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Transformar la movilidad urbana a formas mas sostenibles tiene el poten-
cial de mejorar la calidad de vida de una gran cantidad de personasy alavez
impactar en forma significativa en la reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero del pais, ya que en Uruguay cerca del 95 % de las perso-
nas vive en areas urbanas y que el transporte es el mayor emisor de CO2
dentro del sector energético uruguayo, representando alrededor del 60 %
de las emisiones totales del mismo.

Mitigar el cambio climatico es un reto urgente, como muestra la evidencia
cientifica en relacién a la concentracion de GEIl en la atmésfera y a los im-
pactos que este fendmeno trae aparejados. Y en ese sentido, cada pais fir-
mante del Acuerdo de Paris se ha comprometido a realizar su mayor esfuer-
zo al respecto. A su vez, transformar la movilidad urbana hacia una mas
sostenible no sélo es una necesidad desde el punto de vista global, sino
también desde lo local, reduciendo la contaminacién, siniestralidad, con-
gestion, ruido, aumentando el acceso a oportunidades de empleo, aprendi-
zaje y esparcimientoy, a la vez, recuperando el valor de la ciudad y del espa-
cio publico cedido actualmente a infraestructura para vehiculos. Los cam-
bios profundos y repentinos que trajo la pandemia mundial de 2020 pusie-
ron esto en mayor evidencia, profundizando la necesidad de adaptacion de
nuestras ciudades.

Esta Guia nace, por un lado, con el interés de la Direccién Nacional de
Ordenamiento Territorial de incorporar de forma mas robusta la temética de
la movilidad en las Guias para la elaboracién de instrumentos de ordena-
miento territorial proporcionadas a los Gobiernos Departamentales (en el
marco del proyecto MOVES, financiado con fondos GEF/PNUD, ejecutado
en MIEM, MVOT, MA) y, por otro lado, como producto del proyecto NUMP
Uruguay (financiado por el programa Euroclima+ de la Unién Europea, con
el apoyo de GlZ, implementado en MA, MEF, MIEM, MTOP y MVOT), y ha
sido elaborada por REDES Planejamento e Politica Publica. El proyecto
NUMP Uruguay contribuye a la elaboracién de una Politica Nacional de
Movilidad Urbana Sostenible y a fortalecer capacidades a nivel nacional y
departamental en la planificacion de la movilidad urbana sostenible.
Asimismo, el proyecto apoya en el desarrollo de instrumentos técnicos, re-
gulatorios y financieros que faciliten la implementacién de medidas de mo-
vilidad urbana sostenible en las ciudades uruguayas.

Los gobiernos subnacionales son los protagonistas en la implementacion
de las acciones hacia la movilidad urbana sostenible. El objetivo de esta
Guia es proporcionar a los técnicos en los gobiernos departamentales he-
rramientas para la planificacion e implementacion de estrategias de movili-
dad sostenible en sus ciudades y territorios, y promover una planificacion
integral del desarrollo urbano y la movilidad.

La Guia esta organizada en cuatro partes. La Parte | expone una serie de
conceptos y principios relacionados a la movilidad sostenible, y detalla el
contexto de la movilidad en Uruguay. La Parte Il aborda el proceso de plani-
ficacion, sus etapas y componentes. La Parte Ill presenta un amplio conjun-
to de medidas para la movilidad urbana sostenible, con lineamientos, reco-
mendaciones para su planificacién, disefio e implementacién, ejemplos de
buenas practicas y fuentes de referencias técnicas para profundizacién en
cada asunto. La Parte IV contiene principios y criterios de disefio de movili-
dad urbana e infraestructura orientada a la movilidad urbana sostenible.
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Conceptos generales de movilidad urbana sostenible

Introduccion

;Qué es la movilidad?

La movilidad es una actividad generada por las necesi-
dades y deseos de las personas, y surge como conse-
cuencia de la localizacion de los distintos recursos o
actividades en el territorio. A priori, la movilidad consti-
tuye un medio y no un fin en si mismo, es una demanda
derivada. En las ultimas décadas, la introduccion del
concepto de movilidad ha implicado una ampliacién del
concepto tradicional de transporte (el cual se centra
principalmente en el desplazamiento de los vehiculos
motorizados y su infraestructura). La movilidad es un
concepto mas integral, que tiene como foco de estudio
a las personas con sus distintas caracteristicas y capa-
cidades, y todos los modos de viaje (priorizando los mo-
dos activos: caminata, bicicleta y otros). Este nuevo pa-
radigma se perfila como una nueva linea de pensamien-
to, muy extendida en Europa, y en forma incipiente en
América Latina (Gutiérrez, 2010).

La movilidad se constituye como un factor imprescindi-
ble para asegurar el bienestar de las personas, ya que es
uno de los factores que habilita el acceso a oportunida-
desy por ende a la satisfaccion de necesidades y deseos
(Hernandez & Hansz, 2018). El acceso o accesibilidad se
puede entender como la capacidad de las personas para
superar las distancias geograficas entre los puntos del
territorio donde se encuentran los recursos que necesi-
tan o desean (Miralles-Guasch, 2002). Un sistema de mo-
vilidad deberia habilitar a las personas a acceder a donde
necesitan y quieren ir, y por ende resulta imprescindible
evaluar en qué medida los sistemas actuales lo logran.

A suvez, la movilidad no consiste Unicamente en el con-
junto de desplazamientos que efectivamente se realizan
en el territorio (la movilidad observada), sino también en
aquellos que, por algun motivo, no se hacen (la movili-
dad potencial) (Gutiérrez, 2010). Los motivos concretos
por los que los viajes no se realizan pueden ser varia-
dos, desde factores intangibles como la percepcién del
riesgo o ideas preconcebidas sobre los desplazamien-
tos a pie o en bicicleta, o por las propias caracteristicas
motrices y capacidades econémicas de las personas
que no son atendidas o consideradas en los sistemas de
movilidad. También las condiciones fisicas del entorno
o de los sistemas de movilidad pueden ser determinan-
tes en la inhibicion de viajes, como la falta de accesibili-
dad universal, la falta de alumbrado publico, la disconti-
nuidad de la traza urbana, la discontinuidad de las vere-
das o la inexistencia de los medios de transporte entre
ciertos origenes y destinos. Asi, la forma en que las per-
sonas se mueven en el territorio (por ejemplo, el modo y
frecuencia en que lo hacen) puede variar segin cam-
bien estos factores, es decir, es efimera y no deberia
verse como un dato fijo. La movilidad de cada persona
es una expresiéon de como estas pueden, y no necesa-
riamente como quieren, desplazarse. En este sentido,
las personas pueden ser cautivas del sistema, aun te-
niendo altos indices de desplazamiento (Gutiérrez,
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2010). Una alta movilidad no es sindbnimo de buena acce-
sibilidad, y ésta no se distribuye de forma equitativa en
la sociedad (Hernandez & Hansz, 2018). Es imprescindi-
ble entender cuéles son los grupos sociales con menor
accesibilidad para generar una politica de movilidad
que proponga soluciones a esta problematica.

¢Por qué hablar de movilidad?

Desde 2010, mas del 50 % de las personas en el mundo
viven en ciudades. Cada semana, un millén de residen-
tes rurales se desplaza hacia las ciudades alrededor del
mundo. A su vez, las ciudades representan entre el 70 y
80 % de las emisiones de gases de efecto invernadero
(Tsay & Herrmann, 2013). Por este motivo las ciudades
se presentan como un gran desafio y, a su vez, una gran
oportunidad para mejorar el bienestar de las personasy
el ambiente. Uruguay tiene un indice muy alto de urbani-
zacion, con 95 % de su poblacién viviendo en ciudades,
y presentando una tendencia sostenida de migracién
del campo a la ciudad (Republica Oriental del Uruguay,
2018), sumado a procesos de reorganizacién espacial
de la poblacion en ciudades.

Desde una mirada ambiental, los impactos negativos de
la movilidad se manifiestan principalmente en las emisio-
nes de gases de efecto invernadero (GEI), material parti-
culado y otros gases generados por la quema de com-
bustibles fosiles (Sistema Nacional Ambiental, 2019). En
Uruguay, el sector transporte representa el 60 % de las
emisiones de CO, dentro del sector energia (MIEM, 2019),
y un 11,9 % de emisiones totales de GEl a nivel nacional en
2017 (MVOTMA, 2019b). Esto posiciona al transporte
como un sector con gran potencial a la hora de reducir
las emisiones de GEIl, y por ende es imprescindible una
politica que promueva su eficiencia y sostenibilidad.
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Figura1

Emisiones nacionales de CO, por sector.
Fuente: Adaptado de MIEM, 2019.

Otros impactos ambientales que surgen del modelo ac-
tual de movilidad y la industria del transporte son el con-
sumo de los recursos naturales, materias primas y ener-
gia derivado de la fabricacion de vehiculos, asi como la
generacion de residuos y contaminacion industrial pro-
vocada por vehiculos y baterias en desuso.

Desde una mirada social, la movilidad tiene gran impac-
to tanto en la calidad de vida de las personas, en la medi-
da que habilita el acceso a las oportunidades que ofrece
la ciudad, asi como en la seguridad vial, accidentalidad y
fallecidos en el transito. Un sistema de movilidad inclusi-
Vo, equitativoy seguro es la espina dorsal de toda ciudad
sostenible y democratica. Es necesario, entonces, eva-
luar en qué medida la planificacion actual de la movilidad
y del territorio cumple con estos objetivos y definir cua-
les son las acciones necesarias para conseguirlos.

Desde una perspectiva econdmica, la movilidad afecta
el desarrollo econémico de la ciudad y la calidad de vida
de los ciudadanos (por ejemplo, la contaminacién del
aire y los niveles de ruido tienen un impacto local en la
calidad de vida, mientras que los tiempos de viaje afec-
tan el éxito econdmico en la ciudad (WBCSD, 2015).

El modelo actual y sus problematicas

A partir de la segunda mitad del siglo xx, el automoévil ha
ido adquiriendo mas relevancia en el crecimiento y pla-
nificacion de las ciudades. Esto ha generado, a través
de los afos, diversos problemas de indole social, econ6-
mico y ambiental. El crecimiento urbano subordinado a
las necesidades que impone el vehiculo privado (en
cuanto a infraestructura y uso del espacio para circular

N Al & Ad
N - N - N ~ \ - N

1 =7, N1 W N T N RN ARV RY .
S - 1 - 1 S - 1 - 1 S - 1 -

\,_ ‘. r\/_\ s~ ,\’_ ‘. r\/_\ ‘. ,\’_ s~ r\/_\

I\I\‘I\I\I\\I\I\I\\I\l\I\\I\I\I\\I\I\l

LT L Tl Ll sl m L, LN e =L L.

Conceptos generales de movilidad urbana sostenible

y estacionar), ha disminuido el espacio destinado al pea-
ton, y ha generado ciudades dispersas, de baja densi-
dad. Este modelo de ocupacion del suelo en forma dis-
persa, en donde las actividades se ubican geogréfica-
mente cada vez més distantes unas de otras, se suma a
la sectorizacién de las politicas publicas relativas a la
planificacion urbanay el transporte, la falta de prioriza-
cion de acciones interescala, aspectos institucionales
que en general no atienden las desigualdades que ge-
nera el propio sistemay a la falta de vision en los impac-
tos en el ambiente.

Desde una perspectiva individual, el automdvil y las mo-
tos pueden ofrecer (en teoria) ventajas con respecto a
otros modos en cuanto a tiempos de desplazamiento y
comodidad. Sin embargo, la suma de las multiples opcio-
nes individuales tiene como consecuencia efectos nega-
tivos para la ciudad y para los ciudadanos, incluidos los
propios automovilistas (Brau, 2017), dadas las externali-
dades negativas en congestion, emisiones, consumo de
combustibles fésiles y siniestralidad. Se da un claro caso
aqui de “Tragedia de los bienes comunes”, en donde el
comportamiento individual conlleva a la sobre explota-
cion del bien comun, en este caso, el espacio publico.

Uno de los factores clave que ha impulsado en los ulti-
mos afos a la transformacion del modelo actual depen-
diente del automovil ha sido los impactos ambientales
(FEMP, 2010). Estos impactos son tanto locales (como el
ruido, la congestién, la contaminacion del aire o la im-
permeabilizacion del suelo, que repercuten en la saludy
calidad de vida de las personas), como globales (como
la reduccion de reservas energéticas, la emisiéon de ga-
ses de efecto invernadero, o la disminucién de la biodi-
versidad) (FEMP, 2010).

A la par de los impactos ambientales, existen otras pro-
bleméticas causadas por el dominio del vehiculo parti-
cular que han sido estudiadas y evaluadas en las ultimas
décadas (ver: Corti, 2015; Brau, 2017, Municipalidad de
Rosario, 2010). A saber:

Bvar. Artigas, Montevideo
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La alta dispersion. La predominancia del vehiculo
particular como modo principal de desplazamiento,
permite y fomenta la construccion de ciudad en baja
densidad, con alta dispersion territorial y con alta se-
paracion de usos en el territorio. Ademas de las con-
secuencias negativas en el costo de las infraestruc-
turas, este modelo hace que el resto de los modos de
desplazamiento sean inviables (las largas distancias
inhabilitan a los modos activos, y la baja densidad de
personas hace que el transporte publico colectivo no
sea econdmicamente viable). El propio modelo de
alta dispersion deja pocas opciones de movilidad
fuera del vehiculo particular.

Hay mas coches
en la ciudad

Aumenta la
congestion, ruido,
contaminacion
y accidentes

Aumenta la
longitud de los viajes
y se elige viajar
en vehiculo privado.

Vivir en éreas
urbanas densas
no es placentero.
Expansion urbana

Figura 2
El efecto de demanda inducida.
Fuente: Monzén, Cascajo, Madrigal & Lépez, 2006.

El efecto de demanda inducida. Aumentar la capaci-
dad de las vias como respuesta a la congestion tiene
como consecuencia a corto plazo la mejora de los
tiempos de viaje en la via que previamente estaba con-
gestionada. Considerando el concepto de costo gene-
ralizado del viaje, que incluye tanto los gastos de dine-
ro que se deben hacer para transportarse (boleto de
transporte publico, combustible mas desgaste del au-
tomovil, etc) como el tiempo que insume el trayecto,
mejorar la capacidad de la viay aumentar su velocidad
reduce el costo generalizado del viaje en automdvil.
Cuando un bien reduce su precio, la respuesta del
mercado es que se consuma mas de ese bien. En este
caso, la respuesta del mercado es aumentar la canti-
dad de viajes en automovil dentro de esa via mejorada,
dado que su costo es menor. Se da entonces un efecto
de demanda inducida. Eventualmente esta demanda
colma la capacidad de la nueva via mejorada, volvien-
do a la situacién inicial de congestionamiento.
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Ineficiencia en el uso del espacio. Los vehiculos par-
ticulares son el modo mas ineficiente en cuanto al
traslado de personas por metro cuadrado, es decir,
necesitan mucho mas espacio de calzada para tras-
ladar a la misma cantidad de personas, en compara-
cién con los modos activos o colectivos. A su vez,
este espacio que se utiliza para el traslado de unas
pocas personas en automoévil, o para el estaciona-
miento de los propios vehiculos, no puede ser utiliza-
do para otros modos de desplazamiento o para otros
fines (por ejemplo, areas verdes o espacios publicos
de recreacion).

Consumo de espacio por tiempo (m?2/h)
para un desplazamiento de 10km

90 [ Estacionamientos

80

Desplazamientos

70
60
50
40
30
20

10
1 1 e

18 —

Peatén Tren o metro Vehiculo privado  Vehiculo privado

(compras) (domicilio-trabajo)

Figura 3

Consumo de espacio por tiempo (en m2/h) para un
desplazamiento de 10km. Fuente: Adaptado de Monzén, Cascajo,
Madrigal & Lopez, 2006.

Ineficiencia en consumo de energia. De la misma for-
ma que los automoviles son ineficientes en el uso del
espacio, también lo son en el consumo de energia
por persona transportada, en comparacion con los
modos colectivos y activos.

Congestionamiento. El uso ineficiente del espacio
generado por la predominancia del automovil ocasio-
na, al menos en determinados horarios, congestiona-
mientos. Esto multiplica los impactos negativos de
contaminacion y ruido. También implica grandes pér-
didas de tiempo productivo, ademas de altos niveles
de estrés en conductores y transelntes, y la genera-
cion de entornos urbanos menos atractivos.

Impactos negativos de la velocidad en la siniestrali-
dad. La velocidad a las que se desplazan los automoé-
viles generan graves consecuencias en siniestros de
transito: a mayor velocidad, mayor es la probabilidad
de muerte tanto de los automovilistas como de los
peatones o ciclistas. La siniestralidad no sélo ocasio-
na fuertes impactos negativos en la calidad de vida
de las personas, sino también en la economia, debido
a los costos de salud publicay horas no trabajadas.
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Introduccion

Figura4
Espacio necesario para transportar 60 personas en distintos
modos. Fuente: Intendencia de Montevideo (s.f.b).

» Deterioro de la salud publica, derivada de la contami-
nacion del aire y estilo de vida sedentario. La falta de
ejercicio por un uso excesivo del automovil y por el au-
mento de la contaminacion atmosférica, generan im-
pactos negativos en la salud de la poblacién. El aumen-
to de la concentracién de las particulas emitidas por
los vehiculos, aunque sea por un periodo breve, produ-
ce un aumento de las enfermedades respiratorias y
cardiovasculares y una reduccion en la funcionalidad
pulmonar (Monzén, Cascajo, Madrigal & Lopez, 2006).

* Reduccion de la autonomia de las personas con ne-
cesidades especiales de movilidad. Este tipo de mo-
delo de ciudad prioriza la inversién en infraestructura
para los vehiculos privados por sobre el desarrollo
del transporte publico e infraestructura accesible
para peatones. Por ende, aquellas personas con ne-
cesidades especiales de movilidad, y que no pueden
utilizar un vehiculo privado, se vuelven vulnerables,
pudiendo quedar excluidas y segregadas.

* Inequidad en tiempos de viaje y calidad. Los hogares
de menores ingresos en general no tienen acceso a un
automovil y, en los de mayores ingresos donde si lo tie-
nen, es en general el hombre en edad laboral quien lo
utiliza, en detrimento de mujeres, nifios, personas ma-
yores, o discapacitados. Por ende, el modelo genera
inequidad en cuanto al acceso al espacio publicoy a

las oportunidades que ofrece la ciudad. Ademas, pro-
fundiza la inequidad en el uso del tiempo por género e
ingresos, ya que tanto las mujeres como las personas
de menores ingresos generalmente tienen tiempos de
viaje mas largos y viajes de peor calidad por no acce-
der al automovil, los cuales se agregan a la ya alta de-
manda de tiempo que tienen para tareas del hogar o
de cuidados (Mauttone & Hernandez, 2017).

Inequidad social en cuanto a la inversién. Las gran-
des inversiones de fondos publicos en la construc-
cién y mantenimiento de vias benefician fundamen-
talmente a propietarios de vehiculos particulares.
Esto implica que la inversién en infraestructura vial,
que a primera vista podria parecer neutral, en reali-
dad es tanto una politica industrial como una politica
social, ya que la priorizaciéon de un tipo de infraes-
tructura por sobre otro, asi como la seleccion de los
puntos que se conectan, favorece, sin explicitarlo, a
determinadas personas (los propietarios de vehicu-
los) en detrimento de otras (en general, los mas po-
bres y las mujeres), profundizando situaciones de in-
equidad social y territorial.
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Impacto de la velocidad en siniestros de transito

La velocidad impacta en las consecuencias de un siniestro.
Una velocidad responsable ayuda incluso a evitarlo.

—— ] Para una distancia de 30 metros ——

Peatén atropellado, con alto riesgo

de muerte.

Peatén atropellado, con heridas

y probablidades de sobrevivir.

El vehiculo logra detenerse a tiempo

y evita atropellar al peatén.

Figura
Impacto de la velocidad en siniestros de transito.
Fuente: Adaptado de Despacio, 2018.

« Efecto barrera generado por las infraestructuras via-
les y efectos negativos en la calidad del espacio urba-
no. La escala de las infraestructuras para el auto (tan-
to las propias vias como los estacionamientos), su-
mado a las altas velocidades del transito y a la con-
gestion, afectan la calidad del espacio publico y; a
mayor ancho de las vias y mayor velocidad de los ve-
hiculos, menor es la interaccién entre vecinos y tran-
seuntes, la diversidad y el dinamismo del entorno ur-
bano. La infraestructura vial es una barrera fisica muy
fuerte, capaz de separar y segregar areas de la ciu-
dad (en vez de integrarlas). A su vez, los entornos in-
mediatos a estas infraestructuras son muchas veces
poco atractivos, lo que generan zonas en desuso e
inseguras para peatones y actividades en general.

« Contaminacién sonora y visual. La gran cantidad de
vehiculos motorizados en la via publica genera altos
niveles de ruido y vibraciones que producen estrés y
merman la productividad de la poblacién. A su vez, la
contaminacion sonora junto con la visual, generan en-
tornos menos atractivos para los peatones, lo que re-
duce la cantidad de personas en el espacio publico y
por ende afectan a la actividad comercial, a la seguri-
dad ciudadanay al dinamismo de la ciudad en general.

» Altos niveles de impermeabilizacién de suelos: la ex-
cesiva pavimentacién, que es consecuencia de la in-
fraestructura necesaria para el automoévil, dificulta la
evacuacion de aguas pluviales y agrava situaciones
de inundacion.

Estos impactos negativos hacen que sea inminente la
necesidad de replantearse el modelo de ciudad orienta-
da al automovil, y pensar en un nuevo paradigma de mo-
vilidad y ciudad que incluya el concepto de sostenibili-
dad ambiental, econdmica y social.
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Marco normativo e institucional

A continuacion, se presenta el marco normativo vigente
en el cual se inserta esta Guia.

Ley 18.308 de Ordenamiento Territorial

y Desarrollo Sostenible [%

Aprobada en el afio 2008, establece el marco regulador
general para el ordenamiento territorial y desarrollo
sostenible.

Ver: Articulo 1 Objeto; Articulo 5, Principios rectores

del ordenamiento territorial.

Ley 19.525 Directrices Nacionales de Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Sostenible [2

Como instrumento de planificacion territorial del dmbito
nacional, fueron aprobadas en agosto 2017 por el Poder
Legislativo, las Directrices Nacionales de Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Sostenible.

Ver: Articulo 6 Objetivos estratégicos sectoriales;
Articulo 23 Movilidad Urbana.

Primera Contribucién Determinada

a Nivel Nacional (CDN) [2

La Contribucién Determinada a nivel Nacional (CDN)
tiene como objeto atender las disposiciones estableci-
das en el Acuerdo de Paris, asi como también promover
la adaptacion y mitigacién en Uruguay ante el cambio
climatico dentro de los lineamientos establecidos por la
Politica Nacional de Cambio Climatico.

Ver: Objetivo general (pag 3); Principales acciones de mitigacién
en implementacioén en sector transporte (pags 11, 13).

Plan Nacional Ambiental [2

El Plan Ambiental Nacional para el Desarrollo Sostenible
fue aprobado por el Gabinete Nacional Ambiental (GNA)
por medio del Decreto de Presidencia N° 222/019, en
agosto de 2019. Se trata de un plan estratégico de me-
dianoy largo plazo, flexible y adaptativo, que acompana
la dindmica de los cambios tecnoldgicos y sociales e in-
corpora visiones y acciones para promover las politicas
publicas ambientales en el proceso integral del desarro-
llo sostenible del pais.

Ver: Metas para movilidad sostenible (pag 135).

Plan Nacional de Eficiencia Energética 2015-2024

y Ley 18.597 de uso eficiente de la energia [%

El Plan Nacional de Eficiencia Energética, basado en la
Ley 18.597, establece las lineas de accion necesarias
para promover la disminucién eficiente de la demanda
energética a nivel nacional, con el fin de alcanzar una
meta de energia evitada de 1.690 ktep en el periodo
2012 - 2024.

Ver: Lineas de accion para sector Transporte (pag 26)

Plan de Movilidad de Montevideo [2
En 2010 la Intendencia de Montevideo elabord el Plan
de Movilidad de Montevideo (actualmente en revision).

19

Transporte publico eléctrico y sostenible

En octubre de 2018 se aprobd el Art 349 de la Ley 19.670,
que crea el subsidio a la compra de 6mnibus eléctricos
por parte de operadores de transporte publico pasaje-
ros. El subsidio cubre la diferencia de costos entre un
6mnibus diésel y uno eléctrico de similares dimensio-
nes, igualando el costo para el operador, que ademas
enfrentara un costo de operacion menor que en el d6mni-
bus diésel equivalente. Con los objetivos de incremen-
tar la participacién del 6mnibus en el total de viajes, asi
como también de mejorar la calidad del servicio para las
personas, el subsidio exige y cubre caracteristicas me-
joradas de accesibilidad, confort y servicio en las nue-
vas unidades.

El subsidio es instrumentado y gestionado por el MEF,
MIEM, MTOP, y MA, a través de una Comision Técnica
creada en la Ley, con representacion de los cuatro mi-
nisterios y presidida por el MIEM.

Grupo Interinstitucional de Eficiencia Energética

en el Transporte

Integrado por el MEF, MIEM, MTOP, MA, OPP, Congreso
de Intendentes, UTE, ANCAP, UNASEV, URSEA y la IM,
este grupo busca articular y poner en practica politicas
hacia la eficiencia energética y sostenibilidad vinculadas
al transporte. Dentro de las ultimas acciones que se ge-
neraron en este grupo se destacan propuestas tendien-
tes a impulsar el uso de los vehiculos hibridos y eléctri-
cos a través de la reduccion de impuestos, la busqueda
de incrementar las exigencias en emisiones y el etique-
tado vehicular. Asimismo, el grupo sirvio de marco para
la elaboracion de los proyectos MOVES y NUMP Uruguay
(descritos a continuacién). También se ha impulsado la
creacion y puesta en practica del subsidio a la compra
de buses eléctricos mencionado anteriormente

Proyecto MOVES [%
En setiembre de 2017, el Fondo para el Medio Ambiente

Mundial (GEF por sus siglas en inglés) aprobé el
Proyecto MOVES “Hacia un sistema de movilidad urba-
na sostenible y eficiente en Uruguay”. El objetivo del
proyecto es promover un sistema de movilidad sosteni-
ble, bajo en carbono y eficiente, basado en la mejora de
las capacidades institucionales, el desarrollo de una re-
gulacion adecuada, la aplicacion de tecnologias innova-
dorasy la promocién de un cambio cultural. El Proyecto
URU/17/G32 es ejecutado por el MIEM en estrecha
coordinacion con el MVOTy MAYy la agencia AUCI, sien-
do el PNUD la Agencia GEF del proyecto.

Hacia una politica de movilidad urbana sostenible

— Proyecto NUMP Uruguay

El proyecto contribuye a la elaboracion de una Politica
Nacional de Movilidad Urbana Sostenible (NUMP por
sus siglas en inglés) con el apoyo del Programa
EUROCLIMA+. El objetivo de la NUMP para Uruguay es
fortalecer capacidades nacionales en la planificacién
de la movilidad urbana sostenible y sentar bases para


https://www.impo.com.uy/bases/leyes/18308-2008
https://www.impo.com.uy/bases/leyes/18308-2008
https://www.impo.com.uy/bases/leyes/19525-2017
https://www.impo.com.uy/bases/leyes/19525-2017
https://www.gub.uy/ministerio-ambiente/comunicacion/publicaciones/primera-contribucion-determinada-nivel-nacional
https://www.gub.uy/ministerio-ambiente/comunicacion/publicaciones/primera-contribucion-determinada-nivel-nacional
http://www.mvotma.gub.uy/politica-planes-y-proyectos/contribucion-determinada-a-nivel-nacional
https://www.gub.uy/ministerio-ambiente/politicas-y-gestion/planes/plan-nacional-ambiental
http://www.eficienciaenergetica.gub.uy/documents/20182/22654/Plan_Nacional_de_Eficiencia_Energetica.pdf/2e21a8c6-3492-4c7d-b6ba-33b138632a85
http://www.eficienciaenergetica.gub.uy/documents/20182/22654/Plan_Nacional_de_Eficiencia_Energetica.pdf/2e21a8c6-3492-4c7d-b6ba-33b138632a85
https://montevideo.gub.uy/sites/default/files/plan_de_movilidad.pdf
www.moves.gub.uy
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un programa de promocion de la movilidad urbana sos-
tenible, que incluye el desarrollo de instrumentos técni-
cos, regulatorios y financieros.

