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PRESENTACION

Igor Garafulic Olivares, Intendente de la Region Metropolitana de Santiago

En la foto superior, el

Pleno del Consejo Regional
Metropolitano. Mds abajo,
el Intendente Regional, Igor
Garafulic, recorriendo la
ciclorruta rural Champa-
Rangue en la comuna de
Paine.

En el afo del Bicentenario de nuestro pais, cerra-

mos con satisfaccion una etapa significativa de nues-
tro esfuerzo como Regién Metropolitana de Santiago
de avanzar hacia la constitucion de un territorio mds
global, inclusivo y sustentable. En particular, la poli-
tica activa de trabajo y colaboracién emprendida por
el Gobierno Regional para sacar adelante el plan de
inversiones en ciclorrutas al 2012 con organizaciones
de la sociedad civil, los municipios y otros organis-
mos publicos, asi como a través de convenios con en-
tidades internacionales y del sector privado, confirma
nuestra vocacion de gobierno por construir ciudades
y espacios publicos mds amables y sustentables.

Estamos conscientes de que el uso de la bicicleta
constituye un medio eficaz y econdémico para des-
plazarse tanto en la ciudad como en el 4mbito rural,
ademds del sinnumero de beneficios que nos reporta
en lo personal y como sociedad en la tarea de descon-
taminacion, descongestion vial en las grandes ciuda-
des, en el dmbito de la salud como ejercicio fisico y en
la economia familiar. Adicionalmente, estamos con-
vencidos que lo que revitaliza social y culturalmente
las comunas, mejora la calidad de vida de los barrios,
otorga a las calles y todos los espacios publicos con-
diciones de seguridad es el contacto cara a cara, dia a
dia de vecinos y vecinas, situaciéon que s6lo se consi-

gue cuando nos bajamos del auto, caminamos, trota-
mos o andamos en bicicleta.

Lo anteriormente expuesto, no debe hacernos ol-
vidar que el desarrollo de una cultura ciudadana que
lleve a hombres y mujeres a optar por el uso de la bi-
cicleta como medio de transporte, también implica
educar al resto de la ciudadania, es decir, alos que no
quieren abandonar los medios motorizados para que
respeten y cuiden a los ciclistas y peatones. No obs-
tante, también asumimos como Estado que se hace
indispensable proveer de condiciones de seguridad a
los miles y miles de ciclistas que dia a dia se despla-
zan por los centros urbanos y las carreteras interurba-
nas de nuestra region. En la préctica, asumimos que
se nos impone la tarea de promover la inversién y el
mejoramiento de veredas, dreas verdes y sobre todo la
construccion de ciclorrutas, lo que ha significado que
gracias alos fondos que destinamos a las comunas ru-
rales en compensacion por la inversion que entrega-
mos al Transantiago, se han iniciado la construccién
de nuevas ciclorrutas rurales en diversas localidades
de la region, proyectos que han sido priorizados por
los municipios, en funcién de las necesidades de sus
habitantes, muchos de ellos trabajadores temporeros,
duefias de casas, estudiantes y otros, que utilizan la
bicicleta como medio de transporte.

Para mantener en forma sélida y consistente nues-
tra estrategia de desarrollo regional en esta nueva dé-
cada que se nos abre, nos parece que esta publicacién
que hoy entregamos denominada “El Plan Maestro
de Ciclo Rutas del Bicentenario”, constituye un apor-
te sustantivo no s6lo a nuestra region sino a todo el
pais, porque resume las experiencias, el aprendizaje
y las lecciones que hemos trabajado como regién du-
rante el gobierno de la Presidenta Michelle Bachelet,
que recomendamos sean consideradas para futuras
politicas publicas que se desarrollen en el propésito
de incentivar el uso la bicicleta como medio de trans-
porte.

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO
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PRESENTACION:

Lake Sagaris, Presidenta de Ciudad Viva
y representante de Interface for Cycling Expertise (I-CE) en Chile

En las fotos: los
multimodales directores,

funcionarios, amigos y
voluntarios de Ciudad
Viva, y su Centro de
Urbanismo Ciuidadano,
una casa patrimonial del
Barrio Bellavista, jbarrio
ciudadano y patrimonial de
tod@s!

INFORME GORE SANTIAGO, CIUDAD VIVA, I-CE

Con el trabajo que resumimos en las siguientes
paginas, hemos podido aprovechar los mejores cono-
cimientos de Holanda, el pais mds experto en estos
temas, otros paises clave como Dinamarca y Ale-
mania, y paises en transicién como el nuestro, entre
ellos, Canadd, Australia y EEUU. Hemos examinado
y adaptado estas experiencias, para construir un co-
nocimiento nuestro, que corresponde a la realidad
hoy en Chile. A través de procesos deliberativos en-
tre actores muy diversos, hemos logrado consensos
en cuanto a conceptos claves. Y hemos integrado
soluciones, medidas, voluntades, para crear una vi-
si6n nueva y mucho mads al dia de la importancia del
transporte activo dentro de un sistema de transporte
urbano justo, eficiente y sustentable.

Queremos destacar lo verdaderamente extraor-
dinario —casi mégico— que ha sido esta experiencia.
Hace 10 anos atras, los dirigentes de nuestras orga-
nizaciones marchdbamos por las calles contra una
autopista. Hoy, en el marco del trabajo con est@s
companier@s de Holanda, y con la buena voluntad
de lideres politicos, directivos de SECTRA, el ME-
TRO, Chile Deportes, funcionarios destacados del
GORE, de Vialidad del MOP y del MTI, hemos lo-
grado construir el marco de un nuevo paradigma de
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transporte sustentable, que integre —con todas sus
fuerzas y potencialidades para la equidad, la salud, la
educacion, la sociabilidad y el buen funcionamiento
urbano- el transporte activo, particularmente la bici-
cleta y la caminata. Agradecemos profundamente la
generosidad de espiritu y la apertura de miradas que
han permitido un acercamiento tan fructifero en tan
poco tiempo y después de diferencias tan marcadas.
También agradecemos el liderazgo y compromiso de
un grupo destacado de municipalidades, quienes han
sido pioneras en estas experiencias.

Ahora les tocard a las autoridades municipales,
regionales, nacionales, aplicar estos nuevos conoci-
mientos en el otorgamiento de financiamiento para
ciclofacilidades. Los proyectos deberdn reflejar un
enfoque mucho mds equilibrado, que contemple
ciclovias segregadas cuando corresponda, pero por
sobre todo mejoras en las intersecciones, soluciones
como lareduccion de velocidades y el calmado de tra-
fico que mejorarén la calidad de vida en los barrios,
ciclovias de contraflujo y otras medidas.

Si bien el desconocimiento y la buena voluntad
hacen entendibles muchos de los errores del pasado
—que atn vivimos al caminar y pedalear por nuestras
calles y veredas— desde este proceso en adelante, equi-
vocarse significa invertir mal los dineros disponibles,
no cumplir con las expectativas y las necesidades de
los y las usuarias actuales y potenciales. Esta posibili-
dad no es aceptable frente a una ciudadania que se ha
organizado y ha participado de este proceso, apren-
diendo y aportando conocimientos esenciales.

Mis que nunca, y como fruto de esta cooperacién,
aqui estamos las mujeres, los y las recicladores, las
nifias y los adultos mayores, los y las vecin@s, ciclis-
tas, multimodales y eternos convencid@s de que el
futuro realmente puede ser mejor si tod@s ponemos
nuestro grano de arena. Esperamos —y exigiremos
cuando sea necesario— cambios que signifiquen me-
jorias en la distribucion de los beneficios y los bienes
urbanos, que cuidardn del patrimonio y las identi-
dades locales que alli florecen, que construirdn una
democracia mds profunda, una sociedad més justa y
mads sustentable para enfrentar con éxito los desafios
del siglo XXI.

En este contexto, nos conmueve la entrega de este
informe, a tod@s los chilenos y chilenas.
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Este informe

Este informe refleja y resume el trabajo de unas mil

personas de organizaciones diversas de la sociedad ci-
vily de gobierno local, regional y nacional, para cons-
truir junt@s el conocimiento y las experiencias prac-
ticas necesarias para que tod@s podamos vivir en una
ciudad equitativa, verde, segura y feliz, potenciando
las ventajas del transporte activo (caminata, bicicleta,
silla de ruedas y otros modos a traccién humana).

Por sobre todo, se basa en una trenza de ocho pro-
cesos paralelos, liderados por distintas instancias. Las
identificamos para que los lectores deseos@s de sa-
ber mds sobre los temas y las experiencias resumidas
aqui sepan donde encontrar la informacién que les
interesa.

1. Convenio Gobierno Regional Metropolitano
(GORE) de Santiago e Interface for Cycling Ex-
pertise (I-CE, Holanda), representado en Chile
por la organizacién comunitaria Ciudad Viva. Las
presentaciones, fotografias y otros elementos pro-
ducto de las capacitaciones anuales, talleres y otras
actividades estdn todas disponibles en el sitio web
de Ciudad Viva (www.ciudadviva.cl). También hay
abundante informacién en La Voz de la Chimba su
periddico ciudadano. Durante 2009, esta experien-
cia dio como resultado la creacién del Laboratorio
Chileno de Ciudadania, Democracia y Transporte
Activo, el que forma parte de Feet & Fiets Funda-
cién Global para el Desarrollo y la Investigacion del
Transporte Activo (con sedes en Holanda, India y
Chile). En 2009, este laboratorio brindé un apoyo
vital a los procesos descritos aqui.

2. Actividades de fomento de una cultura amistosa
al transporte activo, lideradas por Ciclistas Uni-

dos de Chile (CUCH), comunidades de Bellavista
y Estacién Central, y la Agrupacién de Recolecto-
res Ecoldgicos de El Bosque.

. Mesa Ciudadania-Gobierno para el Fomento de

la Bicicleta en Chile, y especialmente la Comision 1:
Plan Santiago en Bicicleta.

. Grupo de trabajo para un Manual Chileno de

Disefio Urbano para la Integracion del Transporte
Activo, basado en el Manual CROW (Holanda).
La mayoria de la informacién en la seccién apren-
dizajes resume los capitulos del Manual que se han
trabajado en este grupo. Los textos completos del
Manual estén disponibles en el sitio web de Ciu-
dad Viva, seccién “Manual de Diseno”

. Comision Técnica del Plan Santiago en Bicicle-

ta, integrada por diversas instancias gubernamen-
tales y con representacion ciudadana.

. Iniciativas pioneras en ciclofacilidades, lideradas

por las Municipalidades de Recoleta, Maipt, Pro-
videncia, La Pintana, La Reina, El Bosque, Pedro
A. Cerda y San Bernardo, entre otras.

. Iniciativas pioneras del sector privado, particu-

larmente Bicicletas Oxford, Pharo 4 (cicleteros) y
la Fundacién San Carlos de Maipo.

. Trabajo de la Secretaria Interministerial de Pla-

nificacién de Transporte (SECTRA), que se ha
comprometido a poner al dia todo lo referente a
ciclismo utilitario como parte integral de la actua-
lizacién de las recomendaciones de disefio vial,
REDEVU.

Foto S: La representante de I-CE
en India, Amvita Arora con
algunos integrantes de la activa
Comision Plan Maestro de Ciclo
Rutas -coordinada por el Gobierno
Regional Metropolitano y Ciudad
Viva- junto a representantes de
organizaciones comunitarias y
prociclistas, Municipalidades,
Juntas de Vecinos, Metro, Ciclistas
Unidos de Chile, la Subsecretaria
de Transportes, SECTRA, ISL,
Agrupacion de Recicladores y
SEREMI Salud.
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Transporte Activo:

Clave para enfrentar con éxito los desafios del Siglo XXI

Hoy en dia, nuestro mundo enfrenta los retos mas
complejos de su historia. Un consenso creciente en-
tre expertos y la experiencia concreta de millones
de personas nos dicen que, sin medidas concretas y
profundas, los problemas que hoy vivimos seguirdn
agravandose con una velocidad cada vez mayor. El
calentamiento global no viene solo, sino suméndo-
se a una serie de problemas mayores que amenazan
colapsar a los sistemas bioldgicos, sociales, politicos
de nuestro planeta.

Vemos con preocupacién cémo se agrega al pa-

iImaginate pasar un solo dia sin ocupar algtn pro-
ducto basado en petréleo, gas natural o algin otro
elemento relacionado! La crema con la cual mante-
nemos nuestra piel, la bencina que echamos a bu-
ses y autos, el plastico que envuelve la mayoria de
nuestros alimentos: jtodos dependen del suministro
barato de elementos!

Como ilustran los grificos més abajo, otros cam-
bios cuyos efectos son cada vez més evidentes, y con
efectos alarmantes e impredecibles, incluyen la con-
taminacion, la desaparicion de bosques y de aguas,

norama preocupante del calentamiento global, los
pronésticos de que ya estamos llegando al final de
la energia barata, basada en los combustibles f6siles
que parecian inagotables durante el siglo XX.

Foto 6: El transporte activo

segiin los nifios y nifias del
Taller de la Imaginacién,
realizado para el Mapa
Verde de Santiago en 2008.
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la desertificacién y la extincidn cada vez mas masiva
de distintas especies. Cada tendencia es importante
en si, pero ademas, sus efectos se suman y se poten-
cian.

Aqui en Chile, esto complica atin mds nuestros es-
fuerzos por crear una sociedad mds equitativa. Los
espacios urbanos, donde viven tres de cada cuatro
chilenos, requieren un tratamiento de fondo para
que sean mds amables, seguros y sanos. Sufren de al-
tos —y crecientes— niveles de contaminacion del aire
y del agua, una falta de dreas verdes y silvestres, y de
lugares para jugar y recrearse, la congestion vehicu-
lar y deficiencias en transporte. La pobreza y las tre-
mendas desigualdades amenazan hasta la seguridad
de nuestras calles y del hogar de cada uno.

iC6mo enfrentar estos desafios, construyendo equidad?

La experiencia de paises tan variados como Ho-
landa, Dinamarca, Colombia, Brasil, EE.UU, y
Francia abren nuevos caminos para enfrentar estos
problemas de forma integral, poniendo en el centro
del desarrollo las necesidades de los seres humanos,
y especialmente los més pequefios y vulnerables.

Comienzan a mostrar como el transporte puede
pasar de ser un gran problema, a ser parte de la so-
lucién. Siguiendo estas huellas, y adaptando estas
experiencias a nuestras idiosincrasias en Chile, ya
tenemos una experiencia interesante que mostrar, y
un aprendizaje enorme que debemos aprovechar.

En los tltimos tres afios (2007-2010), estas ideas,
que van surgiendo aqui mismo en Chile, tal como en
otras partes del mundo, se han ido desarrollando y
enriqueciendo a través de un trabajo mancomunado
entre la ciudadania activa y comprometida, las mu-
nicipalidades mds avanzadas, el Gobierno Regional
Metropolitano (GORE), y las autoridades naciona-
les de transporte y otros temas.

Hemos construido una nueva fundacién de cono-
cimientos para poder mejorar real y efectivamente
la calidad de vida, la equidad y el medio ambiente
de nuestra ciudad, a través de una estrategia a la vez
sencilla y compleja: la integracion del transporte ac-
tivo, y especialmente la bicicleta, como modo clave
en el transporte urbano de la ciudad.

{Qué tiene que ver el transporte con la calidad de vida?

Desde 1970 se sabe que una reduccién en el
ruido y las velocidades en calles locales, como se
hace para favorecer la caminata y la bicicleta, me-
joran la salud mental, fomentando mds amistades
y una mayor sensacién de seguridad en barrios
residenciales (Appleyard 1970). Asi, ciudades tan
diversas como San Francisco, Paris, Amsterdam,
Copenhague y Bogotd han ocupado el transporte
como una vara casi mdgica para mejorar la calidad
devida...

Ya somos muchas las personas, las instituciones,
las agencias y las empresas en todo el mundo que
vamos ddndonos cuenta cémo un enfoque integral
en el transporte puede mejorar sustancialmente la
calidad de vida de una ciudad. Aqui algunos ejem-
plos, de las ciudades mds avanzadas.

A las bellezas patrimoniales de Paris o Barcelona se
agrego el famoso sistema de bicicletas publicas, que
permite que una persona que sale del Metro o baja de
un bus pueda tomar una bicicleta prestada —gratis o
a muy bajo costo—, y realizar sus diligencias o llegar a
su destino, devolviéndola en una parada cercana. En
Holanda, Dinamarca y Alemania, las ciudades se pla-
nifican poniendo al ser humano en el centro del que-
hacer, y dindole prioridad a la caminata, la bicicleta y
el transporte publico.

¢Espacio vial equitativo?
;A quién estamos
culpabilizando realmente?
Foto: Alejandro Tirachini

FOTO 8: Bicicletas Piiblicas Providencia. Esta idea, que hace 30 afios fue tema de la
ciencia ficcion, hoy es una realidad incluso en nuestra propia ciudad: la Municipalidad de
Providencia ha sido pionera en el pais, creando un sistema piloto en 2008. Falta expandir

esta iniciativa a los campus universitarios, a los nodos claves de transporte piiblico, agre-

gando bici-taxis como el de La Pintana, para mejorar conexiones clave y facilitar la vida,

especialmente de las mujeres, con sus miiltiples tareas.

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO
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Cuadro 1: Viajes de pasajeros y sustentabilidad (Alemania y EE.UU.)

Componente Indicador EE.UU. Alemania
Emisiones gases invernadero (2005) Emisiones de didxido de carbono por automdviles y camionetas (kg per capita) 3.900 1.300
Eficiencia en el uso de combustibles Millas por galon 20 30
Mega joules por persona por afio 58.000 18.000
Mega joules por pasajero por kilémetro
it Promedio aut’on.uiviles y camionetas 41 2,0
RS Transporte publico en bus 45 1,1
Ferrocarril liviano 29 13
Ferrocarril pesado 2,7 15

Fuente: Pucher & Buehler (2009). Sustainable Transport that Works: Lessons from Germany. World Transport Policy & Practice.

Cuadro 2: Beneficios socio-econdmicos de un sistema de transporte urbano integrado

Componente Indicador EE.UU. Alemania
Gasto en transporte de los hogares (2003) 9% del presupuesto del hogar que se gasta en transporte (2003) 19% 14%
Subsidios deltransporte publico (2006) iﬁ:?:g:o estatal como un porcentaje del presupuesto de operaciones de transporte 70% 3%
Muertes en accidentes de trénsito por cada 100.000 personas 14,7 6,5
Muertes de ciclistas por cada 100 millones de km viajados 13 2,5
Seguridad vial Muertes de peatones por cada 100 millones de km viajados 5.0 25
Muertes de automovilistas por cada mil millones de km viajados 9,0 78

Fuente: Pucher & Buehler (2009). Sustainable Transport that Works: Lessons from Germany. World Transport Policy & Practice.

Los resultados ofrecen un contraste fuertisimo en  potencialidades de la caminata yla bicicleta (para dis-
cuanto a contaminacin, seguridad de transito y cali-  tancias cortas y acceso al transporte publico). Estas
dad de vida, como muestran los cuadros 1 y2,donde  innovadoras politicas se basan en cinco ejes:

se compara Alemania y EB.UU, pais centro del para- Impuestos y restricciones al uso del automoévil, que

digma “automoviles primero’”. reducen su uso y mitigan sus impactos;
Pero, como indica el cuadro 2, los beneficios de . Servicios integrados de transporte publico de alta
un sistema de transporte integrado, también impac- calidad, con precios atractivos;

tan en las esferas sociales y econémicas, sobre todo Mejoras sustanciales en las facilidades para el

en relacion con la seguridad de transito y los gastos

transporte activo, que aumenta la seguridad y la
de los hogares en estos elementos (Ver el capitulo 4,

comodidad de andar a pie o en bicicleta/triciclo;

Seguridad y Salud). « Politicas urbanas que incentivan un desarrollo
Alemania, Holanda y otros paises han logrado es- denso, de disefio atractivo y de uso mixto;

tos resultados con medidas que reflejan una politica . Coordinacién integral de todas estas politicas, para

consistente de desincentivo al uso del automévil y de asegurar que se potencien mutuamente.

fomento de un sistema de transporte que optimiza las

Foto 9: Rio Cheonggyecheon en Seiil, Corea del Sur. Se demolié la autopista para recuperar el rio y un parque a su alrededor. Foto: Instituto SDIK.
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En Chile ;Cdmo andamos?

Para pensar en cémo mejorar la vida urbana, re-
conquistando espacios importantes para la vida sana
y amable, es importante saber la distribuciéon modal.
Esto es un simple indicador que nos dice cémo se via-
ja diariamente en la ciudad.

Para Santiago, como ilustra el grifico 2, se realiza
un 40% de los viajes en transporte activo: caminata
37%; y bicicleta, 3%. Después viene el transporte
ptblico (Metro, Metrobus, Transantiago) con un
33%, o sea, uno de cada tres viajes. En total, 70% de
los viajes diarios se realizan en modos de transporte
relativamente sustentables, un tremendo activo que
podremos aprovechar mucho mejor, con una mejor
planificacién y disefio de las calles.

