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Panoramageneral deltextodereferencia

Transporte Sostenible: Texto de Refe-
rencia para formuladores de politicas
publicas en Ciudades en Desarrollo

¢ Qué es el Texto de Referencia?

Este Texto de Referencia sobre Transporte Ur-
bano Sostenible aborda las dreas claves para un
marco de politicas en materia de transporte
sostenible para una ciudad en desarrollo. El
Texto de Referencia consiste de 20 médulos.

¢A quién esta dirigido?

El Texto de Referencia se orienta a los formula-
dores de politicas puablicas en ciudades en desa-
rrollo y a sus asesores. Este grupo objetivo se ve
reflejado en el contenido, que provee herramien-
tas para la elaboracién de politicas cuya aplica-
cién es apropiada para una serie de ciudades en
desarrollo.

¢CoOmo se supone que va a ser usado?

El Texto de Referencia puede ser usado de varias
maneras. Deberd mantenerse en un solo lugar y
los diferentes médulos podrdn ser repartidos
entre las autoridades involucradas en el trans-
porte urbano. El Texto de Referencia puede
adaptarse ficilmente para responder a las necesi-
dades de un curso de capacitacion formal de
corta duracién, o puede servir como guia para el
desarrollo de un curriculum u otro programa de
capacitacion en el drea de transporte urbano,
dreas en las que estd trabajando GTZ.

¢Cudles son algunas de sus

caracteristicas claves?

Las caracteristicas claves del Zexto de Referencia

incluyen:

m Una orientacién pragmadtica que se centra en
las mejores pricticas de planificacién y regla-
mentacién y, en la medida de lo posible, expe-
riencias exitosas en ciudades en desarrollo.

m Los colaboradores son expertos lideres en sus
areas.

m Su presentacién es atractiva, fdcil de leer e
interesante.

m Emplea un lenguaje no técnico (en lo posible)
y se explican los términos técnicos.

m Se actualiza a través de Internet.

¢Coémo puedo obtener una copia?

Puede visitar la pdgina http://www.sutp-asia.org
o la http://www.gtz.de/transport y obtener
detalles acerca de cémo solicitar su copia. El
Texto de Referencia no se vende con fines de
lucro. Cualquier costo vinculado a él s6lo refleja
el costo de impresién y distribucién.

Comentarios o retroalimentacion

Con gusto recibiremos cualquier comentario o
sugerencias de su parte sobre cualquier aspecto
del Texto de Referencia a través del correo elec-
trénico transport@gtz.de o por correo a la
siguiente direccién:

Manfred Breithaupt

GTZ, Divisién 44

Postfach 5180

D - 65726 Eschborn / Alemania
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1. Beneficios de un mayor rol para
el transporte no motorizado

Muchas ciudades en desarrollo han implemen-
tado normas que reducen el atractivo de la bici-
cleta, alentando a las personas a viajar por medio
motorizados incluso para viajes cortos. Sin
embargo, un nimero cada vez mds creciente de
gobiernos en ciudades desarrolladas y en desa-
rrollo han recientemente comenzado a promover
activamente el uso de las bicicletas y el caminar.

Los peatones, los ciclistas y los pasajeros de
palanquines a pedales no generan contami-
nacion atmosférica, gases de invernadero y
causan poca contaminacion acustica

La reduccién de esas emisiones y ruidos es vital
para disminuir el calentamiento global, redu-
ciendo los incidentes de asma y otras enfermeda-
des respiratorias y cardiovasculares, y reduciendo
los desérdenes del sueno. Mientras los estdndares
de emisiones y los vehiculos limpios pueden
disminuir enormemente ciertas emisiones, la
reduccién del diéxido de carbono, de los éxidos
de nitrégeno y del ozono de la superficie a través
de medidas solamente basadas en los tubos de es-
cape, ha probado ser excesivamente dificil. Estas
emisiones crecen rdpidamente en las ciudades

de los paises en desarrollo toda vez que el uso de
vehiculos a motor crece. La privacion del suenio
es también un problema serio, cuya importancia
médica estd comenzando a entenderse.

Los ciclistas y peatones son usuarios mas
eficientes del escaso espacio vial de los
vehiculos particulares a motor, ayudando a
combatir la congestion

Mientras los vehiculos de transporte publico
completamente llenos son los usuarios mds
eficientes de espacio publico, los ciclistas usan
menos de un tercio del espacio vial utilizado por
los vehiculos particulares a motor, y los peatones
usan menos de un sexto. Incluso los palanqui-
nes a pedales utilizan considerablemente menos
espacio vial por pasajero que taxis motorizados y
los vehiculos a motor con ocupacién individual
(ver Figura 1).

Andar en bicicleta y caminar son los medios
mas eficientes y sostenibles medioambiental-
mente para realizar viajes cortos

En muchas ciudades en desarrollo, las distancias
promedio de los viajes son extremadamente
cortas. Generalmente, sobre un 60% de los

Avenida
en Taipei:
14.000
pasajeros
por hora

Avenida en
Kunming:
24.000
pasajeros
por hora

viajes son de menos de 3 kilémetros. En las
bien planificadas ciudades alemanas, sobre un
80% de los viajes de menos de 3 kilémetros
pueden ser realizados caminando o andando en
bicicleta, sin generar contaminacién y con una
minima congestién de trafico.

Surabaya, por ejemplo, cuenta sélo con 15
kilémetros de norte a sur. Esto significa virtual-
mente que ningun viaje dentro de la ciudad es
demasiado largo para una persona saludable que
viaje a su trabajo en bicicleta.

En Bogotd, en el afio 1998, un 70% de los
viajes de los automéviles particulares fueron de
menos de 3 kilémetros. Pese a que incluso ese
porcentaje es menor hoy en dia, gracias a las
instalaciones para bicicletas y peatones, todavia
es muy alto comparado con las ciudades del
norte de Europa.

Figura 1
Capacidad de calle

importante en dos
ciudades.
M. Traber, EWE

Figura 2

Division de los
modos para viajes
entre 1y 3 kms en
Surabaya, Indonesia,
en comparacion con
Alemania.

GTZ & ITDP 2000
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Figura 3

Veredas estrechas y obs-
truidas en Hyderabad
empujan a los peatones
a las calles, tomando
toda una pista de espa-
cio vial.

Walter Hook, ITDP
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En las ciudades asidticas, sin embargo, incluso
con un ingreso per cdpita de menos de una
vigésima parte del de Alemania, sobre un

60% de los viajes cortos bajo 3 kilémetros son
realizados por vehiculos a motor, generalmente
motocicletas, motos o paratransporte colectivo
(ver Figura 2).

Nuestros estudios indican tres razones para esto:

1. En muchas ciudades se han provisto pocas
instalaciones para peatones y ciclistas. Sobre
un 60% de las calles en Jakarta, por ejemplo,
no tienen veredas, y aquellas que existen estdn
fuertemente obstruidas con postes telefénicos,
arboles, materiales de construccidn, basura,
alcantarillas a la vista y drenaje (ver Figura 3).

Factor desvio
promedio: 4

Factor desvio en
Holanda: 1,4

PASAR
GENTENG TO
TOPS (3,36)

HOTEL
SHERATON -
TUNJUNGAN
PLAZA (9,6)

KED. RUKEM
AREA TO PASA
BLAURAN (8)

Figura 4

Factores de desvio en el centro de Surabaya. Los ciclistas viajando entre
estos origenes y destinos deben viajar desde 3,3 a 9,6 veces mds que una
distancia en lzznea recta, debido mayoritariamente a los sistemas de un
sentido. Tal tipo de factores de desvio pueden inducir a un cambio hacia
mayor velocidad — donde el impacto del factor desvio es menos significati-
vo — pero es mds contaminante.

GTZ&ITDP, 2000

2. En segundo lugar, el sistema de trdfico ha
sido disefiado para aumentar las velocidades
de los vehiculos a motor, a expensas de la
seguridad de ciclistas y peatones. Muchas
ciudades en Asia hacen un uso minimo de
los semdforos y pasos de cebra y franjas, las
cuales proveen de espacios seguros a los pea-
tones para cruzar. Como resultado de esto, el
nimero de muertes en carreteras por vehiculo
es muchas veces mds alto que en Estados Uni-
dos o Europa.

3. Finalmente, las barricadas peatonales y calles
de una via han sido usadas para facilitar los
viajes motorizados de larga distancia, pero
simultdneamente han impuesto enormes des-
vios para los viajes cortos de ciclistas y peato-
nes (ver Figura 4). Las personas que desean
cruzar a una calle comercial, generalmente
encuentran mds fdcil tomar un taxi por dos
kilémetros que caminar a través de la calle.
En Surabaya, un estudio financiado por el
Banco Mundial estimé que estas medidas ge-
neran 7.000 kilémetros diarios adicionales de
trafico de vehiculo innecesario.

Muchas de las personas creen que la cultura y el
calor son razones para los bajos niveles de bici-
cletas en partes del mundo en desarrollo donde
el andar en bicicleta no es generalizado. En
términos de calor, las temperaturas promedio de
Asia no son significativamente mayores a las de
Europa, donde los viajes en bicicleta estdn en su
punto mds alto. Las calles deben ser disefiadas
para proveer sombra y pavimentos que no irra-
dien calor. Los factores culturales estdn clara-
mente involucrados, pero la cultura del ciclismo
no surgié en ninguna parte de la noche a la
manana. En Holanda, la cultura del ciclismo
tiene raices histdricas, pero los aumentos espec-
taculares del ciclismo en las Gltimas dos décadas
son el resultado de esfuerzos concertados del
gobierno. El uso de la Oficina del Alcalde de
Bogotd como un “promotor”, en conjunto con la
construccién de extensos senderos para bicicle-
tas, ha dado como resultado un aumento en el
uso de bicicletas desde un 0,5% a un 4% de los
viajes diarios en sélo 3 afos.

Mejorar la eficiencia de los viajes no-motori-
zados es econémicamente vital

Virtualmente cada viaje comienza y termina

con una caminata o andando en bicicleta, ya sea
entre el estacionamiento y el trabajo o entre la
casa y la parada de bus. Debido a que los viajes
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caminando o en bicicleta son muy lentos, la
ineficiencia en realizar estos viajes fuerza a las
personas a caminar o andar en bicicleta largos
tramos fuera de sus rutas, lo cual tiene altos
costos econdmicos, debido a la lentitud de viaje
en estos modos. A tres kilémetros por hora,
tener que caminar un kilémetro fuera de su ruta
agrega 20 minutos adicionales al viaje. En algu-
nos paises, actualmente les toma a las personas
caminar desde sus casas al trabajo lo mismo que
volar entre Sao Paulo y Rio de Janeiro. De igual
manera, nuevos estudios de logistica moderna
indican que el costo de realizar el Gltimo esla-
bén en la cadena de abastecimiento — vale decir
desde el negocio hasta la casa — cuesta lo mismo
que enviar productos a través de medio mundo.
Estos estudios indican que la eficiencia de los
viajes cortos ha sido muy abandonada y que son
de importancia econémica.

La completa peatonizacién de dreas de centros
comerciales se ha observado en ciudades chinas,
colombianas, europeas, brasilenas y otras, para
aumentar espectacularmente la rentabilidad de
las tiendas en el 4rea, y llevar a un aumento en
el valor del terreno (ver Figura 5).

Andar en bicicleta y caminar permiten efectuar
ejercicios aerdébicos, los cuales son impor-
tantes parea combatir el alto colesterol, la
obesidad, la diabetes y la depresion

La evidencia creciente, de acuerdo al Centro
Norteamericano de Control de Enfermedades,
indica que las epidemias globales de obesidad,
alto colesterol, diabetes y depresién estdn direc-
tamente relacionadas no sélo con la dieta, sino
también con la aguda disminucién del prome-
dio de ejercicios aerdbicos diarios. Andar en
bicicleta y caminar pueden ayudar a combatir
esos males.

Este fenémeno también es evidente en Ciudades
en Desarrollo, donde las pobres condiciones
para los peatones dan como resultado el uso

de vehiculos a motor incluso para viajes cortos.
Los problemas de salud asociados con la falta

de ejercicios aerébicos no estin limitados a las
ciudades mds ricas.

Aumentar la proporciéon modal de la bicicleta y
del caminar puede reducir la dependencia de
un pais del petréleo importado

Muchos paises en desarrollo estin endeuddn-
dose fuertemente para continuar subsidiando el
petréleo, el cual es tremendamente usado por

los conductores de altos ingresos. Hacia el afio
2001, el gobierno en Indonesia gasté mds de
US$ 4 billones anualmente para apuntalar estos
insostenibles subsidios de combustibles. (Estos
subsidios a los combustibles han sido considera-
blemente reducidos por el gobierno actual desde
inicios del ano 2002, a través de sucesivas alzas
de precios.) La volatilidad del precios del petré-
leo y los riesgos de disminucién de las reservas
globales en las préximas dos décadas, hacen
crucial el disminuir la dependencia del petréleo
para evitar serios golpes econdémicos exdgenos
en la economia nacional.

Promover el uso de bicicletas y caminatas

seguras son cruciales para mejorar la accesi-
bilidad de los pobres y la cohesién social

En muchas mega-ciudades de paises en desa-
rrollo, alcanzar los centros de trabajo desde

los asentamientos de bajos ingresos es un viaje
arduo que consume un cuarto del ingreso de la
familia y 4 horas cada dia. Para viajes menores
de 3 kilémetros, el pobre de Surabaya es ya

mds dependiente de los vehiculos a motor que
los alemanes, quienes tienen ingresos 40 veces
mayores. Esto es imponer una enorme e inne-
cesaria carga en el pobre, e implica inhibir su
capacidad tanto para participar en la fuerza de
trabajo como para tener acceso a educacién y
salud. Caminar y andar en bicicleta de manera
confiable y segura es también fundamental para
permitir que las personas alcancen las instalacio-
nes de transporte publico, pero generalmente se
presta poca atencién a estos modos de acceso.

Las inversiones en las instalaciones para caminar
y andar en bicicleta son inversiones para los
pobres. Esto crea una nueva sociedad donde las
personas de todos los ingresos pueden encon-
trarse como iguales en un sendero de bicicletas

o en una vereda. En el mundo en desarrollo,
donde las disparidades de los ingresos son ge-

Figura 5

Nanjing Road, en
Shanghai fue reciente-
mente peatonizada y es
uno de los distritos con
los arriendos/alquileres
mds altos en China.
Walter Hook, ITDP
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(1) Plan Maestro holandés
de Bicicletas, descripcion

Los beneficios de planificar
para el ciclismo

Contribucion de Roelof Wittink, |-ce y basado en el capitulo
“Planificando para la seguridad vial del ciclismo” en el libro “Creando
Transporte Sostenible”, editor Rodney Tolley, Woodhead Publishing
Ltd. Reino Unido, 2003 (préximo a aparecer).

y evaluacion en un contex-
to histérico, Ministerio de
Transporte, 1999.

(2) Pucher, J. (1997), “El

. Beneficios relacionados con la
boom de las bicicletas en

Alemania: un renacimiento segurldad

creado por Politicas Pu- Informacién de diferentes paises muestra que

el aumento en el uso de las bicicletas y el aumento
en la seguridad para ellas pueden ir de la mano. El
Dutch Bicycle Masterplan (1) saca como conclusion
que en 1998 el numero de muertes entre los ciclistas
era un 54% mas bajo que en 1980, pese al aumen-
to tanto en el uso de autos como de bicicletas. El
aumento de los kilémetros de automoviles fue de
alrededor de un 50% y el aumento en los kiléme-
tros de bicicletas fue de alrededor de un 30% en
el mismo periodo. En Alemania, el numero total de
muertes de ciclistas cay6 en un 66% entre 1975y
1998, mientras que la proporcion de las bicicletas
en el transporte aumenté sustancialmente, desde
alrededor de un 8% a un 12% de todos los viajes (2).
En la ciudad de York, en el Reino Unido, 15 ciclistas
. . resultaron muertos o seriamente lesionados entre
y Practicas Mundiales de 1996 y 1998, comparado con 38 entre 1991-1993,
Transporte’, Volumen 7, (4), mientras los niveles del ciclismo subieron de 15 a
2001. 18 % de los viajes (3).

blicas”, en ‘Transportation
Quarterly’ 51 (4) y Pucher, J.
(2001), “El rol de las nor-
mas publicas en promover

la seguridad, comodidad &
popularidad del ciclismo”, en
‘Normas y Practicas Mundia-
les de Transporte’, Volumen
7, (4), 2001.

(3) Harrison, J.: “Planificando
para mas ciclismo: la ex-
periencia de York va contra
la tendencia” , en ‘Normas

La mejor explicacion para estos efectos es la
integracion del ciclismo - y de las caminatas - en
nuestros sistemas de trafico y transporte. Una bue-
na mezcla de modos de transporte motorizados y
no-motorizados lleva al sistema de trafico a una
escala mas humana. Esto requirié de un cambio en

Figura 6

Costos y beneficios de las
pistas para bicicletas en
Bogotd.