Como producto esperado del proyecto en Uruguay se
espera la construccion de una Politica Nacional de
Movilidad Urbana Sostenible, junto con Guias de planifi-
cacion de la movilidad y electromovilidad, y de instru-
mentos financieros para la movilidad sostenible.

Estrategia Nacional de Ciudades Sostenibles [2
En los afios 2018 y 2019 el MVOTMA impulsé una nueva

estrategia nacional, la Estrategia Nacional de Ciudades
Sostenibles (ENCIS). Su principal objetivo es lograr la ma-
yor inclusion de esta tematica en los procesos de planifi-
cacién y gestion de las ciudades uruguayas. La ENCIS
fue impulsada desde la DINOT, en acuerdo con las deméas
direcciones del MVOTMA, la Oficina de Planeamiento y
Presupuesto (OPP) de Presidencia de la Republica y los
equipos técnicos de los 19 gobiernos departamentales.
En la ENCIS se definieron cinco dimensiones de trabajo,
una de las cuales es movilidad y conectividad.

Gestion territorial en Sistema de Ciudades

Uruguay ha avanzado hacia una gestion territorial en sis-
temas de ciudades, con el objetivo de optimizar los recur-
sos publicos, favorecer la complementariedad de los cen-
tros urbanos, acercar los servicios publicos a la poblacién
de pequefas localidades o poblacion rural dispersa, y
asegurar el derecho de las personas de acceso a la salud
y la educacién (Republica Oriental del Uruguay, 2018).

En esta linea, la DINOT junto con FADU, UDELAR, han
profundizado en el estudio del Sistema Urbano Nacional
a partir del analisis de la movilidad de las personas entre
las ciudades del pais en base al estudio de tres fuentes
principales: transito de vehiculos de pasajeros (compa-
rando datos de 2004 y de 2014), circuitos y flujos de
transporte de pasajeros interurbanos (2015) y movilidad
por motivos laborales del Censo de 2011 (Martinez,
Delgado & Altmann, 2016). En 2019 se publicé el informe
“Sistema de Ciudades y Equipamientos. Avance hacia la
construccion de una herramienta para la gestion de los
servicios publicos” (OPP & MVOTMA, 2019). Aqui, la mo-
vilidad toma un rol central como herramienta bésica
para fortalecer la politica de los prestadores de servi-
cios a la poblacion con el objetivo de alcanzar mayores
niveles de acceso a estos en todo el pais (ASSE, 2019).
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En el documento Sistema Urbano Nacional, Martinez,
Delgado y Altmann (2016) definen las siguientes catego-
rias de centros urbanos en Uruguay:

« AMM (Area Metropolitana de Montevideo). Area
metropolitana o conurbano metropolitano de
Montevideo. De acuerdo a los criterios del Grupo 1703
(Martinez, ej, 2012), refiere a un conglomerado en for-
ma de ameba desplegada sobre tramos de rutas de
acceso/salida a Montevideo, que a su vez contiene
una red de vinculos transversales y un menguado pro-
tagonismo de y en entornos rurales agroproductivos.
Incluye a Montevideo urbano y a 78 localidades INE
en los departamentos de Canelones y San José.

* CIU (ciudad intermedia del Uruguay). De acuerdo a
los criterios del Grupo 1703 (Martinez, ej, 2004), refie-
re a los conglomerados urbanos que cumplen las si-
guientes condiciones: localidades INE con mas de
5.000 habitantes en el Censo de 1996, con protago-
nismo socioeconémico y/o cultural, que no integran
el conurbano metropolitano. El criterio aplicado para
la conformacién de datos en los 43 conglomerados
CIU consistié en integrar a las localidades INE que
funcional y operativamente constituyen un mismo
centro poblado (por ejemplo, Treinta y Tres, Ejido y
Villa Sara), suméndole a toda otra localidad INE (por
ejemplo, Raigén a San José) en un radio de seis kil6-
metros de la centralidad principal.

* PLU (pequenas localidades urbanas). De acuerdo a
los criterios del Grupo 1703 (Altmann, 2014), refiere a
las localidades INE con menos de 5.000 habitantes
en el Censo INE 2011, que no integran ni el conurbano
metropolitano ni el conglomerado CIU. Se configuran
como conglomerado PLU cuando guardan contigui-
dad espacial con otra, caso de las localidades bi o
tridepartamentales (Cerro Chato, Tambores) y aque-
llas con su ejido configurada como otra localidad
(Belén, Villa Soriano). A partir de cortes naturales del
listado ordenado de cantidad de viviendas 2011, se
buscd definir clases por intervalos de poblacidn, que
corresponden a: hasta 300 habitantes, de 300 a 1.500,
de 1.500 a 3.000 y de 3.000 a 5.000".

Esta categorizacion es utilizada en la Parte Il de esta
Guia, como indicador para la aplicabilidad de las medi-
das descritas.


https://www.gub.uy/ministerio-vivienda-ordenamiento-territorial/estrategia-nacional-ciudades-sostenibles
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Estado de situacion de la movilidad
en Uruguay

El siguiente apartado es un resumen del Informe sobre
el Status Quo de la Movilidad Urbana Sostenible en
Uruguay en el marco de la preparacion de una Politica
Nacional de Movilidad Urbana Sostenible (NUMP, 2020).
La situacion de lamovilidad en Uruguay no es disimil a la
de otros paises en Latinoamérica en cuanto a los efec-
tos del modelo automdvil. En el pais existe escasa in-
fraestructura de movilidad activa y transporte colectivo
priorizado, lo que obliga a las personas a cubrir sus ne-
cesidades de desplazamiento por modos privados (au-
tomoviles y motos). Esto sumado al crecimiento econé-
mico de los ultimos afos produjo un aumento significa-
tivo de la motorizacién individual.

Tasa de motorizacion

La Encuesta Continua de Hogares (ECH) del Instituto
Nacional de Estadistica (INE) permite tener una idea de
la evolucion de la motorizacion a nivel nacional. La si-
guiente figura muestra que en el periodo 2014-2018, la
cantidad de automoéviles aumenté un 17 % (16 %
Montevideo y 18 % interior), mientras que la cantidad de
motos se redujo un 12 % (26 % en Montevideo y 10 % en
el interior).
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La siguiente figura ilustra el porcentaje de hogares con
automovil, con ciclomotor o sin ninguno de estos desde
el 2011. Se observa un mayor porcentaje de hogares en
Montevideo que no tienen modo de transporte propio,
que el uso de ciclomotores es un fenédmeno esencial-
mente del interior y que hay una tendencia claray soste-
nida al incremento del porcentaje de hogares con auto-
moévil y a la caida del porcentaje de hogares con ciclo-
motor. Este fendmeno puede deberse a la mejora gene-
ral de los indicadores econémicos nacionales y estaria
sugiriendo un cambio modal entre motos y automoviles.

Indicadores de movilidad por género

La Figura 7a muestra muestra, especificamente para el
AMM, cémo la inmovilidad, definida como personas que
no realizaron ningun viaje en el dia anterior a la encues-
ta, es mayor en mujeres que en hombres, y también que
el promedio de viajes efectivos es mayor para hombres
que para mujeres (2.51y 2.38 respectivamente). Con res-
pecto a los viajes realizados en automévil, los hombres
realizan el 38.3 % de sus viajes en este modo, versus el
24.8 % de los viajes hechos por mujeres. En términos
relativos, las mujeres son usuarias mas intensas del sis-
tema de transporte publico (33.3 % de sus viajes son en
6mnibus en comparacién con 22.3 % de los viajes de los
hombres) y a pie (37.4 % vs 30.9 %). Con respecto a la
bicicleta, los hombres tienen una participacion relativa
mucho mayor (2.4 % del total de sus viajes en compara-
cién con 1.1 % del total de los viajes de mujeres).
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Figura 6
Porcentaje de hogares en area urbana con vehiculos
motorizados. Fuente: NUMP (2020)
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Rivera

Indicadores de movilidad por nivel socioeconémico
La siguiente figura muestra que la inmovilidad también
tiene un patrén socioeconémico en el AMM. Mientras
que para los de nivel socioecondémico alto solo un17.3 %
queda clasificado como inmavil, este guarismo trepa a
29.8 % para los de nivel socioecondmico bajo, quienes
realizan en promedio menos viajes. En cuanto al modo
en que estos viajes se realizan también existe un claro
patrén socioecondmico. A medida que aumenta el nivel
socioeconémico se reduce el porcentaje de viajes reali-
zados a pie y aumenta el porcentaje de viajes realizados
en automovil.

Por otro lado, el transporte publico es de mayor impor-
tancia para las capas media-baja y media (40.0 %y 34.7
%) y representa una proporcién menor de los mas po-
bres (30.6 %) y de los medio-alto (30.6 %) y alto (20.5 %).
A suvez, laduracién promedio de los viajes al trabajo en
6mnibus son mayores para las personas de niveles so-
cioecondmicos mas bajos. Esto probablemente sea re-
flejo de los patrones geogréficos de desigualdades so-
cioeconémicas como la mayor proporcién de pobreza
que hay en los barrios periféricos de Montevideo.

Conceptos generales de movilidad urbana sostenible

Gasto en transporte

Un hogar en Uruguay gasta en promedio anualmente
USD 3704 (aproximadamente un 9 % del gasto total del
hogar) en transporte. Este nimero es significativamente
mayor en Montevideo (USD 4346) que en el Interior ur-
bano (USD 3250). Esto refiere a los gastos efectivos rea-
lizados por los hogares en transporte y no a la cantidad
de viajes.

Con respecto al desglose de la estructura del gasto en
transporte de una familia promedio, hay una preponde-
rancia absoluta del gasto en modos privados con rela-
cion al gasto en modos publicos de transporte. Para
América Latina el gasto en modo de transporte privado
es un 79.5 % del gasto total en transporte. Para Uruguay
esto es 81.1 %.

Oferta de transporte publico

Es importante reconocer que no existe transporte publi-
co en todas las ciudades del pais, pero hay varios servi-
cios interurbanos que ofrecen servicios de transporte
cuasi-urbano frente a sistemas de ciudades.



Conceptos generales de movilidad urbana sostenible

La movilidad en el Uruguay

Inmovilidad relativa Tasa de viaje
(Porcentaje de personas que no realizaron viajes) (Namero de viajes promedio por dia)

25.0 % 2.60

1.95

1.30
212%

0.65

0.0% 0.00

Hombres Mujeres Hombres Mujeres

Viajes por modo seglin sexo Viajes por quo segulin sexo
(Hombres) (Mujeres)

8.5% 1.9 % 12.0 % 2.5 %
37.4%

33.3%
22.3%

B Apie I Auto Pasajero

Il Omnibus Il Otros
(Taxi, Omnibus escolar
Il Auto Conductor Plataformas digitales)

Figura 7a )
Indicadores de movilidad segun sexo - Area Metropolitana
de Montevideo. Fuente: NUMP (2020).
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Siniestralidad vial

En el periodo comprendido desde el afo 2011 al 2019
Uruguay ha reducido sus indices de siniestralidad, pa-
sando de tener una tasa de mortalidad de 17 cada
100.000 habitantes a una de 15,1. No obstante lo anterior,
la reduccion no ha alcanzado los valores esperados.

Accesibilidad

Con respecto a la accesibilidad, especificamente en el
contexto interurbano, Hernandez & Hansz (2018) han
realizado un estudio a nivel nacional sobre el acceso a
oportunidades laborales, educativas y de salud, en base
a informacién sobre los usos del suelo, el sistema de
transporte publicoy la distribucion de la poblacion en el
territorio. Los autores sefalan desigualdades territoria-
les y sociales en el acceso a las oportunidades, que re-
fieren a una situacién estructural del desarrollo territo-
rial, y cuestionan si es posible resolver esta problemati-
ca estructural solamente desde el transporte. En defini-
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tiva, el estudio pone en evidencia la necesidad de una
planificacion integral del desarrollo territorial, los usos
del suelo y la movilidad.

Emisiones de CO,

En relacion a las Proyecciones Tendenciales (en ausen-
cia de nuevas politicas), basadas en el crecimiento del
parque automotor privado, las emisiones de CO, relati-
vas a la combustién de gasolinas a 2035, se espera un
crecimiento exponencial con aumento de mas de 20 %
respecto a 2017.

Otros indicadores de diferenciales por nivel socioeconémico-Montevideo
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Movilidad urbana
sostenible: el nuevo
paradigma

La movilidad urbana sostenible

La incorporaciéon del concepto de sostenibilidad a la
movilidad ha llevado a la formulacién de varias definicio-
nes de movilidad sostenible, en general coincidentes en
los principales aspectos: un sistema de movilidad soste-
nible es aquel que provee a todas las personas el acce-
so a bienes, servicios, fuentes de trabajo y redes socia-
les, a la vez que limita los impactos negativos de la mo-
vilidad, a corto y largo plazo, en los aspectos ambienta-
les, socialesy econdmicos (ITDP, 2011b; Tsay & Herrmann,
2013). El concepto de movilidad sostenible surge como
un nuevo paradigma a la hora de entender la relacién
entre movilidad y ciudad, y plantea que es imprescindi-
ble fortalecer el vinculo entre la planificacion de los
usos del suelo y la movilidad (Banister, 2008).

Se puede considerar que la movilidad sostenible es aquella
que (Adaptado de Bohler-Baedeker, Kost & Merforth, 2014):

» Limita las emisiones de gases y generacién de resi-
duos, minimiza el consumo ineficiente de energias
(renovables y principalmente no renovables), reusa y
recicla sus componentes, minimiza el uso del espa-
cioy la generacion de ruidos.

+ Es econdmicamente accesible, opera de forma efi-
ciente, ofrece alternativas en cuanto a los modos de
viaje, y colabora con el desarrollo de la economiay la
competitividad de las ciudades y regiones.

+ Mas deseable

f T

- Menos deseable

Figura 8
Piramide invertida de la movilidad.
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* Permite el acceso a la ciudad y a la satisfaccion de las
necesidades de los individuos, empresas y socieda-
des, de forma seguray equitativa (teniendo en cuenta
aspectos socioecondmicos, de género, capacidades
diferentes, etc), dentro de cada generacién y consi-
derando futuras generaciones.

El concepto de movilidad sostenible implica un cambio
en la priorizacién de los modos de desplazamiento. El
esquema de la ‘pirdmide invertida’ (Figura 8), muy utili-
zado dentro de este nuevo paradigma, implica priorizar
los modos mas eficientes en el uso del espacio y que
menos impacto generan al ambiente, ademas de priori-
zar alas personas usuarias mas vulnerables. Es decir, se
prioriza al peatoén, luego la bicicleta (y otros vehiculos de
uso personal como triciclos a pedal, patinetas, monopa-
tines, etc), luego el transporte publico, seguido del
transporte de mercaderias y, por ultimo, el vehiculo pri-
vado individual de baja ocupacién. Esa transformacion
debe verse reflejada en la asignacién del espacio fisico
y de recursos econdmicos en la operaciéon, manteni-
miento e implementacion de acciones, pero también en
la propia logica y los principios de gestion y planifica-
cion, y de esa forma redefinir los tipos de soluciones es-
cogidas, la organizacién institucional y los mecanismos
de regulacién econdmicay de contratos.

Cabe destacar que, a su vez, la inversién en la infraes-
tructura necesaria para promover la movilidad a piey en
bicicleta es sensiblemente menor que aquella para el

Peatones y personas
con movilidad reducida

Transporte publico
y vehiculos de emergencia

Transporte de carga

Transporte privado individual
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transporte publico y mas ain comparado al automovil y
la motocicleta. Por ende, con menos inversién, se pue-
den promover modos mas eficientes y sostenibles ha-
ciendo un uso mas racional del espacio, y generando
mas capacidad en las vias en la misma cantidad de es-
pacio disponible.

Las buenas condiciones para caminar y utilizar la bici-
cleta generan entornos urbanos de alta calidad, que
promueven que las personas utilicen mas estos modos
y que se apropien del espacio publico, generando asi un
circulo virtuoso de mejora de la calidad urbana
(Petersen, 2006). Las buenas condiciones de la infraes-
tructura para el peatén y ciclista implican que ésta sea
accesible, segura, eficiente, que esté priorizada frente a
los otros modos, que asegure las rutas mas convenien-
tes y agiles, a la vez de que sea atractiva y confortable.
En definitiva, son las mismas condiciones que se tien-
den a cumplir para la infraestructura vehicular, pero vol-
cadas a la infraestructura para los modos sostenibles.

El paradigma tradicional: la planificacién del transporte

Centrado en la infraestructura fisica.
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A su vez, el transporte publico colectivo es la base de
todo sistema de movilidad sostenible, principalmente
en aquellas ciudades medianas y grandes. En la medida
que las largas distancias no permiten los traslados a pie
o en bicicleta, o que las personas no pueden trasladarse
en esos modos, es necesario contar con un sistema pu-
blico colectivo que brinde el acceso a oportunidades y
espacios publicos a toda la poblacién.

Dentro de este nuevo paradigma, se evidencia la necesi-
dad de considerar los modos activos y el transporte pu-
blico de forma integrada, promoviendo la intermodali-
dad, es decir, favoreciendo la combinacién entre un
modo y otro. Esto se logra disefando los recorridos o
rutas de cada modo de forma adecuada para las distan-
cias que habilita cada uno de ellos, y permitiendo a partir
del disefio y la normativa, la integracion de los mismos.
Es necesario considerar las distancias maximas que ca-
minan cémodamente en promedio las personas (aproxi-
madamente 400 o 500 metros), bien como para las bici-
cletas, y conectar estos circuitos mas cortos con los cir-
cuitos mas largos que habilita el transporte publico.

El nuevo paradigma: la movilidad sostenible

Centrado en la dimensién social.

Centrado en los desplazamientos (movilidad).

Centrado en el acceso a las oportunidades (accesibilidad).

Centrado en el transito, especialmente del automovil.

Centrado en las personas, tanto en vehiculos como a pie.

Intervenciones de gran escala.

Intervenciones de escala local.

La calle como una via de transito.

La calle como espacio publico.

Centrado en el transporte motorizado.

Considera todos los modos de desplazamiento,
jerarquizando al peatén y al ciclista.

Evaluacion por medio de modelizacion del transito.

Desarrollo de escenarios y modelizacion.

Evaluacion economica (costo-beneficio) tradicional.

Analisis complejos que incluyen externalidades
ambientales y sociales.

Desplazamiento visto como una consecuencia.

Desplazamiento visto como una actividad en si misma,
ademas de una consecuencia.

Basado en la demanda.

Basado en la gestién.

Aumento de las velocidades de transito.

Disminucién de las velocidades de los desplazamientos.

Minimizacion de los tiempos de viaje.

Promocién de tiempos de viaje razonables y estables,
uso del tiempo para otras actividades.

Segregacion del transito y peatones.

Integracion del transito y peatones.

Figura 9
Distintos enfoques con respecto a la planificacién
de la movilidad. Fuente: Adaptado de Banister, 2008.
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El transporte vs.
la movilidad sostenible

El nuevo paradigma de movilidad sostenible implica una
revision del concepto tradicional del transporte. La plani-
ficacidn del transporte ha tenido como objeto de estudio
los viajes realizados en vehiculos particulares, y por ende
se ha concentrado en el aumento de la capacidad de las
vias, y en la maximizacion de las distancias y velocidades
de los desplazamientos de los mismos (Tsay & Herrmann,
2013). Por el contrario, el nuevo paradigma de movilidad,
mas amplio e integral, coloca a las personas como centro
de atencién dentro de la politica publica, con la atencién
necesaria segun su situacion de vulnerabilidad (en parti-
cular para las infancias, personas mayores y/o con disca-
pacidad), y considera todos los modos de desplazamien-
to, priorizando los mas eficientes y sostenibles.

Es asi que la incorporacién del concepto de movilidad
sostenible en la planificacion urbana implica un cambio
en la forma de entender y abordar las necesidades y ex-
pectativas de desplazamiento de la poblaciéon. Dentro
de este nuevo paradigma, se abandona el foco en la flui-
dez de los vehiculos (tradicionalmente preocupado con
los automoéviles particulares) para adoptar una concep-
cion de acomodar los desplazamientos de todo el con-
junto de modos de transporte, pero con foco en las per-
sonas, comenzando por el peatén, la bicicleta y el trans-
porte colectivo, seguidos por la distribucién de merca-
derias y finalmente los vehiculos motorizados privados.

El sujeto de la movilidad es entonces un ser plural (no un
automovilista genérico), y por ende es necesario tener
en cuenta que sus necesidades (econdémicas, institucio-
nales, sociales y culturales) y capacidades (fisicas, so-
cioecondémicas) no son siempre iguales (FEMP, 2010).
En esta nueva mirada, la movilidad es el medio para ha-
bilitar el acceso a las oportunidades y el derecho a la
ciudad, asegurando a la poblacion las condiciones para
ejercer sus derechos y sus libertades.

Paso Molino, Montevideo

Conceptos generales de movilidad urbana sostenible

Los beneficios econdmicos
de una movilidad sostenible

A la vez de habilitar el acceso a oportunidades, el au-
mento de la inversion en movilidad sostenible tiene el
potencial de estimular y mejorar la performance econé-
mica de las ciudades, y al mismo tiempo disminuir las
externalidades asociadas a un sistema de movilidad do-
minado por los vehiculos particulares (como las afecta-
ciones a la salud publica y los largos tiempos de viaje
que reducen la productividad). Un sistema de movilidad
sostenible tiene el potencial de reducir la congestion y
la polucion, y asi generar entornos mas atractivos que
influyan positivamente en la competitividad de la ciu-
dad, por ejemplo, frente a inversiones internacionales,
relocalizaciones corporativas o retenciéon de recursos
humanos calificados (Shergold & Parkhurst, 2016).

Las intervenciones en movilidad sostenible tienden a
ofrecer beneficios mas intangibles que los proyectos
tradicionales de infraestructura vial, tales como el incre-
mento en la actividad fisica de los ciudadanos, la mejora
percibida en la calidad de vida, el aumento del atractivo
de la ciudad para inversiones y actividad comercial en
general, y la democratizacion del acceso a la vida urba-
na. La aplicacion inapropiada de andlisis tradicionales
de costo-beneficio puede subestimar los beneficios de
la movilidad sostenible, comparado con otras interven-
ciones facilmente cuantificables y monetizables, medi-
das generalmente en volumen de tréafico, velocidad del
transito, y mejoras en la capacidad de la infraestructura.
Es importante pensar de manera mas detallada estos
estudios sin simplificar el andlisis de los efectos, y con-
siderar los impactos globales en funcién de los efectos
distribuidos entre diferentes grupos sociales o dimen-
siones ambientales poco perceptibles.

Es por esto que, a la hora de evaluar la inversion en in-
fraestructura de movilidad sostenible, es necesario con-
siderar todas las externalidades (en aspectos ambienta-
les, de salud, siniestralidad, seguridad ciudadana, cali-
dad de vida, competitividad econdmica, etc) para poder
evaluar el correcto impacto que este tipo de interven-
cion puede tener en la ciudad.

Barreras al cambio de modelo

La incorporacion de este nuevo modelo ha tenido en los
ultimos afos distintos tipos de barreras culturales, eco-
noémicas, institucionales y politicas. Desde el imaginario
colectivo mundial, la tenencia de un automaovil esta aso-
ciada al placer, confort, velocidad, conveniencia, poder,
superioridad, individualidad y libertad (Pojani & Stead,
2018). Este discurso ha sido impulsado por la propia in-
dustria automouvilistica, que ha sido, a su vez, mucho mas
eficiente en promover este modo de desplazamiento que
las estrategias de promocién de la movilidad sostenible.
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Rambla Fray Bentos

Esto se suma a otros factores que complejizan la adop-
cion del nuevo paradigma, como pueden ser factores
institucionales (por ejemplo, falta de coordinacién vy vi-
sion integral de la movilidad dentro de los gobiernos), o
factores politicos (por ejemplo, ciclos que no se corres-
ponden con la planificacién a largo plazo) (Brau, 2017).

A la hora de planificar la movilidad, es fundamental consi-
derar que las decisiones de las personas sobre cémo des-
plazarse no siempre van asociadas a elementos raciona-
les (costos econdmicos y de tiempo, por ejemplo). Sino
que muchas veces responden a la subjetividad (capacidad
cognitiva, aspectos emocionales, sistema de valores y
creencias). El lugar simbdlico que le es asignado por nues-
tra sociedad al automovil (y, en contrapartida, al transporte
colectivo, la bicicleta y la caminata), es un factor que influ-
ye en gran medida en la forma en que las personas se des-

Evitar y reducir la necesidad
de viajes motorizados

Cambiar hacia modos mas
ambientales amigables
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plazan por la ciudad, y no debe ser ignorado en la busque-
da de un cambio. Tan importante como acciones en in-
fraestructura y diseno del sistema de movilidad son, por
ende, acciones que apunten a un cambio cultural y de pro-
mocion de la sostenibilidad en la movilidad.

Enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar y
estrategias de gestidon de la demanda

Las técnicas tradicionales de planificaciéon de transpor-
te se desarrollaron a lo largo del siglo xx en funcién de
una vision del tipo predict and provide (predecir y pro-
veer), es decir, centradas en proporcionar la capacidad
requerida para acomodar los flujos vehiculares espera-
dos. Las consecuencias de eso son conocidas, inclu-
yendo los impactos negativos ambientales y sociales
mencionados anteriormente. El enfoque necesario para
la transformacion pasa por colocar a las personasy a la
sostenibilidad en el centro de los procesos de formula-
cion de las politicas publicas, la planificacién, el disefio
y la gestién de la movilidad; un cambio de paradigma
sobre la movilidad urbana (Banister, 2008, 2011; Kreuzer
& Wilmsmeir, 2014). La visién de lo que significa planifi-
car la movilidad ha pasado por una completa transfor-
macion al incorporar principios de sostenibilidad, equi-
dad e interdisciplinariedad, entre otros. Un abordaje que
traduce ese cambio es el enfoque Evitar-Cambiar-
Mejorar o Avoid-Shift-Improve (A-S-l) (GIZ-SUTP, 2011),
que supera la idea de so6lo proveer infraestructura para
la demanda proyectaday, en vez de ello, promover cam-
bios de comportamiento y acciones sistémicas que re-
sulten en mayores niveles de accesibilidad, reduccion
de emisiones y menor congestion, a través de la accion
coordinada en diferentes frentes (Figura 10):

Mejorar

Mejorar eficiencia energética
de los modos de transporte

—

Gestionde la Transporte Transporte Caminar
demanda publico urbano de mediana y bicicletas
de transporte y alta capacidad
N
E E A &
g Aen
— .

Nuevos
servicios de
movilidad

op)

Figura 10

Abordaje Evitar-Cambiar-Mejorar (Avoid-Shift-Improve)

Fuente: Adaptado de SLoCaT, 2020

Reduccion de
combustibles

Electro-
movilidad

Energias
renovables
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Conceptos generales de movilidad urbana sostenible

Ciudad de la Costa

» Evitar o reducir las necesidades de realizar despla-
zamientos, a partir de una gestién de los usos del
suelo y un desarrollo urbano compacto y mixto, que
promueva y habilite viajes cortos, acompafiado por
herramientas de gestién de la demanda, enfocadas
principalmente en las horas de mayor congestion,
tales como el trabajo remoto, o ajustes en los hora-
rios para viajar fuera de las horas de punta. En este
caso el resultado es aumento en la eficiencia del sis-
tema como un todo, reduciendo el nUmero total de
kilbmetros recorridos, y aumentando el acceso a
oportunidades por medio de viajes mas sostenibles.

+ Cambiar las decisiones de viaje, incentivando la mi-
gracion de modos menos eficientes y sostenibles
(como el automovil y la motocicleta), hacia alternati-
vas mas limpias y eficientes, como el transporte co-
lectivo y la movilidad activa (a pie, bicicleta y otros).
En esta situacion, el resultado es aumento en la efi-
ciencia de los viajes efectuados, reduciendo el con-
sumo de energia, del espacio urbanoy las emisiones.

« Mejorar la eficiencia energética de la flota vehicular y
de la operacion de los sistemas de transporte. Aqui no
se obtienen mejoras estructurales en las decisiones de
las personas, sino un aumento en la eficiencia de los
vehiculos para transportar la demanda de viajes dada.

Evitar (Avoid)

La situacién impuesta por la pandemia por COVID-19 en
2020, a pesar de las terribles pérdidas de vidas, rece-
sién econdmicay desempleo, fue una experiencia reve-
ladora en algunos aspectos relacionados a la movilidad
urbana. Uno de los impactos mas importantes tal vez
sea el efecto que generé al forzar a millones de perso-
nas, empresas y organizaciones a experimentar con el
trabajo remoto en ciudades de todas las regiones del
planeta. En Uruguay la pandemia condiciond la vida de
gran parte de la poblacion durante meses, y transformé
lo que antes eran escenarios casi hipotéticos de teletra-
bajo en una alternativa real, accesible y hasta atractiva
para muchas personas.