Solo un 22% de los viajes se realizan en automo-
vil, y sin embargo no dejan espacio para nadie mds.
De hecho, como muestra el cuadro 3, un 41% de los
viajes en automovil son de menos de 5 km, o sea, son
tremendamente ineficientes, creando congestién y
contaminacion por viajes que se podrian realizar me-
jor a pie o pedaleando.

Para mover una sola persona o dos, el auto requie-
re mucho espacio, como demuestra el grafico 3. Falta
una distribuciéon mds equitativa del espacio vial, ya
que el automovil se nos come no solo todas las calles,
sino hasta las veredas, los antejardines y las plazas pu-
blicas, puesto que es una forma tremendamente volu-
minosa, contaminante e ineficiente para viajar dentro

de la ciudad.

Es cosa de pensar cudn hermosa podria ser nuestra
Alameda, si sélo un 22% estuviera dedicado al auto-
movil y el resto a agrandar las veredas, dedicar pistas
enteras al tréfico en bicicleta, mejorar la segregacion
y por lo tanto la rapidez y la comodidad de Transan-
tiago y el acceso al Metro. Hasta podriamos tener es-
pacio para recuperar los dlamos y quizas incluso el rio
que fue tapado con el pavimento! Tal como hicieron
en Corea (Foto 9).

Ya han tomado este camino muchas ciudades, si-
guiendo el ejemplo de Bogot4, Curitiba y otras, re-
distribuyendo las calles para otorgarle prioridad a
los buses, con sistemas de transporte rapido que son
verdaderos metros en superficie. Dentro de estas po-
liticas, se utiliza la bicicleta como una forma ficil y
conveniente de acercarse a los paraderos y estaciones
de acceso al transporte publico, ademds de modo pri-
vilegiado para viajes cortos y medianos, para llevar
cargo y para facilitar el acceso de personas discapaci-
tadas a dreas claves de la ciudad (con bicitaxis).

~

Grafico 2: Distribucion modal en Santiago.

La figura revela que casi la

mitad (40%) de los viajes diarios
en Santiago se realizan con el
transporte activo: caminando
(37%) o en bicicleta (3%). Otro
tercio se realiza en transporte
publico, especialmente bus y
Metro. Para mejorar la calidad de
vida de todos los santiaguinos
es esencial redistribuir las calles,
poniendo en primer lugar la
seguridad, la salud y el bienestar

(aminata Transporte privado Otros -
® portep o de la poblacion.
@ Transporte piblico Bicicleta
\ Fuente: Encuesta origen destino 2001-2006. /

~

Grafico 3: Personas por hora en una calle de 3,5 metros de ancho.

2.000 14.000 19.000 22.000
Al dedicar toda la calle y buena parte del espacio publico al automévil, se achica el espacio
para la vida humana y natural. En cambio, si aprovechamos los modos més eficientes —la
caminata (0-3 km), la bicicleta o triciclo (0-5 km)— en combinacién con el transporte puiblico
(5 km +) podemos disfrutar de ciudades con amplios espacios naturales, menores velocidades

y niveles de sequridad muchisimos mayores que los actuales (ver capitulo Seguridad y Salud).
Adaptado de Botma y Papendrecht, TU Delft 1991, publicado en Pardo et al. 2009).

9.000

. J

Cuadro 3: Largo de viajes en automavil (conductor y acompafante)

Distancia No. viajes diarios %

Menos de 1km 73,548 2%
Entre 1-2 km 361,685 10%
Entre 3-4km 352,004 10%
Entre 4-5 km 242,166 7%
Menos de 5 km 1,420,149 41%

Fuente: Elaboracion propia, utilizando datos de SECTRA, Encuesta origen destino 2001-2006.

Que se realice una parte tan importante de los viajes cortos, cubriendo distancias caminables y ciclables,
significa una gran eficiencia para el sistema de transporte urbano como un todo. Mover un automévil
requiere del espacio vial, el espacio de estacionamiento en el origen y todos los destinos, y significa
contaminacion, demoras, mayor congestion. Un sistema de transporte urbano equilibrado incentiva la
caminata y la bicicleta o triciclo para estos tramos.

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO



Andar en bicicleta en Santiago

Se realizan aproximadamente un 3% (501.000) de los viajes diarios
en bicicleta.

El viaje promedio dura 20 minutos.
La edad promedio de los y las ciclistas es 35 afios.

Los hogares de |a Regién Metropolitana cuentan con unas 230 bici-
cletas (y sélo 140 autos) por cada 1.000 personas.

Los hombres ocupan la bicicleta cinco veces mds que las mujeres.

Chile, como muchos paises, sufre de altos niveles de sedentarismo
y obesidad, que actualmente afecta a un 19% de los hombres y un
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La integracion del transporte activo
al sistema de transporte publico: ESENCIAL

Para lograr un sistema de transporte urbano efi-
ciente, limpio, amistoso y equitativo, existe una cre-
ciente experiencia mundial que sefiala que la integra-
cion de la bicicleta es clave. Esto porque permite un
servicio “puerta-a-puerta” que puede competir con
la conveniencia del automévil, particularmente si se
complementa con iniciativas como bicitaxis, ciclofa-
cilidades importantes, y medidas, como las alemanas,
de desincentivo al uso del automévil, sobre todo para
los viajes cortos.

En este sentido, Metro se ha destacado, con la im-
plementacion de guarderias de bicicleta en ocho esta-
ciones en 2009, y planes para agregar cada vez mds en
los afios venideros.

También ha incorporado campanas de educacién
en sus medios internos y su sitio web, todas iniciati-
vas sumamente valiosas. Aun falta conectar estas es-
taciones con las redes cicloviales y mejorar el acceso a
algunos estacionamientos.

Ya le toca a Transantiago asumir una actitud simi-
lar. El cuadro 4 refleja como estamos comparados con

25% de las mujeres.
Fuentes: Zegras (2005) y la Encuesta Origen Destino (EOD 2001 y 2006)

otras ciudades lideres en el tema. En Estados Unidos,
que depende més de buses que de trenes, como ocu-
rre aqui, ya hay ciudades donde todos los buses cuen-
tan con parrillas para llevar bicicletas, faciles de usar
y baratas de instalar. Ademds, en general, permiten
bicicletas en los vehiculos y trenes de metro, por lo
menos en horarios fuera de punta.

Reforzando nuestras ventajas:
abriendo ojos, cambiando actitudes

Si algunos paises desarrollados —con altas tasas de
uso del auto y hasta con industrias manufactureras de
automéviles— pueden crear sistemas de transporte
urbano mds limpios y amables, ;Qué se puede lograr
en Chile, donde tenemos una situacién mucho mejor
en cuanto a la distribucién modal y otros factores?

Para enfrentar nuevas realidades con soluciones 6p-
timas, debemos abrir ojos y mentes, cambiar actitu-
des, aprender a pensar de otra manera. Para esto, son
esenciales los esfuerzos de todo tipo, y especialmente
de actores clave de la sociedad civil y de gobierno.
Como se ve en el siguiente capitulo, ya hay progreso
significativo en este sentido en nuestro pais.




Foto 12: Guarderias para bicicleta en Metro, Estacién Escuela Militar.

Un avance que debe continuar.

Foto 13: Parrillas para bicicletas en los buses de Miami, EEUU, una
medida que Transantiago tiene que emular.

Cuadro 4: Tarjeta Evaluacion Integracion Bicicleta-Transporte Publico

1. Estacionamiento de corto y mediano plazo en
estaciones y paraderos.

2. Estaciones de servicio para iclistas, incluyendo
arriendos, reparaciones, repuestos, duchas, casilleros,
e informacion de rutas.

3. Los buses tienen parrillas para bicicletas,
normalmente al exterior.

4, Se permiten bicicletas a bordo solo en horario
fuera de punta (3), se permiten a toda hora (4) y/o
facilidades especiales (5).

5. Ciclofacilidades (ciclovias y ciclobandas) permiten
ingresar y egresar facilmente de paraderos/estaciones
de transporte publico.

6. Bicitaxis y/o bicicletas piblicas facilitan el ingreso y
egreso a paraderos/estaciones.

7. Ciclo facilidades en estaciones/paraderos,
especialmente ascensores, rampas, etc.

8. Facilidades educativas u otras que fomenten el uso
de bicicletas y triciclos.

9. Otras politicas que fomenten una cultura
cicloamistosa, ej. Una sola agencia coordina transporte
publico y ciclismo utilitario.

10. CALIDAD GENERAL

Toronto Portland
3 3
1 1
4 5
3 5
2 5
0 2
0 sd
3 2
3 4
19 27

San
Francisco

29

Vancouver  Chicago

4 4

3
5 5
3 4
4 3
0 0
4 3
4 4
5 3
29 29

Amsterdam

Explicacion puntajes: 0: no hay nada; 1: hay facilidades minimas; 3: hay facilidades de calidad razonable en la mitad del sistema de transporte ptiblico; 5: hay una

amplia gama de facilidades de alta calidad y alto nivel de integracién.

*Los resultados para Santiago reflejan avances significativos de parte de Metro, pero una ausencia de una politica activa de integracion de parte de Transantiago.

FUENTE: Elaboracidn propia, con insumos de Pucher y Buehler (2009), Integrating Bicycling and Public Transport in North America, Journal of Public Transportation, Vol. 12, No. 3; y Pardo et al. (2009), Handbook for
Cycling-Inclusive Policies, GTZ-I-CE. Informacidn de I-CE. Sitios webs agencias y organizaciones sociedad civil (especialmente en relacion a comunicacion, fomento y cultura).

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO "
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Proceso y participantes: Enfocando a las
personas para un diseno urbano de calidad

Una iniciativa unica de colaboracion Ciudadania - Gobierno

-_— e
Foto 14: Jornada de mapeo ciudadano en la sede de Ciudad Viva

Un proceso vinculante

El compromiso del Gobierno Regional Metropolitano con este proceso de participacién
fue tratarlo de vinculante. Esto significa que se aplicaran nuevos criterios, que evaltan
tanto el tratamiento de las intersecciones, puntos peligrosos, barreras y posibilidades
de reducir velocidades y aplicar medidas de calmado de trafico, tanto como el disefio de
secciones, en los proyectos cicloviales, desde 2010 en adelante.

Gracias a un convenio de programacién firmada en 2007, entre el GORE, el MOP, el
MINVU y el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, existe un presupuesto de
US$45 millones, destinado a financiar una infraestructura ciclovial. Parte de los fondos
se desembolsa a través del Fondo Nacional de Desarrollo Regional, a cargo del Consejo
Regional (CORE). En los afios venideros, significardn mejoras sustanciales en la red
ciclovial de nuestra ciudad. El gran desafio es asequrar que se disefien segn criterios
que respeten los principios urbanistimos aprendidos a través de estos tres afios

INFORME GORE SANTIAGO, CIUDAD VIVA, I-CE

En julio de 2008, se cre6 la Mesa Ciudadania-Go-
bierno para el Fomento de la Bicicleta en Chile, con
la participacion del equipo de expertos de Interface
for Cycling Expertise, representantes del Gobierno,
Metro, ChileDeportes, Cultura, SECTRA, la Direc-
cién de Vialidad del MOP vy otros, con el apoyo de
Ciclistas Unidos de Chile (CUCH) y las principales
organizaciones de la sociedad civil con interés en el
transporte sustentable, especialmente la bicicleta y el
transporte activo. El anfitrién fue Alvaro Erazo, en-
tonces Intendente de la Region Metropolitana, apo-
yado por Raul Erazo, Subsecretario de Transporte, y
otras autoridades relevantes.

La Mesa contempla cuatro comisiones de trabajo:
1) Plan Santiago en Bicicleta, 2) Economia de la Bici-
cleta, 3) Desarrollo de la Bicicultura, y 4) Legislacion
y Politicas Publicas. El trabajo que se presenta aqui
corresponde al trabajo de la Comisién 1, cuya mision
central durante 2008-2010 ha sido avanzar en la pues-
ta al dfa y validacién frente a los y las ciudadan@s del
Plan Maestro de Ciclorrutas para la Regién Metropo-
litana.

La coordinacién de la Comisién 1 correspondid a
Ciudad Viva, por el lado de la sociedad civil, y al Go-
bierno Regional Metropolitano de Santiago, a través
de su Unidad de Medio Ambiente, por el lado del Go-
bierno. Participaron activamente una serie de organi-
zaciones ciudadanas, comunitarias, ambientales y de
otra indole, junto con una amplia gama de represen-
tantes gubernamentales y municipales.

Respondi6 a la necesidad de construir consensos y
nuevos conocimientos y capacidades, para lograr un
fuerte compromiso no sélo con los ideales, sino tam-
bién los aspectos practicos de la creacion de ciudades
mads sustentables, basadas en una movilidad centrada
en las personas y no en los automdviles, y en la expan-
sién y profundizacién de democracias locales.

En sus primeras reuniones, la Comisién establecié
sus objetivos estratégicos y tcticos (ver grifico 4), en
el marco de una serie de actividades de capacitacion
(convenio GORE-Interface for Cycling Expertise,
2007-2010), preparacién de un manual de disefio
urbano (grupo de trabajo, 2007-2010), integracién



del transporte activo en la actualizacién de REDEVU
(SECTRA 2009), realizacién de la CicloRecreovia
dominical en varias comunas, Festival Bicicultura
(Centro Bicicultura 2006 en adelante), talleres y
Escuela BiciMujer (Macletas 2007 en adelante), ci-
cletadas (Universidad Central), y estudios varios.
También han participado y aportado varios socios del
sector privado, particularmente Bicicletas Oxford,
Pharo 4 (fabricante de cicleteros), varias consultoras,
e instancias universitarias con grandes conocimien-
tos en el tema, particularmente de la Universidad Ca-
tolica. En su conjunto, estas y otras actividades com-
plementarias han creado un ambiente muy positivo
y de mucho aprendizaje y crecimiento para todos los
que se han integrado en este proceso.

Necesitabamos saber. ..

Partimos en 2009 con un amplio conocimiento de
la literatura internacional acerca de por qué las perso-
nas pedalean o no para acceder a los bienes urbanos,
las relaciones entre el transporte activo y el uso del
suelo/densidad, y la relevancia de infraestructura y
otras facilidades. También conociamos las encuestas
generales y especificas que formaron parte del pro-
yecto del Global Environment Facility en la RM. En
este contexto, necesitdbamos reunir, en muy poco
tiempo y sin mayores recursos, respuestas a las pre-
guntas siguientes:

Grafico 4: Objetivos de la Comision Plan Maestro, Mesa Ciudadania Gobierno

Objetivo estratégico

Aportar a mejoras sustanciales en la calidad de
vida de tod@s l@s santiaguin@s a través de la plena
integracion de la bicicleta como medio de transporte,
recreacion y fuente de vida sana, fomentando una cul-
tura que involucre a toda la sociedad, y que cuente con
una reglamentacion y financiamiento adecuados.

Objetivo tactico

Elaborar y mantener al dia un plan estra-
tégico para la integracion de la bicicleta y el
transporte activo en el sistema de transporte
(urbano y rural) de la Regidn Metropolitana.

Objetivos operacionales
(Actividades)

Propuesta basada en el Traba-
jo Comision Plan Estratégico para
la RM de Santiago, 29-VIII-08

Objetivo tactico

(rear, en base a las propuestas existentes, un Plan Maestro de
Ciclorrutas, tomando en cuenta las mejores précticas en otros pai-
ses, e integrando otras medidas para la redistribucion de los espa-
cios viales para una ciudad mas sana, més justa y més sequra.

Objetivo tactico

Validar el plan estratégico, incluyendo el Plan Maestro, con
instancias ciudadanas y gubernamentales permanentes para
la creacion y mejoramiento de un Sistema Nacional de Fomen-
to del Uso de la Bicicleta.

Mejorar la infraestructura
Reunir informacidn sobre viajes
en bicicleta
Coordinar con las otras comisio-
nes, especialmente Educacion y
Cultura y Legislacién

cicleta para integrar experiencias
iOtras actividades?
{Otras actividades?

Visitas en terreno y trabajo en bi-

Utilizando una herramienta que nos facilité I-CE, los participantes en la primera reunién de la Comision 1: Plan Maestro de Ciclorrutas para Santiago RM, consensuaron
los objetivos —estratégico, técticos y operaciones— déndole prioridad a llevar adelante un proceso de participacion ciudadana para poner al dia el Plan Maestro
existente, el que era totalmente desconocido entre la ciudadania, tema sumamente problematico, ya que muchos de los profesionales involucrados en su elaboracion
no tenian un conocimiento empirico del tema, al no viajar regularmente en bicicleta o a pie.

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO 13



nterface

o Infraestructura: ;Cudn bien funciona la infraes-
tructura existente en cuanto a responder a las ne-
cesidades de actuales y potenciales ciclistas utilita-
rios, hombres y mujeres? ; Cudles son los mejores y
los peores ejemplos? ;Por qué?

« Red Ciclovial: ;Cuan bien funciona la red existen-
te para conectar a las personas desde sus puntos de
origen hasta sus destinos, sean estas escuelas o uni-
versidades, lugares de compras, trabajos, u otros
propositos? ;Cudles son los eslabones que faltan?
:Cudles puntos son particularmente peligrosos?
;Cudles son las barreras claves que una red debe
resolver, para ser exitosa?

Otros componentes: Las mujeres estdn notoria-
mente subrepresentadas entre los ciclistas de Santia-
go, asi que claramente hay temas de género merece-
dores de una preocupacion especial. En este sentido,
Ciudad Viva trabajé con las Macleta (Mujeres Arriba
de la Cleta) para realizar una serie de actividades de
investigacion de estos temas. También nos preocu-
pamos por los recicladores y otros trabajadores in-
dependientes que ocupan triciclos en sus actividades
diarias. Al mismo tiempo, los barrios tradicionales y
nuevos sufren mucho por la falta de espacios publicos
de calidad, autos que los cruzan a altas y peligrosas
velocidades, y que estacionan bloqueando plazas y
veredas.

Para responder estas preguntas, relativamente sen-
cillas, tenfamos que cubrir un gran territorio: una
ciudad de 6 millones de habitantes. Optamos por
una metodologfa investigativa cualitativa que efecti-
vamente arroj6 excelentes e iluminadores resultados.
Esto fue un paso importante en el proceso, pero falta
seguir agregando otros sectores, comunas y grupos.
También, constituir una comisién ciudadana y un
proceso de monitoreo que asegure que estos resulta-
dos realmente sean tomados en cuenta.

<4

Interface for Cycling Expertise (I-CE)

feetzfiets

Laboratorio Chileno de Ciudadania, Democracia y Transporte Activo
Una capacidad de investigacion ciudadana para apoyar procesos de cambio urbano

Durante 2009, las necesidades de nuestra ciudad incentivaron la creacion de este Laboratorio
coordinado por Lake Sagaris, presidenta de Ciudad Viva y candidata a doctorado en planificacion
urbana, que estuvo a cargo del disefio del proceso de investigacion participativa (PIP, basada en
la técnica de participatory action research) que se utiliza en paises desarrollados.

Con las Macleta, lideradas por las investigadoras Andrea Cortinez y Sofia Lopez, el laboratorio
también apoyd un estudio adicional de Mujeres y Bicicleta, subrayando la importancia de inte-
grar este factor en todo proceso relevante de planificacion urbana.

Apoy6, ademas, el procesamiento de datos y el disefio de los mapas, con tecnologia SIG, que
forman parte importante de las propuestas ciudadanas para el Plan Maestro de Ciclorrutas.

El éxito de esta primera experiencia ademds inspird la creacion de un ente internacional, con
sede en Gouda, Holanda: “Feet & Fiets” Fundacion Global para el Desarrollo y la Investigacion del
Transporte Activo (con centros de investigacién en Chile e India).

A cargo del proceso de investigacion participativa estuvieron:
Magdalena Morel, Coordinadora Centro de Transporte Activo, Ciudad Viva.
Toméds Marin, Encargado de Comunicacion e Investigacién, Ciudad Viva.

Héctor Olivo, Unidad de Medio Ambiente, Gobierno Regional Metropolitano de Santiago.

Cooperacion Internacional para Apoyar en la Construccion de Mejores Practicas en Chile

for cycling expertise

Para poder avanzar con cierta rapidez hacia la construccién de
€ONSensos y Un nuevo conocimiento, Creamos un proceso Unico
en Chile, donde organizaciones de la sociedad civil co-disefiaron
procesos de participacion y de trabajo con instancias técnicas y
gubernamentales. Esto fue enriquecido por la participacion de
Interface for Cycling Expertise (I-CE), instancia de la sociedad ci-
vil, financiado por el gobierno holandés. Compuesto de dirigen-
tes experimentados de la Unién de Ciclistas de Holanda y la Fede-
racion Europea de Ciclismo, con amplia experiencia ademds como




El proceso

El proceso partié con un primer taller de la investi-
gacion en julio, como parte de las actividades de capa-
citacién con I-CE y con la presencia adicional del ex-
perto en participacién ciudadana para mejoramiento
del espacio publico, Dr. Paul Hess de la Universidad
de Toronto. Este primer encuentro conté con més de
40 participantes muy diversos, y culminé en un al-
muerzo de camaraderia que establecié un ambiente
calido, amistoso y de mucha cooperacién para todo el
proceso que comenzaba.