El significado econdmi-
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la planificacién y disefio de las vias. Las medidas
también deben tener un enorme impacto positivo
en los modos motorizados.

Este enfoque encaja muy bien con los enfoques
modernos de seguridad vial que apuntan a minimizar
los riesgos de accidentes serios, tal como el concepto
holandés de Trafico Sostenible Seguro y el concepto
suizo de ‘posibilidad cero de muerte en carreteras’.
Un elemento clave en estos enfoques modernos es
la prevencion de riesgos, tomando en consideracion
las limitadas capacidades de los seres humanos,
queriendo decir que los conflictos entre los usuarios
de vias con grandes diferencias de masay velocidad,
deben hacerse técnicamente imposibles. El ambiente
de trafico deberia permitir a los usuarios de las vias
- con sus enormes diferencias de capacidades y
experiencias - comportarse de manera predecible
y respetuosa con los demas. Las consecuencias de
esta red vial son una categorizacién que acomoda el
flujo eficiente de todos los diferentes modos hasta
cierto punto y protege nuestras areas urbanas del
predominio del trafico motorizado. La vasta mayoria
de lared vial total tiene un limite de velocidad bajo y
es adaptado para facilitar el uso de bicicletas y los
viajes a pie en forma segura.

Esta politica proporciona las condiciones correc-
tas para un ciclismo seguro. No sera principalmente
la segregacion del ciclismo de los otros modos en
las vias, lo que aumentara la seguridad del uso de
bicicletas, sino la integracién del ciclismo en el
disefio completo. Al facilitar una mezcla segura de
modalidades, el uso de las bicicletas puede trans-
formarse en un catalizador para una muy exitosa
politica de seguridad vial.

v Figura7

Un estrecha calle compartida por autos y ci-
clistas, y una pista para bicicletas que permite
un uso bi-direccional sélo a los ciclistas en

Florencia, Italia.
Roelof Wittink, |-ce




Modulo 3d: Preservar y Expandir el Papel del Transporte No-Motorizado

Figura9 »

Pistas separadas para buses y bicicletas en una
interseccion de Utrecht, Paises Bajos.
Roelof Wittink, I-ce

Beneficios econémicos de planificar
para el ciclismo

I-ce calcul6 el valor econémico de planificar
instalaciones para bicicletas en cuatro ciudades,
una de las cuales fue Bogota.

Los costos de la construccién de pistas para
bicicletas, su manutencién, asi como la promocién
y campanas educativas fueron calculados en US$
186 millones sobre un periodo de 10 afnos. Los
costos de construccion de un kilémetro de pista
de bicicleta de alta calidad fueron de alrededor de
US$ 200.000.

El ahorro en costos de las reducidas necesidades
de infraestructura, bajaban la congestion y contami-
nacion debido al reemplazo de kildmetros de auto
sobre 10 afios en total en US$ 493 millones, de los
cuales mas de un 50% son el resultado de espacios
de estacionamiento ahorrados.

Se espera mejorar la seguridad vial en un 50%,
basandose en la experiencia anterior. Esto tiene
como resultado ahorros con un valor econémico
de US$ 643 millones.

Los ahorros en los costos de uso por los usuarios
viales, al no usar los automdviles o buses, llegan a
US$ 167 millones.

El resultado general es que los beneficios tienen
un valor econémico de US$ 1.302 millones durante
10 afos, comparados con US$ costos de 178 mi-
llones. Los beneficios son 7,3 veces mas altos que
los costos.

Para mas informacion ver: http://www.cycling Figura 10
nl; E/ Significado Econémico del Ciclismo; VNG/I- Umf linea depama{a “fl"_’l‘mmd" para los . M Fl.gl_"a 1
e T e AU v 2000, ciclistas los hace mds visibles y les provee el Pistas segregadas de bicicletas
erecho a paso recht, Paises Bajos). en Bogotd, Colombia.
derecho a paso (Utrecht, Paises Baj Bogotd, Colomb

Roelof Wittink, I-ce Roelof Wittink, |-ce

Figura 8+v¥

Mini rotondas bajan la velocidad y facilitan
la integracidn segura entre autos y ciclistas
(Utrecht, Paises Bajos).

Roelof Wittink, |-ce
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Figura 12
Ciclovia: Un domingo,
Dia sin autos en Bogotd

Instituto de Esporte y Recreacion,
Cidudad de Bogta

neralmente demasiado altas, el rol potencial del
transporte no-motorizado es muy importante.
En Bogotd, el lugar mds seguro de la ciudad es
la Ciclovia. Los domingo, 120 kilémetros de las
principales arterias son cerradas al tréfico, per-
mitiendo a alrededor de 2 millones de personas
andar en bicicleta, patinar, o tan sélo trotar y
caminar. Es un lugar de encuentro donde los
que tienen altos ingresos usan sus bicicletas al
lado de las personas que ganan mucho menos
(ver Figura 12).

Promover un uso de bicicletas y caminatas
seguras es vital para reducir las mas de

500.000 muertes prematuras por accidentes
de transito cada ano

Existe un estimado de 1,1 millén de muertes por
trdnsito a nivel global cada afo, y en los paises
en desarrollo, entre la gente joven, los accidentes
de trafico son la segunda causa de muerte, de
acuerdo a la Organizacién Mundial de la Salud.
En paises en desarrollo, la gran mayoria de las
victimas de accidentes de trdnsito son peatones y
ciclistas, aunque con el uso creciente de las mo-
tocicletas, los motociclistas se han transformado
rapidamente en la mayoria de las victimas fata-
les en autopistas en los paises asidticos de mayor
ingreso. Tener a un padre o madre muerto o
incapacitado en un accidente vehicular, terrible
en s{ mismo, ciertamente llevard a la familia de
clase media baja a desparecer.

Bogotd tuvo en el ano 1997 una tasa de muertes
por trafico de 2 a 3 personas cada dia, la cual es
una de las més altas de Latinoamérica. Incluso
aunque sigue siendo alta, esta tasa bajé a1 6 2
personas, debido a las espectaculares mejoras en
las instalaciones para ciclistas y peatones.

Transporte no-motorizado de
cargas

Fuente: Niklas Sieber, GTZ

En las areas urbanas, los vehiculos no-motori-
zados (NMVs) no sélo son fundamentales para la
movilizacion de personas, sino que también para el
transporte de cargas. En muchos pueblos africanos,
los carretones de mano son usados para transpor-
tar bienes hacia y desde los mercados. Esto puede
ser realizado por el vendedor o por un empresario
de pequefa escala como parte de un servicio al
cliente. En Asia, los palanquines disefiados para el
transporte de pasajeros son generalmente usados
para transportar bienes en los pueblos (como por
ejemplo en la foto de abajo).

Niklas Sieber

Una forma especial de palanquin se usa en
Bangladesh, la bicicleta-van, que tiene basicamente
el mismo disefio que el palanquin, sélo que la parte
trasera (el area de carga) esta disefada para llevar
bienes. Utilizando este vehiculo, una persona es
capaz de transportar hasta una tonelada métri-
ca en un terreno plano sin la ayuda de un motor.
Muchos bienes voluminosos son transportados por
palanquines-van; no solo bienes desde y hacia los
mercados, sino también materiales de construccion
y productos de industrias de pequena escala. La
abundancia de palanquines-van en los pueblos de
Bangladesh ilustran la importancia econémica de
este modo para la economia local.

El transporte no-motorizado de bienes es gene-
ralmente importante para el transporte intermodal
de ellos. Los granjeros generalmente llevan sus
productos en buses hacia el mercado local y luego
los cargan sobre NMVs. Se producen cuellos de
botella cuando no hay instalaciones de carga, o
son insuficientes, y las faenas de descarga en las
calles producen atascos de trafico alrededor de los
paraderos de buses. Adicionalmente, se provee muy
poco espacio, o nada, para los NMVs en las cerca-
nias de los mercados.

Estos tipos de servicios de transporte no-motori-
zado son ofrecidos en muchos casos por pequefios
empresarios, lo cual subraya la viabilidad econémica
de los NMVs. Ellos no sélo son esenciales para el
transporte de bienes, sino que también son impor-
tantes para la economia urbana, debido a que dan
empleo a muchos conductores y empresarios. Por
supuesto que este tipo de trabajos son tomados
mayoritariamente por ciudadanos mas pobres.
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2. Regulacion del transporte no-
motorizado

Los vehiculos no-motorizados ( NMVs) se
regulan de una manera similar a la de los
vehiculos motorizados. Ellos deben atenerse a la
regulacién de:

1. Vehiculos
2. Operadores

3. Disefo de nuevas y ya existentes instalaciones
de vias

4. El uso de instalaciones existentes

5. Uso de vehiculos comerciales regidos por c6-
digos comerciales

6. Proceso de planificacién y toma de decisiones

7. Importacién y exportacién de NMV

2.1 Regulacion de los vehiculos

Es instructivo comparar las estructuras de
regulacién de los NMV y los motorizados.

En el caso de los vehiculos motorizados, los
gobiernos regulan los tipos de vehiculos que
son autorizados para operar. Los vehiculos,
piezas y partes son generalmente registrados
por la ISO (la Organizacién de Estandarizacién
Internacional), y los autos nuevos generalmente
estdn sujetos a estdndares “tipo de aprobacién”
para certificar su calidad, seguridad y emisiones.
Los vehiculos motorizados son generalmente
registrados por la policia o por el departamento
de vehiculos motorizados ya que pueden estar
involucrados en actividades delictuales o ser
vehiculos robados. En los paises desarrollados, y
cada vez mds en los paises en vias de desarrollo,
los vehiculos motorizados también estdn sujetos
a inspecciones para asegurar el cumplimiento
de las emisiones estandarizadas de tubos de
escape y asegurarse de que estén en buen estado.
Los vehiculos comerciales, como los taxis y los
camiones, también necesitan una licencia o
patente para operar como vehiculo comercial, y
pagar algin tipo de impuesto u honorario.

Ya que las bicicletas, los palanquines a pedales, y
otros MBS, no generan contaminacién y operan
a bajas velocidades, muy pocos paises exigen
que estos vehiculos sean inspeccionados para
chequear su buen estado de operacién o nivel de
emisiones.

Algunos paises insisten en que las bicicletas sean
fabricadas con una cierta calidad internaciona-
lizada ISO, pero por la complejidad del nimero
de nuevos fabricantes y nuevos componentes, el
proceso de aprobacion de la ISO es complicado
y lento, y los costos son relativamente altos
comparados con el costo del producto. En ese
escenario, la tendencia de la industria es aprobar
el control de calidad del fabricante mds que la
de un producto especifico. En muchos paises
desarrollados y algunos en vias de desarrollo,

es ilegal vender vehiculos no-motorizados sin
reflectantes en el frente y en su parte trasera,
como también manejar una bicicleta sin re-
flectantes en el frente y sin luces traseras si se
maneja de noche. El velar por el cumplimiento
de la ley es generalmente relajado. Algunas
leyes especifican el uso de reflectantes de una
calidad especifica estdndar. Algunos expertos
en seguridad han sugerido el requisito de pintar
amarillo las bicicletas y los triciclos, lo que
podria resolver el problema de visibilidad, pero
la proposicién parece ir en contra del fuerte
deseo de personalizar el vehiculo.

Finalmente, en algunos paises los duefios regis-
tran sus bicicletas u otros vehiculos con la poli-
cia. En algunos casos esto es obligatorio (como
en las ciudades de China), pero en la mayoria
es voluntario y se usa principalmente como

un mecanismo para facilitar su recuperacién
en caso de robo. Fuera de la China, el registro
de bicicletas como una medida antirrobo no
ha probado ser muy exitoso. En Bogotd, las
personas pueden registrar voluntariamente sus
bicicletas con la policia.

2.2 Regulacion de operadores de
vehiculos no-motorizados

Para operar un vehiculo motorizado general-
mente se requiere tener una licencia de conducir.
Esto es porque operar un vehiculo motorizado
requiere de entrenamiento, y los conductores sin
entrenamiento son un riesgo para ellos mismos
y para los demds. La relativa simplicidad de ope-
rar una bicicleta u otro vehiculo no-motorizado
ha hecho que las licencias para su operacién
sean innecesarias para usos no comerciales, en
todas partes del mundo.

En algunos estados y municipalidades de EEUU

se exige el uso del casco para operar bicicletas
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en conformidad con el exigente estindar de
seguridad y calidad que contemplan las leyes
locales. En la mayoria de los paises desarrolla-
dos, el uso del casco por los ciclistas estd menos
reglamentado, e incluso es escaso en los motoci-
clistas. En Bogotd, el uso de cascos para ciclistas
y motociclistas es ahora obligatorio, pero en el
caso de los ciclistas no se hace cumplir.

Muchos defensores de las bicicletas se oponen

a la obligatoriedad del uso del casco por encon-
trarla paternalista (la Gnica persona afectada es
el operador, y por esto deberia ser su decisién) y
argumentan que limitan el uso de aquéllas. La
mayoria estd de acuerdo en que el uso del casco
deberia fomentarse, a pesar de la ambigiiedad de
los datos en cuanto a su eficacia.

2.3 Regulacién del diseno de
instalaciones de carreteras
nuevas o existentes y sus
impactos.

En la mayoria de los paises desarrollados y en
vias de desarrollo, la tendencia de la ley es a
autorizar a algunos sectores del gobierno (o

en algunos casos asociaciones profesionales

de ingenieros civiles) para desarrollar disenos
estdndares para nuevas carreteras y para la con-
figuracién y sefalética de los caminos existentes.

Uno que ha tenido un impacto muy significa-
tivo es el Libro Verde de la Asociacién Norte-
americana de Carreteras Estatales y Funciona-
rios del Transporte, o Politica acerca del Diserio
Geométrico de Carreteras y Calles. Este libro
estipula los pardmetros para el disefio geomé-
trico de las instalaciones de las carreteras y los
caminos. En EEUU, todos los caminos que son
disefiados como parte del Sistema Nacional de
Carreteras (NHS) y, por lo tanto, candidatos
para los fondos federales, deben ajustarse a estos
disenos estdndares. La mayoria de los estados
de Norteamérica también han aprobado leyes
autorizando a los Departamentos de Transporte
de los Estados (DET) a fijar estdndares del
diseno, y estos estindares generalmente estdn en
su mayoria basados en el Libro Verde.

Planes maestros de transporte

Mientras que los planes maestros de transporte
no se usan ampliamente en EEUU, en paises
europeos y en paises en vias de desarrollo ellos

se usan mayoritariamente. Estos planes algunas
veces tienen status de leyes aprobados por
gobiernos locales y nacionales y cualquier nueva
urbanizacién debe estar en conformidad con
estos planes que son modificados con regulari-
dad. A veces, un nuevo plan maestro estipulard
estindares de disenos. En Holanda, se aprobé
un Plan Maestro para Bicicletas, el cual hizo
que la promocidn del uso de esos vehiculos una
politica evidente del Ministerio de Transporte
holandés. Muchas ciudades, mds tarde, han
desarrollado planes maestros especificos para
bicicletas. Uno de los primeros y mds famosos
fue desarrollado en la ciudad de Delft.

El Plan Maestro a 10 anos plazo de Bogotd,

por primera vez estipula como una materia de
politicas que se les dé prioridad a los peatones

e indica los proyectos que se construirdn en la
ciudad a corto, mediano y largo plazo. Esto estd
especificado con mayores detalles en los planes
maestros de transporte. El Plan Maestro de
Transporte del afio 2000 estipula que todas las
nuevas instalaciones de carreteras y caminos in-
cluyan ciclovias y veredas, separadas de nivel, de
dimensiones especificas. Las especificaciones del
diseno se basan en el Taller del Espacio Piblico,
un manual en el cual el disefo para las ciclovias
y los espacios publicos estd establecido.

Estandares de diseno

En los paises en vias de desarrollo, los estdnda-
res de disefos, histéricamente, se han basado

en estdndares de los paises desarrollados, modi-
ficados de alguna manera para adecuarse a las
condiciones locales. El predominio del Libro
Verde para fijar los estindares de los disenos de
los caminos ha sido desde siempre problemitico.
Originalmente, se desarrollé sin tomar mucho
en cuenta la existencia de los viajes no-motori-
zados. De esta manera, las primeras versiones de
estos estdndares, que han sido vélidos desde los
1930s, propagaron disefios de infraestructura
que no eran ni seguros ni convenientes para los
viajes no-motorizados. Fue la proliferacién de
estos disenos perjudiciales para los NM Vs lo
que condujo a una baja de los viajes no-moto-
rizados, mucho mds que las regulaciones que
restringen el acceso. Hoy, menos del 1% de los
viajes diarios se hacen en NMVs en los EEUU.

La adopcién de disefios similares y estdndares
de disefos en las ciudades en vias de desarrollo,
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como en la India y China, donde a veces el 70%
del tréfico en los caminos urbanos es no-moto-
rizado, estd produciendo una baja similar en los
viajes no-motorizados y el dramdtico aumento en
accidentes con participacion de peatones, ciclis-
tas y otros vulnerables usuarios de los caminos.