Los cambios de habitos relativos a los desplazamientos
diarios pueden ser convertidos en beneficios de largo
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plazo para las ciudades que logren consolidarlos como
practica general, y, definitivamente, deben entrar con
mas fuerza en las politicas de movilidad urbana. En ese
nuevo paradigma de la movilidad sostenible, la multidi-
mensionalidad de los problemas y la intersectorialidad
de las soluciones deben ser parte fundamental de los
procesos de planificacion, implementacion y gestion de
la movilidad.

Las empresas, gobiernos y todo tipo de organizaciones
generadoras de empleos poseen la capacidad de reformu-
lar sus métodos de trabajo y reducir la necesidad de des-
plazamientos -evitables-, sea en el &mbito urbano, como
también regionales e internacionales, los cuales tienen
huellas de carbono todavia mayores cuando son realiza-
dos en avién. Las politicas publicas deben, asi, crear los
incentivos que contribuyan con esas transformaciones.

Cambiar (Shift)

En términos de los usos y funciones de la movilidad, la
asignacion de prioridades pasa también por implemen-
tar estrategias y medidas que apunten a invertir la pira-
mide de movilidad (referenciar a la figura de la seccion
anterior) y colocar en primer lugar a los modos més sos-
tenibles, eficientes y vulnerables, comenzando por pea-

ALEJAR
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tones (y, en particular, personas en situacion de vulnera-
bilidad como nifios y nifas, personas mayores y/o con
discapacidad), seguido por ciclistas y el transporte pu-
blico, y los demés en orden decreciente segun esa 6pti-
ca (Kreuzer & Wilmsmeir, 2014, Riehle, 2016). El principio
de Cambiar en el enfoque A-S-I debe ser una meta a lo
largo de todo el proceso de planificacion, disefio, imple-
mentacion y gestion de forma de lograr los mayores ni-
veles de migracién modal posibles.

Las ciudades de América Latina presentan una partici-
pacioén alta del transporte publico colectivo sobre el to-
tal de viajes realizados con respecto a otros continen-
tes, pero la motorizacion y el uso del transporte privado
individual han crecido cada vez mas, en una tendencia
que debe ser revertida. En la zona metropolitana de
Montevideo, por ejemplo, el 32 % de los viajes se hacen
en automovil privado y el 4.3 % en motocicleta, en tanto
poco més del 25 % se hacen en transporte publico, por
debajo de la media de otros paises latinoamericanos
(Mauttone & Hernandez, 2017).

Una forma de actuar en ese frente es a través de las lla-
madas estrategias de Travel Demand Management o
Gestion de la Demanda, que combinan diferentes con-
juntos de acciones (generalmente agrupadas bajo las
categorias de “Alejar” y “Atraer”) orientadas a cambiar

Medidas para alejar

Precios de combustibles

Cobros por propiedad

Cobros por congestion

Gestion de estacionamientos

Reducir la movilidad y velocidad

del automovil

« Planificaciéon integrada de usos
del suelo

* Fiscalizacion

» Restricciones regulatorias

\%4

Medidas para alejar y atraer
« Redistribucion de perfiles viales integrales con espacios para peatones, ciclistas y autobuses

« Reorganizacién de los tiempos en los cruces semaforizados para favorecer al transporte no motorizado
« Participacion ciudadanay mercadeo

Figura 11

Diagrama ilustrativo de las categorias alejar

y atraer de las estrategias de Gestion de la Demanda.

Fuente: Adaptado de Rios, Vicentini & Acevedo-Daunas, (2013).
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las elecciones de los individuos de forma de desestimu-
lar el uso del transporte individual motorizado e incenti-
var la adopcion del transporte publico, la bicicleta o el
caminar (Rios, Vicentini & Acevedo-Daunas, 2013;
Litman, 2014). De hecho, las acciones orientadas a evi-
tary reducir la realizacién de viajes pueden ser entendi-
das como parte de las estrategias de Gestion de la
Demanda, pero la mayor parte de los ejemplos se enfo-
can en la migracién modal. Por un lado, las medidas del
tipo “Alejar” buscan desincentivar el uso del automoévil,
por medio de los cobros por congestion, las restriccio-
nes de circulacion, el cobroy las restricciones de oferta
de estacionamiento. También son parte de esta catego-
ria las intervenciones mas generales de reconversion
urbana, reduccion de velocidad y calmado del transito,
que ademas de cumplir objetivos de seguridad vial y de-
sarrollo urbano también desestimulan el uso del trans-
porte privado individual.

Por otro lado, las medidas tipo “Atraer” buscan dar mas
eficiencia, atractividad y competitividad a los modos de
transporte mas sostenibles, comenzando por los des-
plazamientos a pie — tanto para los viajes que puedan
completarse de origen a destino caminando como para
los tramos complementarios de viajes intermodales -,
en bicicletay en transporte publico colectivo. Este cam-
po de accion de la Gestién de la Demanda abarca un
enorme rango de tipos de intervenciones, desde redis-
tribuir el espacio vial y dar prioridad de circulacién a
esos modos y crear redes interconectadas y con amplia
cobertura geografica, hasta facilitar el acceso a los ser-
vicios con tarifas mas bajas, eliminar barreras en la flota
y en el entorno construido, aumentar la oferta y facilitar
su uso por medio de tecnologia.
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Mejorar (Improve)

Finalmente, en el enfoque A-S-I se reconoce que, aun-
que se reduzca el numero de viajes y se optimice la par-
ticibn modal, siempre habra que atender a la necesidad
de realizar gran nimero de desplazamientos en trans-
porte motorizado, lo que requiere acciones efectivas so-
bre la tecnologia vehicular para minimizar ese impacto,
sintetizado en el principio Mejorar. Las crecientes inicia-
tivas de electrificacion de la flota de transporte publico
colectivo son un paso esencial en ese sentido. Las me-
tas establecidas por la NDC1 para Uruguay (Republica
Oriental del Uruguay, 2017) presentan un desafio ambi-
cioso en varios frentes de mejora en la eficiencia energé-
tica del parque vehicular del pais hasta 2025. Ademés de
apuntar al etiquetado de vehiculos livianos, estipula la
introduccion de vehiculos eléctricos tanto en el trans-
porte colectivo como en el individual. La transformacién
gradual de la flota requiere acciones simultaneas en di-
versas areas, algunas de las cuales con mayor depen-
dencia del nivel nacional como las regulatorias y finan-
cieras, pero cuya implementacion pasa necesariamente
por la capacidad local en términos de gobernanza, in-
fraestructura, operacion y gestion de los sistemas de
transporte. Varios de estos esquemas de promocién en
Uruguay ya fueron mencionados anteriormente.

También se destaca dentro de este eje del enfoque A-S-I
la iniciativa del Proyecto NUMP Uruguay para la elabo-
racion de la Guia de electromovilidad para Uruguay, que
brindara soporte técnico y herramientas para la planifi-
cacion, disefio e implementacion de politicas de transi-
cion energética en la flota vehicular, orientada especial-
mente a gobiernos locales y empresas.
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La planificacion integral
del ordenamiento territorial
y la movilidad

El caracter transversal de la movilidad, y su vinculo con
aspectos tanto sociales, econémicos y ambientales,
como con la distribucion de los usos del suelo en el te-
rritorio, hacen necesario que su planificacion se realice
en el marco de un trabajo multisectorial e interdiscipli-
nario, y por ende que se extienda a casi todas las areas
de cada gobierno: desde el transito y transporte, orde-
namiento territorial, desarrollo econdmico y ambiente,
hasta los ambitos de salud, desarrollo social, educacién,
turismo, etc.

Para lograr la planificacion integrada de la movilidad,
es necesario entender cuéles son los impactos que los
usos del suelo, la localizacién de actividades en el te-
rritorio y la normativa urbana tienen sobre los despla-
zamientos, y al mismo tiempo, de qué manera éstos
repercuten en la estructura urbana. La distribucion es-
pacial de usos del suelo genera la necesidad de des-
plazamiento, y a su vez, la oferta del sistema de movili-
dad provee la capacidad (o no) de realizar estos viajes.
Tal como fue mencionado, otros aspectos como los
socioeconomicos y culturales influyen en como las
personas se mueven. De todas formas, si la estructura
urbana no provee las condiciones necesarias para ha-
bilitar una movilidad sostenible, el éxito de la interven-
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cién en aspectos culturales y comportamentales pue-
de tener un alcance limitado (Silva & Pinho, 2010).

Siguiendo los lineamientos del concepto Evitar (dentro
del enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar), es fundamental
que la localizacién de actividades en el territorio reduz-
ca la necesidad de viajar en automovil, que fomente el
uso del transporte publico, la caminata, la bicicleta y
otros modos activos. Para ello, es necesario promover
desarrollos urbanos orientados a la accesibilidad, es de-
cir, compactos, mixtos, en estrecha relaciéon con in-
fraestructura de transporte colectivo o movilidad activa
ya existente (o a realizar), y que favorezcan un entorno
urbano de alta calidad. En definitiva, el objetivo de la pla-
nificacion deberia enfocarse en disefar ciudades cuyas
caracteristicas permitan a las personas prescindir tem-
poral o permanentemente de tener o usar automoviles
(Banister, 2008).

La relacién entre las caracteristicas fisicas de la ciudad
y la movilidad es una teméatica que se ha estudiado am-
pliamente en la literatura sobre ciudad y movilidad. Los
autores Cervero y Kockelman (1997) han desarrollado el
concepto de “las tres D", que son algunas de las varia-
bles de la ciudad que impactan en cémo nos movemos:
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densidad, diversidad y disefio. Tal como se comento, es-
tas no son las Unicas variables que afectan los desplaza-
mientos, ya que en gran medida influyen aspectos eco-
némicos, sociales, culturales y comportamentales. De
todas formas, es relevante entender cémo estas varia-
bles afectan a la movilidad, dado que pueden ser ele-
mentos a intervenir desde el ordenamiento territorial y
la planificacion de la ciudad.

Densidad

Varios estudios han investigado como los entornos urba-
nos mas densos (cantidad de personas por hectéarea) lle-
van a un menor consumo de recursos por viaje realizado
por persona (ver Newman & Kenworthy, 1991; UITP, 2001),
dado que en esos entornos los desplazamientos se reali-
zan principalmente a pie, en bicicleta y en transporte pu-
blico (Monzoén, Cascajo, Madrigal & Lépez, 2006).

De todas formas, la investigacion reciente ha desenfati-
zado el rol de la densidad en la promocién de sistemas
de movilidad sostenible, al menos al considerarse como
Unico factor (Petersen, 2006). Para generar un sistema
sostenible, es necesario que esta densidad se de junto
con otras variables, como la alta diversidad de usos del
sueloy el disefio urbano apropiado, a la vez de la promo-
cion de cambios culturales y comportamentales hacia
estos modos.

Diversidad

La diversidad se refiere a la variedad de usos del suelo
en el territorio. A mayor diversidad, especialmente refe-
rida al balance de fuentes de trabajo con respecto a vi-
viendas u hogares, menores son las distancias poten-
ciales que deben recorrer las personas, por ende los
modos activosy el transporte publico seran mas eficien-
tes que el automovil (ver Rueda Palenzuela, 2002).

Disefo

El disefio especifico de las calles y el espacio publico
también afecta cdmo nos desplazamos. Por ejemplo, el
tamano promedio de las manzanas, la cantidad de inter-
secciones en un area determinada, el ancho de las vere-
das, ancho de calzadas, cantidad de cruces peatonales,
existencia de infraestructura para ciclistas, existencia
de elementos para reducir la velocidad de los vehiculos,
iluminacion, y otras variables que diferencian entornos
orientados al peatén y ciclistas de entornos orientados
al automovil (ver UN-Habitat, 2013).

Otros aspectos de disefio también son relevantes en
cuanto a la promocién de modos sostenibles. Por ejem-
plo, la distancia entre las paradas de transporte publico,
ademas de su diseno especifico en si (en cuanto a acce-
sibilidad, conveniencia y confort) influyen fuertemente
en la eleccion de este modo de desplazamiento. A su
vez, aspectos como frentes activos y variados de las
plantas bajas generan entornos mas atractivos y segu-
ros, que promueven la apropiacion de las veredas y la
caminata. La Parte |V de esta Guia contaréa con criterios
de diseio de elementos de movilidad urbana sostenible,
en donde se ahondaré en estos aspectos.



Conceptos generales de movilidad urbana sostenible

Diseiio orientado al auto

Capacidad por hora de disefio orientado al auto

o o
k .l‘ 4,500/h x2 9,000 personas/h

H 'm' 1,100/h x3 3,300 personas/h

H 0 x2 0 personas/h

Capacidad total: 12,300 personas/h

Figura12
Capacidad en una misma via segun disefio orientado

al auto o multimodal. Fuente: Adaptado de Global Designing

Cities Initiative.
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Disefio multimodal

Capacidad por hora de disefio multimodal

o o
ﬁ.\‘ 8,000/h x2 16,000 personas/h

6_& 7,000/h x1 7,000 personas/h

@ 8,000/h x1 8,000 personas/h

Q m’ 1,100/h x2 1,100 personas/h
n 0 x1 0 personas/h

Capacidad total: 32,1000 personas/h
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El proceso de planificacion

La Parte Il de la Guia presenta una descripcién resumi-
da del proceso de planificaciéon de la movilidad urbana
sostenible, y, como parte de ese proceso, algunas eta-
pas de las que resultan los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS).

Muchos manuales técnicos concentran su atencion en la
elaboracion de los PMUS, brindando informacién valiosa
y (til para esa finalidad, pero con el riesgo de dar un men-
saje erroneo de que los Planes son un fin en si mismo. En
este sentido, es fundamental no olvidar que la planifica-
cion de la movilidad es un proceso que empieza antes de
la elaboracién del PMUS, y que prosigue después de su
aprobacién. EI PMUS es parte de ese proceso: una parte
importante, si, pero que no produce resultados por si
mismo si no es concebido y utilizado como un instrumen-
to dentro de en un proceso continuo. No considerar esto
muchas veces resulta en planes “olvidados en un cajon”.

El proceso de planificacidon no es algo rigido, depende en
gran medida del contexto institucional, social, juridico,
entre otros condicionantes, y debe ser entendido y re-
planteado en funcién de las necesidades de cada ciudad.
Los abordajes tradicionales en general definen los proce-
sos de planificacién como una secuencia de fases que
siguen una determinada légica de definicién del proble-
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ma y seleccion de alternativas de “solucién”, y las técni-
cas de andlisis histéricamente se desarrollaron bajo esa
perspectiva. Pero en la practica, las decisiones, acciones
e implementacién de politicas, programas y proyectos no
siguen un camino lineal y organizado. La implementacion
de politicas publicas ocurre en ambientes de incertidum-
bre y complejidad social, politica, institucional, técnica y
econdmica. En ese sentido, es esencial reconocer las li-
mitaciones que implica intentar describir la planificacion
de una forma simplificada y como una secuencia de pa-
sos encadenados, dejando claro que quienes estan a car-
go de planificar deben en todo momento estar atentos a
las necesidades de cada lugary a las oportunidades que
sea posible aprovechar para avanzar en las politicas.

De todas formas, es util establecer un marco general
para orientar las acciones y organizar el trabajo de plani-
ficacion. La Figura 13 presenta una propuesta de organi-
zacion en ocho grandes etapas, adaptadas a partir de
Oppermann & Caccia (2013), que en la practica pueden
sobreponerse o intercalarse dependiendo de cada cir-
cunstancia. Los apartados de 1 a 8 describen de forma
resumida cada una de esas etapas, y algunos de los prin-
cipales temas transversales que inciden en varias etapas
se presentan en recuadros a lo largo de la Parte Il.

X\\

DEFINICION
DE ALCANCE

\

DIAGNOSTICO

/

PROPUESTAS

PLAN DE ACCION

Y CONSOLIDACION

Figura13
Etapas del proceso de planificacion.
Fuente: adaptado de Oppermann & Caccia, 2013.
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1 Preparacién

La elaboracién de un PMUS abarca las etapas de
Definiciéon de Alcance, Diagnéstico, Propuestas y Plan
de Accion, seguido de la respectiva Aprobacion. La
practica mas usual en América Latina es contratar ex-
ternamente el trabajo de levantamiento de informacion,
analisis de oferta y demanda, diagnéstico y desarrollo
de propuestas, bajo la supervisién y acompanamiento
cercano de funcionarios publicos designados para esa
finalidad. Sin embargo, en algunos casos en que un go-
bierno departamental posea avances significativos en
algunos componentes, 0 cuente con un equipo técnico
con amplia capacidad para desarrollar parte del trabajo,
es posible internalizar parte o todo el proceso de elabo-
racion de su PMUS.

El instrumento de planificacion podré adoptar la figura
de un instrumento de ordenamiento territorial, o una
version mas simplificada, como lineamientos dentro de
otro instrumento (ver Recuadro B), o bien podra ser un
Plan Independiente. La decisién sobre la necesidad o
conveniencia de contratar externamente todo o parte
del trabajo de elaboracion del instrumento dependerd
de los recursos y capacidades disponibles en cada si-
tuaciéon, durante las etapas de Preparacién y de
Definiciéon de Alcance. Pero en cualquier escenario, es

El proceso de planificacion

fundamental la participacién activa del gobierno depar-
tamental en todas las etapas, sea desarrollando las ta-
reas o en la supervision y direccion técnica de consulto-
ras contratadas para elaborar total o parcialmente esos
instrumentos.

Comprometerse con los principios
de la movilidad sostenible

Es necesario que, previo al inicio de los trabajos del pro-
ceso de planificacion y, mas especificamente, del desa-
rrollo del propio instrumento, se logre un amplio acuer-
do interno de cada Gobierno Departamental (o con los
GGDD que participen del proceso) con respecto a los
principios de movilidad sostenible, y corroborar en qué
medida estan en concordancia con la agenda actual de
la ciudad o territorio en cuestion, asi como su alinea-
miento con otras politicas nacionales relevantes.

Treintay Tres



El proceso de planificacion

Considerar el marco normativo
nacional y departamental

La planificacién de la movilidad y los instrumentos elabo-
rados para tal fin, como un PMUS, deben estar integra-
dos en un marco de planificacién nacional y departamen-
tal mas amplio, con respecto a la propia tematica de mo-
vilidad, como a la ambiental, de cambio climéatico, ener-
gética, y politicas territoriales econémicas, de vivienda,
salud, educacion y desarrollo social. En ese sentido, los
objetivos y lineamientos establecidos en instrumentos
existentes tales como Directrices Departamentales o
Planes Locales deben ser considerados como un insumo
fundamental a la hora del desarrollo de la visién para el
sistema de movilidad de cada territorio.

Evaluar necesidades y disponibilidad
de recursos para la planificacion

Es recomendable determinar cudales son aquellas ba-
rreras o necesidades del Gobierno Departamental para
realizar de forma robusta y completa la planificacion (ta-
les como capacidades institucionales, de gestion, técni-
cas, o financieras). Es importante en esta instancia eva-
luar la necesidad de apoyo externo que asegure su co-
rrecta elaboracién e implementacién, como la contrata-
cion de consultorias. También es relevante potenciar la
articulacion entre los distintos sectores dentro del
Gobierno Departamental.
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1 Preparacion

Estructura de gestién
y acompahamiento

El proceso de planificacién debe articular de forma efec-
tiva y agil la gestion técnica, la gestion politica y la parti-
cipacion social. Para eso, se recomienda crear equipos
encargados de cada una de esas tres esferas y que tra-
bajen de forma coordinada. Un camino puede ser crean-
do tres estructuras: una Comision Ejecutiva con repre-
sentantes de los principales tomadores de decision para
la coordinacién y validacién politica (incluyendo autori-
dades de las areas relevantes como movilidad, urbanis-
mo, medio ambiente, comunicaciéon y del poder legislati-
Vo, por ejemplo), una Comisién Técnica para la coordina-
cién de los trabajos de desarrollo de andlisis y conteni-
dos (con funcionarios de esas areas y consultores exter-
nos, cuando haya tal contratacién) y una Comisiéon de
Acompafiamiento para asegurar la efectiva participacion
social a lo largo de todo el proceso (ver Recuadro A). Es
fundamental designar claramente el/la responsable de
cada Comision, asi como asignar los recursos necesa-
rios para la gestion y el acompafiamiento.

Recuadro A: Participacién social y comunicacién

Es importante considerar la participacién
ciudadana desde dos vertientes: la prime-
ra desde el drea de la comunicacion de las
instituciones publicas encargadas de co-
municar, difundiry cambiar perspectivas; y
la segunda desde la participacion de las
personas vecinas en los proyectos con he-
rramientas como talleres participativos.
Estas Ultimas son estrategias importantes
para favorecer la implementacion de pro-
yectos y que sean las mismas personas
que habitan un espacio quienes estén a
favor y defiendan los proyectos.

La complejidad del proceso de planifica-
cién de la movilidad no reside sélo en el di-

sefio de medidas para mejorar o modificar
la infraestructura existente y generar nue-
vas opciones como incentivos para los
cambios de comportamiento, sino también
en empujar esos cambios de conducta en
la forma en la que las personas deciden
realizar sus viajes, es decir, lograr el cam-
bio comportamental de la mano de estrate-
gias de comunicacion y de politicas publi-
cas especificas cuyo objetivo sea ese. Se
sugiere la creacion de estrategias y campa-
fas de comunicacién que busquen cam-
biar conductas, deconstruir mitos y romper
ciclos viciosos, a la vez que se generan
conversaciones en la esfera de lo publico
que lleven a la ciudadania a discutir sobre
los beneficios sociales, econémicos y am-
bientales de la movilidad urbana sosteni-
ble, de la piramide de movilidad, de la segu-
ridad vial, entre otros conceptos que pue-
den resultar complejos, desconocidos o
ininteligibles para la mayoria de la gente.

Por otra parte, debemos reconocer la im-
portancia de la participacién social dentro
del proceso de planificacién en todas las
etapas e instancias de su elaboracién, ya
que es esencial para la eficacia y consoli-
dacion de resultados buscados del plan de
movilidad (Monzén, Cascajo, Madrigal &
Lépez, 2006). En este sentido, se debe
pensar la participacion de usuarios como
agentes activos, y no s6lo como recepto-
res pasivos de decisiones técnico-politi-
cas. Se sugiere, para eso, buscar siempre
diversas herramientas de participacion
que faciliten estos procesos como talleres
participativos, asambleas vecinales, inte-
gracion de las personas vecinas en la toma
de decisiones, entre otras.
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Fray Bentos

Definir el ambito de actuacion

Se debe definir cual sera el ambito de actuacion del ob-
jeto de planificacién y, mas especificamente, del instru-
mento que resulte de ese proceso, a ser revisado y ajus-
tado una vez que se realice el diagndstico de movilidad
existente (ver Recuadro B).

Definir una cronologia basica

Se debera definir cual sera el marco temporal en el que se
va a trabajar, estableciendo el corto, mediano y largo pla-
Z0,y un cronograma tentativo de elaboracion de los traba-
jos e implementacion del plan de accion (ver Recuadro B).

Definir necesidades de contratacion
y alcances

En el caso de que se requiera la contratacion de una con-
sultoria externa para desarrollo de los trabajos técnicos,
deberé ser definido con claridad el alcance con base en

las necesidades, con una descripcion clara del objeto de
trabajo, objetivos, levantamiento de informacién, activi-
dades, requerimientos metodoldgicos, productos espe-
rados, cronograma, recursos y criterios de seleccion.

Identificar actores y grupos de interés

La definicion del ambito de actuacion permitira determi-
nar cuales son todos los actores que deben estar involu-
crados en el proceso de planificacion. De forma gene-
ral, se debe incluir a aquellos actores que: se vean po-
tencialmente afectados de forma positiva o negativa por
el instrumento a elaborar; tengan la responsabilidad
politicay técnica sobre las politicas de movilidad; imple-
menten las politicas definidas en el instrumento. A prio-
ri, deben involucrarse todas las divisiones del Gobierno
Departamental, incluyendo aquellas vinculadas a transi-
to y transporte, vialidad, ordenamiento territorial, arqui-
tectura, desarrollo econdmico, desarrollo social, educa-
cion, salud, y turismo. A su vez, se deben incluir actores
privados, tales como operadores de transporte, y de la
sociedad civil, tales como organizaciones de vecinos y
colectivos. Es importante que en esta etapa se definan
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rolesy responsabilidades de cada uno. Algunos de esos
actores tendran representacién en las instancias de
gestion y acompafiamiento recomendadas anterior-
mente, mientras otros tendran lugar sélo en las activida-
des participativas a cada etapa del proceso. A suvez, la
lista de actores puede verse ampliaday ajustada a medi-
da que se avanza con el proceso.

Construccion de una visiéon

La vision proporciona una descripcion cualitativa del fu-
turo deseado con respecto a la movilidad y la propia ciu-
dad, y sirve como guia para el desarrollo de los objetivos
y estrategias del instrumento. Es recomendable que
esta vision se construya con la participacion de todos
los actores involucrados, y tomando en cuenta todas las
politicas relacionadas y que puedan influenciar a la mo-
vilidad. La vision debera ser a largo plazo, y debera ser
integral, considerando todos los modos de desplaza-
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Definicién de los objetivos y metas

A partir de la visién previamente construida, se deberan
especificar los objetivos que se pretenden alcanzar.
Estos deberan ser especificos, medibles y alcanzables
en los tiempos propuestos. Las actividades de cons-
truccion de una vision y definicidon de objetivos pueden
ser realizadas en menor detalle previamente a la elabo-
racién del Diagndstico, con la finalidad de establecer un
marco general para el proceso de planificacién como un
todo. Complementariamente, se puede llevar a cabo
una actualizacién posterior con base en los resultados
del Diagndstico y detallar las metas en funcion de los
datos de la situacién actual y los problemas identifica-
dos en esa etapa. Las metas serdn esenciales para la
definicion del sistema de indicadores y posterior evalua-
ciéon de las medidas implementadas (ver Recuadro E).

miento (ver Recuadro C).

Recuadro B: El PMUS como instrumento de ordenamiento territorial

El Plan de Movilidad Sostenible podra ser
desarrollado como un instrumento de or-
denamiento territorial atendiendo a la im-
plicancia que tiene la movilidad en la plani-
ficacion de las ciudades.

En este sentido, podra adoptar la figura de
un instrumento de ordenamiento territorial
tal como lo define la Ley 18.308 de
Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Sostenible. El PMUS podra constituirse en
contenido especifico de un Plan Sectorial
(Art. 20 de la LOTDS) elaborado en el mar-
co de un Plan Local o de otro instrumento
de O.T. En escenarios de desarrollo y plani-
ficacion menos especificos y/o de mayor
escala territorial, el Plan de Movilidad
Sostenible podra ser parte de los objetivos,
lineamientos, estrategias, programas o
proyectos que definan otros instrumentos
de O.T.,, como pueden ser los Planes
Locales, Planes Parciales, Directrices
Departamentales o Estrategias Regionales.

El PMUS es una herramienta que, en con-
junto con los instrumentos de ordenamien-
to territorial, mejora la calidad de vida de
las personas y habilita el acceso a las opor-
tunidades que ofrecen las ciudades. A su

vez, es un instrumento que puede colabo-
rar en las agendas tanto ambientales como
econdmicas, locales, regionales y naciona-
les, asegurando un desarrollo sostenible
del sistema de movilidad. Es imprescindi-
ble que estos planes se conciban y ejecu-
ten en total concordancia con el resto de
las politicas para el territorio, ya sea de
transporte, ordenamiento territorial, vivien-
da, educacion, salud, desarrollo social, en-
tre otras, de forma tal de consolidar una vi-
sién Unica e integral del territorio.

En definitiva, el objetivo de un PMUS debe
ser el de promocionar un sistema de movi-
lidad urbana sostenible. Por ende debe
(Weffering, Rupprecht, Bihrmann & Bohler-
Baedeker, 2014):

« democratizar el acceso a las oportunida-
des (laborales, de educacion, servicios y
entretenimiento, y otras) que ofrece la
ciudad;

« garantizar la integridad fisica y la salud
de las personas;

* reducirla contaminacion del aire y de rui-
do, las emisiones de gases de efecto in-
vernadero y el consumo de combusti-
bles fosiles, petréleo y sus derivados;

* mejorar la eficiencia del sistema de
transporte publico y el transporte de
mercancias;

« contribuir a mejorar la calidad urbana y
ambiental y, como consecuencia, la cali-
dad de vida de las personas.