Entre julio y octubre, Ciudad Viva trabajé con una
red de 22 organizaciones, incluyendo algunos muni-
cipios muy comprometidos, involucrando a un total
de 200 informantes clave, la mayoria ciclistas -habi-
tuales u ocasionales- y asociaciones barriales.

En general, el proceso buscé movilizar a informan-
tes clave entre los y las ciclistas y con organizaciones
vecinales con un interés en como el transporte activo
podria mejorar la calidad de sus espacios publicos, el
acceso a servicios urbanos clave y al trabajo, y en ge-
neral mejorar las vidas de las personas. La intencién
no fue averiguar qué piensa “todo el mundo” sino las
lecciones de personas con una experticia prictica
muy relevante.

Cada sesidn partié con una presentacion que resu-
mia los términos basicos y conceptos aprendidos du-
rante tres afios de capacitacion de parte de nuestros
colegas holandeses de I-CE. Luego los participantes
respondian una encuesta (que también colocamos en
internet para los interesados) con evaluaciones de lo
existente, principales barreras y rutas habituales. Pos-
teriormente se realizaron mapas de rutas habituales y
deseadas, identificando cuellos de botella, puntos de

Fotos 15 a 19: Algunas fotos del trabajo ciudadano, que incluyd llenado de encuestas, mapeo,

salidas de evaluacion y, por supuesto, un almuerzo de camaraderia.

arquitectos, ingenieros, y otros expertos en distintas instancias
gubernamentales, I-CE venia ademads con una experiencia forja-
da en distintos paises durante el primer ciclo de su programa in-
ternacional, que se realizd a través de un trabajo de cooperacion y
asistencia técnica en ciudades de Asia, Africa y América Latina.
Gracias a un convenio de asistencia técnica, firmada por la en-
tonces intendente Adriana del Piano, comenz6 una nueva etapa
en la historia del transporte activo en Chile. Como su represen-
tante permanente en Chile, I-CE trabajé con Ciudad Viva, orga-
nizacién comunitaria que ha sido reconocida y premiada por su
desarrollo de un nuevo campo de expertise vital para el buen de-

sarrollo de una ciudad democrética y sustentable: el urbanismo
ciudadano. Al mismo tiempo, después de una visita de evalua-
cion de parte de Jaap Rijnsberger, de I-CE, una delegacion de sus
expertos, liderada por el arquitecto Tom Godefrooij y el ingeniero
Jeroen Buis, comenz a trabajar con nosotros, realizando capaci-
taciones en Santiago en octubre 2007, en Santiago y Concepcién
en julio 2008 y en Santiago, en julio 2009. Como representante
residente de I-CE en Chile, Ciudad Viva coordind el trabajo per-
manente de distintos grupos, apoyando en la parte de técnicas
participativas y urbanismo para el transporte activo y espacios
puiblicos mds amables.
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peligro y eslabones perdidos. También se llevaron a
cabo cuatro evaluaciones en terreno.

Al final, este proceso de investigacion participativa
(PIP) logré una participacion significativa de indivi-
duos y organizaciones en 11 de las 15 comunas mas
pobres de Santiago, y 17 de los 20 de ingresos media-
nos y altos. Este segundo grupo es muy importante,
ya que es necesario romper con la imagen de la bici-
cleta y el triciclo como transporte sélo de los pobres,
constituyéndolos como modos de transporte desea-
bles en cualquier etapa de la vida y para personas de
ingresos muy diversos.

De gran importancia fue el compromiso y liderazgo
de planificadores de las Municipalidades de El Bos-
que, Recoleta, La Florida, Estacién Central y San Ber-
nardo entre otras, y la participacion de la Agrupacion
de Recolectores Ecoldgicos de El Bosque, que apor-
taron los extensos conocimientos de personas que
andan en triciclo porla ciudad.

Ecologias de Actores: Poniendo nuevas ideas a trabajar para
nosotros

Fue Paulina Ahumada, entonces asesora urbana de
la Municipalidad de Recoleta, quien lleg6 un dia con
la primera version del cuadro S. Dej6 boca abierta a
todo el Grupo de Trabajo del Manual Chileno de Di-
sefio Urbano, al darse cuenta de la tremenda cantidad
de instancias gubernamentales que tienen que tomar
decisiones cuando se trata de una nueva infraestruc-
tura cicloamistosa.

Alli nos dimos cuenta de que los viejos esquemas
de amigos-enemigos no servian y tomamos prestada
laidea del inglés Peter Evans de “ecologias de actores”.
Aqui la idea es que cada instancia, cada grupo, cada
actor tiene un rol que jugar en construir una ciudad
mejor, un verdadero nicho ecoldgico en el proceso.
Para analizar c6mo los distintos actores se relaciona-
ban con nuestros temas, y cuéles eran los puntos en

Cuadro 5: Las Autoridades Relevantes para la Planificacion Urbana-Transporte Activo

Vialidad e e = N

Camino pblico, pavimentos y concesiones

Ministerio de Obras Publicas (MOP)

Plan Regulador Metropolitano

Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU)
(vias)

Servicio Vivienda y Urbanismo (SERVIU)

Secretaria Interministerial de Planificacion de
Transporte (SECTRA)

Secretarfa Regional Ministerial de Transporte y
Telecomunicaciones (SEREMITT)

Transantiago

Red troncal, buses

Ordenanza General de Urbanismo y Construccion

Pavimentos, calzadas, veredas

Recomendaciones de disefio vial (REDEVU)

Integracion de la bicicleta al sistema de buses

Metro Integracion de la bicicleta al sistema del Metro

Empresa de Ferrocarriles del Estado

Integracion de la bicicleta al sistema de trenes

interurbanos
Unidad Operativa de Control de Transito * Semaforos
Compaiiias de servicios: Chilectra, Metrogas, Aquas o
Andinas
Municipalidad: Direccién de Transito * * * *
Municipalidad: Direccion de Obras *
Municipalidad: Secretaria de planificacion/Asesoria Pavimentos, calzadas y veredas o o

Urbana

Gobierno Regional de Santiago (GORE), Consejo
Regional de la Regidn Metropolitana (CORE) ciclo-facilidades
Comision Nacional de Sequridad de Transito
(CONASET)

Comisiones de Transporte y de Urbanismo, Congreso

Nacional y Ley y 0GUC

Fuente: Grupo de Trabajo, Manual de disefio urbano para el transporte activo.
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Plan Santiago en Bicicleta, financiamiento
(Fondo Nacional de Desarrollo Regional) de

Planes y estudios de seguridad de transito

Leyes relevantes, especialmente Ley de Trénsito



GRAFICO 5: Ecologia de Actores.
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comun que nos podrian ayudar a construir, trabaja-
mos con una herramienta que nos ensené Tom Go-
defrooij, jefe de la delegacion de expertos I-CE con
amplia experiencia como funcionario de la Unién de
Ciclistas Holandeses y también como planificador ur-
bano en Holanda.

Con el apoyo de esta Matriz de Andlisis de Actores

no sélo definimos todas las instancias que conocfa-
mos —segun su rol en el tema en un primer momento
del anlisis (2007)- si no que nos atrevimos también
a definir una meta con respecto a hacia adénde que-
riamos llevarlos. En los tres afios de trabajo, fuimos
avanzando y ya a fines de 2009 nos sentimos muy cer-
canos a nuestras metas iniciales.

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO
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Pioneros del Estado a nivel local,
regional y nacional

Dentro de este proceso de cooperacién ciudadania-gobierno-
I-CE, se destacaron las autoridades del Gobierno y Consejo
Regional Metropolitano, destacandose su Unidad de Medio
Ambiente, SECTRA, Metro, CONASET, Instituto de Sequridad
Laboral, y otros, por su participacién en la Mesa Ciudadania
Gobierno para Fomento de la Bicicleta. Especialmente también
la Subsecretaria de Transportes, sobretodo su Division de
Estudios, por su labor en la Comisidn de Legislacion y Politicas
Puablicas.

Las Municipalidades, por su parte, han tomado un rol clave, al en-
cargarse de generar planes locales de ciclorutas en coordinacidn
con el GORE, pero también con otros municipios, como lo hace
un grupo del sector surponiente, liderado por El Bosque, apoyado
por la Municipalidad de La Reina y asesorado por Ciudad Viva.
También han hecho muchisimos avances Maipu, Recoleta, Provi-
dencia y Pedro Aguirre Cerda, con la asesoria de I-CE, y Las Condes
con el grupo de trabajo del Manual de Disefio.

Por otro lado, un equipo del Ministerio de Obras Publicas se des-
tacd, al incorporar la participacion ciudadana temprana en una
serie de medidas innovadoras que ya estan aportando a una
mejor vida para la gente de Paine, Lonquén y Carampangue, ase-
gurando que el Puente La Puntilla tenga una facilidad de calidad
para el paso de ciclistas y, con la aplicacion de sendas multi-uso,
mejorando el acceso a la escuela, posta y al comercio en el Cami-
no Champa — Rangue G-546, entre el km 0,2 al 15,0, de Paine.

Y la Comision Bicentenario, que convirtié el Plan Maestro de Ciclo
Rutas en una de sus obras seleccionadas.

Foto 27: Puente la Puntilla, en Buin. Un gran trabajo de la Direccion Vialidad del MOP.
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Foto 25: Como muestra la foto, la Mesa Ciudadania Gobierno integré a representantes
de gobierno con lideres de la sociedad civil.

i . -
Foto 26: El equipo intermunicipal de ciclo rutas para la Zona Sur trabajando en pleno con el
apoyo de SECPLAC de la Municipalidad de la Reina

Para mas informacion oficial de Gobierno:
Gobierno Regional Metropolitano www.gobiernosantiago.c|
Comision Chile Bicentenario www.chilebicentenario.cl

Subsecretaria de Transportes (especialmente Unidad de Transporte
Sostenible) www.subtrans.cl

Secretaria Interministerial de Transporte www.sectra.cl
Metro de Santiago, BiciMetro
www.metrosantiago.cl/medio-ambiente/bicimetro

Comision Nacional de Seguridad de Transito www.conaset.cl




c u c ll CICLISTAS UNIDOS DE CHILE

[Het M sl[=[sIM=-MEsll[=] Aprendiendo a trabajar en red, querer y respetarnos

Como nos ensefid Tom Godefrooij, lider del equipo I-CE, necesitamos proyectos, pero también procesos, para crear una cultura
amistosa al transporte activo. Y esto requiere juntar muchas voluntades, ideas, organizaciones. Utilizando herramientas de I-CE
y de la planificacién urbana participativa, hemos dejado atras los esquemas de “enemigos-amigos’, identificando y nutriendo
mas bien ecologias de actores (ver gréfico 5), que reconocen que cada organizacién, institucion y grupo tiene un nicho y un rol
propio que jugar en este proceso. Para lograr la cooperacion, aprendimos de nuestros amigos brasilefios, creando redes mds
que tratando de forzar a todos a la uniformidad de una sola instancia, por muy buena que pueda ser.

Asi, en 2007 nace Ciclistas Unidos de Chile (CUCH), formada por siete organizaciones muy diversas, todas comprometidas con el
transporte activo, y especialmente el ciclismo como modo de transporte. Por sobre todo, CUCH ha demostrado que la sociedad
civil es un actor VITAL para lograr cambios significativos en el transporte urbano.

Asi, inspirada en la experiencia de Bogotd, CicloRecreovia, ha realizado actividades dominicales en La Reina, Las Condes, Lo
Prado y San Bernardo, cerrando calles barriales a los autos para crear un circuito sequro y ameno para que las familias puedan
disfrutar de la calle a traccién humana.

El Festival de Bicicultura y el Dia Mundial Sin Autos ya forman parte emblematica de las celebraciones primaverales de nuestra
ciudad, convocando a miles de personas a probar la bicicleta y ofreciendo talleres, encuentros, caravanas y mdltiples oportu-
nidades para abrir los 0jos y probar la hermosa experiencia de andar por las calles santiaguinas, colectiva o individualmente,
aprendiendo a manejar la bicicleta o el triciclo en el espacio urbano. Preocupada por la baja participacion de las mujeres entre
los ciclistas, Mujeres Arriba de la Cleta (Macleta), ha organizado cicletadas y talleres de mecdnica y planificacién de rutas
seguras, para incentivar el uso de este modo de transporte entre cada vez méas mujeres. Estudios de algunas comunas ademds
indican que donde existen facilidades adecuadas para resquardar la seguridad, andan cada vez mds mujeres, realizando sus
compras y otras actividades en bicicleta. En 2008, ademds, Macleta y Ciudad Viva se unieron para disefar y realizar la primera
Escuela Bici Mujer, baséndose en conocimientos de Holanda, Brasil y Perti, adaptados a las necesidades locales. Los Ciclistas de
la Universidad Central han aportado estudios y una amena cicletada mensual, mientras los ciclistas de YMCA y el Club Burunt
apoyan con una energia envidiable en las campafas educativas, los talleres mecanicos y muchas actividades mds.

Ciudad Viva ha desarrollado una capacidad importante de conocimientos de “urbanismo ciudadano’, apoyado en una extensa bi-
blioteca sobre temas relevantes que refuerza el trabajo de su Centro de Transporte Activo y de muiltiples iniciativas ciudadanas.

Falta mucho para llegar al nivel de los holandeses u
otros paises mds expertos, donde se aprende a andar
Para mas informacion de la Ciudadania seguro como parte normal de la educacion formal. Pero
ya estan estas experiencias, materiales y conocimientos
dispuestos para que los Ministerios de Educacion y de

Salud los integren como parte de los talleres y otras

Centro de Bicicultura: www.bicicultura.cl
CicloRecreovia: wwwi.ciclorecreovia.cl
Mujeres Arriba de la Cleta: www.macleta.cl
Red Activa por el Transporte Sustentable
en América Latina: www.sustranlac.org

actividades que realizan a través de los consultorios, las
escuelas bésicas y los liceos en todo el pais.

Ademas, estas experiencias y logros ya estan atrayendo
la atencion de otros paises. En mayo 2009, fuimos invi-
tados a presentar esta experiencia chilena de coopera-

Interface for Cycling Expertise: www.cycling.nl
Bicycle Partnership Program: www.bikepartners.nl
Ciudad Viva: www.ciudadviva.cl
info@ciudadviva.cl cion entre ciudadania y gobierno en el encuentro mds
importante sobre ciclismo urbano, VeloCity, organizado

por la Federacién Europea de Ciclismo.
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Resultados:
Lo mejor y lo peor de Santiago hoy Las Cuatro Medidas Cicloamistosas

Para saber la opinién de ciclistas en cuanto a la me- mas valoradas por la ciudadania (Mencion espontanea)

jor y la peor ciclovia de Santiago, hicimos una escala 1. Ciclovias por la calle o las ciclobandas
de puntaje segtin los cinco requisitos de calidad de
I-CE, con una escala de un maximo 25 puntos. De pero muchos se manifestaron también por ciclovias bien segregadas.
esta forma, obtuvimos los resultados del cuadro 6, a
continuacién, destacindose Isabel La Catdlica, ciclo-
via ubicada en la calzada, con semaforizacién y otros 3. Estacionamientos para bicicletas en Metro
componentes relevantes, como la mejor, y Dublé Al-
meyda, sinuosa via plagada de postes, interrupciones 4, Sistema de Bicicletas Publicas en Providencia
y otros problemas, como la peor.

2. Seméforos especiales para bicicletas

Evaluamos ademds (cuadro 7) cada uno de los
cinco requisitos, pidiendo a los y las ciclistas ponerle
una nota de 1 a $ (siendo 1 la peor y S la mejor) ala
infraestructura cicloinclusiva existente, segin lo de-
sarrollado en base a las capacitaciones de I-CE. Se les
solicito a los y las ciclistas que evaluaran aquellas que
conocian, logrando una indicacién clara del tipo de
infraestructura mas valorada por los y las usuarios.

Como podemos apreciar, se destacan las ciclovias
de S de Abril e Isabel la Catdlica: son directas y de
buenos anchos, y se ubican en la calzada, con una

segregacion que entrega seguridad. En cuanto a lo  [sabel La Catdlica (Las Condes) Dublé Almeyda (Nuiioa)

atractivo, sobresalen Pocuro y Parque Bustamante,

rodeadas de hermosos parques que fomentan la re- Cuadro 6: Ciclistas levantan su voz: Las Mejores y Peores Ciclovias de Santiago

creacion. considerando todos los requisitos (evaluando todos los requisitos en su conjunto)
G destacmon por o ol ssctonament mmm

tos se destacaron por no cumplir satisfactoriamente

con los cinco requisitos. Son pistas plagadas de des- Isabel la Catélica (Las Condes) Dublé Almeyda (Nufioa)

Fuente: Giudad Viva, Interface for Cycling Expertise, GORE (2009), Proceso de Investigacion Participativa (PIP) Plan Maestro Santiago. Texto completo disponible
en Ciudad Viva y en www.ciudadviva.cl.

Cuadro 7. Ciclistas levantan su voz: Las Mejores y Peores Ciclovias de Santiago

LAS MEJORES - LAS PEORES -

Isabel la Catlica (Las Condes) 39 Rosas (Santiago) 23
Pocuro (Providencia) 39 Pajaritos (E. Central) 23
Parque Bustamante (Providencia) 37 Republica (Santiago) 23
5 de Abril (Estacion Central) 44 Dublé Almeyda (Nufioa) 23
Isabel la Catdlica (Las Condes) 44 Doctor Johow (Nufioa) 2,6
Curicd/Tarapaca (Santiago) 42 Pajaritos (E. Central) 2,6
Isabel La Catdlica (Las Condes) 41 Vicuiia Mackenna (La Florida) 18
COMODA 5 de Abril (Estacion Central) 4 Dublé Almeyda (Nufioa) 2
Vespucio (Vitacura) 35 Alameda (Santiago) 2,1
Pocuro (Providencia) 43 Curicé/Tarapaca (Santiago) 18
ATRACTIVA Parque Bustamante (Providencia) 4, Vicuia Mackenna (La Florida) 19
5 de Abril (Estacién Central) 41 Pajaritos (E. Central) 2,2
Isabel La Catdlica (Las Condes) 4, Dublé Almeyda (Nufioa) 19
5 de Abril (Estacion Central) 38 Alameda (Santiago) 2,1
Vespucio (Vitacura) 3,7 Doctor Johow (Nufioa) 22

20  INFORME GORE SANTIAGO, CIUDAD VIVA, I-CE



vios y demoras innecesarias, subidas y bajadas, mal
tratamiento de las intersecciones, lo que las hace ries-
gosas, y zigzagueos constantes que alargan el recorri-
do. A veces incluso cambian el lugar por donde van
(del costado derecho al izquierdo o de la calzada a la
vereda, por ejemplo) o simplemente desaparecen.

Las peores barreras

La conducta de los automovilistas y choferes de
Transantiago es la primera preocupacién de los y las
ciclistas de la capital, en tanto éstos muchas veces no
respetan el derecho a la via de quienes transitan en
bicicleta, cuestiéon que ocurre en buena medida por
el mismo disefio del espacio vial, que no contempla
a este actor en la calzada y por ende los demés usua-
rios muchas veces no consideran su presencia en el
camino. Este es un problema cultural que es necesario
enfrentar para hacer de la ciudad un lugar de convi-
vencia mas armoniosa.

En segundo lugar estdn las autopistas y calles con
autos a alta velocidad, lo que nos habla de la relevan-
cia que tiene en la construccién de ciclorrutas la dis-
minucién de la velocidad del flujo vehicular, que es
el peligro nimero uno en un accidentes donde se vea
involucrado un ciclista.

Las intersecciones peligrosas asoman como la ter-
cera gran preocupacion de los y las ciclistas encues-
tados, lo que es concordante con la gran cantidad de
éstas localizadas en las jornadas de mapeo, y también
con la valoracién de los seméforos para ciclistas, que
regulan las intersecciones y las hacen mds seguras
(Ver recuadro).

Es importante sefialar que estas tres menciones
aluden a dos dmbitos distintos, pero que deben ser
tratados de manera conjunta: la infraestructura, por
un lado, y la cultura, por el otro. Los esfuerzos por
promover el uso de la bicicleta en el pais deben nece-
sariamente enfrentar ambos aspectos para ser exito-
sos (en el &mbito normativo, por ejemplo, la Ley de la
Bicicleta en discusién en el Congreso).

En cuarto lugar tenemos la falta de lugares para es-
tacionar, cuestion que es completamente fundamen-
tal ala hora de desarrollar una buena red de ciclorru-
tas, que permita a los y las ciclistas no sélo circular,
sino también estacionar su bicicleta de manera segura
mientras realizan las actividades para las que se via-
jo. Es muy importante ademds contar con estaciona-

Grafico 6: Las peores barretas para ciclistas
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En el momento de identificar lo peor del pedaleo por Santiago, los y
las ciclistas mencionaron conflictos con automéviles y especialmente
las actitudes de algunos conductores, confirmando las tendencias
internacionales y la necesidad de aplicar medidas que reducen
velocidades y re-distribuyen los espacios viales para favorecer a los
modos mas populares, sanos, eficientes y limpios.

mientos de larga y de corta estadia, que permitan ya
sea hacer trdmites rdpidos o guardar la bicicleta de
manera segura mientras se trabaja, por ejemplo. De-
bemos senalar en este punto, que el Plan Maestro ya
considera la instalacién de 200 estacionamientos a lo
largo de la red.