En anos recientes, en los paises desarrollados,
estos estandares de disefio tratan cada vez mds
de asegurar que los disenos de nuevas vias sean
seguros y eficientes para el uso de vehiculos
no-motorizados, y para potenciar las carreteras
existentes facilitando el uso seguro y eficiente de
vehiculos no-motorizados.

Para los estindares de disefio de bicicletas, el
Libro Verde se refiere a una nueva publicacién de
1999, Guia para el Desarrollo de Instalaciones de
Bicicletas. La mayoria de los DOTs estatales han
adoptado esta gufa como la base para estindares
de disefos de instalaciones de bicicletas. Estd
disponible en http://www.aashto.org. Estos
estidndares son algo asi como un acuerdo entre
los deseos de los defensores comunitarios de las
bicicletas y lo que serd tolerado por la comuni-
dad de ingenieria de autopistas. Otro manual
comunmente utilizado es el holandés Firma por
la Bicicleta: Manual de diseio para infraestruc-
tura amigable con las bicicleta, publicado por

el Centro de Investigacién y Estandarizacién

de Contratos en la Ingenierfa Civil y de Trd-
fico — Paises Bajos.

El mismo Libro Verde entrega directrices limi-
tadas de disefio a los peatones. Estipula que las
instalaciones peatonales (veredas y cruces) de-
ben ser los suficientemente anchas para manejar
el volumen de trifico de peatones de manera
segura, y recomienda el uso de islas refugios,
luminarias y multiples sefiales de cruces pea-
tonales visibles, en las intersecciones. La Ad-
ministracién Federal de Autopistas de Estados
Unidos y AASHTO (American Association Of
State Highways and Transportation Officials)
ha desarrollado manuales de diseno para calmar
el trifico y otras instalaciones peatonales. Cal-
mando el Tréfico: Las mds Recientes Précticas
por el Instituto de Ingenieria de Transporte y la
FHWA es principalmente usado en los Estados
Unidos. Estas directrices han sido traducidas
en pautas a nivel estatal en muchos estados.
Existen guifas similares en Alemania, Inglaterra
y otros paises europeos.

De igual manera, en Estados Unidos hay un
Manual sobre Dispositivos de Control Uniforme
del Trdfico. El disefio de los mismos dispositivos
(tales como senales camineras, semaforos, cruces
de peatones, etc.) deben estar en conformidad
con este manual. No se requiere, sin embargo,
que estos dispositivos sean instalados. El uso e
instalacién de ellos es a discrecién de la agencia
bajo cuya jurisdiccién se encuentre la via.

Todas estas regulaciones y directrices establecen
pardmetros bastante amplios dentro de los
cuales, los gobiernos e ingenieros locales tienen
la libertad para determinar bajo qué condicio-
nes usar estas directrices. Las directrices no
estipulan que debe haber un seméforo en cada
interseccién, por ejemplo, tampoco estipula que
deben haber pistas de bicicletas en caminos con
velocidades sobre cierto nivel. Tales decisiones
son dejadas a los departamentos del gobierno
local para determinar a nivel local, basdndose en
las condiciones locales.

Estindares de disefios para velocidades de
operacion

Muchos estdndares de disefios son desarrolla-
dos para especificas velocidades de operacién.
Al establecer limites de velocidad en rutas
especificas, por lo tanto , los gobiernos estdn
dictando simultdneamente el estindar de di-
seno apropiado. Debido a que estos estdndares
fueron desarrollados para asegurar la operacién
segura de vehiculos a motor a una velocidad
determinada, pero no necesariamente asegurar
un ambiente seguro para peatones y NMVs, los
estdndares mismos tienen la culpa por empeorar
las condiciones de seguridad para los usuarios
de caminos m4s vulnerables.

Por ejemplo, en la ciudad de Nueva York, el
Estado de Nueva York establecié el minimo
limite estatal de velocidad en 30 millas por hora
(50 kilémetros por hora). Las calles de Nueva
York tuvieron que ser disefiadas para permitir a
los vehiculos de motor viajar de manera segura
a esa velocidad. Esto hizo que un gran nimero
de medidas de calmamiento del trifico fueran
ilegales, hasta que la Mocién de Baja Velocidad
finalmente revocé los limites de velocidad
minimos residenciales y permiti6 a la ciudad
reducir los limites minimos de velocidad selecti-
vamente. Es cierto que muchos de los mds de las
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350 muertes de peatones al afio en la ciudad de
Nueva York podrian haberse evitado, disehando
estdndares que tomaran en cuenta la seguridad
del usuario vial vulnerable, asi como la seguri-

dad del operador del vehiculo.

“Simplemente diseriando todos los
caminos para el uso de vebiculos
a motor a altas velocidades,
destruird el cardcter comercial,
recreacional y residencial de
secciones enteras de la ciudad”

Estindares de disefios y jerarquia vial

En muchos paises en desarrollo, la jerarquia vial
nunca ha sido definida, los limites de velocidad
son confusos y los ingenieros no estdn seguros
de qué disenos usar para una calle determinada.
En Surabaya, Indonesia, por ejemplo, se ha
definido en teorfa un sistema de clasificaciéon

de calles y una jerarquia de ellas, con limites de
velocidad permisibles asociados a la clasificacion
vial, pero ninguna policia de trafico estaba en
conocimiento de los limites de velocidad legales,
ni tampoco habia sefales de limites de veloci-
dad puestos en ninguna parte de la ciudad. Los
estdndares de disefo no tienen sentido a menos
que estén asociados con una jerarquia vial clara-
mente funcional y sus correspondientes limites

de velocidad.

En China, actualmente existe un esfuerzo na-
cional para aumentar las velocidades del trafico
de vehiculos a motor en todas las calles urbanas

a través de cambios en los disefios de calles, aun-

que en algunas calles podria ser mds apropiado
alterar los estdndares disefios para ralentizar las
velocidades de los vehiculos a motor. De igual
forma, en Indonesia, muchos de los planes de
mejoras en el trifico de la ciudad apuntan a
aumentar los limites de velocidad, mds que a
aumentar las velocidades de los vehiculos en
corredores de larga distancia y reducirlas en
corredores comerciales y residenciales.

Este problema también estd incrustado en el
proceso de andlisis de costos y beneficios. El
andlisis de costos y beneficios hecho por el
Proyecto de Red de Transporte Integrado de
Surabaya, el cual fue financiado por el Banco
Mundial, calculd los beneficios econémicos
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basados Gnicamente en velocidades de vehiculos
incrementadas incluso en calles donde los
limites de velocidad no habfan sido definidos en
relacién con los limites de velocidad apropiados
dada la funcién del camino.

Conjugar las conflictivas necesidades de los di-
sefos de seguridad y conveniencia para el trifico
no motorizado y la seguridad y conveniencia del
tréfico motorizado, puede ser realizado a través
de una cuidadosa definicién de una jerarquia
funcional de caminos, estableciendo los limites
de velocidad apropiados y disefando calles

de manera apropiada a su uso. Simplemente
disenando todos los caminos para el uso de
vehiculos a motor a altas velocidades, destruird
el cardcter comercial, recreativo y residencial de
secciones enteras de la ciudad.

2.4 Regulacion del uso de calzadas

2.4.1 Paises desarrollados

El uso de vehiculos en las calzadas también

es regulado a través de cddigos de trifico. En
muchos paises, se definen las bicicletas y pa-
lanquines como ‘vehiculos’ bajo los cédigos de
tréfico, y tienen el mismo derecho a usar las
calzadas que cualquier otro vehiculo, a menos
que el codigo del trdfico diga especificamente
otra cosa. Generalmente, existen disposiciones
en el cédigo de trdfico concernientes a los vehi-
culos no-motorizados y peatones.

Quienes abogan por las bicicletas argumentan
que desde el punto de vista de los c6digos

de trafico no debiera existir otra regulacién
concerniente a los vehiculos no-motorizados, y
que cualquier forma de tratamiento especial es
intrinsicamente discriminatoria. Ciertamente,
cualquier tratamiento especial a los vehiculos
no-motorizados en el cédigo de tréfico debe
estar justificado sobre la base de las caracteris-
ticas operacionales de estos vehiculos, y todos
los otros vehiculos con similares caracteristicas
operacionales debieran enfrentar un tratamiento
similar bajo el cédigo de tréfico.

Los gobiernos de las ciudades o los niveles mds
altos de gobierno podrian restringir el uso de
los vehiculos no-motorizados en ciertas vias o
tipos de vias para incrementar las velocidades
de los vehiculos a motor y para reducir el riesgo
de colisiones serias con peatones y ciclistas.
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Finalmente, los criterios para que los vehiculos
no-motorizados sean o no permitidos en vias
especificas debiera basarse en:

m Sies que la instalacién puede acomodar o ha
sido disenada para acomodar tanto vehiculos
motorizados como no-motorizados que tran-
siten segura y eficazmente

m Si es que existen rutas no-motorizadas alter-
nativas a mano, y

m El nimero de viajes de corta distancia servi-
dos por un enlace de vias determinado.

Incluso las autopistas de acceso limitado y altas
velocidades pueden disefiarse de manera de
proteger el tréfico no-motorizado, aunque es
casi seguro que sus instalaciones estardn com-
pletamente separadas de la carretera. La mayoria
de los accidentes ocurren en intersecciones o
como resultado de cruces inesperados en lugares
que no son intersecciones. Pocos accidentes
ocurren entre vehiculos motorizados y no-moto-
rizados que viajan juntos hacia adelante en una
carretera de mayor velocidad. La disponibilidad
de una berma pavimentada, de un amplio

borde o cuneta, o de un sendero de bicicletas
completamente separado, puede hacer que el
usar las bicicletas sea razonablemente seguro

y no cause retrasos en los viajes para el tréfico
motorizado incluso en caminos de velocidades
relativamente altas. Los vehiculos no-motoriza-
dos estdn permitidos en partes del Sistema de
Autopistas Nacionales de Estados Unidos y en
muchas autopistas dentro de las ciudades, tanto
en paises desarrollados como en desarrollo.

Histéricamente, muchas autopistas de alta
velocidad y acceso limitado no fueron disefiadas
para acomodar los viajes no-motorizados. Las
autopistas de acceso limitado son definidas
como aquellos caminos donde el acceso al
camino desde propiedades adyacentes estd
prohibido. La mayoria de estas autopistas fueron
disenadas siguiendo estdndares de disenos
establecidos en el Libro Verde, y estos disenos
no acomodan de manera segura a los vehiculos
no-motorizados. En muchas leyes estatales, los
vehiculos no-motorizados no estén permitidos
en todas las autopistas de acceso limitado, a
menos que exista una ordenanza local especifica
que se los permita.

Para caminos de menor grado en Estados
Unidos y gran parte de Europa, no existe una
ley general que prohiba el uso de vehiculos
no-motorizados en ciertos tipos de caminos.
M34s bien, a los vehiculos no motorizados se

les permite operar en todos los caminos, a
menos que sea prohibido especificamente por
una ordenanza estatal, municipal o local. En

el Estado de Nueva York, por ejemplo, los
vehiculos no-motorizados no son permitidos en
muchas de las carreteras y en algunos puentes
especificos donde no existe una berma pavimen-
tada. Todas las arterias mayores en la ciudad de
Nueva York estdn abiertas al uso de vehiculos
no-motorizados. En cada caso, sin embargo, los
criterios dependen del disefio de la via, y son los
niveles mds locales de gobierno quienes toman
la decisién.

En todos los casos, las razones para las res-
tricciones a los vehiculos no-motorizados, y la
seguridad y eficiencia del uso de los caminos, se
aplican también a otros vehiculos lentos, ya sean
motorizados o no. Como tales, las restricciones
no deberfan estar basadas en el tipo de vehiculo,
sino mds bien en las caracteristicas operacio-
nales, tales como velocidad y vulnerabilidad.
Tales restricciones deben aplicarse también a
otros vehiculos con motor de movimiento lento
(motocicletas con motor por debajo de cierto
tamano, bicicletas eléctricas, el Segway, patines
en linea, scooters eléctricos o a gas, tractores

y vehiculos a traccién animal). Se podria decir
que serfa suficiente establecer velocidades mini-
mas y maximas.

“Excepto en las vias de alta
velocidad, debiera permitirse que
los ciclistas usen la pista para
bicicletas o cualquier otra parte de
las vias, con los ciclistas avezados
operando bdsicamente como
cualquier otro vehiculo y con los
ciclistas mds lentos y vulnerables
relegados a senderos para bicicletas”

En muchas ciudades de paises desarrollados, si
se permite el uso de las bicicletas o del NMV en
un camino en particular, y no se provee un sen-
dero para bicicletas, se exige que los vehiculos
no-motorizados operen en la pista de la berma
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(lenta), excepto durante los giros. En muchos
paises desarrollados, y recientemente en Bogotd,
si se provee una pista o sendero de bicicletas, se
exige por ley el uso de esta pista o sendero, a
menos que esté obstruido.

Algunos defensores de las bicicletas sienten que
la exigencia de usar una pistay / o la berma es

discriminatorio, y se oponen a tales restricciones.

En caminos con velocidades de trafico de 60
km/h o menos, un niimero creciente de ciclistas
son capaces de mantener esa velocidad de vehi-
culo y no quieren ser relegados a los estrechos
senderos de bicicletas, los cuales generalmente
estdn obstruidos por peatones o basuras, no
tienen mantencién, o son de un estindar de
diseno inapropiado para las velocidades que los
ciclistas avezados pueden fécilmente lograr. Esta
controversia surge debido a que las velocidades
promedio de los vehiculos de los ciclistas varian
enormemente. Por esta razon, se recomienda
que, excepto en las autopistas de alta velocidad,
debiera permitirse que los ciclistas usen la pista
para bicicletas o cualquier otra parte de las vias,
con los ciclistas avezados operando bdsicamente
como cualquier otro vehiculo y con los ciclistas
mis lentos y vulnerables relegados a senderos
para bicicletas.

En la mayoria de los paises, se exige que los
peatones usen las veredas si es que las hay, y que
caminen por el lado del camino que enfrenta el
tréfico si es que no hay vereda. Se exige que los
peatones usen los cruces, si es que existen, y si
estos estdn a una distancia razonable. Si no es
asi, se permite el cruce de una carretera, pero los
vehiculos motorizados tienen el derecho a via,
tal como los peatones tienen el derecho a via
cuando un vehiculo a motor cruza una vereda.
Interesantemente, en muchos paises incluyendo
los Estados Unidos, una persona NO estd
obligada a usar los pasos superiores aunque
los haya, pero si el paso superior no es usado, el
vehiculo a motor tiene el derecho de via.

Cada vez més en Estados Unidos y en Europa,
y en algunas ciudades progresistas de paises en
desarrollo, actualmente, las leyes exigen que
cualquier nueva instalacién en la cual se permi-
tan peatones y vehiculos no-motorizados, sea
disenada para facilitar el uso seguro de peatones
y ciclistas.
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Las carreteras de acceso limitado y arterias con
mucha actividad con pocos peatones cruzando
y con semdforos, crean obstdculos para los viajes
no-motorizados de corta distancia, que se cono-
cen como problemas de 'ruptura’. En los paises
desarrollados, las leyes estatales, provinciales y
nacionales, cada vez mds, incluyen cldusulas que
estipulan que los planes y proyectos de trans-
porte otorgardn debida consideracion a rutas
contiguas para los vehiculos no-motorizados
y los peatones. La ley federal en Estados Unidos
ahora estipula que la accién que provoque la
ruptura de rutas mayores no-motorizadas, exis-
tentes o potenciales, estd prohibida, a menos que
una razonable ruta alternativa para este tréfico
ya exista o sea provista.

2.4.2 Paises en desarrollo

Restricciones a vehiculos no-motorizados

En Asia, en los dltimos anos, las restricciones en
el uso de ciertos o todos los vehiculos no-mo-
torizados han ido mds all4 de las restricciones
reguladoras que estos modos enfrentan en los
c6digos de tréfico del occidente. Mientras en el
occidente, los estindares de disefios de las carre-
teras hacen que usar la bicicleta sea dificultoso
y poco placentero, lo cual probé ser suficiente
para que el porcentaje de modos de vehiculos no-
motorizados baje a menos de un 1% en Estados
Unidos, esto no fue generalmente el resultado
de restricciones reguladoras acerca del acceso a
la red vial, excepto en las autopistas y carreteras
de acceso limitado.

En gran parte de Africa y mucha del sur de
Asia, las autopistas de acceso limitado son
relativamente pocas, y las autoridades toleran
la presencia de los ciclistas y los vehiculos
no-motorizados y a traccién animal en las
carreteras. Frecuentemente, el uso de bicicletas
en las carreteras es un drea legal gris, no expli-
citamente prohibido, pero no especificamente
permitido, tampoco. Las restricciones en el
uso de bicicletas y otros vehiculos en algunas
autopistas de acceso limitado son de origen
relativamente reciente.