La escala del PMUS

Independientemente de la forma que
adopte (ya sea Plan Sectorial, lineamientos
dentro de otro instrumento, o como Plan
Independiente), se debera evaluar la esca-
la territorial en la que es pertinente elabo-
rar la estrategia relativa a la movilidad.
Para esto es imprescindible tener en cuen-
ta el funcionamiento de los centros urba-
nos desde el punto de vista de la movilidad
y acceso a oportunidades en el territorio, y
detectar si se esta frente a un sistema de
ciudades. En este caso, es recomendable
que el Plan se trabaje a la escala del siste-
ma teniendo en cuenta sus caracteristicas
especificas, y considerando tanto la movi-
lidad de cada ciudad o localidad junto con
la movilidad entre las mismas.
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De igual forma es necesario evaluar si se
estéa frente a un fenémeno de metropoliza-
cion. En este caso, se debera considerar
como ambito de estudio toda la aglomera-
cién urbana funcional (independiente de la
jurisdiccional) de forma de poder elaborar
politicas acordes ala complejidad del terri-
torio en cuestién. A su vez, es recomenda-
ble tener en cuenta otros aspectos igual-
mente relevantes que pueden impactar en
la movilidad, como por ejemplo: actividad
logistica significativa dentro del centro ur-
bano; pasos de rutas nacionales por medio
de la trama urbana; sectores residencia-
les, equipamientos, sectores industriales o
logisticos, y/o puntos turisticos alejados
de la trama urbana y con déficit en accesi-
bilidad; altos niveles de siniestralidad en el
transito; altos niveles de motorizacion.

En muchos casos, este ambito de trabajo
correspondera a varios Municipios, o in-
cluso a dos o mas Departamentos del pais.
Es imprescindible entonces, en cada caso,
definir si se tratara de un instrumento de
escala regional o departamental, y detec-
tar quiénes son los actores que deben es-
tar involucrados para su correcto desarro-
llo, asi como definir los roles de cada uno
de forma concreta para asegurar el éxito
del mismo. Podria ocurrir también, como
en el caso de las ciudades fronterizas, que
la movilidad urbana esté fuertemente rela-
cionada con la ciudad vecina (“ciudades
gemelas”), tanto como receptor o emisor
de viajes. Al menos a los efectos del diag-
nostico, se debiera conocer (de forma
aproximada) la realidad integral de la aglo-
meracién urbana.

Es posible que el &mbito de trabajo deba
ser ajustado unavez se avance con el diag-
nostico del sistema de movilidad actual,
dado que es en estainstancia que se podra
detectar la matriz de origen-destino y por
ende definir el alcance geografico de los
desplazamientos diarios.

El proceso de planificacion

Marco temporal

Como marco temporal, se sugiere manejar
tres horizontes de tiempo (corto, mediano
y largo plazo), lo que permitira trabajar con
medidas de distintos tiempos de imple-
mentacion. Es esencial tener una vision a
largo plazo del sistema de movilidad y mo-
delo de ciudad que se quiere obtener, y al
mismo tiempo se pueden definir medidas
de corto plazo que apunten a la solucion
de problemas urgentes detectados en el
diagnéstico. Es fundamental que estas ac-
ciones rapidas a corto plazo estén en si-
nergia con la visién macro, y no propongan
soluciones que dificulten la obtencion del
resultado esperado en un futuro.

A modo de sugerencia, se puede pensar
en los siguientes plazos:

* Medidas a corto plazo: hasta 2 afos.
* Medidas a mediano plazo: de 2 a 5 afios.
* Medidas a largo plazo: de 5 a 10 afios.

Para cada medida, se deberé definir un set
de indicadores como forma de seguimien-
to anual. A su vez, el plan debe contar con
mecanismos de revisiones parciales que
permitan, por ejemplo, ajustar las medidas
a mediano plazo una vez que se evaluaron
las de corto plazo. Es recomendable, a su
vez, que luego de un plazo de 10 anos el
plan sea reelaborado.

Aprobacion, gestion y monitoreo

del PMUS

En caso de constituirse bajo la figura de un
Plan Sectorial, el PMUS debera cumplir
con las etapas de ajuste, aprobacién, ges-
tion y monitoreo estipuladas porla LOTDS,
las que se detallan a continuacién:

» Ajuste del plany aprobacion previa
Al igual que el Plan Local de OT, el
PMUS sera ajustado segun las observa-
ciones y comentarios que se conside-

ren pertinentes, recabados en la Puesta
de Manifiesto (de acuerdo a la LOTDS).
Luego de este ajuste, se continuara con
el procedimiento de Aprobacién Previa
y Audiencia Publica, tal cual determina
la Ley. En esta etapa se solicitaran infor-
mes a las instituciones, entes y servi-
cios descentralizados respecto a las
incidencias territoriales en el &mbito de
influencia. Es recomendable que la
Audiencia Publica se haga ya con el for-
mato decreto (articulado).

Aprobacién final, promulgacién,
publicacién y registro

Una vez que se finaliza la Audiencia
Publica y se reciben los informes de in-
cidencia, se debe solicitar a DINOT el
Informe de Correspondencia, y a
DINACEA la aprobacion de la
Evaluacion Ambiental Estratégica. Con
estos dos informes, se emite la
Resolucion Ministerial (Articulo 25 de
la LOTDS), que habilita a el/la
Intendente enviar el Decreto a la Junta
Departamental para su aprobacion de-
finitiva. El Decreto seréd promulgado por
el/la Intendente disponiendo su publi-
cacion en el Diario Oficial (Articulo 78
de la LOTDS y Articulo 21 de Decreto
400/099 de 26 de agosto de 2009).

Gestion, Monitoreo y Control

El PMUS debe incluir una Memoria de
Gestion en donde se determinen los me-
canismos de promocioén y control que
aseguren el cumplimiento de los objeti-
vos planteados. A su vez, se debera defi-
nir un Sistema de Indicadores como me-
canismo de seguimiento, control y eva-
luacién, para los cuales se definird una
linea de base y una meta (ver Recuadro E
sobre Indicadores y Etapas 7y 8).
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Caracteristicas socioeconémicas
de la poblacién

Se debe recabar informaciéon estadistica de la pobla-
cion (cantidad de habitantes y hogares, segin sexo y
edad; poblacién activa, actividad econémica y empleo)
como insumo esencial para caracterizar el perfil de po-
blacion dentro del ambito de actuacion. También es re-
comendable contar con datos del nivel de motorizacion
actual (considerando cantidad de automoéviles, motos,
bicicletas y otros vehiculos por habitante).

Caracteristicas generales de la
demanday la oferta de movilidad

La comprensién de la situacion actual y la identificaciéon
de problemas requiere estudiar la ofertay la demanda de
viajes considerando todos los modos de desplazamiento.

Respecto a la oferta, se debe relevar la infraestructura
dedicada a cada modo de transporte, consolidando ba-
ses de datos que incluyan no soélo las vialidades para el

Auw. ltalia, Montevideo
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transito vehicular, sino también las veredas y calles pea-
tonales, las ciclovias, los espacios publicos, asi como
elementos singulares, como paradas de 6mnibus, termi-
nales, estacionamientos y demas datos relacionados.
También son parte fundamental de esta etapa los datos
operacionales de los servicios de transporte publico (de
existir), como tipos de servicios, lineas, itinerarios, flota,
frecuencias, horarios de partida, kilbmetros recorridos,
indices de cumplimiento, etc. Otros servicios de trans-
porte de pasajeros que operen en la ciudad también de-
ben ser incluidos siempre que sea posible, como siste-
mas de taxis, bicicletas publicas, transporte por aplica-
cion (ridehailing), estacionamientos publicos.

También es de gran utilidad conocer algunos atributos
clave de quienes realizan estos viajes - como género,
edad, necesidades especiales de locomocioén, niveles
de ingreso, disponibilidad de vehiculos particulares, etc.
—y también algunas caracteristicas de los desplazamien-
tos— como los horarios y motivo (trabajo, estudio, salud,
compras, etc.). Las encuestas domiciliarias (conocidas
como también como “origen-destino”) pueden brindar
mucha de esa informacion de la demanda, pero son levan-
tamientos costosos, mas criticos en ciudades grandes
que requieren el disefio de sistemas de transporte mas
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complejos y de mayor capacidad. En los casos en que no
sea factible o aplicable, es posible elaborar esa caracte-
rizacion con base en otras fuentes de informacién com-
plementados por analisis de datos demograficos y so-
cioeconémicos, pero es esencial tomar el cuidado de no
limitarse Unicamente a planificar mirando sélo aquello
para lo cual existen datos disponibles. Eso puede inducir
a otro error comun, de subestimar o simplemente no
considerar la enorme cantidad de viajes a pie, bien como
los de bicicleta, por el simple hecho de que no existen
fuentes de datos al alcance, comparado con el transpor-
te publico, el transito automotor, transporte por aplica-
cion movil u otros que naturalmente generan mas datos.

Con base en los datos relevados, el anélisis de la distri-
bucion espacial y temporal de la demanday de la oferta
permiten identificar brechas de asistencia, problemas
de nivel de servicio, cobertura de las redes de transpor-
te, barreras para los desplazamientos para alimentar el
diagnostico de la situacion actual. También deben ser
abordados los efectos ambientales, sociales y econémi-
cos asociados a la movilidad urbana, como las emisio-
nes de GEl y de contaminantes, muertos y heridos en el
transito, tiempos de viaje, costos para usuarios y para
prestar los servicios. En especial, se destaca la impor-
tancia de no limitarse a evaluar solamente la demanday
la oferta observada pero también el potencial. Las técni-
cas tradicionales de modelizar el nUmero de viajes reali-
zados son un primer paso para comprender el estado de
situacion del sistema de movilidad, pero son herramien-
tas que sdlamente nos dan informacion sobre la movili-
dad observada (los desplazamientos que estan ocu-
rriendo), y no necesariamente los desplazamientos que
se las personas desean o necesitan (Hernandez & Witter,
2011). Basar una estrategia de movilidad Unicamente a
partir de esta informacién puede reproducir o agravar
las inequidades en cuanto al acceso a la ciudad, en la
medida que se favorece a las personas que ya son muy
moviles (mejorando sus desplazamientos detectados),
por sobre aquellas que tienen poca movilidad (Weffering,
Rupprecht, Bihrmann & Bohler-Baedeker, 2014). Para

Av. Giannattasio, Ciudad de la Costa
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complementar este tipo de estudios entonces, se reco-
mienda realizar analisis de nivel de acceso potencial a
oportunidades, entrevistas en profundidad a determina-
dos grupos de actores relevantes (por ejemplo, discapa-
citados, jubilados, organizaciones de vecinos, estudian-
tes, etc), y/o utilizar herramientas de escenarios.

Asi, los anélisis técnicos brindaran informacién de base
para las discusiones con los actores sociales, operado-
res, gestores y tomadores de decision en las actividades
de planificacién participativa para identificar los proble-
mas centrales relacionados a la movilidad urbana.

Elaboracidén de escenarios

Los escenarios son una herramienta que permiten com-
prendery evaluar mejor los efectos que tendran los posi-
bles paquetes de medidas a proponer, y especialmente
permiten evaluar las brechas en materia de accesibili-
dad que podrian ocurrir a partir de estas medidas (Hansz,
Hernadndez & Rubinstein, 2018). La incorporacion del
analisis de la accesibilidad a las oportunidades es clave
en la formulacién del plan, como forma de profundizar
en la comprension de la problematica y evaluar no sola-
mente la movilidad actual sino también la potencial.

Elaboracion del diagnéstico

Toda la informacién previamente recopilada y relevada
debe ser procesada de forma integral, y debe ser un in-
sumo para la realizacién de un diagnéstico en profundi-
dad de la movilidad. Este diagnéstico no debe ser sim-
plemente una sistematizacién de la informacién previa-
mente detallada, sino que debe poner en evidencia los
problemas del sistema actual, definir el origen y grave-
dad de cada uno de ellos, y brindar la base para la elabo-
racion de la visidn, objetivos y estrategias del plan. Es
esencial considerar el rol de cada componente en la si-
tuacién existente y evaluar su situacion en relacién a las
prioridades deseadas bajo el paradigma de la movilidad
sostenible, identificando las brechas con respecto a la
prioridad que deberian tener peatones, bicicletas y
transporte publico.
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Recuadro C: Componentes de la movilidad urbana

La movilidad urbana abarca una amplia va-
riedad de formas de desplazamiento. Si bien
es fundamental priorizar las alternativas
mas sostenibles, como discutido en la Parte
I, asegurandoles espacio adecuado, calidad
de servicio y condiciones de seguridad, se
requiere siempre una visién integral, sin de-
jar de lado ningiin modo de transporte a lo
largo del proceso de planificacion:

* Un buen diagnéstico depende de un
analisis de la oferta y de la demanda de
cada componente del sistema de movi-
lidad, identificando los respectivos pro-
blemas, necesidades, desafios y opor-
tunidades.

+ La vision de ciudad y los objetivos tie-
nen que reflejar lo que se espera para
cada modo de transporte.

+ Laformulacién y priorizacién de accio-
nes también deben apuntar qué hacer
respecto a cada aspecto y medios de
transporte, bien como de la articula-
cion entre ellos.

+ Igualmente, el monitoreo y la evalua-
cion, para que sean herramientas inte-
grales, necesitan incluir todas las alter-
nativas modales.

Movilidad a pie

Se debera abordar, en cada etapa, las dife-
rentes necesidades para la movilidad a pie:
desde la de los nifios/as, adultos, ancia-
nos, personas en sillas de ruedas, o cual-
quier condicién social o situacién indivi-
dual que implique dificultades de despla-
zamiento. Tampoco debe perderse de vis-
ta el rol del caminar, no sélo para viajes a
pie de origen a destino, sino también como
parte inherente de cualquier desplaza-
miento en transporte publico (en los tra-
mos desde y hasta las paradas de 6mni-
bus), en automévil o motocicleta (en las
distancias desdey hasta el estacionamien-
to de los vehiculos), y como forma bésica
de movernos. Para el diagnéstico, por lo
tanto, deben considerarse aspectos como
la existencia de itinerarios peatonalesy las
barreras existentes para caminar, inclu-
yendo silas veredas cumplen con estanda-
res minimos de dimensiones, estado de
pavimentos, rampas y de no obstruccion.
En la construccién de la vision de ciudad,
en un paradigma que supere la idea de de-
pendencia del automovil, es deseable co-

locar a las personas como pieza central de
la planificacién, siendo el andar a pie el
elemento mas basico en esa perspectiva.
Finalmente, en las intervenciones pro-
puestas también es fundamental, ademas
de incluir acciones orientadas especifica-
mente a peatones, considerar las necesi-
dades y cuidados hacia las personas a pie
en la formulacién de medidas concebidas
para otros modos, principalmente en tér-
minos de seguridad en el trédnsito, en dén-
de son la parte méas vulnerable y no pue-
den quedar a la merced del flujo vehicular
sin los debidos cuidados en el disefio de la
infraestructuras y de las politicas de movi-
lidad de forma general.

Bicicleta

En cuanto a la bicicleta, existe un enorme
potencial a ser explorado en las ciudades
uruguayas para ampliar su uso. Esto impli-
ca, al igual que para peatones, asegurarle
atencién desde la construccion de la vi-
sién de ciudad y durante el diagnéstico
para identificar necesidades, hasta la for-
mulacién de medidas que ofrezcan seguri-
dad y condiciones favorables, y prioridad
en la asignacién de recursos para la imple-
mentacion. La insercion de la bicicleta en
la infraestructura vial puede darse de di-
versas formas, dependiendo de las carac-
teristicas fisicas, funcionales y de uso de
cada lugar: mientras que en vias de transi-
to vehicular més intenso generalmente se
requieren ciclovias segregadas, en mu-
chas calles de barrios residenciales es
preferible crear condiciones para una con-
vivencia amigable y segura con los demaés
modos de transporte. El disefio debe con-
siderar siempre que, frente a vehiculos
motorizados, los ciclistas son los més vul-
nerables junto con los peatones, y requie-
ren soluciones adecuadas de infraestruc-
tura, sefalizacion, fiscalizacion, educacion
y comunicacién social. Lo esencial en
cualquier caso es asegurar una vision inte-
gral, que conduzca a la creacién de redes
coherentes, sin discontinuidades, vy, al
igual que lo mencionado para peatones,
atendiendo a las necesidades de la mayor
diversidad posible de usuarios de bicicle-
ta: desde niflos y nifias yendo a la escuela,
trabajadores en desplazamientos rutina-
rios a sus lugares de empleo, personas
cargando compras, y gente pedaleando
como paseo o0 como deporte.

Transporte publico

El servicio de transporte publico es un sis-
tema que combina elementos fisicos, ope-
racionales, tecnoldgicos e institucionales,
y siendo asi, su calidad y eficiencia depen-
den de considerar siempre la interdepen-
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dencia de cada uno de sus componentes.
En caso de existir transporte publico en el
ambito en cuestion, la planificacion debe
incluir la recopilacién de datos de la oferta
(cantidad de lineas, recorridos, horarios y
frecuencias, ubicacién de paradas, etc.) y
demanda (cantidad de usuarios por linea,
perfil del usuario, etc.), sea en base a los
datos disponibles de la Intendencia y de
los operadores de transporte, o a través de
relevamientos de campo. No menos im-
portante es la identificacion de la perspec-
tiva de los pasajeros respecto a la calidad
del servicio ofrecido, que puede ser objeto
de encuestas de percepcion y satisfac-
cion. El papel que el transporte publico
debe cumplir en la movilidad de la ciudad,
definido durante la etapa de construccion
de lavision, depende de que el conjunto de
medidas propuestas contemplen los diver-
sos aspectos de ese sistema. Un error co-
mun es concentrar casi toda la atencién a
la flota de 6mnibus. Sin embargo, para lo-
grar un servicio eficiente, confiable y segu-
ro, se requiere un buen disefo de la red de
oferta (lineas, frecuencias, tipos de servi-
cios, nodos de integracion, etc.), infraes-
tructura adecuada (tanto de paradas y ter-
minales para la espera y el acceso, como
priorizacion para la circulacién de los ém-
nibus en la vialidad donde sea necesario) y
los diversos sistema tecnoldgicos basicos
(monitoreo de la flota, sistema de pago, in-
formacién a usuarios).

Transporte de mercancias

Ademas de la movilidad de personas, el
proceso de planificacion no puede dejar
de lado la circulacién de carga, ya que es
un factor critico para la vida en las ciuda-
des. Como parte de las etapas iniciales, se
debe recopilar informacién sobre el flujo
de mercancias dentro de los perimetros
urbanos, los tipos de vehiculos utilizados,
distribucién temporal de la circulacion de
los mismos, los espacios de destinados a
carga y descarga y los principales proble-
mas, tanto de la perspectiva de operado-
res, distribuidores y compradores de mer-
cancias, como también del punto de vista
de los efectos sobre la movilidad de pasa-
jeros y de los impactos ambientales, eco-
némicos y sociales en la ciudad. La frag-
mentacion de responsabilidades institu-
cionales entre el transporte de cargay los
demés modos de transporte es una fuente
comun de problemas en la gestion de la
movilidad urbana, creando dificultades en
laresolucion de disputasy conflictos por el
uso de la vialidad. Un ejemplo tipico son
los conflictos generados en el estaciona-
miento en via publica entre vehiculos de
carga, vehiculos de pasajeros, y circula-
cion de peatones, causando congestiona-

L
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mientos, dobles filas, riesgo de atropella-
mientos, disrupcion de los procesos de
abastecimiento de mercancias, entre
otros. Las politicas de movilidad deben
cuidar de asignar espacios y prioridades
que contemplen el transporte de carga,
bien como promover cambios en las cade-
nas logisticas dentro del ambito urbano
para compatibilizarlas con los demés usos
y necesidades de las ciudades.

Gestion de la infraestructura, seguridad
vial y estacionamiento

El espacio calle, entendido de forma am-
plia (no sélo como las calzadas, sino inclu-
yendo también las veredas), es un recurso
escaso que debe ser gestionado para aco-
modar a todos los usos y necesidades. La
configuracién que las ciudades adquirie-
ron orientadas al automdvil requiere trans-
formaciones en el disefio de la infraestruc-
turavialy en la forma en que es regulado y
utilizado ese espacio. En la etapa de diag-
nostico, es necesario realizar un inventario
del viario existente especificando sus ca-
racteristicas actuales, tales como su jerar-
quizacion, anchos de calzadas y veredas,
estado general de los pavimentos, condi-
ciones de accesibilidad peatonal y para
discapacitados, asi como de las intersec-
ciones existentes y su funcionamiento, es-
pecialmente aquellos cruces de vias pri-
marias. También es importante realizar
estudios de transito y estimar los volume-
nes vehiculares en partes criticas de la red
vial para dar soporte a diversos analisis.

No menos importante es contar con un in-

El proceso de planificacion

ventario de los estacionamientos disponi-
bles para automoviles, motos, bicicletas y
transporte de carga. La gestién vial y de
estacionamiento, al tener que acomodar
todos los usosy necesidades, puede trans-
formarse facilmente en una arena de dis-
putas. Para evitar esto, la formulacion de
las medidas que atiendan a los diversos
usos en un mismo espacio fisico deben ser
disefiadas de forma coherente, compatible
y complementaria. De especial importan-
cia es asegurar la seguridad en el transito,
con prioridad para peatones y bicicletas,
como condicién obligatoria para cualquier
propuesta. Finalmente, es en este dmbito
donde existe un gran potencial para pro-
mover el desincentivo al uso del transporte
privado individual, sea por medio de politi-
cas de estacionamiento (reduccién de
oferta, tarifas progresivas, etc.), de la re-
conversién de espacio vial para peatones,
bicicletas y espacios publicos u otras me-
didas de gestion de la demanda.

Caracteristicas territoriales

y urbanisticas

La planificacion de la movilidad debe estar
en consonancia con la planificacion del
uso del sueloy del desarrollo urbano, parti-
cularmente con los instrumentos urbanis-
ticos vigentes. Es recomendable contar
con un relevamiento de los principales
equipamientos (posibles generadoresy re-
ceptores de viajes) en el &mbito, junto con
su nivel potencial de atraccion de viajes.
Los equipamientos y servicios se podran
dimensionar en funciéon de las variables
mas relevantes: en los servicios de salud

podran contabilizarse por camas y/o con-
sultas, en los educativos por las plazas es-
colares, en los comerciales la superficie.
Esta informacién puede surgir de la
Memoria de Informacién del Plan Local de
OT; en el caso de no existir o no ser abarca-
tiva, se deberd complementar.

Aspectos ambientales,

sociales, econémicos,

institucionales y normativos

La planificacion de la movilidad urbana
pasa también por diversos aspectos trans-
versales, tanto en funcion de la variedad
de dimensiones involucradas, por la multi-
plicidad de los efectos que el transporte
urbano genera, como por los objetivos que
hagan parte de la visiéon de ciudad que se
quiere alcanzar. La sostenibilidad, como
se ha discutido anteriormente, pasa por
factores ambientales, sociales y econémi-
cos, sobre los cuales las actividades de
transporte tienen fuerte impacto: emisio-
nes de GEl, contaminantes que compro-
meten la calidad del aire, muertos y heri-
dos en el trénsito, limitaciones de acceso a
oportunidades y tiempo perdido en los
desplazamientos, desigualdades sociales,
barreras econémicas y geograficas para la
simple reproduccién de la vida en las ciu-
dades, entre tantos otros. Asi mismo, para
realizar los cambios propuestos en la mo-
vilidad, practicamente todas las medidas
dependen de acciones de orden institucio-
nales y/o normativo. Todos esos aspectos
permean cada etapa de la planificacién.
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4 Propuestas

Esta es la fase mas relevante y compleja en la elabora-
cion de un instrumento de planificacién de la movilidad,
en la cual se definen las propuestas (intervenciones,
programas y politicas) que componen el plan de accioén.
Al final de la etapa, se espera llegar a la seleccién y prio-
rizacion de un conjunto de medidas, incluyendo aspec-
tos de infraestructura, operacionales, regulatorios, eco-
noémicos e institucionales, que en su totalidad reflejen
una estrategia para transformar la movilidad de la ciu-
dady alcanzar los objetivos.

En esta estrategia deben ser abordados todos los compo-
nentes de la movilidad (movilidad a pie, en bicicleta, trans-
porte publico, transporte privado y distribucién de mer-
cancias, como se ha discutido en el Recuadro C), pues,
aunque algunos sean mas relevantes que otros y requie-
ran mas atencién segun el contexto y los problemas de
cada ciudad, ninguno debe ser dejado desatendido.

No todas las medidas de movilidad urbana sostenible
pueden ser aplicadas de igual forma en distintas ciuda-
des, por lo que basarse en otras experiencias sin adaptar-
las al contexto local puede no dar buenos resultados. Es
imprescindible, entonces, conocer y comprender de for-
ma exhaustiva la situacién actual por medio de un buen
diagnéstico, previo a definir cualquier medida a ejecutar.
Si ese diagnéstico no es realizado, o no es tomado en
cuenta, se cae en el riesgo de elaborar medidas que s6lo
atiendan a un problema o sector de la poblacién especifi-
co, en vez de a la totalidad de los ciudadanos y modos.
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Las medidas seleccionadas deben contribuir de forma
directa a la obtencion de los objetivos y metas previa-
mente definidos. Las medidas no deben pensarse de for-
ma aislada, sino como conjuntos o sets de medidas, que
reflejen una estrategia de accion coherente. De esta for-
ma, se lograra un impacto mayor que si cada una de ellas
fuera ejecutada de forma independiente, al explorar si-
nergias que puedan aprovecharse de posibles combina-
ciones de acciones complementarias (como por ejemplo
el uso del espacio disponible por la reduccién de cajo-
nes de estacionamiento para la implantaciéon de ciclo-
vias, carriles de 6mnibus o ensanchamiento de veredas).

Se recomienda la realizacién de andlisis de impacto es-
perado de las posibles medidas para auxiliar el proceso
de priorizacién y seleccién de acciones. En esa etapa
también es fundamental contar con actividades de pla-
nificacién participativa que garanticen la incorporacion
de la perspectiva de la sociedad civil en el proceso (ver
Recuadro A).

En la Parte Il de esta Guia se propone un listado de posi-
bles medidas de movilidad urbana sostenible que los
Gobiernos Departamentales podran tomar como referen-
cia para la elaboracién de sus estrategias, seleccionando
y adaptando las soluciones aplicables en funcion de los
problemas y prioridades de sus respectivas ciudades.

Ruta 5, Rivera
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Fray Bentos

Elaboracién del Plan de acciéon
y Hoja de ruta para implementacion

El Plan de Accién (PA) es una herramienta de gestién
para ejecutar las medidas, definidas en la etapa de prio-
rizacion y seleccion de propuestas, que conforman la
estrategia de accion del instrumento de planificacion. El
PA facilita la coordinacion, el seguimiento, la implemen-
tacion, el monitoreo y la evaluaciéon de las intervencio-
nes y politicas propuestas en los horizontes estableci-
dos. Es comun subestimar la utilidad e importancia de
esta etapa, que puede ser clave para dar el paso entre
planificar y poner en préactica. El PA debe ofrecer una
hoja de ruta que integre y compatibilice los varios com-
ponentes, tiempos y responsabilidades, de forma a re-
ducir potenciales conflictos y eventuales superposicio-
nes entre acciones diferentes (WRI Brasil, 2017).

Para que se transforme en un instrumento préactico, fac-
tible y de utilidad, la elaboracion del PA requiere la inte-
racciény acuerdos entre representantes de las comisio-
nes de gestion politica, técnica y de acompafamiento
social, ya que la implementacion de varias medidas de-
pende de pactos entre diversos actores sociales, redu-
ciendo resistencias y mitigando riesgos.

Como parte del PA, es recomendable presentar de for-
ma clara un resumen de las medidas propuestas, de las
interdependencias y superposiciones entre acciones,
cronogramas de implementacién, costos estimados,
responsabilidades, fuentes de financiamiento y accio-
nes necesarias para su ejecucion (como por ejemplo la
contratacion de estudios, disefios, proyectos de inge-
nieria, expropiaciones, cambios normativos, etc.).

Auv. ltalia, Montevideo

Consolidacion

No menos importante que el Plan de Accién es la elabo-
racion de un documento consolidado que sistematice
todas las etapas de elaboracién del instrumento de pla-
nificacion. Para generar una verdadera herramienta de
transformacién, la informacién recopilada, los analisis
desarrollados y las acciones definidas deben ser refleja-
das en un documento completo, coherente y accesible
para todo tipo de publico, que muestre con claridad y
transparencia la visién de ciudad definida en el proceso
de planificacién y el camino propuesto para alcanzarla.
Un buen instrumento de planificacién no puede ser sélo
una coleccion de informacién técnica: debe contar una
historia y transmitir un mensaje comprensible sobre la
situacién actual, qué se pretende cambiary como.