En quinto lugar tenemos el mal estado del pavi-
mento. Esto ocurre porque los y las ciclistas gene-
ralmente circulan por el costado de la calzada, que
muchas veces es un espacio al que se le hace escasa o
nula mantencién, por lo que presenta baches, hoyos
y fracturas, pero ademds en este lugar hay vidrios ro-
tos y otros residuos punzantes que pueden provocar
pinchazos.
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Mapeo participativo para identificar datos clave

Para validar las rutas propuestas por el Plan Maes-
tro, era vital compararlas con las actuales rutas de
ciclistas, ya que estas ultimas indican puntos de ori-
gen y destino importantes, ademds de necesidades
prioritarias para usuarios constantes y ocasionales. Ya
tenfamos una base en la informacion recopilada por
Ciudad Viva en el Mapa Verde de Santiago (2008).
Asi, en 2009, el Proceso de Investigacion Participati-
vo (PIP) produjo 15 planos (7 comunales, S zonales y
3 metropolitanos) de las rutas que actualmente ocu-
pan los y las ciclistas (expertos y ocasionales, pues-
to que los ocasionales son el grupo mds propenso a
cambiarse en el corto plazo), comparédndolas con
las facilidades contempladas (implementadas o por
implementar) en el plan maestro original. También
incorpora una serie de propuestas para mejorar los
enlaces, reducir velocidades y agregar nuevas facilida-
des, no necesariamente ciclovias con segregacion fisi-
ca. Cubre aproximadamente la mitad de las comunas
de Santiago, particularmente las de mayor interés en
cuanto a la concentracién de destinos (Santiago cen-
tro y Providencia).

Un plano especifico presenta las intersecciones pe-
ligrosas: un gran nimero, reflejando el hecho de que
con pocas excepciones, la planificacién urbana no ha
incorporado la interseccién en el disefio de facilida-
des cicloamistosas.

Importantes componentes faltaban del Plan Maes-

Plano 1: Puntos de conflicto

n -
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tro anterior, enfocado principalmente en ciclovias y
ciclobandas, sin incluir las intersecciones, los puntos
peligrosos y otros temas relevantes. Gracias a este
proceso, logramos agregar nuevas rutas y conexiones
vitales, mas intersecciones que requieren de atencién
especial. Ademads, se prob6 una metodologia que se
podra seguir utilizando para agregar cada vez mas ri-
quezay detalle ala Red Ciclovial de nuestra ciudad.

Realizamos jornadas de mapeo en gran parte de
Santiago, sin embargo quedan pendientes sectores
importantes, como el nor-poniente y sur-poniente.
Por otro lado, vemos cémo el gran numero de in-
tersecciones peligrosas releva la importancia de que
el Plan Maestro se enfoque también en el disefio de
las intersecciones. A la fecha, pocas de las ciclorrutas
existentes cumplen con eso.

En el plano 2, podemos apreciar el grado de coin-
cidencia entre la Propuesta de Plan Maestro, desarro-
llada por el Gobierno Regional Metropolitano, y las
rutas que efectivamente usan —o desearian usar, pero
no pueden- los y las ciclistas. En azul estidn marcadas
las rutas de la propuesta del GORE, en rojo las del
proceso de participacién ciudadana y en amarillo
donde ambas coinciden. Existe bastante coincidencia
entre ambas propuesta en las zonas donde se llev6 a
cabo el proceso, pero también se pueden apreciar “es-
labones perdidos”, e incluso rutas que no estaban in-
cluidas en la propuesta inicial del Gobierno Regional
Metropolitano.

Plan Maestro inicial no incorporaba las intersec-

Plano 2: Rutas deseadas vs rutas del Plan Maestro

Para una version més amplia de este plano, dirigete a la pagina 30



ciones, las que fueron identificadas como unas de las
mayores barreras por los usuarios. El plano 1 muestra
las intersecciones identificadas como las mds peligro-
sas por los participantes del proceso de participacion.
La gran mayoria de los accidentes que involucran a
ciclistas ocurren en intersecciones, por lo que és-

tas son clave al momento de desarrollar politicas e
infraestructura segura para l@s ciclistas. Ademads,
el redisefio de una interseccion, aplicando criterios
ciclo-inclusivos, tiene efectos en toda la ruta. No asi
un tramo de ciclovia sin un disefio apropiado en las
intersecciones.

Otros resultados: preferencias y robo

El proceso de investigacién participativa (PIP) arrojé una serie de datos adicionales, de gran interés, que

sugieren caminos para investigaciones y acciones posteriores. Aqui en los siguientes graficos ofrecemos una

muestra de ellos.

Grafico 7: Forma habitual de viajar los dias de semana (hasta2)
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Un vinculo interesante entre ciclistas y transporte publico. En este grafico podemos apreciar
cuales son las demds opciones de transporte de un(a) ciclista habitual. En dias laborales, se
destaca una preferencia por el transporte sostenible, relegando al automdvil particular a una
Gltima opcién, con un 16,8%, por debajo de su participacion modal de 22% consignada en la
Encuesta Origen Destino 2006. Seria interesante explorar mds las razones por estas preferencias.

Grafico 8: Cuando andamos en bicicleta por Santiago, circulamos por distintos espacios.
De la totalidad de tus desplazamientos por la ciudad ;Qué porcentaje dirias que transitas
por los siguientes espacios? (% promedio).
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Hombres Mujeres

Se prefiere andar en la calle. La mayorid de los encuestados se mueven por la calle, compartiendo el espacio
con los automaviles. Esto sugiere que la experiencia local es consistente con la internacional, ya que algunos
estudios indican que es més peligroso andar por la vereda o por vias aisladas mal disefiadas, puesto que los
conductores no pueden ver, y por lo tanto no tienen conciencia de la presencia de ciclistas.

Grafico 9: ;Alguna vez te han robado la bicicleta?
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El Robo puede ser menos comun de lo que se cree. Més de la
mitad de los y las ciclistas encuestados no ha sufrido nunca
el robo de su bicicleta, lo que es una buena noticia, més
alin considerando que se trata en su mayoria de ciclistas

de muchos afios. Sin embargo, la solucion al problema

de los robos de bicicleta atin es una gran demanda de los

y las cidlistas, para lo cual muchos proponen la creacion

de un registro nacional de bicicletas, que dificulte la
comercializacion de éstas en el mercado negro y facilite la
reposicién a su duefio de una bicicleta robada que haya sido
recuperada por Carabineros.
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Foto 34: Profesionales
de los municipios de la

Zona Sur de Santiago,
junto al consejero René
Diaz, observando los
estdndares de disefio

y construccién dela
ciclovia Las Perdices en
la comuna de La Reina

Foto 36: Profesionales
de Vialidad y de la
Subsecretaria de
Transportes observan la

ciclovia en el Puente La
Puntilla

GENESIS DEL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS

A fines del afo 2006, entre el ejecutivo del Gobier-
no Regional Metropolitano y el Consejo Regional, se
acordé la Agenda 10, documento que define el Plan
de Trabajo del Gobierno Regional Metropolitano
en diez dreas estratégicas para el desarrollo de la Re-
gion Metropolitana de Santiago, en el periodo 2006-
2010. En dicho Plan de Trabajo, el capitulo 7, titulado
como: Nuevo sistema de transporte regional, sefiala
que “una de las tareas de este Gobierno Regional, serd
el desarrollo de un Plan Maestro de Ciclovias. Este
consiste en construir y estructurar en los préximos
anos una red de mas de 320 kilometros de ciclovias y
estacionamientos publicos de bicicleta”.

Durante el mes de mayo de 2007, se realizaron va-
rias reuniones de coordinacion interministerial entre
la SEREMI de Vivienda, la SEREMI de Obras Publi-
cas, Directivos del SERVIU, de la Direccién Regional
de Vialidad del MOP y del Gobierno Regional Me-
tropolitano para iniciar el proceso de construccién
de ciclorrutas con una vision de conectividad entre
las comunas urbanas y rurales para lo cual se propuso
elaborar un Plan Maestro de ciclovias de 550 kiléme-
tros urbanos y 140 kilometros rurales a través de un
trabajo participativo con los municipios de la region.

INFORME GORE SANTIAGO, CIUDAD VIVA, I-CE
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Foto 35: Directivos de Secplac de municipios y del Gobierno
Regional en reunién zonal para definir la conectividad
intercomunal de las ciclorrutas

Para ello, el Departamento de Anélisis y Desarrollo
Ambiental de la Division de Planificacién y Desarro-
llo Regional del Gobierno Regional Metropolitano,
hoy Unidad de Medio Ambiente, fue mandatada a
coordinar los esfuerzos de los servicios publicos in-
volucrados y orientar a los municipios a desarrollar
proyectos de ciclovias para su concurso al Fondo Na-
cional de Desarrollo Regional.

Después de la primera capacitacion técnica que
efectuaron los expertos holandeses de Interface for
Cycling Expertise, I-CE, realizada a fines de octubre
de 2007, se inici6 un proceso participativo de reunio-
nes de trabajo con profesionales de las Secplac y de
las Direcciones de Transito de los municipios, a través
de encuentros zonales y locales, para el levantamiento
de la informacion sobre los flujos de ciclistas en las
comunas y analizar los perfiles de las calles y avenidas,
logrando disefiar un plano urbano de ciclorrutas que
tuviesen conectividad intercomunal para la ciudad
de Santiago. Se debe destacar la participacién de los
municipios de la zona poniente, a través de la coordi-
nacién de direcciones de trénsito de las comunas de
Cerro Navia, Cerrillos, Lo Prado, Pudahuel y Quin-
ta Normal y también del equipo de trabajo entre los
profesionales de las Secplac de los municipios de El
Bosque, La Cisterna, La Pintana, Pedro Aguirre Cer-
da, San Bernardo, San Joaquin, San Miguel y San Ra-
mon que en el mes de noviembre del afio 2009 defi-
nieron una agenda de trabajo para lograr proyectos de
construccion de ciclovias de alto estindar, para ello,
han contado con la colaboracién del equipo Secplac
del municipio de La Reina.

Se debe senalar que en el &mbito rural, la Direccién
Regional de Vialidad estd desarrollando un estudio
técnico sobre un potencial de 460 kilometros de ci-
clovias rurales para ejecutar 100 kilémetros en los
proximos afios. Se debe mencionar que en el periodo
2007 - 2009 se han construido 56,7 kilémetros entre
las cuales podemos destacar la ciclorruta Champa-



Comision Técnica Regional

El Plan“Santiago en Bicicleta” cuyo eje central es el desarrollo del Plan Maestro de
Ciclorrutas, se ha venido trabajando desde el afio 2008 a través de una Comisién
Técnica Regional, en donde participan, la Subsecretaria de Transportes; SECTRA;
Transantiago; CONASET; la Direccion Regional de Vialidad del MOP; la Direccion
Regional de Chiledeportes; la Agencia Regional del Instituto de Sequridad Laboral;
las SEREMIS de MOP, Salud, Transportes y de Vivienda; la empresa METRO; el
Programa Pais de Eficiencia Energética, y la organizacion ciudadana Ciudad Viva,
cuya coordinacion estd a cargo del Gobierno Regional de Santiago y su finalidad
es trabajar coordinadamente en el desarrollo y monitoreo técnico de los proyectos
de construccion de ciclovias y estacionamientos para bicicletas y asimismo, en el
desarrollo de iniciativas que promuevan el uso y fomento de la bicicleta.

AR

Foto 37: Inicio del Plan Maestro de Gestion de Trdnsito de la comuna
de Buin: Alcalde Rodrigo Etcheberri, junto a directivos de Sectra.

En el trabajo de la comisién técnica se desarrollaron las siguientes iniciativas:

CONASET elabor6 criterios de Rentabilidad Social y Econémica en funcién de la
accidentabilidad de los caminos rurales para proyectos de la Direccién de Vialidad
del MOP.

La Divisién de Estudios de la Subsecretaria de Transportes informé sobre dos
estudios:

« Localizacion eficiente de estacionamientos para bicicletas
« Andlisis de administracion sustentable para estacionamientos de bicicletas

La SEREMI de Salud en el afio 2008 desarrolld el proyecto “ciclopaseos”en las
comunas de Conchali, Recoleta y Pudahuel para una mejor calidad de vida de los

ciudadanos.
Foto 38: Campaiia Pedalea Seguro: Carlos Durdn, del ISL, El Instituto de Seguridad Laboral, ISL, durante el afio 2009, realizé la campania
entrega implementos de seguridad a trabajadores de Paine “Pedalea Seguro” promoviendo el uso de elementos de sequridad para los
para transitar en las ciclorrutas. trabajadores que se transportan en bicicleta en comunas rurales.

SECTRA firmé un convenio con el ejecutivo del GORE para asistir técnicamente en
materia de transporte sustentable entre los cuales se encuentra el desarrollo de
los Planes Maestros de Gestién de Transito en comunas rurales de Buin, Colina,
Melipilla, Pefaflor y Talagante que contempla el disefio de ciclovias urbanas, la

En la génesis del Plan Maestro de Ciclo Rutas, ade- actualizacién del REDEVU para el 2011y la Encuesta Origen-Destino 2010.
mas del sector publico, la sociedad civil y el sector

Rangue con 14,8 kilémetros de ciclorruta y el puente
La Puntilla que une las comunas de Buin con Isla de
Maipo.

privado han tenido un rol protagénico en el desarro-
llo del plan tal como lo hemos dado a conocer en las
paginas anteriores. Por lo anterior, se debe destacar
la participacion activa de la Fundacién San Carlos de
Maipo, entidad dependiente de la Sociedad del Canal
de Maipo, que durante el afio 2008 dispusieron de
un Fondo Concursable de proyectos para el mejora-
miento ambiental y social de la regién metropolitana,
con un presupuesto de 1.000 millones de pesos, que
sirvi6 para financiar 15 iniciativas entre las cuales po-
demos mencionar: la construccion de una ciclovia de
2 kilémetros en la comuna de La Pintana; el disefio
de la ciclovia y parque Tobalaba en la comuna de La
Reinay el disefio de la ciclovia intercomunal Las Per-

) o ) ] Foto 39.: Comisién Técnica Regional: Jornada de evaluacion del periodo
dices, de 13 kilometros de longitud, que atravesard 2008-2009 del desarrollo del Plan Maestro de Ciclo Rutas en la Regién
las comunas de Las Condes, La Reina, Penalolény La Metropolitana.

Florida.
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Sequridad y Salud

Los beneficios del transporte activo no son sélo para los usuarios y usuarias, sino para toda la ciudad

Una serie de estudios en distintos paises demues- Gréfico 10b: La Velocidad Mata
tran claramente la importancia de la caminata y la
bicicleta para reducir la obesidad y mejorar la salud.
A estos beneficios individuales se agregan la nula
emision de contaminantes y por lo tanto un aire més
limpio: tema de vital importancia en las ciudades de
América Latina, particularmente Santiago, Ciudad de //7 0 km/h >90%
Méxicoy Sao Paulo. Ademds, se considerala caminata 80
y la bicicleta como componentes vitales en la salud de /

la poblacién en general, y por sobre todo, los ninos y
las nifias, llegando el parlamento britdnico a concluir

100

60

que si el Gobierno cumple con su meta de triplicar el
uso de la bicicleta, “lograria més en la lucha contra la
obesidad, que cualquier otra medida que pudiéramos
recomendar...” 20

0 A

Peatones muertos (%)

30 km/h <10%

Hay muchas formas de enfrentar el tema de trans-
porte activo y la seguridad. Todo el mundo es pea- = i
ton en algin momento de su viaje diario. Y todo el o120 30 40 500 60 /0 8030 100
mundo se beneficia cuando las condiciones invitan a

Velocidad de vehiculo motorizado
ocupar los pies y la bicicleta como parte integral del

viaje diario. Grdfico 10b. La velocidad mata. Aqui, una presentacién chilena de la relacion entre la mortalidad y la
Sin embargo, por su vulnerabilidad en calles dise- gravedad de lesiones. Los investigadores del tema en Chile concluyen que la probabilidad de morir es 16

fadas para que los automoviles se desplacen a gran veces mayor en un impacto a 80 km/hr quea 40 km/hr. Fuente: Gazmuri et al. 2006

velocidad, los peatones y ciclistas —en bicicleta o tri-

ciclo— pagan un alto costo en cuanto a su integridad

fisica, dando cuenta de forma desproporcionada de un nimero importante de accidentados, lesionados,

discapacitados y muertos por accidentes de trénsito.
Los conductores y pasajeros de automoviles también
son victimas de disefios urbanos y politicas con un

Grafico 10a enfoque equivocado, que dan prioridad a la rapidez

]iz de los “flujos” vehiculares por sobre la vida.
50 Como ilustran los grificos 10a y b, a velocidades
0 ! menores a 10 km/h es poco comun que alguien su-
fra una lesion grave, aunque sea atropellado por un
z 1o .1 O vehiculo. Hasta los 30 km/h, la mortalidad es menor
E o 1 aun 10%. Sin embargo, el riesgo de un accidente gra-
E 90 ’ ve sube exponencialmente con la velocidad: a los 40
E 80 ‘ km/h ya muere un 20%, y a los 50 km/h un altisimo
§ 70 ’ o1 46% de los peatones. O sea, con un aumento de sélo
6 10 km/h la mortalidad aumenta a mds del doble. Por
5 y esto, en paises como Holanda, Dinamarca y Alemania
" se ha reducido la velocidad maxima en 4reas residen-
ciales y comerciales a 30 km/h; se han eliminado los
0 30 40 S0 6 70 8 9% 100 10 120 130 140 150 automdviles de los centros comerciales mds impor-

Velocidad inicial (km/hr) tantes; y en muchas ciudades han reducido la veloci-
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dad en calles residenciales a 7 km/h, justamente para
resguardar la vida humana.

En Chile, la Seccién de Investigaciones de Acci-
dentes de Trénsito de Carabineros estima que un 60%
de los accidentes se deben a un exceso de velocidad
(SIAT 2004, citado en Gazmuri et al. 2006), y otro
19% al uso del alcohol.

Las experiencias exitosas de paises que han redu-
cido significativamente las fatalidades por accidentes
de transito reflejan una estrategia integrada de planifi-
cacion del transporte. En vez de planificar cada modo
de transporte independientemente del otro, se orga-
niza el sistema para facilitarle la vida a los modos més
eficientes y limpios: la caminata, la bicicleta, el bus y
Metro.

Las politicas gubernamentales deben reconocer
que la seguridad depende principalmente de buenas
politicas publicas, de una fiscalizacion apropiada, y de
las inversiones que protejan la vida y fomenten una
mayor equidad social.

Las politicas inclusivas de transporte toman en
cuenta la importancia que tienen la caminata y la bi-
cicleta para viajes cortos, y no sélo para las personas
que asi viajen, sino para toda la sociedad, ya que se
minimizan los impactos negativos del ruido, contami-
nacién del aire y del agua, yla obesidad por dependen-
cia excesiva del automévil. Finalmente, son inclusivas
también en el sentido de reconocer que las personas
de ingresos bajos y medianos dependen mds de estos
modos de transporte. Asi, en una sociedad que busca
no sélo combatir la pobreza, sino construir equidad,
se debe poner a las personas con més necesidades en
el centro de las politicas publicas.

Pero ;como se mejora la seguridad de las perso-
nas que ocupan el transporte urbano?

Desde la publicacion de una investigacion
pionera (Jacobsen 2003), son varios los trabajos
de investigacion que demuestran claramente que
el principal factor de seguridad para caminantes

y ciclistas es un mayor niimero de personas que
viajen de esta manera. Se llama el factor “safety in
numbers”, o sea, mientras mds personas caminen y

pedaleen por las calles, menos gente sufre accidentes
y mejor es la seguridad vial.

En 2003, Peter Jacobsen y un equipo de investiga-
dores partieron con 68 ciudades californianas para
estudiar el impacto que tiene la cantidad de personas
andando a pie y en bicicleta en las tasas de accidentes.
Los resultados demostraron claramente que mientras
mas gente habia en las calles, moviéndose de esta

forma, mds aumentaba la seguridad. Entusiasmados,
hicieron el mismo estudio en 47 ciudades danesas. El
resultado fue lo mismo: si se duplica el uso de la bici-
cleta, el riesgo por kilometro viajado cae en un 34%.
Sise reduce en la mitad el uso de la bicicleta, el riesgo
por km aumenta en un 52%.

Los datos en Australia demuestran lo mismo: entre
1982 y 1989 se duplicé el numero de ciclistas en la
calle y sin embargo el nimero de accidentes por cada
10.000 ciclistas, cayé en un 46% (fatalidades) y un
33% (heridos graves).

Desde que se conoce este fendmeno, que llaman la
Ley de Smeed, en los paises con las politicas urbanas
mds exitosas, se busca fomentar estos modos, evitan-
do crear obstéculos al uso de la bicicleta.