En Bogotd, como era tipico de muchas ciudades
latinoamericanas, antes de la construccién de
nueva infraestructura para bicicletas, éstas eran
permitidas en todas las calles urbanas, pero el
diseno de esas calles era tan hostil al viaje en bi-
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cicleta que para 1998 los viajes en bicicleta daban
cuenta de menos de un 1% del total de los viajes.
(Luego de que se construyeron unos 250 kms de
nuevas instalaciones para bicicletas a un costo de
US$ 500 por metro, hacia el afio 2001 los viajes
subieron a un 4% del total de viajes).

En Chinay en el sudeste de Asia, las bicicletas
y otros NMVs era permitidos en todos los
caminos urbanos y al interior de las ciudades
hasta la década de los 90. En la tltima década,
China ha estado construyendo una red nacional
de autopistas de acceso limitado, en la cual

no se permiten los vehiculos no-motorizados.
No obstante, los NM Vs generalmente son
permitidos en las antiguas carreteras, las cuales
tienden a ser paralelas a estas autopistas. En
India, hay incluso menos autopistas de acceso
limitado. Mientras los NM Vs son permitidos en
esas carreteras, ellas no fueron necesariamente
disenadas para permitir viajes seguros de estos
modos, y la seguridad de trénsito es, general-
mente, un problema serio.

“En Guangzhou, el uso de
bicicletas en los anos 90s cayé de
un 34% de los viajes a alrededor
de un 16% en el aiio 2000

En los anos recientes, se han introducido restric-
ciones a las bicicletas normales y otros modos
no-motorizados en algunas arterias urbanas de
China, las cuales se usan principalmente para
tréfico local. Shanghai, Guangzhou, Pekin

y otras ciudades han impuesto restricciones,
prohibiendo el uso de bicicletas en algunas
calles mayores. En muchas de estas calles, es
vircualmente imposible o extremadamente
inconveniente cruzar en bicicleta, lo que corta
muchos millones de viajes origen - destino de
corta distancia que podrian haberse realizado en
bicicleta. En el pasado, las bicicletas dominaban
el uso de las calles de servicio. Ahora, estas
calles de servicio son usadas principalmente por
buses y taxis, mientras los ciclistas son forzados
a compartir instalaciones con los peatones (ver
Figura 13) donde sélo se pueden tener mds bajas
velocidades de viaje. Asi, las ciudades chinas
han estado usando una combinacién de cam-
bios en los disefios y cambios en la regulacién
para restringir el uso de bicicletas, con desafor-

tunadas consecuencias. En Guangzhou, el uso
de bicicletas en los afios 90s cayé de un 34%
de los viajes a alrededor de un 16% en el afo
2000. Estos viajes fueron casi completamente
desplazados a viajes en motocicletas y taxis, con
un pequefo aumento de los viajes en bus.

En Indonesia, clases enteras de vehiculos no son
permitidas en las arterias principales. No sélo
no estdn permitidas las bicicletas en las arterias
mayores y autopistas de acceso limitado en
Jakarta, sino que los Bajaj, los Bemo, los becaks
y otros modos motorizados de movimiento lento
tampoco son permitidos. En muchas ciudades
de la India, y en muchas ciudades de Indonesia
aparte de Jakarta, las bicicletas estdn general-
mente permitidas en todas las autopistas, menos
en las de acceso limitado.

Palanquines a pedales

Los palanquines a pedales, en sus variadas
formas, han estado, por el contrario, sujetos a
especialmente severas restricciones en su acceso
a ciertas calles o ciertas zonas de varias ciudades.
Manila prohibié los palanquines a pedales en

Figura 13

Las bicicletas estdn prohibidas en muchas calles de Shanghai, con
prohibiciones durante todo el dia o durante los periodos punta de las
marianas y en las tardes. Arriba, los ciclistas, al no permitirseles entrar
a una calle, son forzados a bajarse de la bicicleta y fusionarse con los
peatones lque se desplazan con menos velocidad. Mds arriba, una calle

principal en Nanjing es reservada, durante los periodos punta, a los
automdviles y buses. Mientras anteriormente las bicicletas tenian acceso
exclusivo a una amplia pista, ellas deben ahora compartir este espacio con
otros modos.

Karl Fjellstrom, enero de 2002.
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Figura 14
Palanquines de Delhi

que son requisados por
la policia por operar
en dreas donde estdn
prohibidos.

Walter Hook, ITDP.
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Manfred Breithaupt

sus principales calles, inicialmente en la década
de los 50s, y ellos volvieron a aparecer después
de la crisis econémica de la década de los 90s,
pero sélo en algunas calles locales. Karachi
prohibié los palanquines a pedales en 1960, y
Bangkok en 1962. Kuala Lumpur también los
prohibié. En Jakarta y Nueva Delhi esos vehi-
culos fueron prohibidos en los afos 80s, con un
criterio selectivo de aplicacién de leyes (Figura
14). Surabaya, Dakar y Ho Chi Minh City
restringieron su uso en ciertas calles mayores
comenzando en los afos 90s. Estas calles han
sido bien delimitadas en decretos municipales
especificos. Estas calles incluyen todas las auto-
pistas de acceso limitado, pero también muchas
arterias principales y secundarias que sirven a
viajes tanto de corta como de larga distancia
en 4reas urbanas congestionadas. En Surabaya,
tampoco son permitidos en dreas industriales,
nuevas zonas econémicas y nuevas dreas de
viviendas cerradas con rejas, principalmente
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Beijing en direccion inversa;
¢promoviendo bicicletas para
las Olimpiadas?

Extractos de “Las bicicletas pueden salvar a Bejing”, del China Daily,
20 de septiembre de 2002.

Fomento de los vehiculos de dos
ruedas en pos del medio ambiente

“ Con la finalidad de ayudar a reducir la conta-
minacion, Beijing adoptara medidas administrativas
para alentar a las personas a usar bicicletas”, dice
un plan especial de protecciéon ambiental en el Plan
de Acciones Olimpicas, el cual fue publicado este
mes por el comité organizador de las Olimpiadas
del 2008.

El plan no revel6 los detalles de las futuras
medidas. Rutas especiales para bicicletas seran
construidas en la Villa Olimpica para el 2008, con una
provisién de bicicletas, senalé el plan, también.

“Apuntando a ayudar a cumplir con los compromi-
sos de Beijing con el Comité Olimpico Internacional
en cuanto a proteccion medioambiental, la dis-
posicion también estd basada en la realidad de
Beijing”, dijo Wang Kai, director del Departamento
de Planificacion Exhaustiva en el Bureau Municipal
de Pekin para la Protecciéon Medioambiental, que
delined el plan.

Wang dijo que las rutas para bicicletas no sélo
se construiran en la Villa Olimpica, sino también
en el Parque Olimpico. El trazado de las rutas sera
decidido en los préximos dos afos, dijo.

Las pistas para bicicletas continuaran disefan-
dose en las calles de la ciudad, dijo Chen Jinchuan,
un investigador del Centro de Investigacion para el
Desarrollo del Transporte en Pekin, un centro de
expertos para el gobierno municipal.

Li Wenhua, decano de la escuela de estudios
medioambientales de la Universidad Renmin de
China, estuvo de acuerdo con la decision de Beijing
para fomentar las bicicletas, y dijo que esperaba
que el gobierno pudiera hacer el uso de las bicicle-
tas mas comodo a través de varias medidas, tales
como crear lotes de estacionamiento para bicicletas
y lugares de arriendo de ellas.

“Estoy seguro que la medida adoptada por Beijing
tendra un rol destacado en el desarrollo de la in-
dustria”, dijo Sui Songjang, secretario general de la
Asociacion China de Bicicletas.

China contintia siendo el pais lider a nivel mundial
en la produccién y consumo de bicicletas, toda vez
que la produccién de bicicletas en China alcanzé
los 50 millones el afio pasado. Las bicicletas chi-
nas se exportaron a mas de 100 paises y regiones,
también.



Moédulo 3d:

Proyecto de Modernizacion de
Palanquines a Pedales en India

Otra forma innovadora de aumentar el uso de
transporte no-motorizado es trabajar con la industria
de vehiculos a traccién humana, para mejorar las
tecnologias de los vehiculos no-motorizados.

Mientras las bicicletas estan siendo constan-
temente modernizadas por una industria dinamica
y competitiva, en muchas ciudades asiaticas, los
palanquines siguen siendo fabricados en base al
antiguo disefio desarrollado en la década de los 50s.
Como resultado de esto, son extremadamente pesa-
dos, lentos, incomodos y con un peso de alrededor
de 80 kilos. Sus disefios pasados de moda hacen
dificil la vida de los operadores de bajos ingresos.
Esto ha hecho posible que los politicos prohiban
estos vehiculos con fundamentos supuestamente
humanitarios. Desafortunadamente, prohibir estos
vehiculos solamente les quita un trabajo valioso a
personas de bajos ingresos, y fuerza a las personas
a caminar grandes distancias o usar vehiculos mas
caros y contaminantes.

Un proyecto innovador, auspiciado por US
AID y llevado a cabo por el Instituto de Normas
de Transporte y Desarrollo tuvo éxito en moderni-
zar los palanquines a pedales de la India. Nunca
hubo escasez de disefios alternativos, pero hasta
este proyecto reciente, ninguno de ellos habia sido
adoptado comercialmente, jamas. Como resultado
de este proyecto, hoy en dia hay mas de 10.000
palanquines mas livianos (55 kgs.) y mas comodos
operando en las calles de Delhi, Agra, y en media
docena de otras ciudades indias (ver Figuras 15y
16). Estos vehiculos, de hecho, cuestan menos en
su fabricacién que los palanquines tradicionales.
Los operadores de estos vehiculos vieron aumentar
sus ingresos desde un 20% a un 50%. Encuestas
también indican que alrededor de un 20% de los
pasajeros de los nuevos vehiculos habrian tomado
otra forma de transporte (de vehiculos motorizados
contaminantes) de no existir esta alternativa.

La exitosa adopcién comercial de mejores palan-
quines requirié no soélo del desarrollo de un disefio
superior (ver Figura 15), sino que también de un apoyo
de mercado y el ingreso a él de al menos una entidad
corporativa deseosa de competir para capturar el
mercado tradicional de palanquines, forzando a la
industria tradicional a responder.

Este proyecto ahora esta siendo replicado con
apoyo del programa GATE de GTZ en Yogyakarta,
Indonesia. Para mas informacién, ver el sitio web de
ITDP, http://www.itdp.org.

Preservar y Expandir el Papel del Transporte No-Motorizado
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Figura 15

Los primeros modernos
palanquines a peda-

les en India fueron
vendidos a conductores
que operaban al frente
del Sheraton en Agra,
India.

Walter Hook, ITDP

Figura 16
La flota completa

de mds de 1.000
palanquines a pedales
en la ciudad de
Brindaban, India, ha

sido modernizada.
Walter Hook, ITDP.
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por razones de imagen. Estas restricciones en el
uso de NMV en las arterias urbanas mayores
cortan numerosos viajes de origen - destino de
corta distancia, forzando a muchos potenciales
viajes no-motorizados a depender de los modos
motorizados.

Los palanquines a pedales tienen caracteristicas
operacionales que los hacen usuarios menos
eficientes del espacio vial que las bicicletas
normales. Son mds anchos, se mueven mds lento,
parten y paran frecuentemente, ocupan espacio
publico cuando estdn estacionados y en busca
de pasajeros y sus tasas de flujo de capacidad son
mucho mds bajas que las de las bicicletas. Sin
embargo, sus tasas de flujo de capacidad son
similares a aquellas de los taxis motorizados y
todos esos problemas también son una realidad
para los taxis normales. Asi, no existe una jus-
tificacién en la eficiencia del sistema de tréfico
para una prohibicién total de los palanquines

a pedales en dreas enteras o en calles normales,
sirviendo a viajes de corta y larga distancia,
donde a los taxis y otros vehiculos de movilidad
relativamente lenta se les permite operar.

No obstante, su imagen de atraso y explotacién,
y el rol que ellos juegan en facilitar la migracién
campo - ciudad ha hecho que este modo sea
objeto de regulaciones gubernamentales hostiles,
las cuales no pueden ser justificadas desde una
perspectiva de seguridad o de administracién
del trifico.

En el mismisimo nivel local, un barrio puede
decidir por la razén que sea que simplemente no
q q
quiera una clase particular de vehiculo ope-
rando en su comunidad. En calles usadas sélo
para viajes muy locales, las decisiones acerca de
las restricciones de vehiculos debieran tomarse
por la comunidad local, y se recomienda un
proceso razonablemente democrdtico de toma
de decisiones.

En Jakarta y en Nueva Delhi, por ejemplo, los
gobiernos locales aprobaron regulaciones que hi-
cieron ilegal el uso de los palanquines o becaks
en toda la ciudad. Mientras esto es sin duda
mirado con buenos ojos por ciertas comunida-
des, otras comunidades con calles muy estrechas,
con mujeres que dependian grandemente de los
becaks o palanquines para realizar sus compras
y llevar a los ninos al colegio, encontraron

que la pérdida del servicio de becaks les causé
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dificultades considerables. En estos distritos,
mds de un 70% de la poblacién estaba a favor
de retener los servicios de becaks. La regulacién
del gobierno local debiera permitir la flexibili-
dad de que estos asuntos sean decididos en la
comunidad, o por lo menos a nivel de distrito o
de barrio.

Conflictos entre modos motorizados y no-
motorizados

Los conflictos entre viajes motorizados y no-mo-
torizados son particularmente agudos en Asia

y los paises en desarrollo, debido a la frecuente
falta de una red vial secundaria y terciaria
interconectada, lo cual permitiria a los vehiculos
de movimiento lento evitar las arterias mayores.
Como resultado de esto, el viaje no-motorizado
de corta distancia es mds dependiente de las
arterias mayores ¢ incluso de varias autopistas

al interior de las ciudades que en los paises
desarrollados.

Restringir (mds que acomodar) los viajes no-
motorizados de corta distancia ha llevado a las
ciudades asidticas a disminuir enormemente el
nimero de viajes realizados por medios no-mo-
torizados a niveles mds bajos que los registrados
en Europa y Japén.

En algunos paises, no sélo se preocupan de
asuntos como permitir o no a los NMVs en las
calles normales, sino que también se preocupan
de si las motocicletas y motos deben permitirse
en las pistas de bicicletas. Incluso los Paises
Bajos y Bélgica permiten las motos en algunos
senderos de bicicletas. Algunas ciudades en
China, Malasia y otras no permiten las motoci-
cletas en las calles mayores y las obligan a usar
las pistas de bicicletas. Con el creciente nimero
de bicicletas eléctricas en China, esto es una
preocupacion creciente. China estd actualmente
tratando de decidir si obligar a las bicicletas
eléctricas a operar en pistas de bicicletas o en
pistas de trdfico normal. Hoy por hoy, esto va
desde prohibiciones completas en el centro de
Wuhan a un verdadero limbo legal en Pekin,
pasando por la obligacién de operar en pistas
para bicicletas en Shanghai. Kuala Lumpur, en
Malasia, tiene una red extensa de instalaciones
compartidas por bicicletas y motos. Las veloci-
dades de las motocicletas tienden a ahuyentar a
los ciclistas, pero las restricciones de velocidad,
los estdndares de disenos que fomentan las bajas



Modulo 3d: Preservar y Expandir el Papel del Transporte No-Motorizado

velocidades y controles de emisién y ruido sobre
las motocicletas pueden por lo menos mitigar
algunos de los conflictos entre estos dos modos.

También hay temas de preocupacién en si es que
las bicicletas y, mds recientemente, si los scooters
eléctricos y los “Segways” son permitidos o no
en las veredas. Las diferencias de velocidades

de viaje de las bicicletas y de los peatones son lo
suficientemente altas para justificar mantener
separado el trdfico peatonal y de bicicletas por
razones de seguridad y de eficiencia. En Tokio,
existen numerosas instalaciones compartidas
entre peatones y bicicletas que funcionan bési-
camente porque la multitud asegura una baja ve-
locidad de las bicicletas. En la ciudad de Nueva
York, andar en bicicleta en la vereda si uno tiene
mds de 14 anos es ilegal. El uso de bicicletas
también es a veces restringido en dreas peatona-
les de Europa y Estados Unidos. El nuevo skoo-
ter eléctrico Segway ha recibido recientemente
permiso en numerosos estados norteamericanos
para operar en veredas, por sobre la objecién de
partidarios locales de las bicicletas.

En paises en desarrollo, los peatones caminan
por las calles debido a que las veredas han

sido tan mal disefadas que son virtualmente
inutilizables. Los conflictos mds agudos por el
uso de las veredas se dan entre los peatones, los
vendedores ambulantes y los autos estacionados.