La consolidacién del instrumento de planificacion de la
movilidad, sea un PMUS desarrollado como un instru-
mento de OT, como parte otro instrumento, o como Plan
Independiente, sirve no sélo para facilitar su uso por
parte de los funcionarios publicos a cargo de cada area
involucrada, pero también, y de forma crucial, para los
gestores, autoridades y tomadores de decision que se
sucedan a lo largo del horizonte de intervencién, y para
maximizar su apropiaciény uso por parte de la sociedad
civil, que son factores criticos para dar mayor continui-
dad a las politicas publicas (ver Recuadro A).
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6 Aprobacion

En caso de que el PMUS se constituya como un Plan
Sectorial, se debera contar con las instancias requeri-
das por la LOTDS en relativas a su aprobacion (ver
Recuadro B), incluyendo una Puesta de Manifiesto y
Audiencia Publica, que llevaran a los ajustes correspon-
dientes del instrumento. La aprobacién del documento
elaborado debe entenderse como un proceso en si mis-
mo, que incluird varios hitos, y que posiblemente impli-
cara la revision de los contenidos elaborados.
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De todas formas, ademas de las instancias solicitadas
por la Ley, es imprescindible llevar adelante un proceso
participativo robusto que abarque todas las etapas, y
que considere todos los actores relevantes: sociedad
civil, colectivos, empresas privadas, y otras esferas de la
actividad publica que deban tenerse en cuenta (ver
Recuadro A). Una comunicacion temprana de la visién,
objetivos y estrategias buscados, sumado a instancias
participativas para un correcto intercambio entre los ac-
tores involucrados, es fundamental para facilitar la pos-
terior aprobacion del documento, generar mayor acep-
taciéon y apropiacion por parte de los grupos interesa-
dos, y asi darle mas continuidad al proceso en las si-
guientes etapas.

Treintay Tres
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Recuadro D: Financiamiento

El financiamiento de la movilidad urbana es
un elemento fundamental, que atraviesa
varias etapas del proceso de planificacion.
Se deben considerar no solamente los
montos estimados de inversion y de opera-
cion, sino también identificar las fuentes y
los mecanismos para financiarlos, asi
como ademas la utilidad que potencial-
mente puedan tener los mecanismos re-
caudatorios para mejorar los resultados
sistémicos, como por ejemplo un cargo por
congestién o cargo por estacionamiento,
que ayudan a internalizar los costos exter-
nos negativos de las decisiones individua-
les a la vez que permiten obtener fondos.

Un primer paso clave es identificar con cla-
ridad quién paga qué cosa en el sistema de
movilidad, tanto para los costos de inver-
siéon como los de operacion. Los tipos de
fuentes de financiamiento pueden dividirse
en tres grandes grupos: de beneficiarios
directos (usuarios de servicios de transpor-
te publicos o de modos individuales), de
beneficiarios indirectos (propietarios de
inmuebles, comercio y empresas, emplea-
dos o los habitantes de la ciudad en su con-
junto) o de fondos publicos (impuestos,
préstamos, presupuesto). La Figura 14 re-
sume de forma esquematica las posibles
formas de financiamiento de la infraestruc-
tura (izquierda) y de la operacion (derecha).

En América Latina, por ejemplo, muchas
veces se espera que el servicio de trans-
porte publico sea financiado exclusiva-
mente por el ingreso tarifario (beneficia-
rios directos), con pocos o ningln recurso
de otras fuentes, sea de beneficiarios indi-
rectos - como personas que utilizan el
transporte individual, que se benefician de
menor congestién, o empresas y comer-
cios, que les permite el acceso de emplea-
dos y clientes - o sea de fondos publicos -
justificable en funcién de que genera be-
neficios sociales, econémicos y ambienta-
les para la ciudad y la sociedad como un
todo. Como resultado, la creciente precari-
zacion de ese servicio, cada vez menos
competitivo, ha llevado a pérdidas de de-
manday a agravar el ciclo vicioso de subfi-
nanciamiento y mayor precarizacion.

En ciudades de paises de ingresos mas al-
tos, por otro lado, es comun subsidiar de
diversas formas el transporte publico, ase-
gurando un servicio confiable, seguro, am-
plioy de calidad. En ese sentido, la pande-
mia de la COVID-19 ha renovado el debate
en el Sur Global sobre la necesidad de di-

ZQuién paga por las inversiones y por la operacion?

Beneficiarios directos

Beneficiarios indirectos
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Fondos publicos
Ingreso Impuestos sobre Captura de Impuestos sobre Asignaciones
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versificar las fuentes de financiamiento del
transporte publico, asi como para infraes-
tructura peatonal y ciclista. Cada ciudad
debe evaluar, desde las primeras activida-
des de planificacion, sus estrategias de fi-
nanciamiento, cotejar las fuentes actuales
versus el esquema de costeo deseado, y
traducir en su plan de accion las medidas
para propuestas para alcanzar hacia el
modelo buscado.

En términos de obtencién de fondos para
los proyectos de movilidad, existen diver-
sas opciones que cada ciudad puede bus-
car, con los que pueden contar no sélo
para laimplementacién, sino también para
obtener aportes para la planificacion y el
diseflo. A continuacién se encuentra una
lista de algunas de las principales fuentes
para ciudades uruguayas:

Nacional

*  Presupuesto Nacional

*  Programa de Desarrolloy Gestién
Subnacional (PDGS),

» Fondo de Desarrollo del Interior

« Otras transferencias a los gobiernos
subnacionales

*  Programas especificos de
financiamiento aplicables a la
movilidad: diversos subsidios a los
operadores de transporte publico
(boletos, diésel, compra de unidades
eléctricas).

Subnacional

+  Fondos municipales/departamentales.

* Bancos multilaterales de desarrollo:

« Banco Mundial (BIRD, IFC),

* Banco Interamericano de Desarrollo
(BID)

* Banco de Desarrollo de América Latina
(CAF)

» Sector privado

Agencias y organismos de cooperacion

»  Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo (PNUD)

*  GIZ/ KfW (Alemania)

» AFD (Francia)

+ JICA (Japon)

* Organizacién Mundial de la Salud
(OMS)

Otras fuentes

+ Fondo Mundial de Seguridad Vial

» Fondo para la Convergencia
Estructural del MERCOSUR (FOCEM)

* Green Climate Fund

Finalmente, un aspecto que no debe ser
subestimado es la capacidad local para la
estructuracion de un proyecto para obte-
ner dichos financiamientos. La produccién
de la documentacién técnica y administra-
tiva, atendiendo a todos los requisitos para
acceder a las fuentes de fondeo, puede
parecer una actividad secundaria, pero en
la practica es un cuello de botella que tra-
ba a muchas ciudades en sus procesos de
implementacion. Por ese motivo también
debe incluirse de forma clara y efectiva en
el proceso de planificacion actividades de
fortalecimiento institucional que aseguren
la capacidad técnica, administrativa y legal
para esa finalidad.

4 Figura14
Fuente: Adaptado de CODATU (2014)
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Rivera

Disefo e implementacion
de estudios y proyectos

Las medidas, intervenciones y programas propuestos
generalmente requieren la elaboracién de estudios es-
pecificos, proyectos y/o diseios para definir los detalles
necesarios para la implementacion. Tipicamente la
construccion de infraestructuras requiere la elaboracion
de proyectos ejecutivos, mientras que la implementa-
cion de integracion tarifaria demanda estudios para de-
terminar no sélo especificaciones tecnoldgicas, sino
también institucionales, juridicas y financieras. También
existen medidas que dependen de la contratacién de
prestadores de servicio, como por ejemplo para la rees-
tructuracion o la introduccion de nuevos servicios de
transporte publico, para la implementacién de sistemas
de bicicletas publicas, o si se opta por otorgar a la inicia-
tiva privada el control y fiscalizacion del estacionamiento
en via publica. Muchas acciones pueden ser ejecutadas
completamente de forma directa por el gobierno a través
de la estructura directa del poder ejecutivo o por medio
de entidades publicas, segun sea la distribucién de atri-
buciones en cada ciudad. La trayectoria del papel a la

concreciéon de cada medida depende de diversos facto-
res y demanda una variedad de acciones por parte de la
gestion publica, pasando por ejemplo por el financia-
miento (ver Recuadro D),y por la capacidad de respuesta
frente las necesidades de ajustes que se presenten en el
camino derivadas de incertidumbres y complejidades.
Por ese motivo, la gestion y el monitoreo, como destaca-
do a continuacion, son piezas fundamentales para que la
planificacién genere transformaciones efectivas.

Gestidon, monitoreo y control

Independientemente de los requerimientos para la im-
plementacién de cada medida, debe ser realizado un
seguimiento continuo para asegurar que se siguen las
prioridades y las directrices establecidas en el Plan de
Accioén, verificar la consistencia, la interdependencia
entre las diversas intervenciones y politicas puestas en
practica e identificar la necesidad de cambios, ajustes,
readecuacionesy de actualizacion de lo establecido ori-
ginalmente en los instrumentos de planificacion.

La gestion de laimplementacion requiere una definiciéon
clara de los responsables de realizar el seguimientoy la
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coordinacion de la ejecucion de cada conjunto de medi-
das, asi como para la gestion estratégica de la politica de
movilidad como un todo, asegurando coherencia entre
las acciones interdependientes y buscando soluciones
para las contradicciones, los conflictos y las dificultades
inherentes a cualquier proceso de esta naturaleza.

El PA también debe establecer, como mencionado ante-
riormente, parametros y herramientas para que los res-
ponsables consigan realizar el seguimiento de la imple-
mentaciéon, como cronogramas, recursos necesarios,
fuentes de financiamiento (ver Recuadro D), y, muy im-
portante, un conjunto de indicadores para el monitoreo
del cumplimiento de lo previsto (que, a su vez, son com-
plementarios a los indicadores de impacto usados para
la evaluacion de los resultados obtenidos, como mencio-
nado en la siguiente etapa y en el Recuadro D).

Fray Bentos
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Rambla Montevideo

Evaluacion de impacto

El proceso de planificacion, en ultima instancia, consis-
te en el conjunto de acciones definidas con la intencién
de hacer realidad, o al menos acercarse, a la vision de
ciudad deseada, considerando los problemas y condi-
cionantes presentes. Para darle un sentido real, es fun-
damental medir los cambios obtenidos con las acciones
disefiadas e implementadas a lo largo de los horizontes
de corto, mediano y largo plazo. La herramienta para
esa finalidad son los indicadores de impacto definidos
en el sistema de monitoreo y evaluacién (ver Recuadro E),
con sus respectivas metas y objetivos. Dependiendo de
los resultados observados, es posible saber el grado de
éxito alcanzado en las varias dimensiones de interés,
que en general abarcan una gama amplia de aspectos,
como la reduccion de muertos y heridos en el transito,
la disminucién de los tiempos de viaje, la mejora de la
calidad del aire y en los indicadores asociados en térmi-
nos de salud publica, entre muchos otros.

La evaluacion es, por lo tanto, una etapa esencial para
establecer un proceso ciclico y continuo de planifica-
cién y gestién de la movilidad, ya que ofrece las bases
para identificar lo que tuvo éxito y lo que no, aprender
con el pasado y conseguir asi realizar los cambios nece-
sarios para continuar avanzando rumbo a la construc-
cién de una ciudad mas sostenible, justa y eficiente.
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Revisién y actualizacion

La planificacion, idealmente, debe ser un proceso conti-
nuo, adaptandose a la realidad cambiante y actualizan-
do el diagnéstico, los objetivos y las medidas conforme
sea necesario. En la préactica, sin embargo, los instru-
mentos de planificacién y las politicas no pueden estar
en permanente transformacioén, pero eso no excluye la
necesidad de revision periddica de los planes y las es-
trategias con base en los resultados observados y las
lecciones aprendidas. Lo importante es identificar pe-
ridicamente la necesidad de actualizacién de los diag-
nosticos (ya que los problemas cambian con los afios),

El proceso de planificacion

Una herramienta de gran valor para esto son las instan-
cias permanentes de participacion social destinadas a
la movilidad, como los consejos, comisiones tematicas
u observatorios. Esos espacios, donde en general se
discuten temas de interés de la sociedad mas comun-
mente relacionados a problemas latentes que requieren
atencién mas inmediata, pueden aprovecharse también
para realizar sesiones de discusion sobre los planes de
largo plazo y sobre los resultados de los sistemas de
monitoreo y evaluacion.

de la vision de ciudad y de las estrategias propuestas.

Recuadro E: Indicadores

Para saber si las acciones implementadas
estan contribuyendo a alcanzar los objeti-
vos estipulados, es necesario medir los im-
pactos de forma objetiva. Para eso, es fun-
damental definir un conjunto amplio y ro-
busto de indicadores, que permitiran reali-
zar un monitoreo de los efectos a lo largo
del tiempo, y asi retroalimentar el ciclo de
planificacién con los necesarios ajustes,
correcciones de rumbo y actualizacion de
las politicas e intervenciones propuestas.

La formulacién de indicadores debe aten-
der a algunos criterios basicos que asegu-
ren consistencia en el plan de monitoreo. A
continuacién, se presenta un resumen de
esos requisitos, adaptados de OECD (2003)
y Ministério das Cidades do Brasil (2006):

Relevancia para la formulaciéon

de politicas

* Representatividad

« Simplicidad

« Captar cambios

« Servir de base para comparaciones

* Alcance amplio

« Poseervalores de referencia para dar
significado a los valores que asume

Adecuacion al analisis

« Cientificamente fundamentado

* Basado en estdndares y poseer un
consenso sobre su validez

* Poder ser utilizado en modelos
matematicos y en sistemas de
informacién

Mensurabilidad
* Viable en términos de plazos
y recursos
* Documentado adecuadamente
* Actualizado en intervalos regulares

Al igual que las herramientas utilizadas en
la etapa de diagnéstico, el sistema de indi-
cadores a utilizar debera ser lo suficiente-
mente amplio para abarcar todos los as-
pectos de la movilidad sostenible. Es decir,
se deberian incluir tanto indicadores relati-
vos a la oferta de movilidad asi como la de-
manda, observada como potencial. Es
esencial poder evaluar la accesibilidad de
las personas a las oportunidades, y coémo
este acceso se distribuye entre la pobla-
cién desde lo geografico, lo socioeconémi-
coy el género (Hernandez & Witter, 2011).

A continuacion, la Figura 15 presenta una
lista de posibles indicadores agrupados en
ejes tematicos que podran ser utilizados
por cada Gobierno Departamental en sus
planesy estrategias de movilidad. Esta lista
no intenta ser exhaustiva, y debe ser adap-
taday completada en funcion de la realidad
de cada territorio. Es necesario elaborar un
plan de monitoreo completo, con la defini-
cion claray precisa de cada indicador, qué
representa, cdmo se calcula, las fuentes de
datos necesarias y con qué periodicidad
deben medirse. Para recabar datos en pro-
fundidad para la medicion de varios de es-
tos indicadores, se requerird una diversi-
dad de fuentes, incluyendo relevamientos
de infraestructuras, datos operacionales
de los sistemas de transporte, bases geo-
gréficas de informaciones socioeconémi-
cas, encuestas de satisfaccion a usuarios,
asi como posiblemente entrevistas en pro-
fundidad y la utilizacién de sistemas de in-
formacion geografica (ver Hernandez &
Witter, 2011).

Finalmente, cabe destacar la distincion en-
tre los indicadores de ejecucion, utilizados
para monitorear el avance en la implemen-
tacion de las medidas definidas en los ins-
trumentos de movilidad, y los indicadores
de impacto, usados para evaluar los efectos
derivados de las acciones implementadas.
Los ultimos buscan medir los diferentes as-
pectos donde las intervenciones y politicas
de movilidad pretenden incidir, como se
ejemplifica en la Figura 15 a continuacién,
mientras que los indicadores de ejecucion
deben medir el porcentaje de realizaciéon de
las medidas, como nimero de kilémetros
de ciclovias, nUmero de lineas de 6mnibus
reestructuradas, aprobacion de cambios
normativos propuestos o implementacion
de sistemas de informaciéon a usuarios.
Ambos son importantes, cumpliendo roles
diferentes, pero brindando informacion
complementaria para poder retroalimentar
el proceso de planificacion adecuadamen-
ter
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Figura 15

Ejemplos de indocadores por eje
tematico. Fuente: Adaptado de Ministério
das Cidades do Brasil (2018c).

Eje tematico Indicadores

Porcentaje de la poblacion que gasta una hora o més el trayecto entre casay trabajo (total y por nivel de
ingresos)

Porcentaje de puntos de acceso con informacion sobre el itinerario, horario, integracién de tarifas,

Calidad del sistema
mapas por modo

de movilidad urbana

indices de aprobacion del servicio a partir de encuesta de satisfaccion de los usuarios

indice de Desempefio Operativo

Porcentaje de viviendas de interés social cercanas al transporte publico de mediana o alta capacidad

Porcentaje de hospitales publicos cercanos al transporte publico de mediana o alta capacidad
Desarrollo urbano

integrado
Porcentaje de universidades publicas cercanos al transporte publico de mediana o alta capacidad

indice de distribucién de la poblacién en relacion a los puestos de trabajo

L. - indice de transparencia
Gestion democratica P

ol on e indice de participacion social

Peso del costo del transporte publico en el ingreso familiar promedio

Evoluciéon del nimero de pasajeros en el sistema de transporte publico

Porcentaje de poblacién cercana a los puntos de embarque de transporte publico (total y por nivel de
ingresos)

Porcentaje de puestos de trabajo cerca de las terminales y paradas de transporte publico de medianay

Macroaccesibilidad alta capacidad

P EEEEe Relacién entre el nimero promedio de viajes por modo de transporte de los residentes de hogares mas
ricos en comparacion con los mas pobres
Divisién modal (total y por nivel de ingresos)
Tiempo promedio de viaje desagregado por modo de transporte
Relacién entre el nimero promedio de viajes de personas con discapacidad sobre el nUmero promedio
de viajes por habitante
Porcentaje de energias limpias en la matriz energética del transporte
Emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) per céapita relativas a la movilidad
Venta de derivados de petréleo para transporte en el &mbito de aplicacion del instrumento de
planificacién
Sostenibilidad Emisiones de contaminantes locales per capita
ambiental
Porcentaje de dias con buena calidad del aire
Relacion entre nUmero de viajes realizados por modos de transporte activo y por transporte motorizado
Relacién entre nUmero de viajes realizados en transporte publico y en transporte motorizado individual
Poblacién expuesta al ruido del transito vehicular
Numero de muertes en accidentes de transito por cada 100.000 habitantes (total y por modo de transporte)
Seguridad Numero de heridos hospitalizados en accidentes de transito por cada 100.000 habitantes (total y por
en el transito modo de transporte)

Gasto en hospitalizaciones de heridos por accidentes de transito por cada 100.000 habitantes
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Esta parte de la Guia presenta un conjunto variado de
medidas, politicas y tipos de intervenciones que pueden
servir de base en el proceso de planificacién. Son accio-
nes que buscan enfrentar los desafios y alcanzar los ob-
jetivos de movilidad urbana sostenible discutidos en la
Parte |, abarcando los diversos modos de transporte y
otras areas relacionadas, como el desarrollo urbano, es-
pacios publicos, aspectos ambientales, sociales y eco-
némicos.

Las medidas que componen esta parte de la Guia bus-
can proveer insumos para la formulacién de estrategias
integrales de movilidad urbana sostenible en el proceso
de planificacion, principalmente para las etapas de
Propuestas y de Plan de Accién y consolidacion descri-
tas en la Parte Il, aunque también se relacionan con
otros aspectos tal como preparacion, participacion so-
cial, implementacion y financiamiento, entre otros.

Para alcanzar los objetivos y la visidon de ciudad desea-
da, una de las cosas mas importantes es definir una es-
trategia integral que aborde todos los modos de trans-
porte y establezca prioridades claras en el uso del espacio

NANNNNNANNNNNANN

Medidas de movilidad urbana sostenible

urbano y de los recursos disponibles. Para eso, es fun-
damental combinar medidas e intervenciones comple-
mentarias, que en su conjunto ayuden a poner en prac-
tica las transformaciones, aprovechando sinergias en-
tre las diferentes acciones.

Asi como ya se discutio en la la Parte Il, las etapas del
proceso de planificacion no deben ser entendidas como
algo rigido, sino como un marco conceptual adaptable
al contexto y a las necesidades de cada lugar. Del mis-
mo modo, las medidas descritas en esta parte de la Guia
también deben ser utilizadas como un punto de partida
para la formulaciéon de soluciones de cada ciudad. En
ese sentido, esta Parte Ill no pretende ser una lista ex-
haustiva de posibles acciones, sino una muestra de po-
sibilidades para ser utilizadas como “puertas de entra-
da" a cada una de las politicas y tipos de intervencion
explorados en cada ficha. Las fichas ofrecen una des-
cripciéon resumida de los principales aspectos de cada
mediday presentan diversos ejemplos practicos de apli-
cacion (Buenas Practicas) y de material con informacion
técnica adicional (Referencias), para que los interesa-
dos puedan profundizarse en el tema.
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Lista de medidas

Grupo Medida

Al Red peatonal y caminabilidad

Peatonalizaciones y calles compartidas

Recalificacion de veredas

Movilidad a pie
Cruces seguros

Sistemas de navegacién peatonal

>
o

Rutas de camino escolar

ey

Red de vias ciclistas

ey}
N

Estacionamientos para bicicletas

Bicicletas

[ve)
w

Politica de incentivo a bicicletas en grandes generadores de viajes

Sistema de bicicletas publicas compartidas

Creacion de un servicio de transporte publico colectivo

N

Gestion de la calidad de servicio de transporte publico colectivo

0
w

m @
[2]|[=]| (=] [=1{[=]|[=]) (=) (21| (=]|[=]| [=1|[=1{[2]| (]| (21| [s1|[e]| (]| [o]| (=] (e ]| (=] [=]{(=]| (21| (]| (21| (21| [=]

Uso de datos para la gestién del transporte publico

N

Transporte publico colectivo Mejora de la infraestructura de acceso al transporte publico colectivo

Priorizacion del transporte publico colectivo

)]

Reorganizacion de la red de transporte publico colectivo

Transporte escolar

Definicion y revision de la jerarquia vial

N

Gestion de estacionamiento

w

. . . Medidas de restriccién a la circulacién del transporte privado individual
Gestion vial y desincentivo al uso

del transporte privado

Gestion de la velocidad

Disefo vial seguro y transito calmado

Gestion, monitoreo y evaluacién de sistemas seguros

m
iy

Acceso de vehiculos de mercaderias y carga/descarga en areas urbanas

Transporte de carga y logistica urbana

N

Redes de distribucion y transporte de carga de ultima milla

-

Promocién del Desarrollo Orientado a la Accesibilidad

Paseos lineales e infraestructura verde
Desarrollo urbano, uso del suelo

y espacios publicos

-n
w

Ampliacion y recalificacion de espacios publicos

-
I

Intervenciones de urbanismo tactico
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Estructura de la ficha

Nombre de la medida

000

Rutas de camino escolar

Modos* ———— o

Tipos de ——— 0
intervencién*

Horizonte de ——— 0
implementacion*

NN —

Costo ——— O
econémico*

Aplicabilidad* ——o0
Porte de las

ciudades y contextos
especificos a los que

son mas aplicables

la medida

Actores —— 0
involucrados

Lista de principales
agentes con
participacion

clave parala
implementacion

de la medida

Medidas —— O
complementarias

Lista de otras

medidas

recomendables para
implementacion

conjunta como

parte de una

estrategia integral

(fichas Parte Ill)

Criterios ——— o
de disefo
complementarios

Lista de fichas
recomendables

para el disefio

de la medida

(fichas Parte IV)

*Ver descripcién detallada de este
atributo en las paginas 64 y 65.

N\

Medidas de movilidad urbana sostenible

Objetivos especificos

Objetivos generales*

NN\

Medidas de movilidad u

AN\

bana sostenible

A6

o

Objetivos generales

Seguridad vial
Reducir el uso del transporte individya
Incentivar la movilidad activa
Reducir emisiones de GEI

.
.

Objetivos especificos o

+ Crear entornos urbanos mas amables con los usuarios mas vulnerables:
nifos y nifias

Construir ciudades mas habitables, inspiradoras y educativas

Fomentar la cultura de los modos activos desde la primera edad
Aumentar el grado de independencia de los nifios, nifias y jévenes
Incentivar el uso del espacio publico por las personas

Disminuir el riesgo de atropellamientos de nifios, nifias y cuidadores
Aumentar la seguridad de las areas en el entorno de los centros educativos

o e s e e o

Descripcion

Promocién de los modos activos en los trayectos escolares. La medida pre-
vé obras de mejora de la infraestructura, programa de comunicacién entre
la comunidad escolar y la poblaciéon, gestion del estacionamiento en zonas
escolares, control de velocidades y operacién de restriccion temporal de
paso de vehiculos motorizados.

Las intervenciones en la infraestructura deben proveer espacios seguros,
agradables, ludicos para los desplazamientos a pie y en bicicleta de nifios y
nifias. Las intervenciones més usuales son los ensanchamientos de vere-
das, peatonalizaciones, ciclovias o bicisendas, implementacién de ele-
mentos de transito calmado, medidas de cruces seguros y mejora de la
sefalética vertical y horizontal.

En las areas en donde el desplazamiento a pie hacia los centros educativos
sea poco frecuente, particularmente para nifias y nifios de menor edad y de
preferencia donde ya haya infraestructura peatonal adecuada, el aumento
en los trayectos escolares a pie requiere un cambio de habito social. Para
esos casos se recomiendan programas de promocioén de rutas escolares
guiadas que consisten en la formacion de “pelotones” guiados por adultos
que, ademas de asegurar condiciones de seguridad adecuadas, cumplen
también una funcién pedagdgica para todas las partes: peatones, conduc-
tores de vehiculos y la comunidad en general, incentivando comportamien-
tos de cuidado mutuo. Para aumentar la seguridad vial y la conexién de los
nifos y nifas con el espacio publico se recomienda sumar al programa de
rutas escolares la operacion de restriccion temporal de paso de vehiculos
motorizados y restriccion de estacionamiento en el entorno escolar.

Dependiendo de los recursos disponibles de la ciudad y de las caracteristi-
cas del entorno de la escuela, se puede combinar las estrategias. El costo
econdmico y el horizonte de implantacion dependera de la escala y de las
acciones adoptadas.

Identificador de la medida

o

Descripcion

Referencias a fichas de Parte lll y Parte IV
Cadigos de Medidas (Parte lll) y Criterios
de diseno (Parte IV) relacionados
directamente al tema tratado en el texto.
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Buenas practicas
Ejemplos de aplicaciones
del tipo de medida

Requerimientos institucionales

[2 Hyperlinks para

Observaciones sobre necesidades

material con informacion especificas de orden institucional

mas detallada sobre los
ejemplos citados.

para viabilizar la implementacién o
asegurar la efectividad de la medida.
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Identificador de la medida

000

<

¢didas de movilidad urbana sostenible

o

o

Buenas practicas

San Pablo, Brasil. Programa Territérios Educadores:
Intervencién en el disefio urbano con el reto de transformar las
calles del entorno escolar en espacios divertidos, seguros y de
aprendizaje. [

Ciudad de México, México. Programa Caminito de la Escuela:
herramienta de participacion ciudadana que consiste en la
evaluacion del grado de peligrosidad de un entorno escolar. [

Austin, Estados Unidos. Safe Routes to School Program: Es un
programa con el reto de aumentar la seguridad vial en las rutas
escolares, hecho por cuatro ejes: 1) Guardia de los cruces 2)
Participacion ciudadana 3) Entrenamiento a los nifios y 4)
Proyectos de infraestructura.[”

Vancouver, Canada. Restriccion de estacionamiento en los
viernes en la zona escolar de la Canyon Heights Elementary. [/

Ejemplos de School Streets — Calles Escolares (programa de
restriccion temporal de paso en el periodo de llegada y recogida
al transito motorizado en una calle cercana a una escuela):

Requerimientos institucionales

+ Cambios normativos para la restriccion de paso de vehiculos particula-
res en el horario de entrada y salida de clases.

» Acciones de participacién ciudadana y de comunicacion social para for-
talecer los procesos de formulacién e implementacién y aumentar la ad-
hesion de la comunidad

+ Campafas educativas y de informacion a la poblacién dirigidas principal-
mente al cambio de hébito de los conductores.