Es en este sentido que la tendencia mundial es dejar
de lado medidas como la obligacion legal de ocupar
casco, ya que mientras se debate cuan efectivo son los
cascos en términos de la gravedad de los accidentes,
lo que si estd claro es el hecho de que exigir su uso
reduce significativamente el uso de la bicicleta. En al-
gunos estados de Australia, después de requerir por
ley el uso del casco, el nimero de estudiantes que via-
jaban en bicicleta se redujo a la mitad, un hecho ex-
tremadamente grave, no sélo por la “Ley de Smeed”,
descrita arriba, sino porque los expertos en salud pu-

Grafico 11. Seguridad en cifras
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“Mientras mas usuarios, mas seguro”: el grfico muestra que los paises con los nimeros mds altos de
ciclistas también son los més seguros. Los porcentajes debajo de los nombres de los paises son los usuarios
del casco, indicando que el uso del casco no es la clave de la sequridad. Fuente: Bicycle Helmet Foundation,

www.cyclehelmets.org/1079.html (14-XII-09).
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Foto 40: Un ejemplo de
mala interseccion, en

la ciclovia de Pajaritos,
Estacion Central. La via
para los ciclistas no estd
sefializada, produciendo
conflicto con los vehiculos.
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blica estin cada vez mds preocupados por la “epide-
mia de la obesidad’, resultado de la falta de ejercicio,
que produce miles de muertes al ano, mucho mds que
los accidentes de transito.

En Chile también existe este problema. Por ejem-
plo, en los ultimos 15 anos la obesidad entre los nifios
subié desde un 5% a un 18%. Caminar o pedalear ala
escuela y al trabajo es una herramienta clave para en-
frentar estos males, cuyas caracteristicas son un ma-
yor numero de problemas de salud relacionados con
la diabetes 2, problemas cardiacos, y otros.

En uno de los estudios més completos sobre la
relacién entre el uso de la bicicleta como modo de
transporte y la salud, investigadores de la Universidad
de Copenhague evaluaron a 13.375 mujeres y 17.265
hombres, entre 20-93 afnos. Después de analizar los
casos de 2.881 mujeres y 5.668 hombres que murie-
ron durante el estudio, y hacer los ajustes pertinentes,
concluyeron que el uso de la bicicleta para llegar al
trabajo redujo la mortalidad en un 40% (Andersen et
al. 2000).

Otro investigador (Tuxworth 1986) observa que
una persona que anda regularmente en bicicleta tiene
la capacidad fisica de alguien 10 afios menor. El de-
partamento de transporte britinico not6 que en 2003
murieron 114 ciclistas en accidentes, comparado con
30.000 personas que murieron debido ala obesidad y
42.000 por enfermedades del corazén.

Hillman, ademds, observa que se debe comparar la
pérdida de anos de vida por dafos en la salud con la
pérdida de vidas por accidentes afectando a ciclistas,
para llegar a una visién mds precisa de los beneficios/

Foto 41: La repentina apertura de
una puerta de auto es un accidente
tipico para los ciclistas que circulan
por el lado de vehiculos estacionados.

riesgos de este modo de transporte. Concluy6 que
los beneficios de andar en bicicleta son mayores a los
riesgos, por un factor de 20:1, gracias a los afios de
vida que se agregan (Hillman 1993).

Volviendo al tema de los factores de seguridad, se
estima que parte importante de este fenémeno de
“mientras mas pedaleen y caminen, mayor la segu-
ridad”, se debe al aumento en la visibilidad de estos
usuarios de la red vial. Efectivamente, los expertos en
seguridad vial destacan la importancia primordial de
ver y ser visto para pedalear seguro.

En paises de ingresos bajo a medio, sin embargo, los
peatones y ciclistas son pocos visibles y la visibilidad
media en América Latina es de solo 30-50 metros,
comparado con 150 metros en Europa (Gazmuri et
al. 2006). Asi que es de suma importancia ubicar a ci-
clistas y peatones en lugares prominentes (por ejem-
plo, crear bici-box para que los ciclistas se detengan
delante de los automovilistas en las intersecciones o
elevar el nivel de los pasos peatonales, lo que ademis
reduce la velocidad de los vehiculos), fomentar un
disefio urbano con una adecuada iluminacién y ase-
gurar el uso de luces y reflectantes, todas soluciones
para aumentar la seguridad.

iC0émo ocurren los accidentes mas graves?

Sin saber como ocurre la mayoria de los accidentes,
particularmente los graves, serd poco fructifera una
politica de seguridad de transito. En el caso de la bici-
cleta, el enfoque del problema central: cémo prevenir

que los automoviles atropellen a los ciclistas.




Si queremos mejorar la seguridad del transporte
en bicicleta, es mas productivo examinar las causas
principales de los accidentes, para poder prevenir en
lugar de lamentar. Para que las medidas para mejorar
la seguridad sean realmente acertadas, deben reflejar
los puntos realmente peligrosos en el sistema vial.
Aqui senalamos algunos de los puntos de mayor peli-
gro, segun estudios internacionales y las experiencias
locales, puesto que no contamos con estudios muy
detallados para la ciudad como un todo.

Las intersecciones

En el caso de los ciclistas y peatones, mas de la mi-
tad de los accidentes ocurren en las intersecciones,
puesto que alli se producen los mayores conflictos
entre los diferentes usuarios. Es mds, a menudo, y
particularmente en calles mds tranquilas, un cuidado-
so disefio del cruce, que indica claramente el espacio
para ciclistas (ciclobanda o ciclovia, y un “bicibox”
delante de los autos para destacar su presencia y no
estorbar a los peatones) puede ordenar no sélo la
interseccion, sino todo el tramo vial. Un estudio de
tres comunas santiaguinas hall6 una serie de intersec-
ciones donde ocurrian repetidos accidentes. En este
sentido los accidentes mds comunes ocurren cuando
la o el ciclista en la pista derecha sigue derecho porla
interseccion, y un automovilista no lo ve al virar. La
segunda causa mds comun de accidentes es similar:
un automovilista, al doblar a la izquierda, no toma en
cuenta un ciclista que viene avanzando en direccién
opuesta. Una tercera causa, también comun, ocurre
cuando los automovilistas miran hacia el trifico que
viene, y no hacia dénde van. Esto es comun en nues-
tra ciudad.

En todos estos casos, més que exigirles medidas a
ciclistas y peatones, es clave reducir las velocidades de
los automoviles y minimizar los puntos de conflicto

entre ellos y los vehiculos motorizados.

Las calles con automdviles estacionados

Otra causa frecuente de accidentes graves es la
ubicacion de una ciclofacilidad al lado de una fila de
autos estacionados. Al abrir la puerta, el conductor
lanza al ciclista hacia el trafico, produciendo acciden-
tes gravisimos, donde se agregan a las heridas por el
golpe de la puerta los resultados de un atropello. En
este sentido, la mejor solucion es dejar un espacio de
amortiguacion (por lo menos medio metro) entre
ciclista y automévil, o simplemente eliminar los esta-
cionamientos, como se ha hecho con éxito en varias
calles santiaguinas.

Factores culturales

Los factores culturales son de primera importancia.
La experiencia de otros paises demuestra que contro-
lar estrictamente el uso del alcohol entre conductores
es una medida que mejora la seguridad para todos los
usuarios del sistema vial, incluyendo a ellos mismos.

Como la velocidad de los vehiculos es clave para
la seguridad de todas las personas involucradas en el
sistema vial, incluyendo los mismos conductores, se
hace més importante lograr medidas que la reduzcan,
tema que también pasa por mejores disefios. Varios
estudios demuestran que un porcentaje significativo
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Herramientas para una ciudad mas seqgura
« Reducir la velocidad de los automdviles;
« Reducir la cantidad de automaviles;

- Crear disefios que comuniquen la presencia de usuarios vulnerables, particularmente en las intersecciones.

Consecuente con estos criterios, existen cuatro herramientas fundamentales para mejorar una ciclorruta:
+ Redistribuir la calle para acomodar con mds equidad a ciclistas y peatones;

« Crear ciclovias (segregacién fisica) o ciclobandas (segregacion visual);

« Reducir la velocidad de los vehiculos (disefio, calmado, eliminar tramos de sentido tnico);

« Reducir el volumen del trafico vehicular (reducir nimero de pistas, eliminar tramos de sentido tinico).

de conductores no esté dispuesto a reducir la veloci-
dad por motivos de seguridad o una sana convivencia
(Fylan et al. 2006). Esto significa que se debe reducir Grafico 12. Cuandoy donde segregar

el ancho de las calles con distintas medidas.

Cinco requisitos para un disefio exitoso
Ciclovia

Con 30 anos de experiencia en el tema y una —bien
ganada— reputacién, los holandeses han identificado Separa(i(’)n Fisica
algunas caracteristicas clave que son necesarias para
aumentar los viajes caminando y en bicicleta. Den-
tro de una politica integral de seguridad de trénsito
(www.swov.nl/index_uk.htm), que ha producido al- Ciclobanda
gunos de los mejores resultados en el mundo, organi-
zan su trabajo en relacidn a cinco requisitos centrales. Sepa racion Visual
Las rutas para peatones y ciclistas deben ser: seguras,
directas, cOmodas, atractivas y coherentes. Deben co-
nectar los puntos de origen y destino de la ciudad, y

deben estar conectadas entre si. Calle compa rtida
Como demuestra el gréfico 12, se segrega segiin Sin S oz
las condiciones de la via, quitdndole pistas a los auto- In >eparacion
mdviles si es necesario, para crear espacios de calidad Separacion Sllead i el volumen
para ciclistas y peatones. En general, mientras mayo- ST ol o Tl A

res las velocidades y volimenes de vehiculos motori-
s . aumenta aumenta
zados, mayor la segregacién necesaria para proteger
a los més vulnerables. Estos criterios se aplican con

distinto rigor segun las condiciones. ) o o
No hay que ser dogmatico en el tema de la segregacién vial. Es tema de asegurarle el 6ptimo nivel de

seguridad al méximo nimero de ciclistas, y particularmente los y las mds vulnerables, entre ellos, nifias
puede excluir a los automéviles o reducir significa- y nifios, y adultos mayores. Esta figura grafica una regla general, que se debe aplicar con precaucién y
tivamente las velocidades. En un corredor con mu- flexibilidad. Donde los flujos y las velocidades de los vehiculos motorizados son bajos, particularmente
chos buses, se puede segregar, pero algunas ciudades,  en dreas residenciales, la segregacién no es la mejor inversion (ver siguientes capitulos para mas ideas).
como Paris, han tenido mucho éxito al permitir que  Pero mientras mas intensos los flujos de vehiculos, y mayores las velocidades, mds importante se hace
las y los ciclistas compartan las pistas segregadas para  Una separacion, primero visual, en forma de ciclobanda, y luego, para autopistas o vias muy répidas, una
segregacion fisica, o sea, ciclovias. Bien aplicada, esta solucion también crea vias expresas para ciclistas,
permitiendo alcanzar velocidades de 25-30 km/hr, medida que ademds incentiva a realizar viajes més largos
en bicicleta, puesto que el efecto desincentivo de las interrupciones constantes por intersecciones, buses
En los siguientes capitulos, resumimos varias sec- parados y otros elementos aumentan mientras més larga la distancia a recorrer.
ciones desarrolladas por el Grupo de Trabajo en el
Manual de Disefio Urbano para el Transporte Activo.

Por ejemplo, en los alrededores de una escuela se

buses. Después de todo, es factible entrenar alos con-
ductores a reconocer y cuidar a las y los ciclistas.
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Principales Aprendizajes

Partimos con reentender quién es ciclista, cuando
andar en bicicleta no es un deporte, sino una parte
sana del sistema de transporte urbano. Nos dimos
cuenta de que implementando planes de transporte
integrados, tenemos la posibilidad de responder de
manera mds equilibrada a las necesidades de los dife-
rentes usuarios y usuarias.

Debemos recordar siempre que los ciclistas repre-
sentan una amplia gama de todala sociedad. Lainfraes-
tructura especializada, ademds, tiene una importancia
mucho mayor para las personas que recién comienzan
a pedalear. Es significativo recordar su importancia en
cuanto a la equidad, puesto que las personas de meno-
res ingresos, los adultos mayores pensionados, los ni-
Nos, nifias y jovenes sin ingresos propios ni transporte
privado, todos pueden beneficiarse enormemente de
un medio de transporte mas barato y sano, que les per-
mita acceder y disfrutar de los diferentes bienes de la

ciudad.

Las principales caracteristicas de los y las ciclistas
que se deben recordar siempre son:

« Dependen unica y exclusivamente de la energia
humana, asi que todo desvio y gasto innecesario de
energia y esfuerzo serd un desincentivo para andar
en bicicleta y un incentivo para ocupar otra ruta;

« Su equilibrio mejora con la velocidad y empeora
con la lentitud, por lo tanto son particularmente
inestables en intersecciones o situaciones donde
deben detenerse a menudo;

« No tienen suspension ni proteccién contra el clima,
los baches en el camino, los otros vehiculos y mu-
chos disefos de desagiies, que en las calles chilenas
son verdaderas trampas mortales para sus ruedas;

« Sus capacidades varian enormemente, asi que las fa-
cilidades que se incorporen al sistema de transpor-
te deben enfocar las necesidades no de un usuario

promedio” sino de los mds vulnerables;

« Requieren condiciones aptas para el uso de la bici-
cleta para multiples tareas, particularmente las mu-
jeres. Las madres y padres deben poder usar la bici-
cleta para sus quehaceres diarios, sean éstos viajar
al trabajo, visitar enfermos, llevar ninos, cargar las
compras de la feria o el supermercado. Se necesitan
vias que permitan que los recicladores circulen con
suficiente espacio para sus triciclos, y para permitir
que otros usuarios los puedan sobrepasar cuando
las condiciones lo requieran.

Manual Chileno de Diseio Urbano para el Transporte Activo

La informacion en esta seccion resume los capitulos del Manual Chileno de Disefio Urbano para el Transporte
Activo, obra de un grupo diverso de expertos, con el apoyo de Interface for Cycling Expertise (I-CE). Estamos
poniendo los textos del Manual a disposicion de los interesados en la medida que los vamos completando,
en el sitio web de Ciudad Viva. Estas recomendaciones también estdn siendo integradas en el Manual de Re-
comendaciones de Disefio Vial (REDEVU), actualmente en revision. Y se puede revisar el Manual CROW y otra
documentacién relevante en la biblioteca comunitaria del Centro de Transporte Activo de Ciudad Viva, Dominica
14,Tel: 737 3072.

Grafico 13. Los ciclistas ocupan menos espacio y son mas estables a mayor velocidad

Tmt.
0,75 mt.

0,50 mt.

0,30 mt.

—

0,25mt. 10,125 mt.

Los ciclistas ocupan menos espacio y son mas estables en velocidades mayores. Al detenerse para un
semdforo 0 compartir espacios con peatones y otros usuarios, son menos estables y requieren de mas espacio
para maniobrar. Ademds, los y las ciclistas son de todas las edades, y las menos experimentadas tienden a
depender més de la infraestructura especializada, asi que hay que disefiar y planificar para las personas més
vulnerables, y también incluir medidas para las més experimentadas.

Ram §
Foto 44: Diversidad de ciclistas
circulan por Scmtiago
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5.1 Mas alla de las ciclovias: pensando en ciclorrutas

Desarrollar nuevos términos nos permite ir construyendo nuevas ideas, y en este proceso de aprendizaje ciudadania-
gobierno hubo un vuelco importantisimo, al dejar de pensar sélo en términos de “ciclovia” —que es un tramo recto de
infraestructura segregada— y comenzar a pensar en términos de un Plan Maestro, y por sobre todo, una Red de Ciclo
Rutas. Esto, porque al pensar en rutas, uno enfoca los puntos mds peligrosos, que son las intersecciones; las barreras
importantes, especialmente las autopistas; y otros elementos, como la posibilidad de reducir velocidades y calmar el
trdfico en barrios residenciales y de intenso uso comercial, o la necesidad de cicleteros seguros en los destinos y nodos

de transporte piiblico.

Para implementar un nuevo paradigma en el
transporte, necesitamos una nueva cultura, visién,
lenguaje. También consensos importantes acerca de
coémo realizar estos proyectos y procesos segun nues-
tra propia identidad nacional, muy diversa. Asi que
parte de este proceso ha sido la construccién de un
nuevo lenguaje comun. En paralelo, con otros socios
de I-CE, en Colombia y en India, hemos estado tra-
bajando el tema de manuales y recomendaciones de
disefio cicloinclusivo. Como parte de este esfuerzo,
hemos desarrollado un glosario (una seleccién apa-
rece al final de este informe, y puedes encontrar la
versién completa en el sitio web de Ciudad Viva).
Aqui destacamos los términos mads relevantes, com-
pardndolos con sus equivalentes en inglés, ocupados

iC6mo se logra un buen calce
entre los distintos tipos de infraestructura?

En Holanda, se estudian las distintas redes viales
en su conjunto, sobreponiendo, comparando y op-
timizando para los distintos usuarios, la seguridad,
los cinco requisitos (mencionados arriba), orienta-
do siempre por politicas que busquen maximizar
la seguridad, la calidad de los espacios publicos y la
equidad social. El cuadro 9 resume los tipos de ca-
lles chilenas y las comparan con la cicloinfraestruc-
tura (u otra solucién) mas apropiada. Por supuesto,
en cada barrio, cada rincén urbano, varian mucho
las condiciones. Por lo tanto, esta informacion debe
usarse como guifa mds que como regla fija que se

por los holandeses y otros que han desarrollado mas  gepe cumplir siempre.

el tema.

Cuadro 8: Términos claves

Espariol Inglés/ Holandés Alcance Velocidad de disefio
Pista visualmente segregada, utilizando elementos como la sefializacion vial y la "
. ) S 20 km/h para vias
Ciclobanda (ycle Lane demarcacion. En el caso del uso de dispositivas como tachas, tachones, topones, etc. se secundarias
considera fisicamente segregada, o sea, ciclovia.
vm<2.000 /diario;
) . ) » , ) bicicletas, min: 1.000
Ciclocalle (ycle street (alle compartida, donde se da preferencia a la bicicleta por sobre el trafico motorizado. , J
dia (normalmente 2
Xvm)
Ruta completa de un punto de origen a un destino, que normalmente se compone de
distintos tipo de infraestructura segun el tipo de calle, velocidades y volimenes de Seqiin el tr&fico v las
Ciclorruta Cycle route vehiculos motorizados y no motorizados, uso de vias (especializadas o no) en parques y 9 - y
) e , condiciones locales
medianas, zonas 30, facilidades (tdneles, puentes, etc.) para superar barreras naturales o
artificiales, etc.
I Via fisicamente segregada con bandejones, soleras u otros elementos separadores, para el 30 km/h para vias
Ciclovia (ycle Track ) b ) - PP APV L
uso exclusivo de bicicletas (no necesariamente triciclos), de transito uni- o bi-direccional. principales
Calle Local Local road Cortas distancias (ausencia de continuidad) 20-30 km/h
Calle de Servicio Estate access road Distancia media (continuidad funcional recomendada: 1 km) 30-40 km/h
Via recolectora District access road Distancia media (continuidad funcional recomendada: 3 km). 40-50 km
Via troncal Distributor road Grandes distancias (mayor 6 km) 50-80 km/h

Volumen flujos

Seguin contexto

Seguin contexto, entre
1.000-2.000 bici/dia

Ciclorruta principal
bicicleta> 2.000 /dia
Cicloruta

bici> 500-2.500 /dia
Red basica:

bici > 750/dia
Principal: bicicleta >
2.000/dia

(apacidad media o baja

600 vehiculos/hora

1.500 vehiculos/h

Mayor a 2.000 vehiculos/
hora

FUENTES: Manual de Disefio Vial (REDEVU, 2008, Ordenanza de Urbanismo y Construccidn, de Chile, y el Diccionario de la Real Academia. Agradecemos especialmente a Jeroen Buis (I-CE) y Dr. Juan de Dios Ortdzar, profesor de transporte, PUC, Chile, por sus sugerencias y

adlaraciones.
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Cuadro 9: Las soluciones cicloviales que corresponden a cada tipo de calle

0GUC (Chile) VERILRIES e
diseio
Via expresa, autopista 80-100 km/h 4,000 vehiculos /hora
Troncal 50-80 km/h Mayor a 2.000 vehiculos /hora
(alle o via recolectora 40-50 km 1,500 vehiculos /hora
Calle de servicio 30-40 km/h 600 vehiculos/hora
Calle local 20-30 km/h (apacidad media o baja

Cidloinfraestructura recomendada, segtin experiencia
I-CE/Holandayy otros paises

Se requiere pista segregada, se recomienda bidireccional por ambos costados,
disefio apropiado intersecciones y enlaces.

Se requiere pista segregada, se recomienda bidireccional por ambos costados,
pero puede ser unidireccional segin la distancia entre intersecciones, densidad
residencial/comercial, y con disefio apropiado intersecciones y enlaces.

Se requiere ciclobanda, con segregacion mayor (ciclovia) en caso de pista de
contraflujos.

Se requiere sefialética dandole prioridad a peatones y ciclistas, medidas de disefio
para reducir velocidad. Se recomienda implementar como Zona 30 (velocidad
maximo 30 km/h o incluso 7km, velocidad caminata) para resquardar seguridad
de todos los usuarios, particularmente los mas vulnerables.