2.5 Regulacién de vehiculos
comerciales no-motorizados

Algunos vehiculos no-motorizados operan como
vehiculos comerciales y como tales estdn sujetos

a continua regulacién. La mayoria de los vehicu-
los comerciales estin regulados por, a lo menos,

tres razones vélidas:

1. para proteger a los consumidores

2. para limitar los impactos al tréfico y otros
relacionados

3. para proteger a los operadores

En la mayoria de las ciudades de Estados
Unidos, como en la ciudad de Nueva York, los
servicios de taxi en coches tipo palanquin son
relativamente pocos y no regulados por com-
pleto. No se requiere de licencias y las tarifas
estdn irreguladas y son negociadas en una base
caso a caso. Las autoridades municipales s6lo
exigen que tengan un seguro para los pasajeros

en caso de accidente. En las ciudades europeas,
a estos vehiculos se les exige tener una licencia
de ventas u operacion, y en otras ciudades no.

En los paises en desarrollo, la regulacién de los
palanquines a pedales varia de un pais a otro

y de ciudad a ciudad. En Bogot4, la situacién

es similar a la de los paises desarrollados, toda
vez que los peditaxis estdn irregulados. Su
nimero es s6lo de alrededor de 200 y ellos
circulan solamente en los principales senderos
de bicicletas, los cuales fueron disefiados lo
suficientemente anchos para su uso en muchas
partes. Estos peditaxis son de propiedad privada
y tienen avisos en la parte de atrds (publicitando
teléfonos celulares y licores) y no existe ningtin
cobro estipulado por su uso, pero se espera una
propina decente para el conductor por un viaje
desde la casa al trabajo.

En muchas ciudades de la India, donde los
palanquines estdn permitidos, los operarios
nominalmente necesitan una licencia. En
Delhi, obtener una licencia es generalmente
dificil y requiere muchas veces pasar a través
de un malek (el duefo de la flota), quien renta
los vehiculos o a través de un financista (quien
vende el vehiculo a crédito con altas tasas de
interés). Aunque parezca raro, las licencias son
emitidas por el Departamento Veterinario de
la Municipalidad, ya que histéricamente ellos
tenfan que ver con los vehiculos a traccién
animal. Estas regulaciones estipulan exigencias
muy especificas de tamafio que, de hecho, no
corresponden a ninguno de los tamanos reales
de los modelos fabricados en masa. También se
exigfa la existencia de guardabarros y un toldo
para el sol, pero no se exigia que éste estuviera
en condiciones de funcionamiento.

Generalmente, las municipalidades tratan de
limitar el nimero de licencias emitidas con la
finalidad de reducir su nimero total, en algunos
casos con el propdsito de retirarlos gradual-
mente. Delhi, Agra y muchas otras ciudades
indias han restringido su nimero, pero, con fre-
cuencia, no lo han logrado. De hecho, en Delhi
existe un estimado de 500.000 palanquines a
pedales operando sin licencia, mayoritariamente
en dreas periféricas. En Surabaya, existe una
discusién en curso relativa a la capacidad y con-
veniencia de limitar el nimero de operadores de
becaks. La cantidad ideal, segtin al sindicato de
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Transporte no-
motorizado y
aumento de la
conciencia publica

Muchos de los mejores
ejemplos de aumento de
conciencia, organizacion y
defensa sobre transporte
urbano sostenible vienen

de grupos que promueven
mejores condiciones para los
ciclistas.

El Médulo 1e: Acciones para
mejorar el conocimiento
publico sobre transporte
urbano sostenible, analiza
muchas de estas iniciati-
vas, incluyendo un reciente
programa de senderos de
bicicletas en Sao Paulo.



La movilidad basica
ahora cuesta menos

Reduciendo los
aranceles de bicicletas

El 13 de junio del afio 2002,
el gobierno de Kenya anun-
cié la eliminacion de los
derechos de aduana de las
bicicletas importadas. La
decision viene luego de un
alza en los precios del petro-
leo y debiera dar un impulso
significativo a las ventas y
uso de bicicletas. El Grupo
de Desarrollo Tecnoldgico
Internacional de Kenya fue
la fuerza clave detras de la
decision. El gobierno de Tan-
zania todavia debe remover
los aranceles de aduana de
las bicicletas, aunque ellos
han reducido estos aranceles
a los neumaticos de bicicle-
tas en un 10%. En un pais
donde el precio promedio de
una bicicleta es de 60.000
chelines de Tanzania, y

el ingreso per capita es de
270.000 chelines de Tanzania
al aho, este es un importante
primer paso, pero no va lo
suficientemente lejos.

La Asociacion para el
Avance de la Movilidad a
Bajo Costo (AALOCOM), la
organizacion que genero la
reduccion, esté llevando esta
campafa mas lejos, espe-
rando convencer al gobier-
no de seguir los pasos de
Kenya y reducir los aranceles
de todos los componentes
de las bicicletas.

Los beneficios de reducir o
eliminar los impuestos son
numerosos. Con el acceso a
este transporte de bajo cos-
to, los campesinos pueden
llevar los granos al mercado
en mayores cantidades y
mas rapidamente; los nifios
de areas rurales pueden
reducir sus tiempos de viaje
ala escuela en horas; los
grupos tradicionalmente en
desventaja, tales como las
mujeres, pueden aumentar
su acceso a oportunidades
de autoempleos. Para ser
breves, los beneficios de la
reduccion o eliminacion de
los aranceles de importacion
son significativos.

Adaptado del informativo de transporte
sostenible de ITDP, agosto de 2002,

http://www.itdp.org/Ste/STe2/index.
html
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becaks, es de alrededor de 30.000 - 40.000, y
actualmente hay alrededor de 42.000. Desde
1974, el nimero de becaks ha sido oficialmente
regulado, pero, en la realidad, la regulacién no
funciona. Los sindicatos apoyarian controlar

el niimero, toda vez que ello aumentaria sus
ingresos, pero debido a que tanto la policia
como la Oficina de Tréfico Vial generan dinero
con la emisién de licencias, no estin extrema-
damente interesados en regular esa existencia.
Actualmente, ellos pagan 7.500 Rp. (US$ 0,75)
por una licencia de operador de tres anos a la
Oficina de Trafico Vial, y ellos pagan una tarifa
tnica de 40.000 Rp (US$ 4,00) a la policia
para tener el permiso por poseer el vehiculo. En
Yogyakarta, Indonesia, la situacién es similar. Se
pagan aranceles para registrar el vehiculo y para
operarlo.

Recientemente, el Primer Ministro de la India
sugirié abolir el antiguo sistema de licencias

y permitir que todos aquellos que tengan un
carnet de identidad o estén dispuestos a pagar
el arancel obtengan automdticamente el registro
sin tener que pagar. Su argumento es que la
razén principal de llevar un registro es para el
caso que hubiera algtin problema por el cual

el cliente pudiese denunciar al conductor. La
nueva propuesta también sugiere dividir la
ciudad en zonas verdes, zonas amarillas y zonas
rojas. En las zonas verdes, no habria ninguna
restriccién al nimero de vehiculos que pueden
operar. En la zona amarilla habrian restricciones
en el ndimero, y en la zona roja no se permite
operar en lo absoluto. Esto formalizarfa més o
menos el informal status quo actual, a menos
que las zonas sean sustancialmente cambiadas.

En Jakarta, la operacién de becaks no sélo es
ilegal, sino que también lo es su fabricacién y
venta. Como resultado de esto, los armazones
para aquellos becaks que siguen operando en la
periferia de Jakarta son fabricados fuera de esta
ciudad, usualmente mds o menos en secreto y
son ensamblados por el operador con partes de
bicicletas ampliamente disponibles.

Este médulo recomienda que como minimo los
vehiculos y operadores sean registrados para dar
una minima proteccion al pasajero. También se
debiera exigir que los vehiculos tengan reflecto-
res apropiados. Si restringir el nimero total de
vehiculos en una zona determinada es aconse-
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jable o no, o si el proceso debe ser dejado a que
se organice informalmente, depende del grado
en el cual la participacién del gobierno llevard
a una situacion econdémica mds justa y estable
para los conductores y a una mayor seguridad
para los residentes.

“Mds que definir disefios especificos,
la ley puede especificar el proceso
por el cual aquellos diseiios deben
ser desarrollados y aprobados”

2.6 Regulaciones y Proceso de
Planificacion
Tanto en paises desarrollados como en desarro-
llo, una de las principales razones por las que
las inquietudes de los peatones y de los ciclistas
en el sistema de trafico no son consideradas, es
que la responsabilidad por estos modos no estd
claramente ligada a una secci6én en particular
del gobierno o a una agencia gubernamental.
Normalmente, la policia, el departamento de
obras publicas, el departamento de transporte
y la agencia de planificacién de la ciudad
tendrdn autoridad sobre diferentes dreas de
incumbencia para el transporte no-motorizado.
Esta confusién interdeparmental es mala en los
paises desarrollados y extremadamente seria en
muchos paises asidticos.

Por esta razén, un niimero creciente de leyes
estatales o provinciales ordenan la creacién de
un Coordinador de Transporte No-motorizado
especial (o coordinador de Bicicletas), y de una
Fuerza de Tareas de Transporte No-motorizado.
Al Coordinador y a la Fuerza de Tareas se le
entregan, entonces, ciertos poderes reguladores.

Idealmente, la Fuerza de Tareas de Transporte
No-motorizado tendrd representantes no sélo
de todas las agencias estatales (provinciales) y
municipales involucradas en temas que afectan
al transporte no-motorizado, de la policia, la
agencia de tréfico vial, obras publicas, plani-
ficacién de la ciudad, el consejo de la ciudad,
etc., asi como también de la sociedad civil. Al
menos uno de esos debe representar a los grupos
de usuarios de vehiculos no-motorizados (tales
como el sindicato de becaks o una asociacién de
defensa de las bicicletas) y debiera haber por lo
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menos un representante del sector privado. Este
grupo a su vez elegird a un presidente.

Esta Fuerza de tareas de Transporte No Moto-
rizado, dirigida por su Coordinador, es general-
mente responsable de la promocién y facilitacién
de un uso conveniente y seguro de los modos
de transporte no motorizados. Se les debiera
dar el derecho de comentar todos los proyectos
de nueva infraestructura para determinar si

las inquietudes de los modos de transporte

no motorizados han sido tomadas en cuenta,
ademds de supervisar los esfuerzos entre las
agencias necesarios para disenar e implementar
el desarrollo de instalaciones para peatones y
vehiculos no motorizados, y educacién publica,
promocién y programas de seguridad.

En otras palabras, mds que definir disenos espe-
cificos, la ley puede especificar el proceso por el
cual aquellos disefios deben ser desarrollados y
aprobados.

2.7 Regulaciones a la importacion de
vehiculos no motorizados

Los aranceles sobre las bicicletas varfan am-
pliamente de un pais a otro. En algunos paises
asidticos, los aranceles sobre las bicicletas
importadas se han mantenido altos, tanto para
proteger la industria doméstica como para
desalentar el uso de vehiculos no motorizados.
En Bangladesh, por ejemplo, en 1998, los
impuestos sobre las bicicletas y muchos de sus
componentes importados eran de un 150%,
mientras los impuestos sobre los automéviles
eran s6lo de un 50% y en vehiculos de trans-
porte pequenos, motocicletas y camiones, s6lo
de un 20%. Mientras algunas de esas medidas
apuntaron a la proteccién en contra de los fabri-
cantes de bicicletas indios, para un 80% de los
componentes, Bangladesh no tiene capacidad
industrial doméstica.

Desde que tanto India como China han inte-
grado la Organizacién Mundial de Comercio
(World Trade Organisation, WTO), las barreras
arancelarias sobre bicicletas en ambos paises
han ido cayendo. Ambos paises cuentan con
enormes fabricas domésticas de bicicletas de
bajo costo, pero los fabricantes de bicicletas
indios ya estdn enfrentando la competencia de
las importaciones chinas y de fdbricas pertene-
cientes a China en Bengala.

3. Planificacién del transporte no-
motorizado

Histéricamente, se ha dado muy poca atencién
a la sistematizacién de la metodologia de
planificacién del transporte para el transporte
no motorizado. La planificacién del transporte
evolucioné en la década de los 50s y 60s en
Estados Unidos e Inglaterra, como una res-
puesta al creciente caos de las calles causado
por el uso creciente de los vehiculos a motor.
Las metodologias de planificacién desarro-
lladas durante esa época, desde el tradicional
proceso de ‘planificacién de cuatro pasos’ a los
procedimientos de anilisis codificados de costo
beneficio en el modelo de Disefio y Mantencién
de Carreteras (HDM) del Banco Mundial, ig-
noraban enormemente los viajes no motorizados
(ademds del transporte publico y viajes de carga,
inicialmente). El problema comenz6 a nivel

de la recoleccién de datos, donde no se recibié
nada de informacién acerca de los origenes y
destinos hechos por medios no motorizados. El
resultado fue un conjunto de metodologias de
planificacién generalmente hostiles hacia los
viajes no motorizados.

Desde entonces, como resultado de treinta afios
de esfuerzos dedicados a modificar o cambiar
estas metodologias de planificacién, muchos
modelos de demanda de trdfico en paises
desarrollados se basan en encuestas de origen

y destino que incluyen alguna informacién
sobre viajes en bicicletas, aunque generalmente
no sobre los viajes a pie. Incluso si encuestas
especificas de origen y destino no cuentan con
informacion sobre bicicletas y otros viajes de
vehiculos no motorizados, todos los viajes por
debajo de 10 kilémetros son potencialmente
viajes de vehiculos no motorizados y por ello
pueden ser usados en los procesos de planifi-
cacién. Como resultado, la planificacién de
bicicletas puede construirse sobre modelos
tradicionales de planificacién de transporte,
mientras que la informacién acerca de los viajes
peatonales muy cortos es posible que requiera de
recoleccién de informacién adicional y algunas
técnicas diferentes.

La planificacién para instalaciones de bicicletas
y palanquines a pedales debe estar lo mds inte-
grada posible en los estdndares de planificacién
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Figura 17

Las pistas de bicicletas
en Bogotd fueron prin-
cipalmente construidas
en las franjas de media-
nas de IZZS principales
avenidas, algunas de las
cuales estaban en proce-
so de reconstruccion.

Instituto de Desarrollo Urbano, Ciudad
de Bogota.
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de transporte. Sin embargo, toda vez que la
infraestructura existente posiblemente haya sido
disenada de una manera hostil a los viajes no
motorizados, se requerird de algunas medidas
correctivas especialmente enfocadas en mejorar
las condiciones de los viajes no motorizados.

De hecho, en muchas ciudades, las ubicaciones
de importancia fundamental para instalaciones
de vehiculos no motorizados y peatones es mds
que evidente, debido a que existe obviamente
un gran nimero de viajes hechos en bicicleta o
caminando en esas ubicaciones. Algunas ciu-
dades tienen pocos corredores mayores que dan
cuenta de gran parte de los viajes, y los viajes no
motorizados seguirdn el flujo general del trifico
para otros viajes de corta distancia.

Hay un debate entre los planificadores de tréfico
acerca de si las localizaciones de las nuevas
instalaciones de bicicletas deben basarse en la
metodologia de planificacién racional descrita
mds abajo, o si ellas deben ser ubicadas de ma-
nera oportunista en todos los caminos urbanos
donde puedan justificarse por altas velocidades
de vehiculos y conveniencia politica. La conve-
niencia politica generalmente significa que los
siguientes criterios serfan utilizados:

m La via estd siendo recién construida o recons-
truida, ofreciendo una oportunidad de poner
una nueva pista de bicicletas.

m Un camino existente tiene suficiente espacio,
tanto asi que la pista de bicicletas no inte-

rrumpird el trafico motorizado o de peatones.
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Un canal, un parque, el derecho de via de un
tren u otra instalacién puede ser modificada
de manera que las pistas de bicicletas pueden
construirse sin antagonizar con los conducto-
res de autos.

El nuevo sistema de bicicletas de Bogotd (ver
Figura 17), el cual cuenta con espectaculares
aumentos de viajes, fue una mezcla del enfoque
en los mayores corredores conocidos basdndose
en encuestas hechas por un estudio de planifica-
cién de JICA, otros estudios de origen y destino,
combinado con el emplazamiento de las
instalaciones donde hubiera espacio disponible,
vale decir, a lo largo de canales, en las franjas
medianas de caminos, en calles que eran mucho
mds anchas de lo necesario para servir al trifico
motorizado existente y en todas las construccio-
nes viales nuevas.

Poner buenas instalaciones para bicicletas en
todos los caminos con limites de velocidad por
encima de 50 6 60 kms/hr., sirviendo a un
nimero significativo de viajes de menos de 10
kilémetros no es una mala metodologia de plani-
ficacién si el compromiso politico estd presente.