1 Ciudad de México, México. Caminabus: programa de
transporte escolar a pie guiado por padres de familia o adultos
voluntarios para promover la movilidad activa de los nifios para

* Reino Unido [
* Bolzano, Italia[”
« Cambridgeshire, Canada[”

Referencias

Global Street Design Guide [7, (NACTO,
2016a)

Sostenibilidad y seguridad. Vision y guia

para lograr cero muertes en las vias [/
(WRI México, 2019)

Referencias

caminitos de la escuela de menos de 1,5km. [ 7 Imagen: Aldo
Gonzélez.

Guia de Disefio de Entornos Escolares [

(Madrid Salud, 2017)

Designing streets for kids [/
(NACTO, 2020)

Publicaciones, guias, sitios y documentos técnicos

con informaciones mas detalladas para
profundizacién sobre el tipo de medida

Toolkit. Herramienta para la implementa-
cién de Caminos Seguros a la Escuela. En
la region de América Latinay el Caribe [/
(Ponce de Le6n & Koinange, 2019)
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Descripcion de atributos

Modos

Principales modos de transporte abarcados en la medida

."o

A Pie Peatones y personas con movilidad reducida.

&

Bicicleta Bicicletas convencionales, eléctricas y otros vehiculos no motorizados.

Transporte publico colectivo Omnibus.

Automoviles, camionetas, motocicletas y vehiculos utilitarios particulares
de pasajeros.

D
=1

Transporte privado individual

Taxis, transporte por aplicacion (ridehailing), remises, transporte escolar, transporte

Otros servicios de pasajeros .
empresarial.

Camiones, camionetas, vans, utilitarios, motocicletas, bicis cargo y otros tipos de

Transporte de carga . } o L .
P 9 vehiculos destinados al transporte de carga y distribuciéon de mercancias.

oD

Tipos de intervencion

Tipo de intervencion Principales areas de intervencion necesarias para llevar a cabo la medida
Infraestructura Intervenciones con ejecucién de obras
Operacién Acciones que involucren la operacién de servicios de transporte

Acciones que involucren algun tipo de cobro o subsidios, ya sea a los ciudadanos en

Econémicos . . . o
general 0 a usuarios de infraestructuras o servicios de transporte especificos.

Acciones que involucren medidas normativas sobre el uso de infraestructuras o

Regulatorios . . ) . )
servicios de transporte u otros tipos de intervenciones regulatorias.

Acciones que requieran cambios significativos en la organizacion institucional o que

Institucional / Capacitacion . N .
involucren esfuerzos de capacitacion de profesionales.

Acciones que contengan componentes criticos de comunicacién social, basadas en
Comunicacion / Educacion difusion de informacion o esfuerzos direccionados a través de campafias de
comunicacién dirigidas a la poblacién en general o a grupos sociales especificos.

Fiscalizacion Acciones que requieran componentes criticos de fiscalizacion.

Horizonte de implementacion

Horizonte de implementacion Marco temporal de referencia para implementacion

Corto Plazo R N | | 2 afios
Mediano Plazo | NN | Entre 2y 5 afios
Largo Plazo | | N Mas de 5 afios

Costo econémico

Costo econémico Nivel de inversion necesario

Medidas sin ejecucién de obras. Requiere Unicamente cambios institucionales, normativos y culturales

Bajo - = g ., . . . ., . L, R
=== en la gestion de los recursos existentes o acciones cuya ejecucion exige escasa adquisicion de material.

Mediano - S g Medidas con adquisicion de materiales o ejecucion de obras de pequefio porte.

Alto - s Medidas con ejecucion de obras de gran porte o adquisicion de materiales de elevado costo.




Medidas de movilidad urbana sostenible

Aplicabilidad

Aplicabilidad

Porte de las ciudades en donde es mas aplicable la medida

Se refiere a las localidades INE con menos de 5.000 habitantes en el Censo INE 2011, que no
integran ni el conurbano metropolitano ni el conglomerado CIU. Se configuran como

:fl?auneansa(splfg)alldades @ conglomerado PLU cuando guardan contigliidad espacial con otra, caso de las localidades bi
o tridepartamentales y aquellas con su ejido configurada como otra localidad. Clasificacion
segun Martinez, Delgado y Altmann (2016)
Se refiere a los conglomerados urbanos que cumplen las siguientes condiciones: localidades
Ciudad intermedia @ INE con mas de 5.000 habitantes en el Censo de 1996, con protagonismo socioeconémico y/o

del Uruguay (CIU)

cultural, que no integran el conurbano metropolitano. Clasificacién segin Martinez, Delgado y
Altmann (2016)

Area Metropolitana ‘
de Montevideo (AMM)

Area metropolitana o conurbano metropolitano de Montevideo. Se refiere a un conglomerado
en forma de ameba desplegada sobre tramos de rutas de acceso/salida a Montevideo, que a
su vez contiene una red de vinculos transversales y un menguado protagonismo de y en
entornos rurales agroproductivos. Incluye a Montevideo urbano y a 78 localidades INE en los
departamentos de Canelones y San José. Clasificacion segin Martinez, Delgado y Altmann
(2016)

Objetivos generales

Objetivos generales

Principales objetivos generales con los que contribuye la medida

Seguridad vial

Reducir muertes y lesiones graves en el transito

Reducir emision
de contaminantes locales

Reducir emisiéon de contaminantes con efectos nocivos para la salud publica: material
particulado (PM10y PM2.5), diéxido de azufre (SO,), diéxido de nitrégeno (NO,), ozono
troposférico (O3) y monéxido de carbono (CO).

Reducir emisiones de GEI

Reducir emision de gases de efecto invernadero (que contribuyen al calentamiento global).

Reducir el uso del transporte individual Reducir el nimero de viajes y/o distancia recorrida en automéviles y motocicletas.

Incentivar la movilidad activa

Crear incentivos para aumentar el uso de la bicicleta y los desplazamientos a pie.

Reducir tiempos de viaje

Reducir los tiempos de viaje, principalmente en modos sostenibles (a pie, bicicleta,
TPC), ya sea a bordo de vehiculos, en espera o de acceso.

Asegurar disponibilidad de servicio TPC

Crear una red de transporte publico colectivo con amplia cobertura geogréfica, lineas
con frecuencia adecuada y sin barreras de acceso al servicio.

Mejorar la calidad del servicio de TPC en términos de seguridad, sostenibilidad,

Mejorar la calidad del servicio de TPC capacidad, confort y confiabilidad de la flota vehicular, infraestructura, sistemas de

apoyo e informacién sobre el sistema.

Reducir barreras econémicas para el
acceso a los servicios de transporte

Reducir el nivel de gasto en transporte en relacion al presupuesto familiar.

Recalificacion urbana
y de espacios publicos

Mejorar la seguridad, capacidad y confort del ambiente construido y de los espacios
urbanos en general, tanto para la circulacion como para la permanencia y convivencia.

Acceso a oportunidades

Aumentar y mejorar distribucién de la accesibilidad de la poblacién a empleos,
educacion, servicios, comercio y areas de recreacion con TPC, bicicletas y a pie
reduciendo desigualdades de acceso existente entre diferentes niveles de ingreso,
entre géneros y grupos etarios.

Fortalecer la planificacion, gestién

y control de la movilidad urbana

Promover la democratizaciéon de los procesos de planificacion y el fortalecimiento de
las instituciones responsables por la movilidad urbana.
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Red peatonal A1
y caminabilidad

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa
+ Recalificacién urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

S BN NN\ » Crear tramas urbanas que favorezcan la caminata y los modos activos

* Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso recrea-
tivo y social

S + Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacién del espacio publico por las personas

+ Aumentar el acceso a oportunidades por modos activos

* Mejorar laimagen urbana del espacio publico

Descripcion

La movilidad peatonal requiere veredas seguras y accesibles, pero para
transformar los viajes a pie en una alternativa real y atractiva, es fundamen-

tal pensar también en las escalas de barrio y de la ciudad como un todo,
desde el origen hasta el destino de los desplazamientos. Las ciudades de-
ben buscar la conformacién de una verdadera red de caminabilidad conec-
tada, de proximidad, a escala humana, inclusiva, permeable, diversa y
densa. La planificacién, el disefio, la implementacion y el mantenimien-
to de la infraestructura urbana debe tener siempre como criterio funda-
mental y objetivo _c:t_entral el confor_mar una red peatonal adgguada que
asegure las condiciones necesarias para hacer de la movilidad a pie

una alternativa seguray atractiva para cualquier desplazamiento y para
todo tipo de personas, no sélo adultos en plena forma fisica, sino también y
principalmente para la gran diversidad de caminantes que habitan las ciu-
dades: niflos y nifas, ancianos, mujeres embarazadas, personas con disca-
pacidades, personas cargando bolsasy carritos de compras, entre otros.

Las medidas de intervencion en el disefio vial y de la trama urbana pue-
den incluir revision de dimensiones de las manzanasy lotes, anchos de
calles, anchos de las veredas, peatonalizaciones, continuidad de las re-
des de circulacién peatonal, conectividad y permeabilidad del tejido

urbano, plantas bajas activas.

Algunos de los principales elementos para crear una red de caminabilidad son:

+ Conectividad de las calles: Una red de calles con alta densidad de inter-
secciones permite multiples posibilidades de rutas y reduce las distan-
cias entre los puntos de origen y destino. La conectividad de las calles
incentiva los desplazamientos a pie.

+ Tamafo y geometria de las manzanas: Manzanas mas cortas, accesos y
alternativas de ruta que aseguren permeabilidad.

» Veredas y cruces amplios, accesibles y seguros: Cada tramo de la
red peatonal debe permitir el libre desplazamiento sin obstaculos ni
riesgos de incidentes evitables, y buscar asegurar visibilidad para el
campo de vision de los diversos modos.

» Plantas bajas activas: Se entiende como planta baja activa las facha- @
das de un edificio que a nivel de calle son visualmente permeables, con
fuerte interrelacion con la calle, en algunos casos con usos comerciales,
recreativos o de servicios y que permite el acceso directo del espacio
publico. Las plantas bajas activas contribuyen con la movilidad activa y
estimulan el uso del espacio por las personas.
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* lluminacioén, arbolado, mobiliario y sistemas de navegacién peatonal:
La infraestructura urbana debe buscar proveer proteccién, crear
ambientes favorables al caminar, contribuir con mejorar el microcli-
ma urbano y ofrecer elementos de soporte como bancos para des-
canso o tachos de basura en donde sean mas necesarios.

Requerimientos institucionales

Esa medida requiere accion integrada con la politica de gestién del uso del
suelo y el involucramiento de diversos sectores estatales y no estatales.
Implica la revisién de la normativa referente a tamafios minimos y maximos
de fraccionamientos y usos del suelo.

KKK IR =S

Buenas practicas
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1 Victoria-Gasteiz, Espafia. Estudio de movilidad y espacio 1 Buenos Aires, Argentina. Plan Buenos Aires Camina. Imagen:
publico: Red Peatonal. Imagen: https://www.vitoria-gasteiz.org/ https://www.infobae.com/sociedad/2018/10/17/el-gobierno-
wb021/was/contenidoAction.do?idioma porteno-proyecta-implementar-corredores-peatonales-que-

=es&uid=75d35ab4_118eeb0d730__7fe0 permitan-unir-los-barrios-caminando/
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1 Melbourne, Australia. Walking Plan 2014-17: plan de accién

para la consolidacion de la red peatonal de la ciudad.[”
Imagen: https://participate.melbourne.vic.gov.au/download_

file/205/176

Referencias

Ciudades mas seguras mediante el disefio. ~ Cidades de Pedestres. A Caminhabilidade  Guia de boas praticas para os espagos
Lineamientos y ejemplos para promoverla N0 Brasil e no Mundo[7 (Andrade & Linke,  publicos da cidade de S&o Paulo [

seguridad vial mediante el disefio urbanoy ~ 2018) (Prefeitura de Sdo Paulo, 2016)
vial [ (WRI México, 2016a)

Streetfight. Handbook for an urban La Estrategia Espafola de Movilidad
Global Street Design Guide [/} revolution [/ (Sadik-Khan & Solomonow, Sostenible y los Gobiernos Locales [
(NACTO, 2016a) 2018) (FEMP, 2010)
Ciudades para la gente [ (Gehl, 2010) Plano Diretor Estratégico de Séo Paulo[”

(Prefeitura de Sao Paulo, 2014)


https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://gehlpeople.com/shopfront/cities-for-people-2010/
https://itdpbrasil.org/cidades-de-pedestres/
https://itdpbrasil.org/cidades-de-pedestres/
www.jsadikkhan.com/streetfight-the-book.html
www.jsadikkhan.com/streetfight-the-book.html
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/marco-regulatorio/plano-diretor/texto-da-lei-ilustrado/
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/wp-content/uploads/2016/12/2017-02-03-visualizacao.pdf
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/wp-content/uploads/2016/12/2017-02-03-visualizacao.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://participate.melbourne.vic.gov.au/walkingplan
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Peatonalizaciones

y calles compartidas
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Objetivos generales

+ Seguridad vial

» Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

* Reducir el uso del transporte individual

* Incentivar la movilidad activa

+ Recalificacion urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

+ Reducir el riesgo de atropellamientos

» Ofrecer a los peatones mas comodidad en sus viajes

* Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso recrea-
tivo y social por las personas

» Contribuir en la promocioén del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacion del espacio publico por las personas

* Mejorar la estética del espacio publico

* Aumentar el atractivo comercial y turistico

Descripcion

Consiste en la conversion de calles convencionales para el uso com-
partido o exclusivo para peatones, con la finalidad de fortalecer su rol
como espacio para la circulacion y estadia de personas en lugar de sim-
ple paso de vehiculos motorizados. La Parte IV aborda temas de disefio
de calles peatonales, calles compartidas comerciales y calles compar-
tidas barriales o calles de juego.

Las calles peatonales son vias disefiadas para el uso exclusivo de peatones.
El acceso de vehiculos es controlado y limitado a los vehiculos de emer-
gencias y con autorizaciones especiales.

Por otro lado, las calles compartidas son vias con disefio dedicado a la esta-
diay ala circulacion de peatones que permiten también la circulacién vehi-
cular, pero de bajo flujo y a velocidad reducida. Mientras que los
peatones son el elemento central y prioritario de disefio en toda la sec- @
cién, a los vehiculos comunmente se les permite circular sélo en partes es-
pecificas de la seccion vial, que pueden ser delimitadas con separadores
fisicos.

Es importante observar el potencial de la calle tomando en cuenta su inser-
cion en el contexto social, econdmico, urbano, vial, histérico y estético, pero
también sus limitaciones antes de realizar la intervencion.

El gobierno departamental debera definir los estandares para el disefio
de las calles peatonales y compartidas que, dependiendo del contexto
y de la disponibilidad de recursos, pueden incluir:

+ Eliminacién de la delimitacion fisica entre la vereday la calzada, @
+ Reforma del pavimento,
+ Sistemas de informacion para navegacion peatonal,
» Intervenciones de urbanismo téactico,
+ Delimitacién de las areas de carga y descarga,
» Infraestructura de biorretencion para mejorar el sistema de drenaje urbano,
* Implantacién de mobiliario urbano para el usoy estancia de las personas.
P. ej. bancos, mesas, cestos de basura, patio de juegos,
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» Implantacién de arboles y areas ajardinadas,

* Intervencion en el disefio vial e implantacién de elementos para el transi-
to calmado. P. ej. bolardos, chicanas, cambio en el tipo de pavimento,
cambios en la texturay en los colores del pavimento, sefializacion,

« Limitacién de la velocidad méaxima (p. ej. 10 km/h o 20 km/h en calles
compartidas y 10 km/h en las peatonales)

&

También se puede implementar peatonalizaciones temporales para al-
gun objetivo especifico, como ofrecer espacio de ocio en fines de se-
manay feriados, peatonalizaciones en areas escolares o para un evento.

Requerimientos institucionales

+ Cambios normativos para reglamentar el uso de los espacios que seran
peatonalizados o convertidos en calles compartidas (prohibicién del
transito motorizado, reduccién de la velocidad maxima permitida de
paso, etc.)

+ Coordinacién intersectorial para el disefio e implementacioén, principal-
mente con servicios urbanos como iluminacién, saneamiento, desarrollo
urbanoy otros, asi como para atender necesidades de transporte de car-
ga en el disefio de la nueva infraestructura y en la reglamentacion de
operacion.

» Acciones de participacion ciudadana en la planificacién y de comunica-
cion social en la implementacion, en especial para calles compartidas,
que requieren cambios de habito de conductores.

Buenas practicas

e ” _ ; .-f" .." - I ee———

1 Montevideo, Uruguay. Calle Washington, Ciudad Vieja: calles 1 Fortaleza, Brasil. Peatonalizacién de la Travessa Crato, calle

compartidas en centro histérico, con medidas de transito comercial en el centro de la ciudad, [/, como parte del programa
calmado, con vereda y calzada a nivel, bolardos separadores y de intervenciones de transito calmado y priorizacion peatonal de
pavimento empedrado para reducir la velocidad vehicular y Fortaleza que han ganado destaque internacional.[” Imagen:

promover condiciones més seguras para compartir espacio con Suzana Nogueira.
personas a pie.[ 7 Imagen: Diego Battiste


https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/ciudad-y-urbanismo
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/ciudad-y-urbanismo
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/ciudad-y-urbanismo
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/ciudad-y-urbanismo
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/ciudad-y-urbanismo
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/ciudad-y-urbanismo
https://www.who.int/publications/i/item/WHO-NMH-PND-2019-9
https://www.who.int/publications/i/item/WHO-NMH-PND-2019-9
https://www.fortaleza.ce.gov.br/central-multimidia/videos/prefeitura-requalifica-travessa-crato-no-centro-da-capital
https://www.who.int/publications/i/item/WHO-NMH-PND-2019-9
https://www.who.int/publications/i/item/WHO-NMH-PND-2019-9
https://www.who.int/publications/i/item/WHO-NMH-PND-2019-9
https://www.who.int/publications/i/item/WHO-NMH-PND-2019-9
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1 San José de Mayo, Uruguay. Paseo de los Constituyentes. 1 San Pablo, Brasil. Paulista Aberta: Peatonalizaciéon temporal
Imagen: Diego Battiste en los domingos. [ 7 Imagen: Marcela Kanitz.

1 Montevideo, Uruguay. Espacios libres de motores:

eatonalizacion provisional en Av. 18 de julio y rambla. Tras la
andemia de COVID-19, en algunos fines de semana la Av. 18 de
ulioy la rambla estan cerradas para el transito de vehiculos.[”
Imagenes: https://montevideo.gub.uy/noticias/movilidad-y-
transporte/18-y-rambla-vuelven-a-ser-peatonales-este-fin-de-
semana



https://montevideo.gub.uy/noticias/movilidad-y-transporte/18-y-rambla-vuelven-a-ser-peatonales-este-fin-de-semana
https://montevideo.gub.uy/noticias/movilidad-y-transporte/18-y-rambla-vuelven-a-ser-peatonales-este-fin-de-semana
https://montevideo.gub.uy/noticias/movilidad-y-transporte/18-y-rambla-vuelven-a-ser-peatonales-este-fin-de-semana
https://montevideo.gub.uy/noticias/movilidad-y-transporte/18-y-rambla-vuelven-a-ser-peatonales-este-fin-de-semana
https://www.archdaily.com.br/br/928149/paulista-aberta-os-impactos-para-visitantes-e-moradores-apos-quatro-anos-do-programa
https://www.archdaily.com.br/br/928149/paulista-aberta-os-impactos-para-visitantes-e-moradores-apos-quatro-anos-do-programa
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1 Montevideo, Uruguay. Calle Nuestra Sefiora de la Encina,
Palermo. Calle de barrio compartida (calle de juego), en un Unico
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nivel, con elementos de calmado de transito y velocidad méaxima

10km/h. Imagen: Valentina Vincent

Referencias

Ciudades mas seguras mediante el
disefio. Lineamientos y ejemplos para
promover la seguridad vial mediante el
disefio urbano y vial [ (WRI México, 2016)

Global Street Design Guide [ (NACTO,
2016a)

La Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible y los Gobiernos Locales [
(FEMP, 2010)

Proceso de peatonalizaciéon y nueva
sociabilidad. Los casos de Sevillay Malaga
[7/(Centro de Estudios Andaluces, 2009)

1 Oaxaca, México. Peatonalizacion de calle Macedonio Alcal3,
en el centro histérico de la ciudad. Imagen: David Escalante.

1 Ciudad de México, México. Calle 16 de septiembre, en el

centro historico, redisefiada como calle compartida priorizando
los peatones, con la calzada a nivel con bolardos delimitando el
area compartida con el flujo vehicular. Imagen: David Escalante

« Puebla, México. Calle 6 Sur, con disefio tipo calle compartida
utilizando macetas y mobiliario urbano para delimitar seccion
con circulacién vehicular permitida. Imagen: David Escalante.

Seattle pedestrian master plan 5-year
implementation plan and progress report
[7 (Seattle Department of Transportation,
2019)

Vialidad ciclo-inclusiva. Recomendaciones
de disefo[7 (Ministerio de Vivienda y
Urbanismo de Chile, 2015)


https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.centrodeestudiosandaluces.es/datos/factoriaideas/ifo2_09.pdf
https://www.centrodeestudiosandaluces.es/datos/factoriaideas/ifo2_09.pdf
https://www.centrodeestudiosandaluces.es/datos/factoriaideas/ifo2_09.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
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Recalificacion de veredas A3
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Objetivos generales

+ Seguridad vial

» Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

* Reducir el uso del transporte motorizado individual
* Incentivar la movilidad activa

+ Recalificacion urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

+ Garantizar la libre circulacién del peatén por vereda

» Reducir el riesgo de atropellamientos

» Ofrecer a los peatones mas comodidad en sus viajes

* Mejora de los viajes peatonales y de la movilidad del cuidado
* Aumentar el uso del espacio publico por las personas

* Mejorar la calidad estética del espacio publico

* Aumentar la permeabilidad del suelo

* Reducir el riesgo de inundaciones

Descripcion

Las calles son areas de convivencia entre diferentes funciones y usos, pero
también de disputa, en los cuales los peatones, ciclistas fueron sistematica-
mente descuidados y marginalizados en favor de los vehiculos particulares
motorizados. Con eso, el espacio para las personas ha quedado reducido,
descalificado e insuficiente.

La reversion de esa situacion requiere priorizar la recalificacion de veredas
para un uso pensado y construido para las personas. Esta debe ser una de
las acciones centrales de planificacion y gestién de la movilidad urbana,
incluso como componente basico de otras medidas.

Esta medida consiste en elaborar e implementar planes de recalifica-
cién de veredas de las ciudades, lo que incluye: la definicién de estan-
dares para el disefio de las veredas, metodologia para identificacion de
calles prioritarias, estrategias para la implantacién de la infraestructu-

ra, revision de los marcos normativos y fiscalizacion.

El disefio de las veredas debe de adaptar y ampliar el espacio para poder
contener las diferentes funciones del espacio: circulacién de personas con
diferentes capacidades, el acceso a los predios o espacios adyacentes, y de
servicios como mobiliario urbano, mesas o bancas para estar, vegeta-

cién, entre otros elementos.

Las intervenciones pueden darse gradualmente, y el costo econdmico y el
horizonte de implantacion dependeran de la escala deseada y del tipo de in-
tervencion. Para la recalificaciéon sélo de algunas calles prioritarias con estra-
tegia de urbanismo tactico, por ejemplo, el costo econémico es mas bajoy el
horizonte de implementaciéon mas corto. Esas acciones temporarias pueden
ser el punto de partida para intervenciones definitivas, para desarrollar solu-
ciones mas adecuadas y tomar decisiones mas informadas sobre medidas de
mediano y largo plazo y costo més elevado.
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Creacion de estandares de disefio de las veredas:

» Determinacién de anchos minimos de las veredas, segun las funciones
y el area de la ciudad, para cada zona de la vereda: servicio, circulaciéon @@
y acceso,

+ Determinacion de distancias maximas entre cruces peatonales,

* Prohibicion de pendientes transversales,

» Determinacion de la pendiente longitudinal maxima,

* Implantacién de piso tactil y vados,

+ Definicién de tipos de pavimento adecuados al uso y que atiendan a los
criterios de accesibilidad universal en la zona de circulacion. Deben ser
firmes, estables, resistentes y antideslizantes garantizando la circulaciéon
de todo tipo de usuario (nifios, nifas, personas mayores, personas en si-
llas de ruedas, personas con restriccion de movilidad, etc.),

» Definicidn de alternativas de infraestructura verde y biorretencién en la
zona de servicio y acceso para evitar la formacioén de charcos,

+ Recomendaciones de alternativas de especies de arboles nativas y ade-
cuadas al paisaje urbano,

+ Sugerencias de mobiliario urbano adecuados al contexto y estética local.
Cestos de basura, bancos, parklets, fuentes, bebederos, etc.

+ Directrices del tipo de iluminacién adecuada a la circulacién de los peatones,

» Definicion de estrategia para el uso de intervenciones de urbanismo tac-
tico: materiales, mobiliario urbano, monitoreo de la intervencion y plazo
para convertirla en definitiva.

Aunque la responsabilidad por la vereda sea del padrén frentista, se reco-
mienda al gobierno departamental encargarse de recalificar las veredas ubi-
cadas en calles de interés publico, comerciales, veredas con gran flujo
peatonal, con alta incidencia de atropellamientos, calles en que pase trans-
porte publico, areas escolares, frentes de servicios publicos como oficinas de
gobierno, mercados de abasto, teatros, etc. Una vez definido el estandar de
vereda, el gobierno departamental debera crear incentivos para la realizacién
de adecuaciones de veredas por parte de la poblacién y fiscalizarlo efectiva-
mente o, alternativamente, crear programas para hacerse cargo de los cam-
bios, tratando temas de costeo y responsabilidades de esas intervenciones
de forma compatible con la legislacién vigente relativo a las atribuciones de
los frentistas. A largo plazo, de la misma forma que los gobiernos son respon-
sables por las calzadas, también deberian asumir la responsabilidad por la
construccion y mantenimiento de las veredas, o que requiere una transicion
en el marco normativo, asi como en el costeo y en las estructuras de gestion.

Requerimientos institucionales

» Revision o adecuacién de los marcos normativos respecto a la responsa-
bilidad sobre las obras y mantenimiento de las veredas.

» Creacion de areas técnicas (direccion, departamento, gerencia) respon-
sables por los temas relacionados a los peatones dentro de la estructura
del gobierno departamental. Es muy comun la existencia de areas res-
ponsables por la infraestructura vial, el transito y el transporte publico,
dejando a la infraestructura peatonal sin responsables claros, “huérfana”
o enun limbo, tratada como un tema secundario y sin una vision integral.

» Reforzar la coordinacién intersectorial para considerar de forma consisten-
te y sistematica las necesidades de peatones en la planificacion, disefio,
implementacion y mantenimiento de la infraestructura urbana, de los c6di-
gos de construccién, de la red vial y los sistemas de transporte en general.

* Incorporar la infraestructura peatonal como rubro prioritario dentro de
los gastos publicos en movilidad urbana, incluyendo programas de reca-
lificaciéon de veredas en areas prioritarias.

&
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Buenas practicas

1 Ciudad de México, México. Uso de intervenciones temporales
para recuperacion de espacio para peatonesy ciclistas en el
Zocalo, una de las plazas publicas mas embleméticas de la
ciudad. Imagen: Fernanda Rivera.

1 San Pablo, Brasil. Recalificacién de vereda en calle comercial
Oscar Freire. A través de un acuerdo entre comerciantes 'y
gobierno se hizo la recalificacion de la calle Oscar Freire que
incluyo retirada del area de estacionamiento vehicular para
ampliacion del espacio del peatén, cambio del pavimento de la
vereda, instalacion de mobiliario urbano, cambio de la
iluminacién con atencion a la accesibilidad universal y
soterramiento del cableado Imagen: Mariana Novaski.

« Ciudad de México, México. Ejemplo de vereda en el centro
histérico de la ciudad, con superficie regular, franja de
circulacién ampliay libre de obstaculos, mobiliario urbano,
arborizacioén y jardines, rampas de acceso y seméaforo para cruce
peatonal. Imagen: Dana Corres.
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1T Montevideo, Uruguay. Av. Agraciada, Paso Molino: veredas 1 Campo Grande, Brasil. Programa “Reviva Campo Grande”: La
con rampas, pavimento podotactil, cruces elevados y orejas. Recalificacién de la calle comercial 14 de Julio es parte del
Imagen: Diego Battiste rograma que prevé un paquete de obras de recalificacién de

espacios publicos del centro de la ciudad de Campo Grande. En

la vereda estan bien definidas las tres zonas; servicio, circulacién

y acceso. [’ Imagen: http://www.campogrande.ms.gov.br/

41 San Pablo, Brasil. Extension de vereda con urbanismo tactico
en la Calle Galvao Bueno. Calle comercial con gran presencia de
personasy circulacion peatonal. El gobierno retir6 el area de
estacionamiento vehicular para ampliar el espacio de las
personas con elementos de urbanismo tactico (pintura en el
pavimiento, bolardos, bancos). Imagen: Katja Taubert, 2021.