Se requiere sefialética dandole prioridad a peatones y ciclistas, medidas de disefio
para reducir velocidad. Se recomienda implementar como Zona 30 o aplicar otras
medidas para calmar el trafico.

En vias unidireccionales para vehiculos motorizados, se requiere un tratamiento que permita la pasada de usuari@s de triciclos, bicicletas y otros vehiculos no-
motorizados, pudiendo ser pista de contraflujo u otro elemento. Fuente: Manual Chileno de Disefio Urbano para el Transporte Activo.

Medidas para ciclistas que beneficien a todos y todas

No s6lo de viajes répidos y largos vivimos en la ciu-
dad, también nos movemos para comprar el pan, vi-
sitar a amigos del barrio, caminar a la parada de trans-
porte publico: muchos de los viajes que se realizan
cada dia en la ciudad son de S km 0 menos. Estas son
distancias ideales para andar a pie o en bicicleta. No
solamente te beneficias ti al andar de esta manera,
gracias al ejercicio, el relajamiento y el bienestar fisico
y mental que te ofrece. Pero ademds, toda la ciudad
se beneficia, puesto que un peatén o un ciclista mas,
es mucho menos contaminacién por el ruido, el gas-
to energético y las emisiones que significa cualquier
modo de transporte motorizado.

Ya son muchas las ciudades del mundo desarrolla-
do que vienen de vuelta de modelos urbanos basados
solamente en los automéviles. La mismisima Nueva
York, por ejemplo, ha contratado un arquitecto danés,
Jan Gehl, quien se ha hecho famoso mundialmente
por sus disefios de espacios urbanos donde priman
las necesidades de los caminantes y ciclistas.

Es mas, Chile cuenta con espacios peatonales muy
concurridos, siendo los Paseos Ahumada, Huérfanos
y Estado --hitos céntricos y éxitos comerciales-- los
primeros y més conocidos. En 2008, después de sie-
te afios de arduo trabajo, la comunidad de Bellavista
logré crear un nuevo Paseo Pio Nono, semi-peatonal,
que también le da prioridad al transporte “a-traccion
humana” con una ciclovia por la calle.

Foto 45: En Chile contamos con algunas buenas vias peatonales,
como el Paseo Huérfanos en la foto.

Foto 46: El Paseo Pio Nono fue remodelado para ser semi-peatonal, con mejores veredas y una

ciclovia por la calle. Este fue el resultado de un largo trabajo conjunto de las juntas de vecinos,
Ciudad Viva y organizaciones del sector, las Municipalidades de Recoleta, Providencia, y el
MINVU.
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Reduciendo velocidades: las Zonas 30 Grafico 14. Tratamiento de calles segiin su funcién

Desde RACC, la Fundacién del Club de Automo-
vilistas de Espana, viene un interesantisimo aporte en
este sentido. Observan que cada modo de transporte
debe tener su espacio. Para lograr eso, clasifican las
vias como calles de pasar (red basica) y calles de es-
tar (red local), con criterios muy parecidos a nuestros
compaiieros holandeses:

“Calles de pasar (red basica), caracterizadas por
un importante volumen de circulacién y por garan-
tizar la conectividad entre varias zonas de la ciudad.
Calles de estar (red local), donde debe priorizarse la
figura de los peatones y limitar la presencia de vehicu-
los (pacificacién del trafico)”.

Las calles de estar son muy importantes, puesto
que forman la red local, donde los peatones, ciclistas
y otros usuarios tienen prioridad. Para éstas se reco-
miendan dos medidas fundamentales:

Zonas 30, con distincion entre el espacio de la ace-
rayla calzada, situados en distinto nivel, y con una ve-
locidad maxima que no puede superar los 30 km/h.

Zonas peatonales, formadas por calles de pavi-
mento unico, destinadas de forma prioritaria a los
peatones, permiten el acceso a residentes, al reparto
de mercancias y a los servicios. Excepcionalmente se
puede permitir el paso del transporte ptblico y de las
bicicletas. La velocidad médxima permitida debe ser
de 20 km/h” (RACC Automévil Club, 2004: 15).

En Alemania, han aplicado velocidades maximas
de peatén (7 km/h) en algunos barrios residenciales,

para preservar la vida y restaurar este espacio publico

a los residentes, particularmente a los nifios, que ne-  Tratamientos de calles segiin su funcién. Como indican las fotos, para las calles de servicio/locales, prima la
cesitan lugares seguros donde juntarse, y alos adultos  funcién social, mientras en las calles troncales y autopistas lo primordial s su funcién vial. Las calles recolectoras,
mayores, quienes viven més aios y més felices cuando ~ Mientras, tienen una funcion mixta. Estas funciones influyen en el disefio, recomenddndose una mayor variacion
en las calles locales o residenciales, puesto que reduce la velocidad, y més uniformidad en las troncales, puesto
que las velocidades mdximas son mayores, con condiciones intermedias para las recolectoras. Al mismo tiempo,
esto tiene implicancias para el nivel de integracidn, que debe ser alta en las calles locales, mientras las vias rapidas
deben contar con un alto nivel de segregacion, para resguardar la vida. Permitir velocidades de hasta 70 km/hr

en algunas vias urbanas, como se hace en Eliodoro Yafiez y otras calles de Santiago, no es compatible con un buen
no los automéviles. Muchos paises han trabajado con e ge seguridad vial, puesto que no cuentan con una segregacién apropiada.

tienen una vida social variada y estimulante. Similar-
mente, en EE.UU,, trabajan con el concepto de calles
completas (complete streets) que significa planificar
siempre enfocando las necesidades de las personas y

Cuadro 10: Tipologias de vias en trama urbana

Tipo Funcidn IMD por sentido velocidad méxima
Peatonal CII‘(Ula(IOI.l (.je U <1.000 vehiculos/dia 10 km/h
servicios y (D
ViAS DE ESTAR e Circulacion de destino <2.000 vehiculos/dia 20km/h
para peatones
Zona 30 ke ap.rommauon <5.000 vehiculos/dia 30 km/h
y/o destino
Di it o Conexion entre zonas y con la
ViAS DE PASAR para vehiculos y En funcién de la poblacién 30-50 km/h
i red urbana
(red basica)

FUENTE: RACC Automavil Club Fundacidn, Criterios de Movilidad en Zonas Urbanas, p. 15. (http://www.racc.es/externos/fundacion/Public.pdf, acceso 7-1-10).
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Grafico 15. Esquinas para proteger peatones versus esquinas para el auto

=

Esquinas en angulo recto: buenas para el peatén

>N

Esquinas redondeadas: facilitan los virajes de los vehiculos en desmedro del peaton

la idea de calmado de trafico, siendo los holandeses
pioneros con sus calles jardines (woonerfs), tenden-
cia desarrollada también en algunas ciudades japone-
sas, inglesas y de otros lados.

Para calmar el trafico, las esquinas son importantes

La préxima vez que cruces una esquina, fijate en
su geometria. Si, las esquinas pueden estar hechas
para facilitarle la vida a los vehiculos o para ayudar y
proteger a los peatones. Sila esquina tiene las veredas
redondeadas, estan hechas para los autos y si son en
dngulo recto o incluso en “burbuja’, es al peaton al
que se estd protegiendo (graficos 15y 16).

Las veredas con esquinas redondeadas ayudan a
que los autos doblen mas rapido y normalmente no
cederdn el paso a un peatdn que quiera cruzar. En én-
gulo recto, por el contrario, el auto se ve obligado a
disminuir mucho més, lo que favorece a los peatones.
Por si esto fuera poco, las esquinas con dngulo recto
acortan la distancia que el peatdn cruza y por lo tanto
se expone menos tiempo en la calle ;Cémo son las
esquinas de tu barrio?

Mientras mds anchas y rectas las calles, mas rapido
tienden a andar los autos. El alto trifico (cantidad de
vehiculos), es resultado de calles que los conducto-
res perciben como expeditas para llegar a su destino.
Un barrio que desea ser amigable con el peatén, debe
procurar que los vehiculos usen vias principales en
lugar de las residenciales. Hay que evitar que los con-
ductores acorten camino culebreando a través de los
barrios que queremos proteger.

Es importantisimo, ademds, evitar conflictos entre

Grafico 16. Esquinas Burbuja

Las esquinas tipo “burbuja” son las mejores, pues acortan la distancia que
el peatdn cruza, reducen mds la velocidad del vehiculo que dobla y éste
ademds no llega por detrds del peaton que cruza.

Foto 47: La “mediana” separa los dos sentidos del flujo vehi-
cular reduciendo el espacio de circulacién, induciendo menores
velocidades. Av. Irarrdzabal.

to 49: Isla / Refugio Peatonl‘

Cuadro 11: Posibles combinaciones ciclistas-peatones

<100 Totalmente integrados
Separacion; cauce de ciclotréfico con perfil continuo
100160 P ;
(sin diferencias de altura)
160 —200 Separacion; cauce de ciclotrafico con perfil de seccion
>200 No es posible combinar

"El nimero de peatones que pasa por una linea imaginaria que cruza toda la calle en una hora, dividido por el total de ancho del perfil, en
metros. FUENTE: Manual CROW (Holanda).
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Fotos S0: Entrega de resultados del proceso participativo en la Intendencia Metropolitana.

Aqui expusieron representantes de Municipalidades y agrupaciones ciclistas/comunitarias

frente a las autoridades de gobierno, entre las que se contaban el Intendente, Subsecretaria de

Transportes, METRO y SECTRA, CONASET, ISL, entre otras.

peatones y ciclistas. La costumbre de ubicar ciclofa-
cilidades en medianas o veredas comunica una supo-
sicién erronea: de que sus masas y velocidades son
lo suficientemente similares para combinar los dos
modos. Sin embargo, como se ve diariamente, en la
ciclovia de Alameda por ejemplo, esto crea conflic-
tos frustrantes y hasta violentos. El cuadro 11 ofrece
una gufa para juzgar las condiciones locales, aunque
las opiniones de los usuarios siempre son clave en la
toma de una decision.

Pero ;como lograr cambios reales?
Estrategias de Implementacion

En la década de 1990, la creacién de una completa
red ciclovial en la ciudad de Santiago estaba avaluada
en US$120 millones. Era muy econémico comparado
con las inversiones en el Metro, la Costanera Norte u
otros proyectos emblematicos de transporte. Hoy en
dia, gracias a un convenio de programacion firmada
en 2008, entre el GORE, el MOP, y el MINVU, exis-
te un presupuesto de US$ 45 millones, destinado a
financiar una infraestructura ciclovial equivalente a
unos 600 km. En los afios venideros, significarén me-
joras sustanciales en lared ciclovial de nuestra ciudad.
El gran desafio es asegurar que se disefien segun crite-
rios que respeten los principios urbanisticos aprendi-
dos a través de estos tres afos, resumidos aqui, y que
no se siga cometiendo los mismos errores del pasado.

Fundamental para asegurar que este proceso siga
avanzando serad la participacion ciudadana: las de-
mandas de caminantes y ciclistas, barrios y vecinos,
decididos a lograr una mayor calidad de vida y mayor
justicia ambiental. Ademads, no todo tiene que ser fi-
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nanciado a través de fondos especiales. De hecho, la
estrategia mas efectiva es:

- Integrar infraestructura cicloamistosa apropia-
da en toda via, como parte automadtica de toda
mantencion: en muchos barrios residenciales, un
primer paso seria tan sencillo como permitir que
los residentes, alcaldes u otros actores relevantes
creen zonas 30s. Esto ya agregaria cientos de kilo-
metros a la red de CicloRutas de nuestra ciudad,
mejorando, al mismo tiempo, la calidad de vida
de millones de santiaguinos.

- Exigir a todo proyecto nuevo que incorpore
los elementos cicloamistosos correspondientes
(ver cuadro 9), incluyendo autopistas, vias ex-
presas, puentes y tineles, edificios con estaciona-
miento, estacionamientos subterraneos, etc. Esta
medida tendria la ventaja de crear infraestructura
de calidad y de mayor equidad a través de meca-
nismos de inversion publicos y privados ya en uso
en Chile. Ademads, se crearian vias expresas para
ciclistas junto con las vias expresas que se van
creando para Transantiago y que ya existen para
los automovilistas.

En el caso de este proceso chileno, las organizacio-
nes locales que participaron en el Plan Maestro en
2009 estan constituyendo una Comision de Monito-
reo, para la cual el Intendente Igor Garafulic compro-
meti6 las horas profesionales que se necesitara para
que pueda cumplir sus funciones. Al mismo tiempo,
esta primera ronda de aprendizaje y experiencia par-
ticipativa también estd generando indicadores y una
amplia gama de instrumentos y actividades que nos
permitirdn seguir los avances en la implementacién
éptima del Plan Maestro de Ciclo Rutas.

Foto 51: Representantes de Juntas de Vecinos y Naturaleza
Viva, de Estacién Central.



5.2 Pensando en REDES:

conectandonos con vias locales y expresas

Una buena red ciclovial debe ser coherente, directa y segura. También
hay otros requisitos en cuanto a ser comoda y atractiva, pero son menos
relevantes al nivel de la red, ya que el disefio juega un papel mayor al nivel

de las rutas y las secciones viales.

Ser coherente

El requisito principal de coherencia es fundamen-
tal para la red y se relaciona directamente con la fa-
cilidad con la cual los y las ciclistas puedan llegar a
su destino. Al nivel de red, esto significa que las co-
nexiones deben relacionarse con los puntos de origen
y destino de ciclistas. Es dificil ser muy concreto en
cuanto a la coherencia. Requiere la construccién de
un sistema completo de conexiones, que provee ac-
ceso a todos los puntos de partida y de destino: cada
hogar, empresa, y servicio debe ser accesible en bici-
cleta. Ademds, se debe reforzar la coherencia con las
otras redes.

Ser directa
En términos de distancia

Ser directa en términos de distancia se relaciona
con la capacidad de la red, compuesta de la coleccion
de rutas y conexiones, de proporcionar la oportuni-
dad de andar en bicicleta entre los puntos de origen y
de destino, de la forma mds directa posible. Esto tiene
directarelacion en relacién ala politica que queremos
tomar, pues si andar en bicicleta es més rapido que
manejar, los conductores serdn més propensos a utili-
zar la bicicleta para viajes cortos.

En términos del tiempo

Ser directa en cuanto al tiempo se relaciona con la
provision de conexiones que optimicen los flujos de

5.3 Principios basicos de las buenas

La funcidn, la forma y el uso

La funcién de una interseccion es permitir el in-
tercambio. En una interseccidn, los vehiculos tienen
la opcién de doblar o cruzar (si sélo se da la opcién
de cruzar entonces es un cruce, no una interseccion).
El disefio de una interseccién debe ser comprensible
para todos los usuarios del espacio vial. Este objetivo
se logra mejor con una buena organizacién, que mini-
mice los puntos conflictivos.

Es importante reducir al minimo las velocidades
de los distintos usuarios del espacio vial durante el
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tréfico. Tedricamente, en una red siempre serd posi-
ble lograr un flujo ininterrumpido via las conexiones
como un todo.

Ser segura

Al nivel de red, los siguientes requisitos se relacio-
nan con la seguridad:

« Evitar conflictos donde se debe cruzar el trafico;
« Separar los diferentes tipos de vehiculo;
« Reducir la velocidad en los puntos de conflicto;

« Lograr que las categorias viales sean ficilmente re-
conocibles;

« Asegurar condiciones de trafico uniformes.

Otros requisitos principales
Ser cémoda

Al nivel de red, ser comoda tiene que ver con lo
comodo que es para los y las ciclistas ocupar las co-
nexiones como un todo. Las molestias, la facilidad
con la cual pueden encontrar su camino y la com-
prensibilidad son tres elementos importantes. Ade-
mas se debe:

« Prevenir las molestias por el trafico;

« Asegurar que sea ficil encontrar el camino.

INTERSECCIONES

intercambio. Como ya vimos en el capitulo 4 sobre
seguridad, en una colisién con un automévil a baja
velocidad, la probabilidad de supervivencia es mucho
mayor que si el automdvil viaja muy ridpidamente.

Para las intersecciones en general, y para las que
forman parte de una red (principal) de ciclorrutas, se
debe minimizar la probabilidad de que el ciclista deba
detenerse.

Rutas directas en términos de la distancia

Al nivel de la interseccién, es importante que los

La Av. 5 de Abril en

Villa Francia, Estacién
Central, es una de las pocas
ciclorrutas con un ancho
que permite el flujo de
triciciclos.
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.~ Pasopeatones

Fotos 53 y 54: Interseccion de Eliodoro Yafiez y Providencia. Podemos apreciar la gran diferencia que haria el contar ahi con un
bicibox, que distinga claramente dénde se detienen los ciclistas, donde los autos y por donde cruzan los peatones

ciclistas puedan seguir la ruta mds directa posible. Las
rutas son menos directas cuando las ciclorrutas con-
tienen curvas innecesarias o los cruces controlados
por semaforos requieran varios pasos para avanzar.

Seguridad

La seguridad en las intersecciones es un tema cru-
cial para los y las ciclistas. Esto significa que, en prin-
cipio, los requisitos de seguridad tienen prioridad en
el disefio, aunque, naturalmente, los otros requisitos
también deben tomarse en cuenta. Como principios
generales se debe:

« Evitar conflictos con el tréfico que viene en direc-
cidn contraria;

« Evitar conflictos con trifico que intersecta y
cruza;

« Minimizar y juntar los subconflictos;
« Reducirla velocidad en puntos de conflicto;

« Evitar que los ciclistas tengan que salirse de la
ruta;

« Crear categorias viales reconocibles;
« Asegurar situaciones de tréfico uniformes.

Para la seguridad de los y las ciclistas en una inter-
seccion es extremadamente importante que el resto
del trafico les pueda ver. Por este motivo, se reco-
mienda que en vias urbanasy en vias locales fuera del
4rea urbana, se curve la ciclorruta 20-30 metros antes
de la interseccién (la ciclovia vira hacia la calzada,
quedando la distancia entre la ciclovia y el costado de
la calzada entre 0-2 m). Si la ciclovia estd al lado o a
una distancia corta de la calzada principal, esto crea
condiciones Optimas para que los conductores ten-
gan una buena vista de los ciclistas.
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Gestionando mejor el trafico que vira

Un accidente muy comun es cuando un automovi-
lista dobla a la derecha, impactando a un ciclista que
seguia su camino en linea recta. Similarmente, a veces
un auto que dobla a la izquierda no ve a un ciclista
que sigue derecho por la interseccién, hasta que es
demasiado tarde. La mayoria de las veces, los ciclis-
tas que viran a la izquierda tienen la peor suerte en
una situacién de control de transito, especialmente
cuando, en el caso de dos ciclovias separadas, doblar
a la izquierda es considerado como dos movimientos
diferentes. El tiempo de espera puede acortarse con-
siderablemente si se considera esta maniobra un solo
movimiento de paso.

Donde hay un perfil combinado (con una intensi-
dad de vehiculos motorizados relativamente baja en
las calles aledaias) se puede construir un espacio es-
pecial para que circulen o se detengan los y las ciclis-
tas, un bicibox (menos de 500 vin/h en una seccién
1 800 vm/h en una interseccién). Un bicibox deberia
contar con ciclobanda o ciclovia de acceso, para que
los y las ciclistas no queden en el punto ciego de los
conductores, sino que puedan pasar hacia adelante,
donde son facilmente visibles, y pueden, una vez que
cambie el semaforo a luz verde, seguir en camino rec-
to, sin tener que cruzar los flujos de autos que doblan.

A menudo es recomendable combinar el bicibox
con islas, para crear una facilidad de espera segrega-
da para bicicletas en las calles aledafias. Otra buena
solucién donde haya grandes cantidades de ciclistas
virando a la izquierda es tener luces en verde en todas
las direcciones simultdneamente para los ciclistas.



Cuadro 12. Requisitos principales para las intersecciones

Requisito principal Aspectos importantes

Explicacion

Lograr que las rutas sean directas en relacion al tiempo tiene que ver con la velocidad de disefio. También requiere evitar retrasos.

Rutas directas Rutas directas (tiempo)

Los retrasos pueden limitarse minimizando la posibilidad de detencion (maximo de la preferencia) y minimizando los (riesgos de)

tiempos de espera (usando islas centrales y con un buen ajuste de los sistemas de control de transito, por ejemplo).

Rutas directas (distancia)

Debe evitarse que los ciclistas tengan que hacer movimientos ildgicos 0 muchos desvios para cruzar las intersecciones.

Se minimiza el nimero de conflictos con los vehiculos motorizados.
Donde existan grandes diferencias de velocidad y/o masa entre los vehiculos, los movimientos de cruce deben realizarse en distintos

niveles.

En los cruces a un mismo nivel, se minimizan las diferencias de velocidad.

Rutas sequras Riesgo de conflictos (serios)

Donde sea posible, los conflictos se juntan para crear una situacion inequivoca.

Los ciclistas estan dentro del campo visual del motorista.

Se cumplen los requisitos de visibilidad y de superficie lisa.

Se aplican los principios de disefio y los principios basicos de manera uniforme y apropiada a la funcion de las vias que se cruzan.
Las intersecciones son lo suficientemente visibles, también en la oscuridad.

