleta.

=Generar campaias de conciencia y seguridad vial que atiendan la alta incidencia de hechos viales en
nuestro pais, incorporando un enfoque de género que aborde las consecuencias de la masculinidad
toxica® en los alarmantes indices de accidentes viales y enfatizando en la seguridad de peatones y
ciclistas.

=Garantizar la aplicacion del codigo penal a funcionarios que persistan en practicas de privacion ilegitima
de la libertad de ciclistas.

=Promover la creacion de zonas 30 en entornos urbanos.

=Priorizar el refinanciamiento y adjudicacion de recursos a la CaAmara Venezolana de la Industria de
Bicicletas y Afines.



RECOMENDACIONES PARA ORGANIZACIONES

Paraorganizaciones

de la sociedad civil promotoras de
ciclismo urbano y otras implicadas
en la promocion de la bicicleta:

Fotografia, Alejandro Andrade

=Promover la generacion de registros unificados para cuantificar la realidad de los y las ciclistas en el pais, de tal
manera de superar los errores en la sub numeracion de hechos que involucran la seguridad, bienestar y ejercicio de
la movilidad libre para ciclistas.

=Tomar en cuenta que por la escala e impacto multidimensional de la emergencia humanitaria en nuestros
territorios, es necesaria la generacion de datos desagregados que permitan dimensionar la realidad cotidiana de
los y las ciclistas para planificar, implementar y evaluar acciones que den respuesta a necesidades concretas y
urgentes.

=Proponer y fomentar espacios diversos y multidisciplinares de intercambio entre organizaciones de ciclistas
urbanos junto con clubes deportivos, federaciones regionales de ciclismo y organizaciones de la sociedad civil con
incidencia en sus territorios.

=Desarrollar relaciones estratégicas con alcaldias para la promocion de agendas institucionales.

sLevantar la discusion respecto a la promocion de un registro tnico de bicicletas asi como la actualizacion y
cumplimiento de la normativa de transito respectiva a la generacion de licencias de primer grado.

=Priorizar instancias de mejoramiento profesional en derechos humanos y perspectiva de géneros.

=Generar espacios intencionales que construyan capacidades de conduccion en mujeres y nifias y enfaticen en las
caracteristicas de empoderamiento de la bicicleta, alejandola de mitos sobre la salud sexual y reproductiva de las
mujeres.

=Financiar y apoyar proyectos de investigacion, biciescuelas, programas de rutas compartidas y sistemas para
compartir bicicletas, asi como proyectos con enfoque de género orientados a la generacion de rutas seguras para
mujeres y niflas que contribuyan a la superacion de las brechas de movilidad generadas en las crisis.
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