Referencias

Global Street Design Guide [/ Five Year Plan for Sidewalk and Street

(NACTO, 2016a) Reconstruction [ 7 (City of Cambridge,
2021)

Cidades de Pedestres. A Caminhabilidade no

Brasil e no Mundo [ 7, (Andrade & Linke, Sidewalk Master Plan / ADA. Transition

2018) Plan Update [ (City of Austin, 2016)

La Estrategia Espafiola de Movilidad Sidewalk Prioritization Plan [ (City of

Sostenible y los Gobiernos Locales [ Shoreline, 2018)

(FEMP, 2010)

Guia de boas praticas para os espagos
Seattle pedestrian master plan 5-year publicos da cidade de Sao Paulo [
implementation plan and progress report (Prefeitura de Sao Paulo, 2016)
[7) (Seattle Department of Transportation,
2019)

cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-
concurso-internacional-de-inovacao-urbana/

Requalificagdo de areas comerciais. A
parceria entre a associagao de lojistas e a
prefeitura municipal no projeto da rua
Oscar Freire. Sdo Paulo [ (Solugbes Para
Cidades, 2013)

Rua para Pedestres: a requalificagéo da
rua 14 de julho em Campo Grande [,
(Solugdes Para Cidades, 2020)


https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://itdpbrasil.org/cidades-de-pedestres/
https://itdpbrasil.org/cidades-de-pedestres/
https://itdpbrasil.org/cidades-de-pedestres/
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.seattle.gov/Documents/Departments/SDOT/PedestrianProgram/SPAB/Documents/2020_2024_PMP_ImplemPlan_v8_Main_Report_Opt.pdf
https://www.cambridgema.gov/Departments/publicworks/Initiatives/fiveyearplanforsidewalkandstreetreconstruction
https://www.cambridgema.gov/Departments/publicworks/Initiatives/fiveyearplanforsidewalkandstreetreconstruction
https://www.cambridgema.gov/Departments/publicworks/Initiatives/fiveyearplanforsidewalkandstreetreconstruction
https://austintexas.gov/sites/default/files/files/Public_Works/Street_%26_Bridge/Sidewalk_MPU_Adopted_06.16.2016_reduced.pdf
https://austintexas.gov/sites/default/files/files/Public_Works/Street_%26_Bridge/Sidewalk_MPU_Adopted_06.16.2016_reduced.pdf
https://www.shorelinewa.gov/home/showpublisheddocument?id=39316
https://www.shorelinewa.gov/home/showpublisheddocument?id=39316
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/wp-content/uploads/2016/12/2017-02-03-visualizacao.pdf
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/wp-content/uploads/2016/12/2017-02-03-visualizacao.pdf
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/wp-content/uploads/2016/12/2017-02-03-visualizacao.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2013/08/AF_07_SP_REURBANIZACAO%20OSCAR%20FREIRE_Web.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2013/08/AF_07_SP_REURBANIZACAO%20OSCAR%20FREIRE_Web.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2013/08/AF_07_SP_REURBANIZACAO%20OSCAR%20FREIRE_Web.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2013/08/AF_07_SP_REURBANIZACAO%20OSCAR%20FREIRE_Web.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2013/08/AF_07_SP_REURBANIZACAO%20OSCAR%20FREIRE_Web.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2020/09/Campo_Grande_rua_14_julho.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2020/09/Campo_Grande_rua_14_julho.pdf
https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2020/09/Campo_Grande_rua_14_julho.pdf
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
www.campogrande.ms.gov.br/cgnoticias/galerias/requalificacao-da-14-de-julho-e-finalista-em-concurso-internacional-de-inovacao-urbana/
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Cruces seguros Al

Objetivos generales

+ Seguridad vial
» Incentivar la movilidad activa
» Recalificacién urbanay de espacios publicos

I NN\ E— Objetivos especificos

» Reducir el riesgo de atropellamientos

((
((

Descripcion

Esta medida consiste en redisefar los cruces bajo criterios de sistemas segu-
rosy de accesibilidad universal, priorizando al peatdn frente a los otros modos.

El disefio y la adaptaciéon de cualquier interseccién debe pensar en las si-
guientes estrategias:

» Disefo de intersecciones compactas

+ Simplificacién de la geometria para una mejor legibilidad y uniformidad.

» Analisis de la intersecciéon como parte de una red vial.

+ Integracion del factor tiempo de cruce en el disefio.

* Aumento del espacio peatonal.

* Prioridad al peatdny a las personas mas vulnerables como nifios y nifas,
adultos mayores, personas con capacidades diferentes.

Eltipo de intervencién varia segun con la jerarquia de las vias que compo-

nen el cruce, con el uso y con la disponibilidad de recursos de la ciudad.

Los elementos mas utilizados en la promocién de los cruces seguros son: @@

» Extension de la vereda junto al cruce (para reducir las distancias de cru-
ce a pie entre veredas);

« Reduccién de los radios de giro (para reducir la velocidad de vehiculos en
las conversiones y ampliar el espacio para aumentar la visibilidad);

« Continuidad de veredas con cruces peatonales (rampas y cebras) en el

recorrido del peaton.

Areas de resguardos a los peatones (con area suficiente y libres de obs-

taculos);

» Semaforizacionyadecuacién de tiempos de verde para peatones (que no
obliguen a las personas a acelerar el paso ni impongan tiempos excesi-
vos de espera), y que no impongan cruces en varias etapas;

- Sefalizacion vertical (adecuada, suficiente, visible, comprensible);

» Senalizacién horizontal;

+ Rotondas o mini-rotondas accesibles (con disefio que priorice la seguri-
dad y asegure condiciones adecuadas a peatones);

* Vados o rampas para accesibilidad universal.

OO

En términos de planificacion, el tratamiento de intersecciones y la imple-
mentacioén de cruces seguros debe ser parte de toda y cualquier interven-
cion vial, implementacion de sistemas de transporte o proyectos de
recalificacion urbana. También deben ser asegurados cruces seguros al mo-
mento de la planificacion, disefio e implementacion de centros generadores
de viaje, principalmente aquellos con frecuencia de personas con algun tipo
de vulnerabilidad, con dificultades de locomocién o en los que, de forma ge-
neral, la existencia de barreras de acceso represente la exclusién a servicios
esenciales, como hospitales, escuelas o centros de atencion al publico.
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Ya que no es factible implementar medidas de seguridad vial y de accesibi-
lidad simultaneamente en todos los cruces de la ciudad, es importante es-
tablecer criterios de priorizacion. Para esto hay que considerar el riesgo de
siniestro de transito, flujo peatonal y la presencia de nifios, nifias, personas
mayores y personas con restriccion de movilidad, de acuerdo con los datos
disponibles.

La Parte IV aborda los principales aspectos y elementos de disefio de estos@
espacios.

Requerimientos institucionales

» Crearoactualizar el marco normativoy las referencias técnicas para dise-
fo de cruces peatonales, interseccién y disefio vial en general para aten-
der las necesidades de seguridad, accesibilidad universal y nivel de
servicio compatibles con todo tipo de necesidades y usuarios, incluyendo
nifos y nifas, personas adultas mayores y personas con discapacidad.

» Reforzar la coordinacion intersectorial para considerar de forma consis-
tente y sistematica las necesidades de peatones en la planificacién, dise-
fo, implementacién y mantenimiento de la infraestructura urbana, de los
coédigos de construccion, de la red vial y los sistemas de transporte en
general.

» Enciudades atravesadas por rutas nacionales, con flujo vehicular de paso,
asegurar coordinacion entre los diferentes niveles de gobierno (nacional,
departamental y municipal) para asegurar soluciones viales seguras en los
tramos dentro del ambiente urbano, principalmente para peatones.

1 San José de Mayo, Uruguay. Plaza 33 Orientales: cruces 1 San Pablo, Brasil. Cruce peatonal a nivel. Imagen: German
peatonales con rampa de acceso a la vereda y sefializacién Freiberg.

horizontal. Imagen: Diego Battiste.
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1 Pamplona, Espaiia. Paso peatonal iluminado en la avenida de
Sancho el Fuerte. El paso peatonal iluminado con luces LED es

arte de una prueba piloto del Plan de Seguridad Vial 2020-2022.
[7/ Imagen: https://www.pamplona.es/fr/node/38788

1 Cascavel, Brasil. Extension de vereda junto al cruce en Av. 1 Porto Alegre, Brasil. Rotonda en la Calle Jodo Alfredo. Antes y
Brasil: reduccion de la distancia de cruce para los peatones, después de la implementacién de una rotonda en la calle Jodo

eliminacion de estacionamiento vehicular irregular cerca del Alfredo con urbanismo tactico. La rotonda obliga la disminucién
cruce y reduccion de la velocidad vehicular en el giro de velocidad vehiculary evita las colisiones frontales. [ 7 Imagen:

aumentando la seguridad. Imagen: Mariana Novaski. Daniel Kener Neto.


https://wribrasil.org.br/pt/blog/2020/05/antes-da-covid-19-porto-alegre-devolveu-rua-para-pedestres-com-urbanismo-tatico
https://wribrasil.org.br/pt/blog/2020/05/antes-da-covid-19-porto-alegre-devolveu-rua-para-pedestres-com-urbanismo-tatico
https://wribrasil.org.br/pt/blog/2020/05/antes-da-covid-19-porto-alegre-devolveu-rua-para-pedestres-com-urbanismo-tatico
https://wribrasil.org.br/pt/blog/2020/05/antes-da-covid-19-porto-alegre-devolveu-rua-para-pedestres-com-urbanismo-tatico
https://wribrasil.org.br/pt/blog/2020/05/antes-da-covid-19-porto-alegre-devolveu-rua-para-pedestres-com-urbanismo-tatico
https://www.pamplona.es/fr/node/38788
https://www.pamplona.es/fr/node/38788
https://www.pamplona.es/fr/node/38788
https://www.pamplona.es/fr/node/38788
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1 San Pablo, Brasil. Interseccion con rotonda debidamente
sefalizaday cebras para cruces peatonales seguros. Imagen:
German Freiberg.

-» San Pablo, Brasil. Cruce peatonal de alta demanda de
personas a pie atravesando calle de intenso flujo vehicular para
acceso a centro comercial de gran porte, con isla para cruce em
dos tiempos. Imagen: Glaucia Pereira.

Referencias
Ciudades mas seguras mediante el La Estrategia Espafiola de Movilidad Manual de Desenho Urbano e Obras
disefio. Lineamientos y ejemplos para Sostenible y los Gobiernos Locales[” Viarias [/ (Prefeitura de Sao Paulo, 2020)
promover la seguridad vial mediante el (FEMP, 2010)
disefio urbano y vial [ 7 (WRI México, 2016) Don't give up at the intersection.

Manual de disefio urbano [7 (Ciudad Designing all ages and abilities bicycle
Global Street Design Guide [ Auténoma de Buenos Aires, 2015) crossings[” (NACTO, 2019)

(NACTO, 2016a)
Manual de calles: disefio vial para ciudades
mexicanas [ 7, (SEDATU & BID, 2019)


https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-ciudades-mexicanas
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-ciudades-mexicanas
www.manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/
www.manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/
https://nacto.org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-at-the-Intersection.pdf
https://nacto.org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-at-the-Intersection.pdf
https://nacto.org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-at-the-Intersection.pdf
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Sistemas de navegacion A5
peatonal

Objetivos generales

* Reducir el uso del transporte individual
» Incentivar la movilidad activa
» Recalificacién urbanay de espacios publicos

AN\ E— Objetivos especificos

« Ofrecer a los peatones, tanto turistas como locales, informacién en sus
viajes

* Aumentar el uso del espacio publico por las personas

* Mejorar la calidad estética del espacio publico

Descripcion

Implementacion de sistemas de navegacion inclusivo dedicado a los peato-
nes con sefales indicativas de los puntos de interés, nombres de calles,
mapas, direccién y tiempos medio de caminata a los principales destinos,
indicacion de lineas y trayectos de transporte publico, ubicacion de es-
tacionamientos de bicicletas y bicicletarios y estacionamientos para
vehiculos. Idealmente el sistema de navegacién sera disefado tanto
para locales como para turistas, incluyendo puntos de especial interés

en la ciudad.

Actualmente, la combinacién de dispositivos electronicos y canales de ac-
ceso a internet con elementos fisicos tradicionales de navegacién, amplian

significativamente el potencial de alcance y la cantidad de informacion que
las personas pueden acceder, integrandose a otras plataformas.
Lista de principales elementos de navegacion:
* Mapas
A
+ Sefales

* Aplicaciones

-
B

Requerimientos institucionales

» Coordinacion intersectorial para identificar necesidades e integrarlas en
el disefo, implementacién y actualizacion peridédica de informaciones
oriundas de diferentes areas para los sistemas de navegacion.

» Acciones de participacion ciudadana, de integracién intersectorial y de co-
municacion social para el mapeo de puntos de interés y otras informacio-
nes relevantes (culturales, turisticas, servicios publicos y otros).
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Buenas practicas

1 Buenos Aires, Argentina. Programa Ciudad Legible: mapa del 1 San Pablo, Brasil. Mapas de la red de transporte publico,
entorno indicando los principales puntos de interés. Imagen: integracion con otras lineas y ubicacion en el entorno de la
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/ estacion. Imagen: German Freiberg.
caminandoporlaciudad/ciudad-legible

City Connector Sign Fingerpost Landmark Sign Meighbourhood Sign

1 Rio de Janeiro, Brasil. Sistema de navegacién peatonal
disefiado e implementado en el contexto del Mundial de 2014
de las Olimpiadas de 2016, bajo un conjunto de elementos

estandarizados y definidos para cada ubicacién y finalidad

incluyendo mapas del entorno, indicacion de los puntos de

interés y tiempos de caminata. [ 7 Imagen: https://www.
appliedinformation.group/projects/walk-rio



https://www.appliedinformation.group/projects/walk-rio
https://www.appliedinformation.group/projects/walk-rio
https://www.appliedinformation.group/projects/walk-rio
https://www.appliedinformation.group/projects/walk-rio
https://www.appliedinformation.group/projects/walk-rio
https://www.appliedinformation.group/projects/walk-rio
https://www.appliedinformation.group/projects/walk-rio
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1 Londres, Reino Unido. Programa Legible London: iniciativa

de apoyo a autoridades locales, asociaciones de comerciantes
otras organizaciones para implementar elementos de

navegacioén peatonal bajo un estadndar integrado para toda

la ciudad.[”

(Legible London Yellow Book: A prototype wayfinding system
for London).[” Imagen: https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/
documents/legible-london-product-range.pdf

-» Ciudad de México, México. Sistema de navegacion del
Parque Lineal Canal Nacional, que combina informaciones de
ubicacion geografica, puntos de interés e informaciones sobre la
historia y otros temas de interés para los visitantes. Imagen:
Laura Janka.

Referencias

La comunicacion visual en el Metro de la Legible London. Yellow book — A prototype ~ Street Design Manual [ (NYC-DOT, 2020)
Ciudad de México [7 (Metro CDMX, 2021)  wayfinding system for London [
(TFL, 2007)


https://www.metro.cdmx.gob.mx/iconografia
https://www.metro.cdmx.gob.mx/iconografia
content.tfl.gov.uk/ll-yellow-book.pdf
content.tfl.gov.uk/ll-yellow-book.pdf
content.tfl.gov.uk/ll-yellow-book.pdf
https://www.nycstreetdesign.info/about/download-manual
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/ll-yellow-book.pdf
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Medidas de movilidad urbana sostenible

Objetivos generales

» Seguridad vial

* Reducir el uso del transporte individual
* Incentivar la movilidad activa

» Reducir emisiones de GEI

Objetivos especificos

+ Crear entornos urbanos més amables con los usuarios mas vulnerables:
nifios y nifias

» Construir ciudades mas habitables, inspiradoras y educativas

+ Fomentar la cultura de los modos activos desde la primera edad

* Aumentar el grado de independencia de los nifios, nifias y jovenes

* Incentivar el uso del espacio publico por las personas

« Disminuir el riesgo de atropellamientos de nifios, niflas y cuidadores

* Aumentar la seguridad de las areas en el entorno de los centros educativos

Descripcion

Promocion de los modos activos en los trayectos escolares. La medida

prevé obras de mejora de la infraestructura, programa de comunica-
cion entre la comunidad escolar y la poblacién, gestién del estaciona-
miento en zonas escolares, control de velocidades y operacion de
restriccion temporal de paso de vehiculos motorizados.

Las intervenciones en la infraestructura deben proveer espacios seguros,
agradables, ludicos para los desplazamientos a pie y en bicicleta de nifios y
nifas. Las intervenciones mas usuales son los ensanchamientos de vere-
das, peatonalizaciones, ciclovias o bicisendas, implementacién de ele-
mentos de transito calmado, medidas de cruces seguros y mejora de la
sefalética vertical y horizontal.

En las areas en donde el desplazamiento a pie hacia los centros educativos
sea poco frecuente, particularmente para nifias y nifios de menor edad y de
preferencia donde ya haya infraestructura peatonal adecuada, el aumento
en los trayectos escolares a pie requiere un cambio de habito social. Para
es0s casos se recomiendan programas de promocién de rutas escolares
guiadas que consisten en la formacién de “pelotones” guiados por adultos
que, ademas de asegurar condiciones de seguridad adecuadas, cumplen
también una funcién pedagégica para todas las partes: peatones, conduc-
tores de vehiculos y la comunidad en general, incentivando comportamien-
tos de cuidado mutuo. Para aumentar la seguridad vial y la conexién de los
nifnos y nifias con el espacio publico se recomienda sumar al programa de
rutas escolares la operacién de restriccion temporal de paso de vehl’culos
motorizados y restriccidn de estacionamiento en el entorno escolar.

Dependiendo de los recursos disponibles de la ciudad y de las caracteristi-
cas del entorno de la escuela, se puede combinar las estrategias. El costo
econdmico y el horizonte de implantacion dependeréa de la escala y de las
acciones adoptadas.
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Requerimientos institucionales

+ Cambios normativos para la restriccién de paso de vehiculos particula-
res en el horario de entrada y salida de clases.

» Acciones de participacion ciudadana y de comunicacion social para for-
talecer los procesos de formulacién e implementacién y aumentar la ad-
hesion de la comunidad

+ Campanfas educativas y de informacién a la poblacién dirigidas principal-

mente al cambio de habito de los conductores.

Buenas practicas

San Pablo, Brasil. Programa Territérios Educadores:
Intervencion en el disefio urbano con el reto de transformar las
calles del entorno escolar en espacios divertidos, seguros y de
aprendizaje.[”,

Ciudad de México, México. Programa Caminito de la Escuela:
herramienta de participacion ciudadana que consiste en la
evaluacion del grado de peligrosidad de un entorno escolar.[”]

Austin, Estados Unidos. Safe Routes to School Program: Es un
programa con el reto de aumentar la seguridad vial en las rutas
escolares, hecho por cuatro ejes: 1) Guardia de los cruces 2)
Participacion ciudadana 3) Entrenamiento a los nifios 'y 4)
Proyectos de infraestructura. [/

Vancouver, Canada. Restriccion de estacionamiento en los
viernes en la zona escolar de la Canyon Heights Elementary.[”,

Ejemplos de School Streets — Calles Escolares (programa de
restriccion temporal de paso en el periodo de llegaday recogida
al transito motorizado en una calle cercana a una escuela):

* Reino Unido [/
* Bolzano, Italia[ 7]
« Cambridgeshire, Canada [’

1 Ciudad de México, México. Caminabus: programa de
transporte escolar a pie guiado por padres de familia o adultos
voluntarios para promover la movilidad activa de los nifios para
caminitos de la escuela de menos de 1,5km. [ 7 Imagen: Aldo

Gonzélez.

1 Morelia, México. Programa de capacitacion a instituciones
educativas. Imagen: Bon Squid.


https://www.caminitodelaescuela.org/empoderate.html
https://www.caminitodelaescuela.org/empoderate.html
https://www.caminitodelaescuela.org/empoderate.html
https://www.caminitodelaescuela.org/empoderate.html
https://www.caminitodelaescuela.org/empoderate.html
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/meio_ambiente/noticias/?p=267081NACTO
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/meio_ambiente/noticias/?p=267081NACTO
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/meio_ambiente/noticias/?p=267081NACTO
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/meio_ambiente/noticias/?p=267081NACTO
www.caminitodelaescuela.org
www.caminitodelaescuela.org
www.caminitodelaescuela.org
https://austintexas.gov/saferoutes
https://austintexas.gov/saferoutes
https://austintexas.gov/saferoutes
https://austintexas.gov/saferoutes
https://austintexas.gov/saferoutes
https://dailyhive.com/vancouver/freedom-friday-biking-to-school/
https://dailyhive.com/vancouver/freedom-friday-biking-to-school/
schoolstreets.org.uk/
https://www.youtube.com/watch?v=j8xKUjzaK8c&ab_channel=EltisMobilityPortal
https://www.camcycle.org.uk/school-streets-in-cambridgeshire/
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1 San Pablo, Brasil. Programa Ruta Escolar Segura:

intervenciones en la infraestructura local con el objetivo de
aumentar la seguridad vial de nifios, niflas y cuidadores. [
Imagen: http://evia.cetsp.com.br/index.php/2018/10/01/
cet-desenvolve-programa-rota-escolar-segura-em-regioes-
perifericas/

-» Graz, Austria. Intervencion temporal en el disefio urbano en
las calles cercanas a la escuela primaria Valentine, Southampton

con participacion de toda la comunidad escolar.[” Imagen:
https://www.metamorphosis-project.eu/case-studies/
temporary-trial-co-designed-street-improvements-valentine-
primary-school-southampton.html

Referencias

Global Street Design Guide [7 (NACTO, Guia de Disefio de Entornos Escolares [ 7] Toolkit. Herramienta para la implementa-

2016a) (Madrid Salud, 2017) cion de Caminos Seguros a la Escuela. En
la region de América Latinay el Caribe [

Sostenibilidad y seguridad. Visiéon y guia Designing streets for kids [ (Ponce de Ledn & Koinange, 2019)

para lograr cero muertes en las vias [ (NACTO, 2020)

(WRI México, 2019)


https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://wrimexico.org/publication/sostenibilidad-y-seguridad-visi%C3%B3n-y-gu%C3%ADa-para-lograr-cero-muertes-en-las-v%C3%ADas
https://wrimexico.org/publication/sostenibilidad-y-seguridad-visi%C3%B3n-y-gu%C3%ADa-para-lograr-cero-muertes-en-las-v%C3%ADas
https://wrimexico.org/publication/sostenibilidad-y-seguridad-visi%C3%B3n-y-gu%C3%ADa-para-lograr-cero-muertes-en-las-v%C3%ADas
https://www.miteco.gob.es/es/ceneam/recursos/materiales/guia-diseno-entornos-escolares.aspx
https://www.miteco.gob.es/es/ceneam/recursos/materiales/guia-diseno-entornos-escolares.aspx
https://globaldesigningcities.org/wp-content/uploads/guides/designing-streets-for-kids.pdf
https://globaldesigningcities.org/wp-content/uploads/guides/designing-streets-for-kids.pdf
https://publications.iadb.org/es/herramienta-para-la-implementacion-de-caminos-seguros-la-escuela-en-la-region-de-america-latina-y
https://publications.iadb.org/es/herramienta-para-la-implementacion-de-caminos-seguros-la-escuela-en-la-region-de-america-latina-y
https://publications.iadb.org/es/herramienta-para-la-implementacion-de-caminos-seguros-la-escuela-en-la-region-de-america-latina-y
https://publications.iadb.org/es/herramienta-para-la-implementacion-de-caminos-seguros-la-escuela-en-la-region-de-america-latina-y
evia.cetsp.com.br/index.php/2018/10/01/cet-desenvolve-programa-rota-escolar-segura-em-regioes-perifericas/
evia.cetsp.com.br/index.php/2018/10/01/cet-desenvolve-programa-rota-escolar-segura-em-regioes-perifericas/
evia.cetsp.com.br/index.php/2018/10/01/cet-desenvolve-programa-rota-escolar-segura-em-regioes-perifericas/
evia.cetsp.com.br/index.php/2018/10/01/cet-desenvolve-programa-rota-escolar-segura-em-regioes-perifericas/
evia.cetsp.com.br/index.php/2018/10/01/cet-desenvolve-programa-rota-escolar-segura-em-regioes-perifericas/
evia.cetsp.com.br/index.php/2018/10/01/cet-desenvolve-programa-rota-escolar-segura-em-regioes-perifericas/
https://www.metamorphosis-project.eu/case-studies/temporary-trial-co-designed-street-improvements-valentine-primary-school-southampton.html
https://www.metamorphosis-project.eu/case-studies/temporary-trial-co-designed-street-improvements-valentine-primary-school-southampton.html
https://www.metamorphosis-project.eu/case-studies/temporary-trial-co-designed-street-improvements-valentine-primary-school-southampton.html
https://www.metamorphosis-project.eu/case-studies/temporary-trial-co-designed-street-improvements-valentine-primary-school-southampton.html
https://www.metamorphosis-project.eu/case-studies/temporary-trial-co-designed-street-improvements-valentine-primary-school-southampton.html
https://www.metamorphosis-project.eu/case-studies/temporary-trial-co-designed-street-improvements-valentine-primary-school-southampton.html
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Modos

Tipos de intervencion

* Infraestructura

» Operacion

* Institucional / Capacitacién

* Regulatorio
* Fiscalizacién

Horizonte de implementacion

Costo econémico
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Aplicabilidad
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Actores involucrados

« Estatal subnacional: Intendencia:
movilidad, OT, obras, educacion.
Municipio(s).

* Nacional: UDELAR, ANEP, UTEC,
OPP.

» Otros: Asociaciones ciclistas.
Vecinos.

Medidas complementarias
Cruces seguros
Estacionamientos para bicicletas
Definicion y revision
de la jerarquizacion vial
Gestion de estacionamiento
Gestion de la velocidad

Disefio vial seguro
y trénsito calmado

[Z] Redes de distribucion y transporte
de carga de ultima milla

Promocién del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

Intervenciones

de urbanismo tactico
Criterios de disefio complementarios
& Calle completa
& Red ciclista

& Prioridad para bicicleta
en transito mixto

@ Ciclovias
@ Bicisendas
@ Intersecciones
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Objetivos generales

+ Seguridad vial

* Reducir el uso del transporte individual
* Incentivar la movilidad activa

* Reduccién de emisiones de GEI

Objetivos especificos

» Ofrecer alos ciclistas mas comodidad y seguridad en sus viajes

» Proporcionar infraestructura ciclista para el uso cotidiano, recreativo o
deportivo

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

» Permitir el uso de la bicicleta a una mayor variedad de usuarios

Descripcion

El aumento del uso de la bicicleta depende de brindar condiciones adecua-
das de seguridad, eficiencia y practicidad. De hecho, la normativa nacional
establece que la bicicleta tiene los mismos derechos y obligaciones que los
vehiculos que circulan por la calzada. Sin embargo, histérica y culturalmen-
te los vehiculos motorizados dominaron el espacio vial, dificultando su uso
por parte de la poblacién ciclista.

Esta medida plantea la implementacién de una red coherente, conti- @@
nua, cdmoda, atractivay segura de manera inclusiva para los diferentes @

tipos de usuarios.

Este sistema estd conformado por vias ciclistas de diferentes tipologias,
compatibles a cada contexto local como ciclovias unidireccionales o bidi-
reccionales, infraestructura de prioridad ciclista en calles de transito mixto,
o bicisendas en parques lineales. Cuando ésta sea efectivamente imple-
mentada, la circulacién segura y el disfrute por parte de cualquier tipo de
ciclista podra ser una realidad y transformarse en una alternativa de medio
de transporte generalizado.

Los principales parametros a considerar son la adecuacion de la tipologia
de infraestructura ciclista a la jerarquia vial, tipo de pavimento, anchos mini-
mos, tipos de separadores fisicos, soluciones en los cruces, galibos vertica-
les minimos, sefalizacién horizontal y vertical, sistema de iluminacion y
mobiliario urbano.