Superficie lisa

Rutas cdmodas A
Minimizar retrasos

Progreso
Molestias por el tréfico

El pavimento es lo suficientemente liso y se unen los distintos tipos de pavimento correctamente.

Se minimiza el riesgo de espera (ver retrasos en “Rutas directas”).

Los radios de giro toman en cuenta la velocidad de disefio apropiada para la funcién respectiva. Ni automéviles ni ciclistas detenidos
0 estacionados obstaculizan el paso de los ciclistas en las intersecciones.

Los ciclistas no estén sujetos a molestias generadas por el resto del tréfico. En situaciones con mucho tréfico, con emanaciones de

gases y ruido importantes, se trata de encontrar una ruta alternativa.

Molestias por el clima

Rutas atractivas Seguridad social

Se minimizan las molestias por el viento, lluvia y sol.

Las intersecciones cumplen con el requisito de sequridad social: estan iluminadas, hay supervision en los alrededores, los
alrededores son visibles y el espacio publico estd bien mantenido. Ver seccion 7.5 para mayor informacion.

5.4 Principios basicos de las buenas SECCIONES

Reflexiones del Grupo de Trabajo Manual

Durante el proceso de preparaciéon del Manual
Chileno de Disefio Urbano para el Transporte Acti-
vo, hubo bastante discusién acerca de cdmo ser rea-
lista en cuanto a las condiciones actuales en Chile y
también en cuanto alas necesidadesy derechos de los

y las ciclistas actuales y potenciales. En este sentido,
recomendamos que no se exijan normas rigidas que
se deban respetar a todo costo, puesto que en muchos
casos simplemente harfan imposible la implementa-
ci6on de mejoras cicloinclusivas en las vias. En vez de
esto, nuestra posicion es que debemos establecer los
estindares necesarios para que este tipo de facilida-

Cuadro 13: Las opciones para secciones en areas urbanas (ver también el cuadro 8)

Velocidad maxima trafico motorizado

Categoria dentro de la red cicloinclusive

Categoria via (km/h) Intensidad trafico motorizado Red bésica Ruta ciclistica Ciclo-troncal
Viee > 750/dia Ve = 2500/dia Vs = 2000/dia
n/a 0 Sendero apartado
Caminata o hasta 30 km/h 1-2.500 ) .
Tréfico mixto

_ 2.000-5.000

= Calle o pista exclusiva para bicicletas (con
w3 derecho a trdnsito)
=g >4.000 Ciclobanda o ciclovia
LS —

50 km/h 2x1 pistas Ciclovia o calle paralela

S 2x 2 pistas
<
ET® B Ve
2 2 Ciclovia o calle paralela
S e 70km/h

Este cuadro ofrece una guia para la toma de decisiones relacionadas con el calce entre un tipo de infraestructura — o medida (zona 30 km/h, por ejemplo, u otro modo de calmado de tréfico) — y esta basado en
tres premisas bésicas: 1° La situacion dptima para los y las ciclistas; 2° Para lograr un sistema cicloinclusive es esencial examinar las condiciones de tréfico como un todo, y no sélo la facilidad especifica para la
bicicleta; 3° Casi siempre existe més de una solucién posible, y por lo tanto el limite entre estos distintos cuadros no es tan acotado como podria parecer en primera instancia.

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO

4



4

des cumpla con las normas de calidad, incorporando
ademds, donde sea posible, la posibilidad de seguir

pasos transicionales.

Surgi6, por ejemplo, el problema de que muchas
facilidades se construyen en la vereda. Estas pistas
contienen curvas y desvios para esquivar a postes y
rboles, puesto que el proyecto -y especialmente los
presupuestos— no contemplan su traslado. Esto ilus-
tra por qué es tan importante adaptar la visién inte-
gral que se recomienda en este libro, incorporando un
andlisis de la calzada como un todo, asegurando una
(re)distribucién de los espacios disponibles que sea
mas justo para tod@s los usuarios, o sea personas a
pie, en bicicletas, sillas de ruedas, triciclos, vehiculos
u otros.

De hecho, y tal como este capitulo ilustra, en la ma-
yoria de los casos es necesario y 6ptimo “bajar” una
ciclofacilidad a la calzada, en vez de tratar de meterla
a la fuerza en los espacios més restringidos de la ve-
reda y las platabandas. Esto puede requerir de cam-
bios legales en las distintas normas que rigen como se
planifica, ejecuta y mantiene las calles de Chile, entre
ellos las de la Ordenanza General de Urbanismo y
Construccién (OGUC, ver cuadro 9).

Otro elemento en cuanto a la relacién de las leyes
y este manual es el tema de normas y ordenanzas
municipales. Providencia y Nufoa ya han liderado
en este sentido, incorporando provisiones para esta-
cionamientos de bicicletas dentro de algunas de sus
normas.

Lo importante —en la etapa de trabajo y cambio
que se inicia con este Manual, con la actualizacion del
REDEVU y el Plan Maestro de Ciclo Rutas— es esta-

Grafico 17. Los cinco requisitos

Reptiblica / Grajales
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Sta. Isabel / Carmen

blecer metas claras y por sobre todo diferenciar entre
lo que es una solucion de buena calidad en lo técnico-
urbano-humano, y lo que son soluciones de menor
calidad o francamente malas. Estos son elementos de
juicio que no estuvieron presentes ni disponibles para
disefadores y usuarios en nuestro pais antes de este
proceso con I-CE, sociedad civil, gobiernos locales y
el Gobierno Regional Metropolitano.

Hacemos esto con la confianza de que ninguna au-
toridad municipal, regional o nacional vaya a optar
conscientemente por un diseno equivocado, identifi-
cado en esta publicacién que se basa en las condicio-
neslocales y en la experiencia de las mejores practicas
internacionales.

En el cuadro 13, se puede tomar como punto de
partida las categorias de vias segtin su funcién y segun
los factores de ingenierfa (velocidad, concentracién
de vehiculos). Sin embargo, hay que tomar en cuenta
que en la practica, la velocidad es un factor particu-
larmente variable, puesto que a menudo los vehiculos
no respetan las estimaciones de disefio o los limites
legales. Por esto mismo, es vital que los disefiadores
enfoquen la situacion real o esperada, y que no dise-
fien sélo por una situacién conceptual o teérica que
puede no reflejar precisamente las condiciones viales
reales.

Los cinco requisitos en cuanto a las secciones

Para cada tipo de ciclista, y para cada tipo de calle,
se deben aplicar de forma muy especifica los cinco re-
quisitos que hemos visto anteriormente. Las rutas y
las secciones que las componen deben ser:

5 de Abril



Curicé

Maipu

Av. Pocuro

Alameda B. 0'Higgins Av. Grecia

Av.Pocuro

Isabel La Catélica

Av. Larrain

Isabel La Catdlica

Doublé Almeyda
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Cuadro 14. Principales requisitos para las secciones viales

Requisito principal Aspectos importantes Explicacion

Evitar curvas y zigzagueo innecesario de las secciones.
Tiene que ver con la velocidad promedia y la posibilidad de andar sin detenerse. Los indicadores son la velocidad promedio en
la seccion y los atrasos (obligacion de andar més lento), lo que no debe exceder un 15%. Para las secciones viales en ciclorrutas

Ser directa en términos de la distancia

Ser directa ’ - )
Ser directa en términos del tiempo

y ciclorrutas principales, la velocidad de disefio es de 30 km/h, mientras para la red bdsica, es de 20 km/h.
Se reduce el riesgo de accidentes al minimizar el nimero de encuentros con el tréfico motorizado en cada seccion (en

direcciones longitudinales y laterales).

En el caso de diferencias mayores en la velocidad, se separan los diferentes tipos de tréfico, o simplemente se reduce la

velocidad.

En el caso de diferencias mayores en las direcciones, se reducen las diferencias de velocidad.

Ser segura Riesgo de accidentes

Se cumplen cabalmente con los requisitos de poder ver y ser visto.

Se aplican los principios de disefio con claridad y de manera apropiada para la funcion de la seccion.
Las secciones ofrecen suficiente visibilidad de dia y de noche.
Las secciones cumplen con los requisitos en cuanto a su rugosidad, construccion, fundaciones, etc. para que sean dptimos para

andar en bicicleta.

En condiciones normales, los ciclistas andan en la seccion a la velocidad de disefio.

Evitar atrasos Las secciones cuentan con un ancho suficiente.
Fluidez

Minimizacion de pendientes
Molestias por pendientes
Molestias por el trfico

Molestias por el clima

Se evitan las curvas y zigzagueos extremos.
Las secciones son lisas.
No se exceden los pendientes maximas.

Ser cémoda

se busca una ruta separada para los ciclistas.

Las radios de las curvas responden a la velocidad de disefio apropiada.

Los ciclistas no son objetos de molestias por el resto del tréfico. En situaciones de mucho trénsito, con altas emisiones y ruido,

Las secciones cumplen con los requisitos de la sequridad social (contra la delincuencia): con buena iluminacién, visibilidad en

Seguridad social

Ser atractiva . .
Molestias por el trafico

cuando las velocidades son parecidas.

Grafico 18. Tres maneras de ubicar los tipos de ciclovia (o ciclobanda)

¢. Ciclovia bi-direcional en ambos
lados de la via.

b. Ciclovia bi-direccional en un
lado de la via.

a. Ciclovia o ciclobanda de senti-
do tnico en cada lado del la via.

Grafico 18. Tres maneras de ubicar los tipos de ciclovia (o ciclobanda). Zonas indicadas en color, son para bicicletas y triciclos;
zonas blancas son para vehiculos motorizados.
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todo el sector, alrededores visibles, y buena mantencién de los espacios pablicos (ver seccion 7.5).
Para que la ruta sea atractiva, se puede recomendar la separacion de ciclistas de altos volimenes de trafico motorizado, incluso

Las reglas esenciales para
el disefio de secciones seguras incluyen:

Evitar conflictos con el tréfico que avanza hacia el
ciclista;

Evitar conflictos con el trafico que cruza la ciclo-
rruta;

Separar los diferentes tipos de vehiculos;

Reducir la velocidad, particularmente donde hay
puntos de conflicto;

Evitar situaciones donde se obliga a los y las ci-
clistas a bajarse en la calle o salir de la calle. Esto
requiere provisiones especiales para los sistemas
de drenaje, hoyos, y una visibilidad suficiente para
que los ciclistas puedan maniobrar con seguridad
en situaciones varias;

Asegurar que las categorias de calles sean ficilmen-
te reconocibles, con el disefio y la senalética;

Evitar la ambigiiedad en las diferentes situaciones
de trafico.



Cuadro 15: Algunas dimensiones recomendadas

Segmento dimensional

Ancho minimo perfil (m)

En relacidn a los automéviles estacionados, es ex-
tremadamente importante tomarlos en cuenta cuan-
do se planea una ciclobanda, ciclovia o cualquier tipo
de facilidad mixta. Uno de los tipos de accidente de
mayor peligrosidad para un ciclista es justamente
cuando un auto estacionado abre repentinamente
la puerta, la que puede producir dafios graves por si
solo, pero ademads puede lanzar al ciclista entre medio
de los vehiculos en movimiento, produciendo un des-
enlace fatal. Por lo tanto, cuando se trata de aprove-
char el espacio al lado de autos estacionados, se debe
hacer esto definiendo el ancho de la ciclobanda desde
la punta de la puerta abierta y no desde al automovil

cerrado, como se suele hacer.

Ciclista 0,75
Auto 1,75
Camion 2,60
Entre cidlistay borde (solera)” 0,25
Entre ciclista y vehiculo estacionado™* 0,50
Entre ciclista y ciclista (ambos andando) 0,50
Entre ciclista y un vehiculo andando™* 0,85
Entre vehiculo y vehiculo (ambos andando)?+* 0,30
Entre vehiculo andando y solera* 0,25
Fuente: Manual CROW (Holanda), Capitulo 5, Secciones.
Cuadro 16. Ancho de bermas separadoras
(entre calzada-ciclovia) fuera de zonas urbanas
Ancho de bermas separadoras (m)

Categoria vial Recomendada Minima
Via recolectora 6,00 4,50
Calle de servicio >1,50 1,50
Fuente: Manual CROW (Holanda), Capitulo 5, Secciones.
Cuadro 17. Principales anchos para ciclofacilidades

Ciclofacilidad Observaciones

Volimenes horario méximo
Ciclovia apartada 0-30
P 50~ 150
>150
Sélo en condiciones de muy bajo volumen

Pista para trafico mixto

Ciclocalle con ciclistas al costado

Ciclobanda con dos cauces para tréfico motorizado

Ciclovia segregada: Unidireccional
Velocidad de disefio 30 km/h (principales); 20 km/h
(secundarias)

Ciclovia segregada:

Bidireccional

Velocidad de disefio 30 km/h (principales); 20 km/h
(secundarias)

Berma separadora entre ciclovia y calzada

Fuente: Manual CROW (Holanda), Capitulo 5, Secciones. Para mayores detalles ver Manual Chileno de Disefio para el Transporte Activo. www.ciudadviva.cl

En condiciones de volimenes normales

Pavimento rojo

Volimenes horario méximo
0-150
150750
> 750

Volimenes horario méximo
0-50
50-150
> 150

Pavimentada, sin pavimentar, solera elevada, cerco o

barrera

Puede ser apropiada para mobiliaria callejera, vegetacion

baja y/o arboles

Ancho recomendado

2,00m
2,50m
3,50m

3,85 m ( combinacion de auto/bicicleta)

4,60 m ( combinacion de auto/auto)

4,85 m ( combinacion de auto/bicicleta/bicicleta)

4,50 m ( combinacién de auto/bicicleta; posiblemente consiste en 3,50 pista +2x 0,50 m
pavimento berma)

5,50 m (combinacion de auto/bicicleta/bicicleta, posiblemente consiste en 4,00 m pista + 2
x 0,75 m pavimento berma).

ancho de ciclobandas (b) 2,00 m

ancho de cauce para el trafico motorizado (a) maximo de 3,50 m

marcado con linea continua 2,00a 2,50 m
marcado con linea de puntos 1,50 a 2,00 m
ancho de linea de demarcacion 0,10a 0,15 m

2,00m
3,00(2,50) m
4,00 (3,50) m

2,50m
2,50a3,00m
3,5024,00m

minimo 0,35 m

con postes y/o ciclovia bidireccional > 1,00 m

en el caso del vegetacion o estacionamiento > 2.30 m

desde 30 m antes de calle lateral < 0,35 m (para calles con V<70 km/h)
con cerco > 0,70 m

con barrera>1,10m

ancho (c) fuera de zonas urbanas:

aunaV_ calzada principal 60 km/h >2,50 (1,50) m

aunaV_ calzada principal > 80 km/h 6,00 (4,50) m

aunaV__ calzada principal > 100 km/h > 10,00 m

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO

45



46

5.5 Los estacionamientos: gran estimulo al uso del transporte activo

Los tres ingredientes clave del éxito en este tema son:

Buenas respuestas a la demanda de los usuarios actuales y potenciales,

Buenas metas para las politicas piblicas,

Instalaciones de buena calidad.

¢{Por qué una politica de estacionamientos para bicicletas?

Uno de los principales obsticulos para que aumen-
te el uso de la bicicleta como medio de transporte es
la falta de estacionamientos seguros. Los y las ciclis-
tas no sélo necesitan rutas buenas, directas, comodas,
atractivas y seguras, sino también facilidades para es-
tacionar sus bicicletas de manera segura y ordenada,
en lugares apropiados. Es dificil encontrar cifras fide-
dignas acerca de la cantidad y el valor de las bicicle-
tas robadas en Chile cada afio, pero segun un estudio
de Paz Ciudadana (2007), las bicicletas representan
el 6,5% de las especies hurtadas o robadas en Chile
cada afo, después de equipos electrénicos (23.6%),
ropa (11.1%), celulares (9.6%) y vehiculos (8.4%).
Otro estudio senala que al preguntar a los encuesta-
dos enla Regién Metropolitana por qué no utilizan la
bicicleta para sus viajes diarios, un 19% dice que “no
tendria donde estacionarla” (Steer Daviers Gleave,
2006).

Principios bésicos para buenos
estacionamientos de bicicletas

Es importante que cada ciudad cuente con una
buena politica de incentivo a la ubicacién, uso y
mantencién de cicleteros para las diferentes necesi-
dades. Asi, ciudades como Toronto o Calgary (Cana-
d4) ofrecen programas de apoyo a empresas locales,
cafés, tiendas y lugares que en general requieren de
estacionamiento de corto plazo, entregando infor-
macion y orientacion, e instalando cicleteros segin
la peticion del empresario o la institucion local. Esto
permite un mayor cuidado de los cicleteros asf insta-
lados, y también asegura un disefo uniforme, consis-
tente y bien adaptado ala realidad de las veredas de la
ciudad. Ademds, permite el desarrollo y produccién
de unidades en una cantidad suficiente para aumentar
significativamente la eficiencia y bajar asi los costos.

INFORME GORE SANTIAGO, CIUDAD VIVA, I-CE

Foto 5S: Escenas como ésta, en Pio Nono, Barrio Bellavista, indican
claramente lugares donde se deben ubicar buenos cicleteros.

Cuadro 18: Levanta tu voz. Asegura que estén estos factores de éxito en tu

estacionamiento para bicicletas

1.Cercadel destinoyfacilmente accesible en bicicleta (con rampassino
esta al nivel de suelo): entre 3-30 m para los de corto plazo; menos de
75 m para los de mayor duracion.

2.Testeado con usuarios y usuarias de diferentes edades, capacidades
y necesidades

3. Despejado: sin obstaculos como pendientes pronunciadas y
escaleras

4. Rampas dedicadas en areas de estacionamiento compartidas con
otros usos

5. Sefalética clara y segura

6. Permite amarrar la bicicleta en dos puntos, con candado de fierro
(no cable)

7. Permite estacionar distintos tipos de bicicleta con accesorios
variados

8. Buena iluminacion y otros elementos para facilitar el uso y la
seguridad (cdmaras, vigilancia, etc.)

9. Uso eficiente del espacio disponible

10.Elementos complementarios seguin ubicacion (informacién, techo,
duchas, etc.)

SNSS S SSS SN S



Foto 56 a 58: Algunos puntos que necesitan estacionamientos de corta estadia.

'- e t

Logrando un cicletero dptimo

1.

9.
10.
11

12.

Ubicacién: Debe estar ubicado en el lugar correcto (cerca de la casa o el des-
tino), més cerca al destino que cualquier provisién para otros vehiculos.

Facilidad: Debe ser fcil de usar (ergonométrico, ficil de insertar y asegurar
la bicicleta al estacionamiento, incluso para bicicletas con alforjas, canastos,
silla de nifios y otros aditamentos).

Acceso: Debe proveer suficiente espacio al usuario para acceder al cicletero
con su bicicleta, y poder amarrar y soltar la cadena. Hay que tomar en cuenta
las alforjas, los manubrios anchos, los canastos y otros implementos comunes.
Se debe calcular un espacio no menor a 0.6 x 1.8 m, y dejar por lo menos 0.6 m
entre el cicletero y paredes, postes, mobiliario, automéviles y peatones.

Visibilidad: Debe ser visible (adecuadamente senalizado, con buena ilumina-
cién, facil de encontrar); de acceso facil y directo (andando, y no caminando),
sin obstéculos a nivel del suelo, 0 con rampas especiales para bicicletas.

Seguridad: Debe ofrecer por lo menos un punto, y preferentemente dos, para
amarrar la bicicleta con los candados de fierro (no de cable que los ladrones
con “napoleén” cortan con toda facilidad). El lugar debe ofrecer un espacio
seguro para el usuario, con luz y los resguardos pertinentes, sean esto por vi-
gilancia natural (social o esponténea) o con acceso controlado, especialmente
cuando son de larga estadia. Un modelo que s6lo permite asegurar la rueda
con un candado es candidato seguro para el robo: se deja la rueda y se lleva la
bicicleta.

Materiales: Debe estar hecho de materiales de buena calidad, firmemente
asegurado al suelo u otro soporte, que no dane la bicicleta ni lastime al usuario
o alos transetntes, y que no obstruya accesos o el transito peatonal.

Debe garantizar la estabilidad de la bicicleta para evitar dafios como torci-
miento de ruedas, etc.

Flexibilidad: Debe ser capaz de albergar todo tipo de bicicletas y tamafios, asi
como servir para todo tipo de candados y cadenas.

Debe asegurar proteccién del clima (sol, viento y lluvia).

Debe ser de preferencia gratis o a bajo costo.

. Debe estar plenamente integrado en las redes de ciclorrutas y otros servi-

cios urbanos.

Valor agregado: Es util que el espacio del cicletero ofrezca informacion a los
usuarios, no sélo en relacién al lugar y el espacio, sino también otros datos
utiles tales como la ubicacién de servicios, museos, tiendas, y otros elementos
en los alrededores. Una politica que ha aportado al éxito de estas facilidades
en otros paises es el hecho de trabajar con médulos que pueden ser cambiados
de lugar, en el caso de no funcionar de todo bien en una ubicacidn inicial, y
que permitan ir agregando cada vez més moédulos, en la medida que crece la
demanda.