Algo debe decirse, sin embargo, sobre el enfoque
de planificacién racional, que ayuda a exponer
argumentos a favor de las intervenciones y
prioriza con mayor cuidado las inversiones en
instalaciones realmente necesarias. Este proceso
de planificacién racional es generalmente des-
glosado en los siguientes pasos:

1. Establecimiento de un equipo de proyecto y
de una fuerza de tareas de transporte no mo-
torizado, o comité

2. Seleccién del drea a ser mejorada

3. Inventario de las regulaciones y condiciones
existentes

4. Desarrollo y priorizacién de las mejoras pla-
nificadas.

5. Seleccién y diseno de las instalaciones

6. Testeo luego de la implementacién.

3.1 Formacion del Equipo del
Proyecto y de la Fuerza de tareas

Cuando se inicia un proyecto de mejora de
transporte no-motorizado, debe seleccionarse un
equipo del proyecto. Normalmente, este equipo
debe constar con un consultor de planificacién
internacional, un ingeniero civil internacional,
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un socio local con influencia y contactos dentro
del gobierno de la ciudad (puede ser una agencia
gubernamental, la oficina del Alcalde, un pla-
nificador senior jubilado que esté ahora en una
ONG, el personal local de una organizacién de
desarrollo), y una ONG local, universidad o
compaiia de planificacién con experiencia de
trabajo y estudio de la poblacién afectada (pea-
tones, conductores de palanquines, organizacio-
nes comunitarias, politicos locales, etcétera).

El equipo del proyecto trabajard para los auspi-
ciadores del proyecto, pero una de sus primeras
tareas serd la de revisar tanto la responsabilidad
de gobierno para el transporte no motorizado en
la ciudad del proyecto, como las personas res-
ponsables dentro de cada agencia gubernamen-
tal relevante. Estas personas responsables deben
ser invitadas a unirse a la Fuerza de Tareas o
Comité de Transporte No-motorizado, que a
su vez puede seleccionar a un Presidente de este
Comité responsable de la coordinacién entre las
agencias. Este Comité debe involucrar a todas
las agencias gubernamentales relevantes, tales
como agencias municipales de planificacidn,
obras publicas, policia, administracién de
tréfico y cualquier autoridad publica pertinente,
mas también debe incluir a algunos interesados
clave, siendo el caso de los representantes del
sindicato de palanquines y otros interesados
potenciales. La formacién de esta Fuerza de
Tareas en las primeras etapas del proceso de
planificacién puede evitar obstdculos a la
implementacién en fases posteriores.

Esta Fuerza de Tareas serd responsable de ser la
presentadora en las audiencias ptblicas cuando
los planes mds desarrollados estén completados,
de supervisar la implementacién apropiada de
los planes y de actuar como defensor de los
planes dentro de la administracin.

3.2 Seleccion del area a mejorar

Identificar a los interesados clave dependerd
hasta cierto punto de la zona en la cual se ha
de mejorar sus viajes no-motorizados. La meto-
dologia de planificacién también diferird de-
pendiendo de si estd desarrollando un proyecto
piloto especifico para un barrio o un plan
maestro para la ciudad completa.

Para los proyectos piloto, existen varios factores
a considerar. Un proyecto piloto debe tener:

1. Un alto nivel de compromiso politico para
mejoras en el NMT por parte del gobierno de
distrito o del barrio. Un proyecto para la ciu-
dad completa debe ser considerado si es que
tiene el respaldo del alcalde.

2. Un alto nivel de apoyo a las mejoras del
NMT por parte de la comunidad.

3. Un alto nivel de trifico NMT existente en la
comunidad.

4. Un alto nivel de trdfico NMT potencial en la
comunidad.

5. Un alto nimero de accidentes de tréfico que
involucran a los usuarios mds vulnerables de
las calles.

A la luz de nuestra experiencia, ciertos tipos de
instalaciones tienden a generar un gran nimero
de viajes no motorizados. Entre ellas estdn:

1. Las escuelas y universidades.

2. Mercados populares y centros comerciales.

3. Industrias y otros empleadores con un gran
niimero de personas que no tienen acceso a
vehiculos a motor.

4. Mezquitas (ellas son visitadas frecuente-
mente).

Por estas razones, algunos programas municipa-
les en Europa y Estados Unidos se concentran
especificamente en los accesos a las escuelas, y
son conocidos como programa de ‘Rutas Segu-
ras al Colegio’. Para los palanquines a pedales, la
gran mayoria de los viajes son hacia las escuelas,
estaciones de transporte publico, mercados
populares y lugares turisticos. Los programas
pueden también enfocarse sélo en estos lugares.
Esto simplificaria enormemente el proceso de
planificacién y de priorizacién.

3.3 Inventario de las regulaciones y
condiciones existentes

Une vez que Ud. ha seleccionado el drea de su
proyecto, necesitard decidir cudnta recoleccién
de informacién realmente se necesita. Mientras
que los lugares apropiados para priorizar las
instalaciones de vehiculos no-motorizados son
bastante obvios para las personas familiarizadas
con el drea, el proceso de recoleccion de datos
también puede tener un importante papel edu-
cacional con los funcionarios municipales. Por
ejemplo, un asombroso nimero de profesionales
del transporte en paises en desarrollo parecen
ignorar completamente que las personas viajan
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por medios no-motorizados, y si lo saben, nunca
le han prestado atencién y les falta informacién
bésica al respecto. Simplemente demostrando
que un 30% de los viajes de una calle deter-
minada es realizado por peatones y ciclistas, o
que un 60% de las victimas de accidentes de
trdnsito son usuarios no-motorizados, puede
ayudar a sensibilizar a los creadores de normas y
al pablico en general sobre la importancia de las
medidas que etapas posteriores propondrdn. Los
siguientes datos serdn importantes.

3.3.1 Revision de leyes, regulaciones y
estandares de disefo relacionados
al viaje no-motorizado

Obviamente, la informacién acerca de si las

bicicletas y otros vehiculos no motorizados son

prohibidos o restringidos en ciertas rutas, o si
existen ciertos estdndares de diseno, serd perti-
nente al proceso de planificacién.

3.3.2 Una revision de los datos existentes

Antes de conducir nuevas y caras encuestas, la
disponibilidad de datos previos de encuestas
debiera ser tomada en cuenta. Es comin para
una agencia nacional o municipal no estar al
tanto del hecho de que otra municipalidad o
agencia nacional ha recientemente hecho en-
cuestas con la misma informacién que uno estd
buscando. En algunas ciudades de Asia, podria
haber un modelo de tréfico totalmente fun-
cional. En muchas ciudades habr4 datos sobre
encuestas a hogares (aunque probablemente
estén desactualizados), alguna informacién

de encuestas sobre origen y destino y algunos
conteos de vehiculos en lugares especificos.
Muchos departamentos de policia recopilan, por
lo menos, algo de informacién sobre accidentes
de tréfico que pueden ser mapeados, y algunas
ciudades pueden efectivamente, tener una buena
base de datos sobre seguridad de trifico y mapas
de puntos negros.

3.4 Recoleccion de datos adicionales
utiles
Si su proyecto piloto se enfocard solamente en
rutas seguras a escuelas, mercados o centros de
transporte publico, por ejemplo, no se necesitard
mucha recoleccién adicional de datos. Una de
las ventajas de enfocarse en los colegios es que
pueden seleccionarse un pufiado de escuelas
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piloto, y los estudiantes, padres y profesores
pueden ayudar directamente en el proceso de
recoleccién de informacién. Para una completa
revision de una metodologia de “rutas seguras
para el colegio” vea http://www.saferoutestos-
chool.org para algunos recursos reciente. Algu-
nas metodologias serdn analizadas mds abajo.

Para mejorar globalmente el transporte no-mo-
torizado en un lugar piloto o en la ciudad entera,
la siguiente informacién adicional serfa util.
Esta informacién debe ser mapeada.

3.4.1 Division del area del proyecto en
zonas
Con la finalidad de poner en un mapa la
informacién que usted va a recolectar, el drea
del proyecto necesita ser dividido en ‘zonas’.
Para planes de bicicletas y de palanquines, los
holandeses recomiendan que cada zona sea de
aproximadamente 250 metros cuadrados, y
los mapas aproximadamente a una escala de
1:10.000 inicialmente. Para mejoras peatonales
se necesitan de 1:2000 o mds pequenos. Si
existen los estudios previos de origen y destino,
con una escala lo suficientemente pequefia, las
mismas zonas y los mismos cédigos de zonifica-
cién pueden utilizarse.

3.4.2 Estudios de hogares suplementarios
Si existen estudios previos de hogares, pero no
hay ninguna informacién sobre viajes en bicicle-
tas y a pie, y sobre los niveles de propiedad de
motocicletas y bicicletas, pueden realizarse algu-
nos estudios adicionales que incluyan estos datos.
Se pueden hacer estudios mds intensivos en dreas
con diferentes ingresos, y en dreas con diferentes
factores amistosos al NMV (explicados mas ade-
lante), y suposiciones realizadas sobre otras dreas
con ingresos y tipos similares. La informacién de
origen y destino puede ser codificada para corres-
ponder a las zonas de 250 metros cuadrados que
usted ha identificado para el drea del proyecto,

y también puede identificar origenes y destinos
especificos (es decir, de la casa al supermercado

o verduleria local). La informacién de todos los
viajes de todos los miembros de la familia debe
ser recolectada, incluyendo los viajes de mujeres
y ninos. Los viajes del transporte publico deben
desglosarse en viajes a la parada de bus y el viaje
a bordo de este.
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3.4.3 Encuestas al borde de la carretera

Mds informacién sobre los viajes populares
efectuados en vehiculos no-motorizados y a
pie, debe ser recolectada a través de encuestas
al borde de la carretera. Estas entrevistas serdn
mds simples que encuestas de hogares, centrdn-
dose s6lo en origen y destino. Esta informacién
es necesaria para complementar los datos de
encuestas de hogares para capturar aquellos
viajes originados fuera del drea de estudio.

3.4.4 Conteos al borde de la carretera

Debido a que muchos conteos de vehiculos
excluyen a las bicicletas, palanquines y camina-
tas, es bueno recolectar informacién base sobre
el nimero de viajes en bicicletas, a pie y en
otros vehiculos no-motorizados en los caminos
mayores. Es mejor recolectar simultdneamente
informacién acerca de viajes de vehiculos a
motor en el mismo lugar para tener un estimado
mds acucioso de las divisiones modales a lo
largo de calles especificas en un afio base deter-
minado. Los conteos de horas punta y mediodia
son probablemente suficientes, pero un conteo
del dia entero serfa ideal. La informacién acerca
de cudntas personas cruzan estas calles princi-
pales en cada modo durante el mismo periodo
también es util. Idealmente, esta informacién
puede ser recolectada en todos los caminos que
llevan a un CBD (distrito central de negocios)
o en un ‘cordén’ (todos los puentes sobre un rio
que divide a la ciudad, por ejemplo).

3.4.5 Mapeo de origen y destino

Idealmente, debe hacerse un mapa que identi-
fique los pares importantes de origen y destino
(OD) para los viajes de menos de 10 kilémetros.
Para viajes de mayores distancias es razonable
suponer que ellos raramente serdn realizados por
medios no motorizados. Todos los pares OD
actualmente hechos en bicicleta, caminando

o en otro modo no motorizado puede ser co-
loreados en verde. Todos los pares OD hechos
por el transporte publico pueden ser coloreados
en amarillo. Todos los pares OD actualmente
hechos por motocicletas y otros vehiculos
particulares a motor pueden mapearse en rojo.
Este cédigo de mapas por colores debiera dar
una buena imagen de aquellos viajes que pueden
ser realizados por modos no-motorizados, pero
que actualmente no estdn siendo realizados por

esos modos. Ellos dan una indicacién de dénde
pueden lograrse los aumentos mds significativos
en los viajes no-motorizados, con cambios de
disefio de instalaciones. También es util ubicar
en este mapa a las mayores atracciones de viajes
especificos, tales como mercados populares y
escuelas y dibujar las lineas de pares OD hacia
esos puntos. (Ver Mapa I en GTZ & ITDP,
2000, para un ejemplo).

Se puede desarrollar un modelo con esta infor-
macién, indicando los factores que explican la
divergencia entre la cuota de modos de viajes no-
motorizados en algunos corredores comparada
con otros. Este modelo puede ser usado, luego,
para calcular el potencial impacto del cambio
modal en varias intervenciones de instalaciones
no motorizadas. De esta informacién de cambio
modal, se pueden calcular reducciones de emi-
siones y ahorros de combustible.

3.4.6 Mapeo de rutas reales

Generalmente es Gtil mapear todas las rutas que
hay entre diferentes pares mayores de origen

y destino en el drea del proyecto. Si hay un
atractivo de viajes importante en la zona de
destino (centro comercial, escuela, hospital), use
esto como punto de destino. Si no lo hay, use el
punto central en cada zona. Esto puede hacerse
preguntando a alguien la Fuerza de Tareas o del
Equipo de Proyecto que esté familiarizado con el
uso de las bicicletas y viajes de palanquines en el
drea del proyecto. Si nadie conoce las rutas popu-
lares, el equipo tendrd que recorrer esas rutas.

En este mapa seria util destacar cualquier calle o
camino donde las bicicletas y palanquines estin
estrictamente prohibidos por normas.

Este mapeo de rutas puede usarse para calcular
los factores de desvio. Los factores de desvio
son la forma mds sistemdtica de identificar los
mayores problemas de ruptura. Los problemas
de ruptura pueden ser creados por calles poco
seguras y de alta velocidad, por restricciones a
los vehiculos no-motorizados en calles especifi-
cas, por barreras para cruzar calles, por el sis-
tema de calles de un sentido, por grandes cana-
les, pistas de ferrocarril y otras infraestructuras
dificiles de atravesar. Los factores de desvio son
la distancia que el promedio que los operadores
de bicicletas y de palanquines deben viajar fuera
de su ruta para alcanzar su destino, relacionado

23



Transporte sostenible: Texto de Referencia para Formuladores de Politicas Publicas en Ciudades en Desarrollo

la distancia en que el cuervo vuela (la distancia
en linea recta). En un tipico cuadriculado eu-
ropeo o norteamericano, sin restricciones a los
viajes no-motorizados, los factores de desvio son
muy bajos. Un factor de desvio de 1,2 obser-
vado en Delft, Holanda, es extremadamente
bajo. Esto significa que el ciclista promedio sélo
necesita viajar un 20% mds que en una distan-
cia en linea recta para llegar a su destino.

Un mapeo de algunos factores de desvio en Su-
rabaya (ver Figura 4, pdgina 2 de este médulo)
indica que las ciudades asidticas con muchas
calles en un sentido, pocas intersecciones, un
débil sistema de calles secundarias y terciarias y
calles de alta velocidad inseguras, tienen facto-
res de desvio increiblemente altos. Estos factores
de desvio imponen muchos menos costos
econdmicos a los viajes de vehiculos a motor

a altas velocidades que lo que imponen a los
modos de transporte no-motorizado que viajan
a lentas velocidades. Sin embargo, ellos generan
enorme e innecesaria congestiéon y consumo

de combustible, y también desalientan el viaje
no-motorizado.

Cuando se identifican las mejoras necesarias
en el NMYV, reducir los factores de desvio es
un objetivo primordial. Puede suponerse que
la divisién modal para modos no motorizados
puede ser similar para distancias de viajes
similares. Mientras la cuota de viajes NMV
aumenta, mds cortas son las distancias entre
pares OD, acortar la distancia real de viaje

par OD deberia aumentar el nimero de viajes
NMYV a aquellos tipicos de esas distancias de
viaje. Basado en esto, los cambios en los factores
de desvio pueden ser usados para calcular el
ahorro potencial de combustible y CO2 y otras
reducciones de emisiones a partir de cambios
planificados de infraestructura para reducir los
factores de desvio.

3.4.7 Mapeo de las instalaciones NMT
existentes y percepcion de la
calidad del viaje NMV

Algunos planificadores de bicicletas y de

peatones, recomiendan el mapeo de cada una

de las existentes y potenciales rutas NMV y

codificarlas con color, basindose en la percep-

cién de calidad del ambiente para las bicicletas,
codificando en:
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m rojo: muy peligroso e incémodo
m amarillo: un tanto peligroso e incémodo, y
m verde: adecuado

Mis niveles de calidad pueden ser usados y de-
finirse mds atributos. Por ejemplo, una calle con
una pista de bicicletas con sombra, o una amplia
berma ;recién? Pavimentada y relativamente ba-
jas velocidades de operacidn, serfa verde, y una
calle de alta velocidad, sin sombra, sin berma de
seguridad, sin pista de bicicleta, seria roja. En el
caso de muchas ciudades de paises en desarrollo
es altamente posible que todas las arterias
mayores sean codificadas como rojas, haciendo
este ejercicio inconducente. Mapeos similares
pueden hacerse para las instalaciones peatonales
(ver Figura 18). Cédigos similares pueden
desarrollarse para instalaciones de cruces. Estos
mapas pueden ser herramientas ttiles para los
departamentos de planificacién con el fin de
priorizar las mejoras en las instalaciones NMT.

3.4.8 Mapeo de los flujos NMV existentes

Si un drea urbana todavia tiene una cantidad
significativa de viajes no-motorizados, es impor-
tante mapear los niveles actuales de los viajes

de vehiculos no-motorizados. Los conteos de
tréfico carretero e informacién de pares OD, de-
biera hacer posible mapear el nimero de viajes
motorizados y no-motorizados en muchas de las
principales vias. Para que esta informacién sea
util, los viajes peatonales deben contabilizarse
por separado. Los diagramas de flujo peatonal
deben basarse en cuentas cuadra a cuadra. Los
viajes en bicicleta y palanquines deben ser con-
vertidos a una unidad comin (equivalencias de
pasajeros por carro a ser comparables con otra
informacion). Los viajes peatonales ya existentes
deben justificar la adicional infraestructura de
veredas y los altos flujos de peatones pueden
justificar expandirlas. Los viajes ya existentes

de bicicletas y palanquines también pueden
justificar segregar los viajes motorizados y no-
motorizados a través de pistas para palanquines
o pistas de servicio.

Esta informacién debiera dar una buena idea de
dénde se concentra actualmente el viaje NMYV,
pero no le dird por si misma dénde estd el mayor
potencial de crecimiento de los viajes NMV.
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3.4.9 Mapeo de accidentes de transito

También es ttil recolectar informacién sobre
accidentes de trdnsito que involucren a los
usuarios no-motorizados de la policia, y mapear
dichos lugares tan precisamente como sea posi-
ble. Se necesita al menos de una divisién entre
los accidente en intersecciones y no - interseccio-
nes. Incluso aunque esos niimeros posiblemente
sean mal contabilizados, este simple ejercicio

de mapeo puede hacer posible identificar
lugares particularmente peligrosos (ver Figura
19). Hasta donde se pueda, este esfuerzo debe
basarse en esfuerzos generales de seguridad vial
(ver Médulo 5b: Seguridad Vial Urbana), los
cuales pueden no existir, o pueden no conside-
rar o proponer medidas hostiles a los vulnerable
usuarios viales.

3.4.10 Diagrama de conflicto en
intersecciones
Una vez que una interseccién ha sido identifi-
cada como peligrosa a través del mapa de acci-
dentes de trdnsito ( igual que lo expuesto mds
arriba) o basado en el peligro percibido por los
grupos de ciclistas, se hace posiblemente necesa-
rio un mapeo detallado de los conflictos posibles
en esa interseccién. Estos diagramas deberian

indicar la ubicacién y tipo de intervenciones de
disefio que serd necesario.

3.4.11 Mapeo de rutas peatonales
adicionales y rutas seguras a
escuelas

Debido a que los viajes peatonales son tan

cortos, alguna informacién adicional es a veces

usada por los planificadores para programas

de peatones y rutas seguras a las escuelas: a)

mapear las rutas cubiertas a pie por los nifios a

la escuela, y b) mapear las ‘lineas deseadas’ por

los peatones. El programa de rutas seguras a la
escuela mds exitoso involucra directamente a los
padres y alumnos mds grandes en el proceso de
recoleccién de datos. A los alumnos y padres se
les pueden facilitar mapas detallados y peditles
que tracen su ruta especifica al colegio. Esta
informacion puede ser simplemente recopilada
en la forma mostrada en la Figura 20. Estos
mapas también pueden indicar lugares percibi-
dos como peligrosos y de un alto nivel potencial
de factor de desvio peatonal. De nuevo, cuando
una interseccion especifica ha sido identificada
como peligrosa, los planificadores simplemente
pueden tomar un mapa detallado de la intersec-
cién y sobre el curso de la hora punta mapear

c6mo las personas estdn cruzando la calle, y
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Figura 18

Mapa simple de instala-
ciones NMT existentes
en Surabaya Central,
Indonesia.

GTZ & ITDP, 2000.



Figura 19

Accidentes peatona-
les, Distrito comunal
2, Brooklyn, abril de

1989 a marzo de 1994.
El'mapeo de la inci-
dencia de accidentes en
intersecciones es mds
relevante en ciudades
donde la mayoria de los
accidentes ocurren en
esos lugares. En paises
en desarrollo, muchos
mds accidentes ocurren
entre intersecciones, lo
cual requiere de mapas
mds detallados.

Michael King.

Figura 20

Manhbattan, Nueva
York — Mulry Square:
Siguiendo la huella de

los peatones.

Michael King, Alternativas de
Transporte.
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lugares en conflicto. Esta informacién muy
localizada es ttil para el diseno de medidas
peatonales seguras.

3.4.12 Recoleccion y revision de todos los
otros planes de transporte para el
area del proyecto para impactos en
NMT

Es muy posible que mientras usted prepara sus

planes NMT, otras agencias estén trabajando

simultdneamente en los mismos corredores con
propésitos radicalmente diferentes a los de su
equipo. El pedazo de terrenos que usted pro-
pone para la gran pista de bicicletas norte - sur
probablemente estd siendo considerado tanto
por una compafiia francesa de Metro y su socio
local, como por una compania de trenes japo-
nesa y su socio local, y una gran compania de
autopistas con peaje y su socio local.

Armados con la informacién recolectada arriba,
su equipo de proyecto y la Fuerza de Tareas de
NMT debiera revisar todos estos planes para-
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lelos analizando sus impactos en los viajes no
motorizados, y proponer cambios concretos si es
necesario.

3.4.13 Identificacion de lugares
prioritarios para mejoras

Con toda la informacién de arriba, el equipo del

proyecto debiera presentar esta informacién la

Fuerza de Tareas de NMT y juntos identificar

y mapear una lista de lugares de prioridad,

corredores y sitios que necesitan ser mejorados.

Los criterios de seleccién debieran ser similares

a aquellos que se usaron para identificar el drea

del proyecto, a saber:

1. Un alto nivel de consenso politico entre los
miembros de la Fuerza de Tareas del NMT

de que las mejoras son necesarias.

2. Un alto nivel de apoyo de la comunidad para
las mejoras de NMT en el lugar.

3. Las intervenciones reducirian enormemente
los accidentes de usuarios viales vulnerables.

4. Las intervenciones aumentarian enorme-
mente la eficiencia del viaje no motorizado
reduciendo los factores de desvio.

5. La intervencién aumentaria la eficiencia del
trifico no motorizado con una separacién
gradual.

6. La intervencién completaria o conectaria la
red o corredor para que el viaje NMT sea en
otras areas.

3.5 Seleccidény diseno de las
instalaciones apropiadas para
cada lugar

Una vez que usted ha identificado las locaciones
donde las mejoras de instalaciones de vehiculos
no motorizados y peatones son una prioridad,

se pueden desarrollar disefios especificos. Este
informe revisard brevemente algunas consi-
deraciones claves de diseno, pero pide que los
ingenieros civiles que estén implementando
proyectos NMT tomen en cuenta uno de los
varios manuales de diseno disponibles. También
comenta brevemente cémo algunos de estos ma-
nuales de diseno, disefiados principalmente para
condiciones del primer mundo, pueden necesitar
ser modificados para adecuarse a las condiciones
del mundo en desarrollo. El Manual CROW,
Estampa tu Firma por la Bicicleta: Manual de
Diserio para Infraestructura a Favor de la Bici-

cleta, publicado por el Centro de Investigacién
y Estandarizacién de Contratos en la Ingenieria
Civil y de Tréfico, de Holanda, es estidndar

de la industria. La Guia para el Desarrollo de
Instalaciones de Bicicletas, de AASHTO también
es una buena guia (http://www.aashto.org).
Ciudades productivas y habitables: Directrices
para el trdfico de peatones y bicicletas en ciudades
de Afvica, publicado por IHE Delft University
también es buena y se enfoca en las condiciones
africanas. Ninguna de estas guias, sin embargo,
trata con el gran ndmero de tréfico de vehiculos
de tres ruedas, tampoco con un incontrolable
nimero de vendedores ambulantes.

3.5.1 Instalaciones para bicicletas y
vehiculos no motorizados

3.5.1.1 Instalaciones para carreteras

El Manual CROW hace recomendaciones rela-
tivas a cudndo usar los distintos tipos de insta-
laciones. Los dos determinantes son el volumen
de los vehiculos a motor y sus velocidades. En
instalaciones donde las velocidades de tréfico
son menores a 30 km/h, no se necesita ninguna
separacién (ver Figura 21). En instalaciones con
velocidades entre 30 km/h y 60 km/h, depende
del flujo del trifico. A 40 km/h, si hay mds de
6.000 unidades de carros de pasajeros (pcu)/24
horas, se pueden justificar instalaciones sepa-
radas para bicicletas. A mds de 60 km/h, con
cualquier volumen significativo de tréfico, ins-
talaciones separadas son virtualmente siempre
recomendadas.

Carreteras compartidas y pistas de bicicletas
senaladas en calles normales

En muchas calles no son necesarias las pistas de
bicicletas separadas. La consideracién principal

Figura 21

Cantidad de separacion
entre ciclistas y vehicu-
los a motor con varias
combinaciones de volii-
menes de velocidad.
Manual CROW, 1993,
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es el limite de velocidad y la congestién de

la calle. Para cualquier instalacién donde las
velocidades limites o velocidades reales de los
vehiculos a motor sean de 40 km/h, o menos,
no son realmente necesarias las instalaciones
especiales para bicicletas. Si el limite o velocidad
real de operacién es mayor de 40km/h, pero

la pista de la berma estd pavimentada o es lo
suficientemente ancha para acomodar bicicletas
sin ninguna pista especialmente disefada, tam-
poco es necesaria una pista especial, pero puede
ser deseable por las razones expuestas mds abajo.

Medidas simples en calles comunes y corrientes
también pueden ser importantes. Una conside-
racién mayor es el disefio de las alcantarillas o
resumideros. Deben ser disenadas de manera
que las ruedas de las bicicletas no caigan dentro.
Los drenajes abiertos y profundos también
presentan problemas a los ciclistas. Los cortes
inclinados son mds peligrosos que los redon-
deados. Los ciclistas son también sensibles, y
muchisimo, a los baches u hoyos, fracturas en
la calle, plantas que crecieron hacia los caminos
y otras materias de mantencién que también
afectan a los conductores.

Algunas veces , algo tan simple como el emplaza-
miento de sefiales de rutas de bicicletas en calles
normales puede ser importante, por dos razones.
Primero, algunas veces el trifico no-motorizado
puede ser dirigido fuera de las rutas de arterias
mayores tomando calles secundarias y terciarias.
La disponibilidad de esas rutas, no obstante, no
es comdinmente conocida. Rutas de bicicletas
codificadas, asociadas con mapas de bicicletas,
puede ayudar a los ciclistas a identificar rutas
mds amigables con los NMV. En segundo lugar,
puede ser usado para indicar que, a lo largo de
la ruta, las senales de trafico, intersecciones y la
mantencién vial ha sido disefada para priorizar
las bicicletas y otros usos de NMV.

“Para cualquier instalacion donde
los limites o velocidad real de

los vehiculos motorizados sea de
40km/h, o menos, las instalaciones
para bicicletas no son realmente
necesarias”

A veces, se recomienda usar las bicicletas y otros
NMVs en las veredas en ubicaciones especificas,
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y esto también puede ser indicado con sefialética
de caminos. Normalmente, esto puede ocurrir
en los puentes o enlaces cortos de instalaciones
de alta velocidad disenados con veredas y tréfico
de alta velocidad de vehiculos motorizados, pero
sin espacio para las instalaciones NMV especia-
les, donde el acceso NMYV es vital para evitar los
problemas de ruptura.

Pistas NMV no fisicamente separadas

Existe un debate acerca de la efectividad de

las pistas para vehiculos no-motorizados que
estdn separadas del camino sélo por una franja
pintada. Las principales ventajas de agregar tal
pista en vez de no tener indicacién alguna de

pista especial NMV son:

m Si el camino estd altamente congestionado,
donde las velocidades reales de los vehiculos
a motor han disminuido a niveles bajo el pro-
medio de las velocidades de bicicleta (aproxi-
madamente 12 - 16 km/h), y si la carretera
es lo suficientemente ancha para acomodar
una pista de bicicletas adicional a las pistas
existentes de vehiculos a motor (quizds sea
necesario estrechar las pistas de los vehiculos
a motor), la adicién de una pista NMV per-
mitird a los NM Vs operar a velocidades mds
altas que los vehiculos a motor, sin afectar
las velocidades de los vehiculos a motor. Esto
puede fomentar el uso de modos no-motori-
zados.

m Una pista de bicicletas puede dar a los ciclis-
tas un mayor sentido de derecho al camino, y
envia una sefal a los conductores de que los
ciclistas tienen pleno derecho de estar ahi.

m La instalacién pintada puede llevar a
una conducta de trifico mds ordenada y
predecible para los modos motorizados y no-
motorizados, aumentando modestamente la
capacidad de trifico para los modos motori-
zados, al evitar que los NM Vs ocupen toda
una pista de vehiculos.

Las ventajas de tener una pista NMV sin se-
paracion fisica sobre una pista NMV separada
fisicamente son como siguen:

m Es mds barata

m Hay menos posibilidades de que la calle sea
ocupada por peatones y vendedores
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m Es menos probable que se vea obstruida por
escombros, nieve, materiales de construccién

o NMVs anchos de 3 ruedas.

m Es mds fécil de limpiar, mantener y remover
la nieve y escombros.

m Si se obstruye, es mds fdcil para los ciclistas
rodear el obsticulo.

“Una pista de bicicletas puede
dar a los ciclistas un mayor
sentido de derecho al camino”

Si se selecciona una pista NMV no fisicamente
separada, se deben tomar algunas decisiones
sobre si los usuarios principales de la instalacién
seran bicicletas estindar, vehiculos de tres rue-
das o una combinacién de ambos. Esto puede
determinarse usando la informacién recogida
mds arriba. Otra consideracion es si se permite
estacionar en la berma.

En calles de un sentido, si la pista no estd fisica-
mente separada, la pista NMV también debiera
ser de una via. En paises donde los motoristas
manejan en el lado derecho del camino, es
preferible tener la instalacién NMV a ese lado,
también. Los ciclistas que viajan en la direccién
incorrecta en pistas de un sentido son causa
mayor de accidentes.

Idealmente, no debiera estar permitido estacio-
nar a la derecha o izquierda de la pista NMV, ya
que una de las mayores dificultades que enfren-
tan los NM Vs es tener la puerta de un vehiculo
motorizado abriéndose justo frente a ellos. No
obstante, esto no siempre es posible. En Estados
Unidos, se considera preferible tener las pistas
de estacionamientos al lado de la berma, en vez
de la pista de NMV al lado de la berma, aunque
algunas ciudades han experimentado con pistas
de NMYV aledanas a la berma. (Andrassy Ut.

en Budapest y Copenhague, por ejemplo). Las
pistas de bicicletas no son recomendadas donde
el estacionamiento angular o perpendicular estd
permitido.

En Estados Unidos, el ancho minimo permitido
para las pistas de bicicletas es de 1,2 metros si
no hay estacionamientos adyacentes a la pista.
Si hay un estacionamiento adyacente, la pista
debe ser de 1,5 metros o mds. Estas medidas no
suponen el uso de vehiculos de tres ruedas. Si

los vehiculos de tres ruedas son usados, el ancho
minimo recomendado para la pista NMV es

de 2 metros. Esto permitird que un vehiculo de
tres ruedas pase a otro igual que pudiese estar
detenido. Si los flujos de NMV son lo suficien-
temente altos para justificar pistas anchas, de-
bieran ser ajustadas en consecuencia. Para mds
detalles, refiérase a los manuales de disefno.

Si el nimero de ciclistas o equivalentes de
ciclistas (con los vehiculos de tres ruedas equi-
valiendo a tres ciclistas), alzas por sobre 150

en cada direccién por hora, el Manual CROW
recomienda que el ancho de la pista para bicicle-
tas se aumente desde el minimo de 1,5 metros

a 2,5 metros, y si los volimenes son de 750 por
direccién por hora, se recomiendan 3,5 metros.
Si las motos eléctricas u otras motocicletas de
movimiento lento son permitidas en la misma
instalacidn, se recomienda aumentar el ancho en
medio metro adicional (ver Figura 22).