FUENTE: MINI-CHARRETTE En Busqueda del Cicletero Ideal, organizada por Ciudad Viva, con
participacién del GORE, Macleta, Bicicultura, Santiago 2007. Ver en www.ciudadviva.cl

Una buena politica

resuelve problemas como:

La falta de espacios

El vandalismo

Bicicletas obstruyendo el paso de peatones

El robo de bicicletas

(alidad del espacio publico

FOTOS 59 a 61: Diferentes tipo de estacionamientos
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Un buen cicletero debe: Grafico 19
{C6mo usar el candado U?

Es muy importante

1. Apoyar la bicicleta en posicién vertical, desde el )
que soluciones de

marco, y en dos lugares; estacionamiento permiten
2. Evitar que la rueda de la bicicleta se tuerza; ocupar candados (y no
cables) para amarrar la
3. Permitir que se asegure (con candado de fierro) bicicleta. Aqui un disefio
una o ambas ruedas, mas el marco; que permite fijar la rueda y

4.P iti taci lqui delasd el marco al cicletero, con un
. Permitir que se estacione con cualquiera de las dos candado de buena calidad.

ruedas adelante, adapténdose asi a la gran diversi- Fuente:Victoia Transport Polcy
dad de bicicletas y accesorios (muchas bicicletas, e
particularmente de mujeres, equipadas con canas-

tos o alforjas, no entran bien en los cicleteros ac-  Grafico 20. La manera correcta de asegurar la bicicleta

tualmente usados en Chile);

S. Estar fijo, preferentemente en una base de cemento
o algo equivalente, ya que la tierra dificulta la fija-
cion del cicletero y crea problemas por humedad y
vegetacion;
6. Incorporar informacion acerca de las formas 6pti-
mas de fijar la bicicleta con el candado (ver grafico
19).
Mal

Muy Bien

Otras consideraciones

Muchos ciclistas, particularmente los adultos ma-
yores, requieren de muy buena iluminacién para ma-
nipular su candado. Y para las mujeres y los nifos en
particular, un lugar bien iluminado, y por donde pasa
gente a menudo, o que cuente con vigilancia de cdma-

: . . Bien Bien
ra o de guardia, es muy importante. Sin estos factores,
no querran utilizar el espacio, por resguardo de su in-

tegridad fisica. - ) ) i )
8 Educar acerca del uso 6ptimo del cicletero. Como demuestran estas ilustraciones del Manual de Aparcamiento

de Bicicletas (Catalunya, Espafia), es recomendable educar a los usuarios en el uso dptimo de cada cicletero,
para maximizar su efectividad. Esta informacion se puede incluir en el mismo letrero que sefiala la presencia
del cicletero.

Cuadro 19: Levanta tu voz: Procurando la seguridad de los cicleteros instalados -

1. ;Hay cdmaras de seguridad en el area?

2. ;Los cicleteros estan cercanos a la entrada al edificio?

3. ¢Hay buena iluminacién y/o espejos para minimizar puntos ciegos y rincones oscuros?

4. ;Hay vigilancia natural, por el paso de otros usuarios, o de guardias, o el drea esta cerrada al publico?
5. {Hay entradas para ciclistas solamente, con entrada con llave, tarjeta de seguridad u otro elemento?

6. ;Se incorpora un “botén de panico” para los y las usuarios?

SSSSSNAS

7. ;Se permite amarrar la bicicleta con un candado (no cable) y los usuarios tienen facil acceso para manipular el candado?

INFORME GORE SANTIAGO, CIUDAD VIVA, I-CE



Cuadro 20: Hay un tipo de estacionamiento para cada uso

Formato Caracteristicas Distanciamaxima . Duracién Usuario tipico
entre punto y destino
. . . L ) _ X Gente que anda de compras, de paso,
- Poste y anillo; estilo parrilla (6-12 bicicletas), normalmente ubicados al aire libre, en espacios Aq L .p p .

Mini X . X 1-50m 0-2 horas usuarios de cafés o bibliotecas, visitas de

abiertos (veredas, calzada) muy cerca de los puntos de origen o destino. .
corto plazo en barrios, etc.
Pequeria escala, aparcaderos con llaves u otros sistemas de seguridad, techados y encerrados, Residentes, estacionamiento para visitas
o . ) . - . 6-8 horas o durante .

Midi que se arriendan. Pueden ubicarse un poco mas lejos del destino (jaulas, casilleros, u otros 50-100 m lanoche (museos, oficinas, etc.), empleados, gente
disefios parecidos que sigue viaje en otro modo de transporte
Aparcaderos o facilidades en barrios, edificios o casas, disefiados para usuarios especificos

X residentes, empleados), que tipicamente tengan acceso con llave, pase o tarjeta electronica, .

Maxi ( L P ) q P . g~ | .p A ) L 50-250 m durante la noche Residentes
con supervisién de guardia o de cdmara. Pequeia escala. Nimero limitado de bicicletas
(50-60).
Alinterior de un edificio 0 aparcadero general (puede ser concesionado o publico) con 3-4 horas Gente de compras, turistas, empleados,
funcionarios de resguardo, algin tipo de llave o sequridad adicional, posiblemente asociado a alrededor de estaciones de tren, Metro,

Mega o - o A " 250-500m 6-8 horas ) -
otros servicios pblicos (mall, etc.). Tipicamente requiere de instalaciones para 100 bicicletas bus, especialmente nodos de cambio entre

. X o L - . 0 durante la noche

0 mds). Puede precisar de una organizacion (ONG, publica o privada) que la gestiona. modos.

(1AQ

Grafico 21. Modelos U invertida
Los mejores modelos de Cicletero

Fotos 62y 63: Cicletero U invertida.

Este modelo o sus variantes es actualmente el mds aceptado y recomendado en Europa por su nivel de
seguridad y comodidad. La ventaja principal del soporte del tipo U-invertida respecto a otros tipos de
sopoprtes es que permite encadenar la bicicleta con dos antirrobos, fijando el marco y las dos ruedas al
soporte.

Funcionan bien las“U” invertidas, el estilo “A", y el poste con argolla:

Cada modelo sirve para estacionar dos bicicletas. Al mismo tiempo se pueden reunir
varios, formando patrones seguin el espacio que existe para el emplazamiento del
estacionamiento de la bicicleta.

Fotos 64 y 6S: Eficiencia espacial

Grafico 22. Modelo A
Modelo “A” o Sheffield 700-1.000 mm
T\ g
=
3
50 mm didmetro 200 mm E 8
minimo del tubo radio maximo e
~ =
g
Barra horizontal de hajo £
nivel R
e
/ EE
OPCION 2: &€
Apernado al suelo OPCION 1:
Anclado (preferible)

Gréfico 22: Sustrans Reino Unido recomienda agregar una barra horizontal en la parte inferior del modelo
tipo Uinvertida (Sheffield), para acomodar mejor a bicicletas con marco bajo o bicicletas de nifi@s:

iLa eficiencia espacial puede ser clave!
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Cuatro principios administrativos

1. Se debe maximizar el uso eficiente del espacio.

2. Se debe ocupar modelos de facil mantencién
y administracién (equilibrio entre el costo de
instalacién, durabilidad y mantenimiento).

3. Se debe respetar la estética del espacio publico
o privado donde est4 ubicado (debe ser atracti-
vo y adecuarse al entorno urbano o arquitecté-
nico en el que se inserta).

4. Se recomienda ocupar médulos que puedan
ser reubicados en el caso de que las necesidades
cambien, o ficilmente agrandados con médu-
los adicionales.

Fotos 66 a 73: El modelo mds utilizado

en Chile es el de rejilla, uno de los consis-
tentemente no recomendados por todas las
fuentes. Estas fotos de la Mini-charrette 2007
muestran que es casi imposible asegurar el
marco y al menos una rueda. Cuando las
bicicletas tienen canastos es mds complicado
aun, sobre todo para las mujeres, que son
quienes mds usan este tipo de accesorios.

Gréafico 23. Medidas apropiadas

Bicicletero, parte
del mobiliario
urbano

3'-0"(Min.) 5-6"(Min.) 0’- 0" (Min.)
4'-0"Rec. 6-0"Rec. 1"-6"Rec.

Medidas apropiadas. Es importante dejar espacio suficiente para el emplazamiento del cicletero. Aqui un
ejemplo de las medidas que se aplican en Oregon, EE.UU. Fuente: Victoria Transport Policy Institute.
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Grafico 24. Las medidas exactas varian...

2,000 - 2.300 mm (Min.)

650mm [

Las medidas exactas varian segun el disefio del
cicletero, pero es importante pensar siempre en como
funcionardn los cicleteros una vez que estén siendo
utilizados por varias bicicletas a la vez. Un error comdn
es hacer los calculos sin tomar en cuento el ancho de
la bicicleta —con el o la usuaria— que deberd acercarse
para cerrar y abrir el candado, por ejemplo. Fotos
(abajo): Los tipicos problemas cuando el disefio del
cicletero no contempla espacio para los usuarios o
espacio suficiente para bicicletas con accesorios como
canastos y alforjas. Ojo también con los materiales:
estos cicleteros de Providencia (frente a la Chascona
en el Barrio Bellavista) se echaron a perder con el uso.
Fueron instalados en 2004, y las fotos son de 2007.

1.000 mm (Min.)

1.000 mm (Min.)

Stand tipo Shefield

Cambio en la
textura del
pavimento

500 mm (Min.)

Gréfico 25. Los malos de la pelicula

No se recomiendan los estilo “rejilla’,
“tostador’, “ola” o los “romperruedas”

I

Fotos 74y 75: Esta es una adaptacion realizada por Pharo 4 con asesoria de Ciudad Viva. Se apoya en la rueda, pero permite asegurar también el marco.
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Construyendo CIUDADANIA ACTIVA

Mujeres en Movimiento: ellas tienen la palabra

Estudios demuestran que el tema del transporte y
el acceso a los bienes urbanos no es lo mismo para
la mujer que para el hombre. Partiendo con que los
viajes nuestros tienden a ser “encadenados” o “poli-
gonales”, moviéndose de un punto a otro en una fiel
representacion de nuestras tareas y roles variados de
estudiantes, madres, hijas, profesionales, pobladoras.
Somos expertas en ejercicios multiples con tiempo
para todo el mundo, salvo para nosotras mismas. Sin
embargo, los sistemas de transporte son disefiados
por hombres, para patrones de viaje lineales, que son
mas comunes entre ellos. Es decir, desde un punto
origen a un punto destino: un viaje diario entre el tra-
bajo y el hogar.

Hay pocos estudios sobre el tema -y menos en
espafiol- y poco trabajo prictico para mejorar las
condiciones de las mujeres en la ciudad, por lo que
en diciembre 2006, la agrupacién Macleta: Mujeres
Arriba de la Cleta y las multimodales de Ciudad Viva
(ambas en Santiago de Chile) formaron Mujeres en
Movimiento, un grupo de trabajo que se plantea la
doble tarea de realizar estudios y un trabajo tedrico
de género y transporte, por una parte, y experiencias
précticas, por otra. Muy pronto surgio la posibilidad

Fotos 76 a 79: Alumnas de
la Escuela BiciMujer en Chi-
le, Saia Na Noite y Saia de
Bike en Brasil, encuentro de
camaraderia con Bicitekas
(México) en Chile.

de ampliar esta iniciativa a nivel latinoamericano.

Una hermosa iniciativa en Chile esla Escuela Bici
Mujer que nace de las Macleta, Ciudad Viva y otras
integrantes de CUCH. Juntas nos comprometimos
a entregar las destrezas necesarias para utilizar la bi-
cicleta como un medio de transporte, entendiendo
a ésta como una poderosa herramienta para lograr
un profundo cambio cultural, social y personal en
quienes la utilizan. Estamos convencidas de que
una mujer mds pedaleando implica una transfor-
macién positiva de si misma, de los que con ella se
relacionan y de su entorno. Bajo estos principios,
realizamos la primera Escuela Bici Mujer en junio
y julio 2008, con 12 alumnas que nunca habian pe-
daleado antes, y con el apoyo y los conocimientos
de la Escola de Bicicleta (Brasil) y I-CE (Holanda).
La iniciativa se propagé al resto del continente y asi
naci6 “Todas en Bici” en Ecuador, realizado por la
agrupacién Ciclopolis.

Ha costado pero nos hemos ido conociendo y agre-
gando cada vez mds informacion a este espacio para
nutrir un trabajo que busca —~de maneras muy diver-
sas— que las mujeres gocemos de mayor libertad, al

integrar la bicicleta o el triciclo en nuestros quehace-
res cotidianos jintégrate! Visita www.ciudadviva.cl,
seccion Mujeres en Movimiento.



Movimiento Nacional de Recicladores de Chile:
somos la base del reciclaje

Frente al desafio que nos impone el cambio clima-
tico, América Latina no puede quedarse de brazos
cruzados. En nuestras sociedades existen soluciones
ciudadanas innovadoras, que pueden ser un aporte
real en la mitigacion de este problema. Tal es el caso
de los recolectores ecoldgicos o recicladores, antes
conocidos como “cartoneros”

Este noble oficio nos acompana desde hace tiempo,
cumpliendo una silenciosa pero fundamental tarea: la
separacion del material reciclable de nuestra basura,
para su reutilizacién. Pero no sé6lo eso: realizan su ta-
rea en un vehiculo que no emite ruido ni smog, el tri-
ciclo. Ademas da movilidad social a quienes ejercen
el oficio, por lo que es una verdadera gran solucién
ciudadana y un aporte para los problemas medioam-
bientales que hoy aquejan al planeta. Y mejor atin hoy
dia estdn organizados.

El Movimiento Nacional de Recicladores de Chile
(www.movimientorecicladoreschile.blogspot.com)
tiene como labor y desafios permanentes fomentar
y fortalecer la asociatividad entre recicladores, pro-
mover articulaciones locales, nacionales e interna-
cionales y fomentar el intercambio de experiencias y
colaboraciones, como una estrategia eficiente de me-
joramiento de esta profesion. Su vision tiene relacion
con una Gestién de Residuos Sélidos Integral, que
priorice la minimizacién de la basura y el emprendi-
miento, liderazgo e inclusion de las y los recicladores
de base, en la cadena de valor del reciclaje. En la co-
muna de El Bosque, destaca la Asociacién de Reco-
lectores Ecolégico (arebo@gmail.com) un ejemplo
de tenacidad y trabajo mancomunado, con 18§ socios
muy activos, entre las que se juntan muchas mujeres
luchadoras y ejemplares.

Los recicladores estén en todas partes, contribu-
yendo a hacer del mundo un mejor lugar, asi que te
invitamos a que conozcas al que pasa por tu casa y
separes el material reciclable para ella o él. Después
de todo, de su trabajo también depende la subsisten-
cia del planeta.

Red Activa Sustran LAC: construyendo ciudadania activa para ciudades mas justas, amables y sustentables en América Latina.

Para mas informacion: www.sustranlac.org
Las agrupaciones que componen la Red Activa
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Fotos 80y 81: La Asociacion
de Recolectores Ecolégicos de
El Bosque 7.

EL PLAN MAESTRO DE CICLO RUTAS PARA SANTIAGO

53



54

GLOSARIO

No es fdcil definir con precision la terminologia de un tema nue-
vo que viene a posicionarse en una ciudad que, a menudo, parece
bastante hostil a todos los modos de transporte a traccién humana.
Sin embargo, durante el trabajo de capacitaciones y de preparacion
del Manual de Disefio Urbano hemos ido consensuando algunos
términos, siempre buscando consistencia entre su uso comun y las
referencias relevantes en las diferentes fuentes legales.

Términos basicos
En relacién a terminologfa, el grafico 26 presenta las definiciones
consensuadas:

En algunos contextos se utilizan estos términos como si fuesen
intercambiables. Sin embargo, en el contexto chileno, y segun el
Manual REDEVU, se ocupan definiciones de mayor precision, es-
pecificamente:

Mediana: Entre calzadas, o sea, separando vias con flujos en direc-
ciones opuestas.

Bandejon: Separa flujos en la misma direccion.

Platabanda: Franja en la acera (Ley de Transito)

Otras definiciones
Acera: parte de una via destinada principalmente para circulacién
de peatones, separada de la circulacién de vehiculos. (OGUC)

Antejardin: drea entre la linea oficial y la linea de edificacion, regu-
lada en el instrumento de planificacién territorial. (OGUC)

Area rural: drea territorial establecida en los Instrumentos de Pla-
nificacién Territorial que esta fuera de los limites urbanos o de
extensién urbana en su caso. (OGUC)

Area urbana: drea territorial destinada a acoger usos urbanos, com-
prendida dentro de los limites urbanos establecidos por los Ins-
trumentos de Planificacién Territorial. (OGUC)

Area verde: superficie de terreno destinada preferentemente al
esparcimiento o circulacién peatonal, conformada generalmen-
te por especies vegetales y otros elementos complementarios.
(OGUC)

Bandejon, plata banda, mediana: superficie libre entre las calzadas,
que forma parte de la via ala que pertenece (OGUC)

Berma: Faja lateral, pavimentada o no, adyacente a la calzada de un
camino.

Calle: via vehicular de cualquier tipo que comunica con otras vias
y que comprende tanto las calzadas como las aceras entre dos
propiedades privadas o dos espacios de uso publico o entre una
propiedad privada y un espacio de uso publico. (OGUC)
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Grafico 26. Términos basicos

Bandejon o
Platabanda

Solera Solerilla

(alzada Vereda

Ciclovia

ACERA

Calzada: parte de una via destinada al trdnsito de vehiculos
(OGUC); Parte de una via destinada al uso de vehiculos motori-
zados y de traccién animal.

Camino: Via Rural destinada al uso de peatones, vehiculos y anima-
les. (Ley 18.290)

Ciclorruta: Red de facilidades para la circulacién de biciclos entre
un origen y un destino compuesto por ciclovias, ciclobandas y
/o ciclocalles. ; Ciclorruta: término genérico que se refiere a la
ruta ocupada por un ciclista en su viaje por la ciudad. Normal-
mente estd compuesta de ciclobandas, ciclorrutas, parques, calles
con niveles de trdfico menor o medianas. Deberia incluir también
intersecciones que tomen en cuenta las especificidades de este
modo de transporte. (Grupo Manual)

Ciclovia: Via destinada al uso exclusivo de bicicletas que se encuen-
tra segregada fisicamente del transito de vehiculos motorizados.
El ancho de ellas varia segin los volimenes de biciclos espera-
dos. En todo caso se recomienda un ancho minimo de 1.2 m por
sentido de circulacion. Ciclovia: via destinada exclusivamente al
transito de vehiculos menores, tales como, bicicletas, motos de
baja cilindrada, triciclos y otros, cuyas caracteristicas pueden co-
rresponder a las de ciclopistas o a las de ciclobandas. (OGUC);
Ciclovia o Ciclopistas: Espacio destinado al uso exclusivo de bi-
cicletas y triciclos. (Ley 18.290)



Ciclobanda: Pista o senda sobre la calzada o acera segregada del
transito vehicular o peatonal s6lo por demarcacion. Su ancho
puede variar segun el flujo esperado de bicicletas, pero no debe
ser menor a 1,5 m. S6lo pueden ubicarse en vias donde la veloci-
dad méxima permitida es igual o inferior a S0 km/h.

Ciclocalle: Via convencional o peatonal donde circulan los biciclos
junto a otros vehiculos motorizados, y/o peatones, cuya veloci-
dad maxima permitida no excede los 30 km/h. Generalmente
este tipo de via contempla medidas calmantes de velocidad.

Cruce: La unién de una calle o camino con otros aunque no los
atraviese. Comprende todo el ancho de la calle o camino entre las
lineas de edificacién o deslinde en su caso. (Ley 18.290)

Espacio publico: bien nacional de uso publico, destinado a circula-
cién y esparcimiento entre otros. (OGUC)
Interseccion: Area comun de calzadas que se cruzan o convergen.

(Ley 18.290)

Mediana, ver también bandejon, platabanda: isla continua, realzada
altimétricamente mediante soleras, que separa flujos vehiculares.
(OGUC)

Pasaje: via destinada al transito peatonal con circulacién eventual
de vehiculos, con salida a otras vias o espacios de uso publico, y

edificada a uno o ambos costados. (OGUC)

Parque: espacio libre de uso publico arborizado, eventualmente do-
tado de instalaciones para el esparcimiento, recreacion, practicas
deportivas, cultura, u otros. (OGUC)

Persona con discapacidad: toda aquella persona que vea obstacu-
lizada su movilidad o autonomia, su capacidad educativa, laboral
o de integracion social, como consecuencia de una o més defi-
ciencias o limitaciones fisicas, siquicas o sensoriales, congénitas
o adquiridas, de cardcter permanente o transitorio con indepen-
dencia de la causa que las hubiera originado. (OGUC)

Plaza: espacio libre de uso publico destinado, entre otros, al esparci-
miento y circulacién peatonal. (OGUC)

Red vial bésica: conjunto de vias existentes, que por su especial
importancia para el transporte urbano, pueden ser reconoci-
das como tales en los instrumentos de planificacion territorial.
(OGUC)

Red vial estructurante: conjunto de vias existentes o proyectadas,
que por su especial importancia para el desarrollo del correspon-
diente centro urbano, deben ser definidas por el respectivo ins-
trumento de planificacién territorial. (OGUC)
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