Pistas NMV separadas fisicamente o
parcialmente separadas

Existen varias ventajas y desventajas de tener
pistas NMYV fisicamente separadas comparadas
con pistas separadas sélo por demarcaciones de
caminos (ver Figura 23). Las ventajas son:

m Frecuentemente, son menos obstruidas por
autos estacionados en segunda fila o por el
uso ilegal de vehiculos a motor.

m Ellas entregan un mayor sentimiento de segu-
ridad a los usuarios NMV.

m Ellas pueden permitir viajes NMV en dos di-
recciones incluso en calles de un sentido.

m Ellas aseguran que los usuarios de NMV no
realizardn movimientos repentinos hacia las
pistas de vehiculos motorizados u obstruirdn
a los conductores.

m El respetarlas estd garantizado.
Las desventajas incluyen:

m Si son muy estrechas, tan solo 1 vehiculo de
tres ruedas puede obstruir la pista.

m Sila pista estd obstruida, es muy incémodo
pasar alrededor de la obstruccién.

m Son mds propensas a llenarse con escombros,
vendedores, nieve, etc.

m Deben ubicarse en el lado de la berma de
cualquier vehiculo estacionado o en la franja
de mediana.
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Trafico en un sentido Trafico en dos sentidos**

maximo de un 10% de viajeros de ciclomotores

volumen en hora punta | ancho efectivo de pista | volumen en hora punta | ancho efectivo de pista
en una direccion de bicicleta (m) en dos direcciones de bicicleta (m)
0-150 1,50* 0-50 1,50%*
150 - 750 2,50 0-150 2,50
>750 3,50 > 150 3,50

minimo de un 10% de viajeros de ciclomotores o vehiculos de tres ruedas

0-75 2,40* 0-50 2,00
75-375 3,00 50 - 100 3,00
>375 4,00 >100 4,00

* Una pista de bicicletas en un sentido de 2,00 m o mas estrecha, deberia tener una division
(preferentemente a la izquierda), sobre la cual se pueda pasar. Esto es asi para que los ciclistas
puedan hacer una accion evasiva con maniobras de paso o de adelantamiento. Una pista de
bicicletas en un sentido de 2,00 m o mas estrecha no es una buena instalacién para bicicletas si
es disefiada como una pista colindante, debido a que los ciclistas guardan cierta distancia de la
division; el ancho efectivo del tramo es por ello disminuido.

** Una pista de bicicletas en dos sentidos no debe ser una construccién contigua. Si éste fuera el
caso, los ciclistas que viajen en una de las dos direcciones tendrian que ir demasiado cerca de la

Figura 22 calzada principal para el trafico motorizado.

Anchos de pavimen-

to eficientes preferidos
para pistas de bicicletas *** Una pista de bicicletas de 2,50 m de ancho o mas estrecha, tendria una particion, la cual puede

con trziﬁcos variado de ser traspasada en ambos lados, de manera que los ciclistas tengan espacio para acciones
ellas. evasivas.
Manual CROW, 1993.

Figura 23

La nueva pista de bi-
cicletas West Side en
Nueva York y una
pista de bicicletas en
Frankfurt, Alemania.

Alternativas de Transporte (izquierda);
Karl Fjellstrom (derecha).
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m Pueden hacer de la distribucién de camiones
a los frontis de las tiendas algo menos c6-
modo.

m Las instalaciones ubicadas en las franjas de
medianas causan especiales problemas en las
intersecciones.

Las dimensiones para la instalacién serdn aproxi-

madamente las mismas que para otras pistas de

bicicletas, con la excepcién de que pueden su-
gerirse dimensiones para instalaciones bi-direc-
cionales. El ancho minimo para una pista NMV
bi-direccional con tréfico de cualquier vehiculo

de tres ruedas debiera ser de 2,4 metros, con 4

metros recomendables donde sea factible.

3.5.1.2 Diseno de interseccion

En los paises desarrollados, muchos de los
accidentes ocurren en intersecciones. En los
paises en desarrollo existe también un niimero
significativo de accidentes entre intersecciones,
bdsicamente causados por los cruces de largas
arterias.

Existen dos teorias bésicas sobre cémo integrar
los vehiculos no-motorizados en las interseccio-
nes. Una de ellas es sacarlos de las intersecciones,
y otra es empujarlos a la interseccion y dejarla
antes que otros.

m La Figura 24 ilustra la integracién de bicicle-
tas en rotondas.

m La Figura 25 ilustra separar las bicicletas
fuera de las rotondas.

m La Figura 26 ilustra sacar los NMV de las

intersecciones estdndar.

m Las Figuras 27 y 28 ilustran el empuje de los
NMYV hacia las intersecciones y hacer que
despejen la interseccién primero.

En China y Bogotd, si existen algunos enlaces
de autopistas mayores donde los ciclistas tienen
su ruta totalmente separada a través del enlace,
donde los conductores de autos pasan por arriba
y por debajo de los senderos de bicicletas (ver
Figura 29).

3.5.2 Peatones e instalaciones de
calmamiento de trafico

La publicacién britdnica Calmando el Trdfico en

la Prdctica: Un Autorizado Libro de Referencia

con 85 Estudios de Casos Ilustrados (London Pu-

blishing) es un buen recurso para varias mejoras

Figura 24
Rotonda con pistas de bicicletas o pista re-
comendada y separacion fisica (obstdculos

defensivos) en la rotonda y caminos conectores.
Manual CROW, 1993.

b @
e
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Figura 25

Rotonda con pista de bicicleta separada y ciclis-
tas con derecho a via.
Manual CROW, 1993.
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Un diseiio de en Bogotd ( las bicicletas son
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¢ d ) ﬂ’ l Plan Maestro de Senderos de Bicicletas, Instituto de
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Figura 28

Pistas de divisidn de
bicicletas expandidas
Manual CROW, 1993.

A= Modelo estandar
B= Modelo con viraje a la derecha
C= Modelo con viraje a la izquierda

D= Modelo con viraje a la izquierda sin fase verde separada.
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peatonales. El nimero de opciones bésicas es
bastante limitado. Los principios bdsicos para
proteger a los peatones son:

a. Bajar las velocidades de trdfico a través de
restricciones de velocidad y cambios en la
infraestructura fisica:

m Reducciones de didmetro en las intersecciones

m Reestructurar los caminos para serpentear
alrededor de drboles y macetas y medianas,
forzdndolos a ir lento (ver Figura 30).

m Lomos de toros/reductores de velocidad con
forma de monticulo y pasos de cebra elevados
(ver Figura 31)

m Cambiar la superficie suave de las calles por

dspera o usar bandas sonoras.

b. Reducir la distancia que el peatén necesita
cruzar en cualquier momento en intersec-
ciones sin control:

m Islas peatonales (ver Figura 32)

Existe un cuestionamiento acerca de si es

factible poner islas peatonales en la mitad de

una calle de un sentido con multiples pistas. ™
Existen pocos ejemplos (incluyendo Curitiba,
Brasil), pero son escasos. Esta es una preocu-
pacién mayor en muchas ciudades de Indone-

sia, en las cuales hay calles de un sentido muy
anchas con largas distancias entre semdaforos

o intersecciones.

hindistn oo o Dkl
Francisco Jose de Caldas

Parcue
Simdn Bodver

Figura 29
. ., . Una interseccion de
Disminuciones de didmetro en las intersec- bicicletas separada de
ciones, donde la calle es estrechada hacia la nivel en Bogotd.
interseccién. Plan Maestro de Senderos de

Bicicletas, Instituto de Desarrollo
. . , Urbano, Ciudad de Bogota.

En las intersecciones, muchas calles son mds
anchas de lo que necesitan ser. Estrechar los
anchos de las calles en las intersecciones no
s6lo disminuye la velocidad del tréfico que
estd efectuando un viraje, pues también re-
duce la distancia que el peatén necesita cami-

nar para cruzar el camino.
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Figura 30

Reestructurando cami-
nos para serpentear y
hacer que los vehiculos
vayan mds lento.

Fotografias de
Alemania.

Plan Maestro de Senderos de
Bicicletas, Consorcio Projekta
Ltda.-Interdisenos Ltda., Instituto de
Desarrollo Urbano, Ciudad de Bogota.

Figura 31
Lomos de toro

(Butingford, Reino
Unido) y pasos de ce-
bra elevados (Estados
Unidos)

Plan Maestro de Senderos de
Bicicletas, Consorcio Projekta
Ltda.-Interdisenos Ltda., Instituto de
Desarrollo Urbano, Ciudad de Bogota
(izquierda); Centro de Informacion para
Peatones y Bicicletas, US DOT. http://
www.walkinginfo.org (derecha)

Figura 32

Islas de peatones para
ayudarlos y a los ci-
clistas, también. En el
sentido del reloj desde
arriba a la izquierda,
Marakina, Manila (en
construccion); Brisbane;
Yokohama; y Bangkok.

Karl Fjellstrom, 2002.
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¢. Reducir la cantidad total de trdfico de
vehiculos a motor en rutas altamente utili-
zadas por modos no-motorizados.

Esto podria incluir el total despliegue de
medidas de administracién de demanda de
tréfico. Algunas de las mds interesantes incluyen
celdas de tréfico (redirigiendo el tréfico fuera

de los barrios), restricciones de estacionamiento,
tarificacion de congestién o de cordén, reduc-
cién del ancho de las pistas, cierre de calles al
tréfico y otras medidas.

d. Enviar senales a los conductores de que
estdn operando en dreas dedicadas a
peatones

Elevar las vias peatonales en las intersecciones,
mds que hacer que los peatones desciendan a la
calle, envia una senal a los conductores de que
estos estdn en un espacio disefiado para los pea-
tones. Esto también puede hacerse con pintura,
caracteristicas de disefio y demarcaciones.

e. Proteger fisicamente las instalaciones
peatonales de las incursiones de vehiculos
a motor

Poner pilares para proteger las bermas en las
intersecciones evita que los camiones y conduc-
tores pasen a la berma y hieran a los peatones.
Los pilares también son usados para evitar que
los conductores aparquen en las veredas.

f- Seriales de cruce de trdfico

En los paises en desarrollo, es bastante comtin
tener grandes intersecciones sin senalizacién.
Estas grandes intersecciones sin sefializaciéon son
extremadamente peligrosas para los peatones y
NMYVs. Otras medidas para calmar el trafico
son mds importantes cuando no hay senales de
trdfico. Cuando hay senales, no permitir doblar
a la derecha con luz roja, puede ayudar al pea-
ton a cruzar de forma mds segura. Un nimero
creciente de municipalidades estd usando una
fase en la secuencia de senales de trafico sélo
para que los peatones y ciclistas puedan cruzar,
permitiéndoles despejar la interseccidn antes

de que viren los vehiculos motorizados. En
Holanda, existen senales de tréfico completa-
mente separadas para los ciclistas, conductores,
peatones y tranvias. Aunque esto permite una
priorizacién para los tranvias y bicicletas, tam-
bién confunde visualmente a algunas personas.

4. Consejo en como lograr la
implementacion

4.1 Compromiso politico

Politicamente, es mds fdcil implementar un cos-
toso proyecto de Metro o autopista que un simple
mejoramiento de las veredas. Esto se debe a que
cualquier gran proyecto de construccién tiene
grandes intereses que generan mucho dinero si

es que el proyecto es implementado, y por ello,
estan dispuestos a presionar a los funcionarios

de gobierno de manera regular para asegurarse

de que sea llevado a cabo. Los politicos también
estdn atentos a sacar su tajada al identificdrseles
con la realizacién de obras publicas. Incluso
aunque las mejoras bdsicas como la construccién
de veredas pueden hacer mds por alivianar la
congestion de tréfico y accidentes viales que otros
proyectos que cuestan cientos de veces mds, la
naturaleza de bajo costo de estas mejoras hace
dificultoso encontrar apoyo politico para asegurar
su implementacién.

Histéricamente, estos tipos de proyectos ocurren
debido a que alguien con poder politico, dinero y
perseverancia hace que sucedan. La mds reciente
mejora a gran escala en el transporte no-motori-
zado fue realizada en la ciudad de Bogotd. All4,
mejorar el sistema de transporte de la ciudad con
esta forma fue una promesa hecha en la campana
del Alcalde Enrique Pefialosa, quien estaba perso-
nalmente convencido de la importancia de tales
medidas. En la ciudad de Bogotd, el Alcalde tiene
también gran poder, a diferencia de algunas otras
ciudades donde el alcalde es menos poderoso. Por
parte de la comunidad de ONGs, existia el apoyo
a las mejoras al NMT, pero fue claramente la
oficina del Alcalde la que mds presiond. De igual
forma, la peatonizacion del centro de Curitiba,
Brasil, también fue apoyada por un Alcalde ilu-
minado (ver Médulo 1: E/ Papel del Transporte en
la Politica de Desarrollo Urbano). La priorizacién
del uso de bicicletas en China fue una decisién
de los altos niveles del gobierno nacional y del
partido, al igual que hoy cuando las restricciones
al uso de bicicletas estdn siendo aprobadas por
una presién politica a nivel nacional.

En otros lugares, la presién de los ciclistas, ONGs
y agencias internacionales de financiamiento

han probado ser vitales. Las instalaciones para
bicicletas en muchas de las grandes ciudades

de Estados Unidos, Europa occidental, Europa
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central (Cracovia, Budapest, etc.), en Bangkok, y
la espectacular mejora de instalaciones peatonales
en Setl, claramente fueron producto de la presién
aplicada al gobierno por las ONGs y federaciones
de ciclistas. En Accra y Tamale (Ghana), en
Tanzania, Marakina (Manila/Filipinas), Lima
(Pertt), Gdansk (Polonia), Yogyakarta (Indonesia)
y Santiago de Chile, se dio un gran empuje a
nuevas instalaciones de bicicletas y otros NMV
por parte de organizaciones internacionales, tales
como el Banco Mundial o la UNDDP, y gene-
ralmente por individuos mds especificamente
comprometidos dentro de esas instituciones.

Otros factores importantes para asegurar la
implementacién, son esfuerzos por una buena
educacién publica a través de los medios. Si el
Alcalde apoya totalmente los planes, él puede
usar su acceso a los medios para promoverlos. Las
ONGs también pueden hacer un uso inteligente
de los medios para ganar apoyo popular para las
mejoras en el NMT.

Involucrar a todos los interesados relevantes tanto
dentro como fuera del gobierno en el proceso

de planificacién desde el comienzo, y llevarlos

a tener la propiedad de los planes, también es
posible que reduzcan los obstéculos significativos
para la implementacién.

4.2 Costo y plazo parala
implementacion

Mientras puede costar varias decenas de millones
de délares el reconstruir apropiadamente una
simple terminal mayor de transporte pablico

o una interseccién para asegurar la integraciéon
segura de los viajes no-motorizados, muchas de
las medidas para mejorar las condiciones del
NMT pueden hacerse por el precio de una pin-
tura bdsica de calles. Los costos de construccién
varian mucho de pais a pais. Muchas medidas
también pueden ser rdpidamente implementadas,
en menos de un afio. La construccién fisica para
proyectos piloto tomard semanas en vez de meses.

Las ciudades en desarrollo deben comenzar for-
mando una fuerza de tareas para el transporte no-
motorizado, la cual puede iniciar el proceso de
planificacién. Tal fuerza puede, luego, comenzar
a desarrollar e implementar medidas, comenzado
con mejoras aisladas, y en un periodo de tiempo
relativamente corto, fundar los cimientos para
una red de rutas de transporte no-motorizado
para toda la ciudad.
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5. Recursos y contactos clave

5.1 Recursos basados en la WEB

m http://www.aashto.org ( para solicitar Guide
to the Development of Bicycle Facilities)

m http://www.crow.nl (“publicaciones”
“registros” para pedir Sign Up for the Bike)
m http://www.nottingham.ac.uk/sbe/
planbiblios/bibs/sustrav/refs/ST05.
html Numerosas referencias britdnicas de
calmamiento de trifico.

m http://www.saferoutestoschool.org (the
New York City Safe Routes to Schools
Program)

m http://www.transalt.org (informacién
relativa a bicicletas en Nueva York,
incluyendo enlaces a disposiciones para

bicicletas en EEUU)

m http://www.cycling.nl (rica en informaciones
sobre mejores practicas, con un enfoque
europeo)

m http://www.itdp.org (numerosos recursos
acerca de materias de NMT)

m http://www.transact.org (muchos recursos
de defensoria de NMT centrados en los
EEUU)

m http://www.worldbank.org (para pedir las
publicaciones del Banco mencionadas mds
abajo)

m http://www.adb.org (para solicitar
“Vulnerable Road Users in the Asia and
Pacific Region,” Stock No. 010499)

m http://www.walkinginfo.org (Pedestrian and
Bicycle Information Centre, US DOT)

5.2 Otras referencias

m De Langen, M. 1999. Liveable African Cities:
A Guideline for Urban Pedestrian and Bicycle
Traffic in Africa. (IHE Delft University,
Delft, the Netherlands)

m Gallagher, D. 1992. The Rickshaws of
Bangladesh. (Dhaka: University Press).

m Guide for the Development of Bicycle Facilities,
1999. American Association of State Highway
and Transportation Officials. Washington
DC.



Modulo 3d: Preservar y Expandir el Papel del Transporte No-Motorizado

m GTZ & ITDP 2000, Improving Conditions
for Non - motorised Transport in Surabaya: A
Pilot Project in Two Neighbourhoods, GTZ
Sustainable Urban Transport Project, http://
www.sutp.org

m Kuranami, 1994. Non - Motorised Transport
in Ten Asian Cities. (Washington D.C.: The
World Bank)

m Replogle, 1992. Non - Motorised Transport in
Asian Cities. (Washington D.C.: The World
Bank)

m Sign Up for the Bike: Design Manual for a
Cycle - Friendly Infrastructure. 1994. (The
Netherlands: Centre for Research and
Contract Standardisation in Civil and Traffic
Engineering).

m Traffic Calming in Practice: An Authoritative
Sourcebook with 85 Illustrated Case Studies.
1994. (Landor Publishing: London)
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