Existen diferentes grados de segregacion y gran variedad de configuracio-
nes viales. De forma general, en vias estructurales, con velocidad reglamen-
taria superior a 45 km/h o con alto flujo vehicular, las ciclovias necesitan
separadores fisicos. En vias de caracter local y de bajas velocidades, como
las calles 30 y barriales, se puede plantear el uso compartido de la calzada
con los vehiculos motorizados siempre que haya clara sefalizaciény demas
elementos que reduzcan al maximo conflictos en la convivencia entre ciclis-
tas y conductores. La Parte |V presenta elementos de disefio para la inser-
cién de las bicicletas en diferentes situaciones.

La eleccién del tipo de pavimento para vias exclusivas para bicicletas es un
factor importante, asi como el correcto mantenimiento de las vias ciclistas.
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El pavimento debera tener baja rugosidad y evitar el deslizamiento.

Los cruces deben tratarse con especial atencién pues son puntos de
concentracion de conflictos. El proyecto de la via ciclista debe conside- @@
rar radios de giros minimos y otras soluciones de disefio para reducir la
velocidad de los vehiculos motorizados a fin de darle la preferencia de @
paso a los ciclistas y aumentar su visibilidad.

Dependiendo del contexto a intervenir y de las caracteristicas de uso de la
vialidad, es necesario cambiar el sentido de la vialidad, reducir la velocidad
maxima, eliminar estacionamientos, reducir el ancho de la calzada o re-
ducir la cantidad de carriles de transito mixto para vehiculos motoriza-
dos. En caso de que sea necesario generar una ciclovia segregada, es
recomendable, dentro de lo posible, obtener ese espacio a partir del area de
estacionamientos o reduciendo el ancho de calzada, y no en detrimento de
veredas y/o areas peatonales.

El costo econémicoy el horizonte de implantacion dependeran de la escala
deseada de intervenciény del tipo de intervencién. Se puede plantear cons-
truir la red de ciclovias por etapas, pero siempre buscando crear continui-
dadentrelostramosy conectividad entre regiones con mayor concentracion
de origenes y destinos de viaje.

En el contexto de la pandemia de Covid-19, varias ciudades han adoptado
ciclovias temporales con sefalizaciones provisionales y elementos de urba-
nismo tactico para ofrecer de manera rapida a los ciudadanos una alterna-
tiva de desplazamiento en respuesta a la situacién sanitaria.

Requerimientos institucionales

» El sistema vial esta formado por vias de jerarquias y usos muy distintos.
Para que la implementacion de las vias ciclistas sea efectiva, o sea, que
haya un aumento efectivo del uso de la bicicleta por las personas y que el
sistema ofrezca a toda la poblacién usuaria buenas condiciones de segu-
ridad vial, puede ser necesario cambiar la configuracion vial y la respec-
tiva reglamentacién (sentido de las vias, velocidad maxima permitida,
eliminar los estacionamientos en la via, reduccién el ancho de la via, re-
duccion de la cantidad de vias de motorizados).

» Reforzar la coordinacion intersectorial para considerar de forma integral,
sistematica y estructural la infraestructura ciclista en la planificacion, di-
sefio, implementacion y mantenimiento de la infraestructura urbana, de
la red vial y de los sistemas de transporte en general.
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Buenas practicas

Fray Bentos, Uruguay. Rambla. Ciclovia bidireccional
segregada entre estacionamiento vehicular y vereda. Imagen:
Diego Battiste.

Lisboa, Portugal. Ciclovia bidireccional segregada en Plaza de Fortaleza, Brasil. Ciclovia bidireccional dedicada, con tramo
Espanfa, con clara sefializacion vertical y horizontal en el cruce. protegido por franja de estacionamiento en la Av. Almirante
Imagen: Shanna Lucchesi. Barroso. Imagen: Suzana Nogueira.
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Los Mochis, México. Ciclovia unidireccional segregada, Fortaleza, Brasil. Ciclovia bidireccional designada en la Av.
ubicada en el centro de la ciudad. Imagen: Instituto Municipal de Santos Dumont, con proteccién del flujo vehicular hecha de
Planeacion de Ahome elementos separadores verticales y sefializacién horizontal.

Imagen: Suzana Nogueira.

Montevideo, Uruguay. Avenida Italia: Paseo lineal con
bicisenda en cantero. Imagen: Diego Battiste.
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Fortaleza, Brasil. Bicisenda bidireccional en la Av. Eng.
Santana. Imagen: Suzana Nogueira.

Barcelona, Espaiia. Calle con prioridad de circulacién de
bicicletas en transito mixto. El uso de la calzada es prioritario a
las bicicletas y la velocidad de los vehiculos motorizados esta
limitada al 30 km/h. Imagen: https://ajuntament.barcelona.cat/
bicicleta/es/servicios/vias-de-circulacion/tipo-de-via/vias-
ciclables

Referencias

La Estrategia Espafiola de Movilidad Global Street Design Guide Don't give up at the intersection.

Sostenible y los Gobiernos Locales (NACTO, 2016a) Designing all ages and abilities bicycle

(FEMP, 2010) crossings  ~ (NACTO, 2019)
Ciclo-inclusién en América Latinay el

Vialidad ciclo-inclusiva. Recomendaciones  Caribe. Guia para impulsar el uso de la Urban bikeway design guide

de disefio ~ (Ministerio de Vivienday bicicleta ~ (BID & DESPACIO, 2015) (NACTO, 2011)

Urbanismo de Chile, 2015)


https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Ciclo-inclusi%C3%B3n-en-Am%C3%A9rica-Latina-y-el-Caribe-Gu%C3%ADa-para-impulsar-el-uso-de-la-bicicleta.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Ciclo-inclusi%C3%B3n-en-Am%C3%A9rica-Latina-y-el-Caribe-Gu%C3%ADa-para-impulsar-el-uso-de-la-bicicleta.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Ciclo-inclusi%C3%B3n-en-Am%C3%A9rica-Latina-y-el-Caribe-Gu%C3%ADa-para-impulsar-el-uso-de-la-bicicleta.pdf
https://nacto.org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-at-the-Intersection.pdf
https://nacto.org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-at-the-Intersection.pdf
https://nacto.org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-at-the-Intersection.pdf
www.ocpcrpa.org/docs/projects/bikeped/NACTO_Urban_Bikeway_Design_Guide.pdf
www.ocpcrpa.org/docs/projects/bikeped/NACTO_Urban_Bikeway_Design_Guide.pdf
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Modos
Tipos de intervenciéon
* Infraestructura
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Actores involucrados
« Estatal subnacional: Intendencia:
movilidad, OT, educacion.
Municipio(s).
» Nacional: UDELAR, ANEP, UTEC.
» Otros: Asociaciones ciclistas.
Centros educativos privados.
Empresas, centros de trabajo y otros
generadores de viaje privados.
Medidas complementarias
Recalificacion de veredas
Red de vias ciclistas

Politica de incentivo a bicicletas
en grandes generadores de viajes

Gestidn de estacionamiento
Disefio vial seguro
y transito calmado
Criterios de disefio complementarios
& Calle peatonal
& Calle compartida comercial
& Red ciclista

& Infraestructura
de transporte publico

@ Paraday refugio de 6mnibus
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Objetivos generales

* Reducir el uso del transporte individual
* Incentivar la movilidad activa
» Acceso a oportunidades

Objetivos especificos

» Brindar a las personas condiciones adecuadas para estacionar sus bici-
cletas mientras desarrollan sus actividades
* Apoyar la intermodalidad

Descripcion

Los estacionamientos de bicicletas se pueden clasificar en dos grandes
grupos: estacionamientos en espacios cerrados, en los cuales generalmen-
te hay personas a cargo del control y de la seguridad, y los estacionamien-
tos en la calle hechos con mobiliario urbano dedicado para el anclaje de las
bicicletas. Ambas alternativas son importantes como opciones para la co-
munidad ciclista, cumpliendo funciones diferentes.

Los estacionamientos en espacios cerrados son instalaciones que brindan
seguridad y confiabilidad, facilitando la utilizacion de bicicletas o vehiculos
de micromovilidad para actividades de mayor duracién, como trabajo o es-
tudio, y muy utiles para viajantes frecuentes que deseen usar esos vehicu-
los como medio de transporte cotidianamente. En contrapartida, su
implementacién y operacién son mas costosas y requieren mayor superfi-
cie. ldealmente deben ser instalados en areas de gran concentracion de
destinos de viaje, como polos de empleo, centros educativos, terminales de
transporte de larga distancia. Pueden tener algun tipo de tarifa o cobro,
pero es comun en ciudades latinoamericanas la existencia de estaciona-
miento gratuito ofrecido por los gobiernos locales en puntos estratégicos
de las ciudades o asociados a paradas de transporte publico.

Los estacionamientos en la calle ofrecen soluciones no tan seguras, pero
de acceso facil y simple para las personas usuarias, a un bajo costo de im-
plementacién y mantenimiento por parte de la autoridad publica. Es reco-
mendable su instalaciéon junto a las paradas de émnibus, dreas céntricas,
zonas comerciales y areas con gran flujo de personas. La infraestructura
para el anclaje de las bicicletas debe disponer de plazas suficientes

para atender a la demanda, ser resistente, segura contra robos, cerca-
na a los puntos de interés y tener un disefio integrado al entorno local,

sin obstruir el paso de peatones.

El costo econémico dependera del tipo de intervencién. La ficha de la Parte IV
presenta la integracién de elementos de disefio sobre estas medidas.

Requerimientos institucionales

» Normativa para exigir de las nuevas edificaciones que reciban gran flujo
de personas (terminales de émnibus, hospitales, centros comerciales,
etc.) reserva de drea minima o espacio dedicado para el estacionamiento
de bicicleta.
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» Asegurar fuentes de financiamiento para la construccién y operacion de
estacionamientos para bicicleta, sea como rubro de los presupuestos
publicos o via préstamos, considerando que son soluciones de bajo cos-
to comparada con los demas tipos de intervenciones en movilidad y que
pueden ser parte de iniciativas de mayor porte.

Buenas practicas

Ciudad de la Costa, Uruguay. Rambla Ciudad de la Costa:
estacionamiento de bicicletas junto a paradas de émnibus.
Imagen: Diego Battiste.

San José de Mayo, Uruguay. Estacionamiento de bicicletas en
calle peatonal. Imagen: Diego Battiste
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Montevideo, Uruguay. Estacionamiento techado en la
Facultad de Ingenieria de la Universidad de la Republica.

Imagen: Javier Taks.

San Pablo, Brasil. Estacionamiento en espacio cerrado
gestionado por el gobierno, ofrece bebedero e inflador de llantas

sin costo al usuario. El estacionamiento esté cercano a la
estacion del metro Faria Limay a ciclovias sobre un importante
eje de viajes. Imagen: Imagen: German Freiberg.

San Pablo, Brasil. Estacionamiento en espacio cerrado
integrado a estacién de tren Eng. Goulart, ofrecido sin costo para
los usuarios. Imagen: Flavio Soares de Freitas.

Referencias

Estacionamientos de bicicletas: Guia de
eleccion, servicio, integracién y reduccion
de emisiones | " (Pardo, Caviedes &
Calderon, 2013)

Melhores praticas em Bicicletérios:
Rio de Janeiro |~ (CICLOCIDADE, 2020)

Vialidad ciclo-inclusiva. Recomendaciones
de disefio | (Ministerio de Vivienday
Urbanismo de Chile, 2015)

Melhores praticas em Bicicletarios:
Séo Paulo '~ (CICLOCIDADE, 2020)

Fortaleza, Brasil. Estacionamiento en espacio cerrado
ubicado en el Terminal de Omnibus Parangaba, gestionado por el
gobiernoy sin costo para el usuario. Imagen: Suzana Nogueira.

Guia de ciclo-infraestructura para
ciudades colombianas |~ (Ministerio
de Transporte de Colombia, 2016)


https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios
https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://www.minvu.cl/wp-content/uploads/150506%20MANUAL%20FINAL_red.pdf
https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios
https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios
https://www.despacio.org/wp-content/uploads/2016/04/Guia-cicloinfraestructura-Colombia-20160413-ISBN%20digital.pdf
https://www.despacio.org/wp-content/uploads/2016/04/Guia-cicloinfraestructura-Colombia-20160413-ISBN%20digital.pdf
https://www.despacio.org/wp-content/uploads/2016/04/Guia-cicloinfraestructura-Colombia-20160413-ISBN%20digital.pdf
www.universidad.edu.uy/prensa/renderItem/itemId/43423
www.universidad.edu.uy/prensa/renderItem/itemId/43423
www.universidad.edu.uy/prensa/renderItem/itemId/43423
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Modos
Tipos de intervencion

» Econdémicos
» Comunicacion / Educacion

Horizonte de implementacion

7
?
z

Costo econémico

--
—

Aplicabilidad
OJO)

Actores involucrados

« Estatal subnacional: Intendencia:
movilidad, OT, educacioén

« Junta departamental. Municipio(s).

* Nacional: UDELAR, ANEP, UTEC,
oficinas publicas.

 Otros: Asociaciones ciclistas.
Centros educativos privados.
Empresas, centros de trabajo y otros
generadores de viaje privados.
Desarrolladores inmobiliarios.

Medidas complementarias
Red de vias ciclistas

Estacionamientos para bicicletas

Sistema de bicicletas
publicas compartidas

Gestién de estacionamiento
Gestion de la velocidad
Disefio vial seguro
y trénsito calmado
Criterios de disefio complementarios
& Red ciclista
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Objetivos generales

* Reducir el uso del transporte individual
» Incentivar la movilidad activa
* Acceso a oportunidades

Objetivos especificos

+ Brindar a las personas condiciones adecuadas para utilizar la bicicleta
como medio de transporte para realizacion de actividades cotidianas

» Ofrecer a ciclistas la posibilidad de asearse y cambiarse de ropa con
practicidad al llegar a su destino de viaje

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

» Permitir el uso de la bicicleta a una mayor variedad de usuarios

Descripcion

Definicion de requisitos y creacion de politicas de incentivos a las grandes
empresas, establecimientos educativos, edificios publicos y otros grandes
generadores de viajes para la instalacion de estructura de apoyo para el uso
cotidiano de la bicicleta como medio de transporte.

Muchas ciudades uruguayas presentan condiciones muy favorables para la
adopciodn de la bicicleta como medio de locomocion en el dia a dia, principal-
mente comparadas a otros lugares con topografia y clima mucho mas adver-
sos. Ademas de la infraestructura en la vialidad, la implementacion de
instalaciones en escuelas, centros de empleo, comercioy servicio para que las
personas puedan asearse y cambiarse, elimina barreras para que se utilice ese
modo, principalmente por personas que deben pedalear distancias mayores.

Las principales instalaciones recomendadas para ciclistas:

» Estacionamientos de bicicletas » Equipamiento para mantenimiento
* Duchas basico de las bicicletas

* Vestuarios » Areasderecarga para las bicicletas
* Roperos o lockers eléctricas

» Bebederos

Requerimientos institucionales

+ Cambios en la normativa para asegurar el estacionamiento gratuito de
bicicletas y vehiculos de micromovilidad en estacionamientos cerrados
existentes (p. ej. escuelas, universidades, edificios de oficinas, etc.). El
estacionamiento debera disponer espacio suficiente para atender a la
demanda, ser seguro contra robos, adecuadamente integrado a las de-
mas instalaciones g, idealmente, implementar facilidades al uso de la bi-
cicleta (duchas, guardarropa, bafios, equipamientos para reparos
basicos de bicicletas).

* Programas de comunicacion social y acciones de articulacion con acto-
res sociales, para informar y sensibilizar a las partes responsables por
centros atractores de viajes que deberan proveer instalaciones sobre la
importancia y las directrices técnicas, como también a las personas
usuarias de bicicletas actuales y en potencial.
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Buenas practicas

Valle de Aburra (Medellin), Colombia. Exigencia de
implementar “Planes de Movilidad Empresarial Sostenible - Plan
MES” en organizaciones publicas y privadas que cuenten con
mas de 200 trabajadores, que, entre otras acciones, prevé la
implementacion de estacionamientos para bicicletas,
infraestructura de acceso, canaletas en escaleras y duchas.
Imagen: https://www.metropol.gov.co/movilidad/Documents/
LIBROPEMSINTERACTIVOV2.pdf

Pernambuco, Brasil. Programa “Pedala Servidor”: Creado por el
gobierno de Pernambuco para estimular el uso de la bicicleta por
parte de funcionarias y funcionarios publicos, donde las
personas empleadas tienen derecho a una linea de
financiamiento para la compra de su bicicleta y de un dia libre
remunerado por cada 20 dias pedaleados hasta el trabajo.
Referencia: http://www.empetur.pe.gov.br/web/setur/pedala-pe

Barcelona, Espaiia. Programa Biciempresa: Cesion temporal de
bicicletas, eléctricas o convencionales, para que las empresas
promuevan el uso por sus trabajadores.

GuUla DE HERRAMIEN

PLAN INSTITUCIONAL DE
MOVILIDADSOSTENIBLE

Uruguay. Proyecto MOVES. El Toolkit de herramientas para un
Plan Institucional de Movilidad Sostenible (PIMS), busca hacer
mas sostenibles los viajes pendulares, haciay desde
instituciones de trabajo y/o estudios. "' Imagen: Proyecto
MOVES.

Referencias

Passo a passo para a construgéo
de um plano de mobilidade corporativa
(EMBARQ Brasil, 2015)

Bajos para Colombia
2018)

Ciclo-inclusion: Lecciones de los Paises
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San Pablo, Brasil. Estacionamiento en espacio cerrado del
centro comercial Shopping Paulista. Gratuito al usuario, ofrece
plazas suficientes y otras facilidades como duchas, lockers,
bafos, bebederos, bafios para discapacitados y bomba para
neumatico. No hay personal operativo responsable por el
espacioy el usuario debe traer su propio anclaje. Imagen:
Thomas Wang/BZS. Imagenes: https://bikezonasul.wordpress.
com/2019/04/24/shopping-patio-paulista-instala-novo-
bicicletario/

Estacionamientos de bicicletas: Guia de
eleccion, servicio, integracién y reduccion
de emisiones | " (Pardo, Caviedes,
Calderdn, 2013)

(Laake & Pardo,


https://wricidades.org/sites/default/files/PassoaPassoPlanodeMobilidadeCorporativa.pdf
https://wricidades.org/sites/default/files/PassoaPassoPlanodeMobilidadeCorporativa.pdf
https://wricidades.org/sites/default/files/PassoaPassoPlanodeMobilidadeCorporativa.pdf
https://www.despacio.org/portfolio/ciclo-inclusion-lecciones-de-paises-bajos-para-colombia/
https://www.despacio.org/portfolio/ciclo-inclusion-lecciones-de-paises-bajos-para-colombia/
https://www.despacio.org/portfolio/ciclo-inclusion-lecciones-de-paises-bajos-para-colombia/
https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://despacio.org/wp-content/uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-institucional-de-movilidad-sostenible/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-institucional-de-movilidad-sostenible/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-institucional-de-movilidad-sostenible/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-institucional-de-movilidad-sostenible/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-institucional-de-movilidad-sostenible/
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.metropol.gov.co/movilidad/Paginas/movilidad-activa/acciones-de-promocion/planes-mes.aspx
https://www.amb.cat/es/web/mobilitat/projectes-oberts/detall/-/projecteobert/biciempresa/6442204/11704
https://www.amb.cat/es/web/mobilitat/projectes-oberts/detall/-/projecteobert/biciempresa/6442204/11704
https://www.amb.cat/es/web/mobilitat/projectes-oberts/detall/-/projecteobert/biciempresa/6442204/11704
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Modos
Tipos de intervencion

* Infraestructura
» Operacion

Horizonte de implementacion

7
?
z

Costo econémico

-
—

Aplicabilidad
Ol J

De especial relevancia para:
* Zonas histéricas, turisticas,
comerciales

Actores involucrados

« Estatal subnacional: Intendencia:
movilidad, OT, desarrollo social. Junta
departamental. Municipio(s).

* Nacional: MIEM, MEF.

» Otros: Asociaciones ciclistas.
Proveedores de servicio de movilidad
y transporte privados.

Medidas complementarias
Cruces seguros
Red de vias ciclistas
Estacionamientos para bicicletas

Disefo vial seguro
y transito calmado

E Redes de distribucion y transporte
de carga de ultima milla

Paseos lineales

e infraestructura verde
Criterios de disefio complementarios
& Red ciclista
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Objetivos generales

* Reducir el uso del transporte individual
* Incentivar la movilidad activa

* Acceso a oportunidades

» Reduccién de costos de la movilidad

* Reduccion de emisiones de GEI

Objetivos especificos

+ Ofrecer una opcion de realizar viajes o tramos de viaje en bicicleta sin la
necesidad de contar con vehiculo propio

» Facilitar la realizacion de la altima milla en bicicleta

* Promover la intermodalidad

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

» Permitir el uso de la bicicleta a una mayor variedad de personas usuarias

Descripcion

Medida que consiste en la implementacion de sistemas de bicicletas com-
partidas, con o sin anclaje y con sistema de ubicaciéon y cobro automatizado
o no.

Diversas ciudades de Latinoamérica cuentan con sistemas de bicicletas
compartidas. Tomando como referencia los casos de éxito, se recomienda
laimplementacion gradual del sistema empezando por las dreas con mayor
concentraciéon de destinos de viaje, para recién después, a partir de los
aprendizajes y la estabilizacion de la operacion, expandir para areas
mas lejanas.

El sistema de bicicletas compartidas puede ser gestionado por el gobierno
departamental, por empresas privadas o por una alianza con divisién de
responsabilidades entre ambos. Independientemente de quien las opere,
hay que considerar el costo inicial de implementacién y de operacion. El
costo inicial incluye la adquisicién de las bicicletas, implementacién de es-
taciones (cuando el sistema tiene anclaje) y desarrollo del sistema de datos
(cuando el sistema es automatizado). Los costos operativos incluyen el
mantenimiento de los equipamientos y la logistica diaria de redistribucién
de las bicicletas, que en algunas ciudades representa un componente sig-
nificativamente costoso.

El sistema de bicicletas compartidas puede ser sencillo, con pocas estacio-
nes, operacion manual de préstamo y devolucién con personal, y pocas bi-
cicletas. Puede ser aplicado en sistemas de baja demanda, en general, en
ciudades pequefas y medianas o en areas mas reducidas. El sistema de
bicicletas también puede ser automatizado, con préstamo y devolucién de
bicicletas controlada por celular o por tarjetas y puede tener anclaje o no.

Los modelos con anclaje son mas rigidos, pero mas faciles de gestionar. Los
usuarios deben desplazarse hasta una estacién para recoger y devolver la
bicicleta. La desventaja es que el usuario puede no encontrar una bicicleta
disponible o una plaza libre en la estacién mas cercana, pero las aplicacio-
nes para celular en general proveen esa informacién en tiempo real para que
las personas programen mejor el uso del sistema. El costo inicial y las dificul-
tades de implementacion son mas altos en el sistema con anclaje debido a la
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presencia de estaciones fijas. Desde el punto de vista de quien opera, el
mantenimiento de los equipamientos y la redistribucion de las bicicletas en-
tre las estaciones estd concentrada en puntos especificos (las estaciones).
Ademas, en el sistema con anclaje se asegura que el estacionamiento de la
bicicleta serd adecuado en la via publica.

Los modelos sin anclaje cuentan con un sistema de trabas y desbloqueo en
la propia bicicleta y, con eso, son muchos mas flexibles, pues no requieren
la instalacion de estaciones o puntos de devoluciéon. La ventaja principal
para la persona usuaria es que puede dejar la bicicleta muy cercana al des-
tino. Eso, sin embargo, genera problemas de bicicletas estacionadas sin
cuidado enveredas o en la calle, creando obstrucciones para peatonesy, de
forma general, un limbo de responsabilidad sobre déonde y cémo estacio-
narlas sin generar conflictos. Para quien opera este sistema es mas comple-
jo (aunque se pueda plantear estrategias para que los propios usuarios
colaboren con la logistica a través de politicas de descuentos para los que
la llevan hasta puntos estratégicos y/o recargos para quienes no lo hacen)
ya que tiene que recoger de toda el area de permiso de circulacion y redis-
tribuir las bicicletas o retirarlas para mantenimiento. En los sistemas sin an-
claje es mas dificil garantizar que quien usa la bicicleta estacione
correctamente en la calle. El modelo sin anclaje, ademas, en algunas ciuda-
des enfrenta problemas significativos de vandalismo, robos y mal uso por
parte de los usuarios.

Requerimientos institucionales

» Cambios en la normativa para incluir la modalidad compartida de la bicicle-
tay permitir la adopcion de los modelos institucionales para prestacion de
servicio definidos para la ciudad (sea como contratacion directa, por con-
venios o autorizaciones a terceros u operador por una entidad publica).

» Reforzar las capacidades de fiscalizacién y control, en el escenario de
provisién del servicio por privados (contratados o bajo convenios).

+ Reforzar las capacidades técnicas de planificacion, operaciéon, manteni-
miento y evaluacién, bien como asegurar opciones de financiamiento, en
el escenario de operacion publica.

Ciudad de México, México. ECOBICI es el sistema de
bicicletas compartidas con anclaje de la Ciudad de México, que
funciona bajo un modelo institucional poco usual en América
Latina - la infraestructuray los equipos son de propiedad publica
y la operacién y mantenimiento son realizados por una empresa
privada prestadora de servicio -y cuenta con una extensa red de
estaciones que cubren un érea de 38 km2. |~ Imagen: Ilvan de la
Lanza.


https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
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Guadalajara, México. Ejemplo de equipo de remolque basado
en bicicletas para el sistema MIBICI, que ofrece una red de mas
de 270 estaciones en el &rea metropolitana de Guadalajara,
siendo uno de los pocos servicios de bicicletas publicas
compartidas que atiende de forma integrada mas de un
municipio conurbado. ~ Imagen: lvan de la Lanza.

Fortaleza, Brasil. Mini Bicicletar: Sistema de bicicletas
publicas compartidas para nifios y nifias. Imagen: Suzana
Nogueira.

San Pablo, Brasil. Sistema de bicicletas publicas compartidas
con anclaje. Imagen:https://euvoudebike.com/2018/01/
saiba-tudo-sobre-o-novo-sistema-de-compartilhamento-de-
bicicletas-de-sao-paulo/

Barcelona, Espaiia. Sistema de bicicletas publicas
compartidas con anclaje.| " Imagen: https://ajuntament.
barcelona.cat/bicicleta/es/servicios/la-bicicleta-p%C3%BAblica

Referencias

Guia para la estructuracién de sistemas The Evolution of Bike Sharing: 10 Questions  Guidelines for Regulating Shared
de bicicletas compartidas '~ (Castellanos, on the Emergence of New Technologies, Micromobility '~ (NACTO, 2019b)
De la Lanza, Bray Sharpin, Lleras, Lo Re, Opportunities, and Risks | ' (Moon,

Amezola Rodriguez, 2019) Sharpin, De La Lanza, Khan, Lo Re, The Bike Share Planning Guide

Maassen, 2019) (ITDP, 2013)


https://publications.iadb.org/es/guia-para-la-estructuracion-de-sistemas-de-bicicletas-compartidas
https://publications.iadb.org/es/guia-para-la-estructuracion-de-sistemas-de-bicicletas-compartidas
https://publications.iadb.org/es/guia-para-la-estructuracion-de-sistemas-de-bicicletas-compartidas
https://publications.iadb.org/es/guia-para-la-estructuracion-de-sistemas-de-bicicletas-compartidas
https://www.wri.org/publication/evolution-bike-sharing
https://www.wri.org/publication/evolution-bike-sharing
https://www.wri.org/publication/evolution-bike-sharing
https://www.wri.org/publication/evolution-bike-sharing
https://www.wri.org/publication/evolution-bike-sharing
https://nacto.org/sharedmicromobilityguidelines/
https://nacto.org/sharedmicromobilityguidelines/
https://www.itdp.org/who-we-are/for-the-press/the-bike-share-planning-guide/
https://www.itdp.org/who-we-are/for-the-press/the-bike-share-planning-guide/
https://www.mibici.net/
https://www.mibici.net/
https://www.mibici.net/
https://www.mibici.net/
https://www.mibici.net/
https://www.mibici.net/
https://www.bicing.barcelona/
https://www.bicing.barcelona/
https://www.bicing.barcelona/
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Creacion de un servicio c1
de transporte publico
colectivo

Objetivos generales

* Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

» Reducir el uso del transporte individual

* Reducir tiempos de viaje

+ Asegurar disponibilidad de servicio TPC

» Reducir barreras econdmicas para el acceso a los servicios de transporte
» Acceso a oportunidades

Objetivos especificos

« Ofrecer servicio de transporte publico colectivo que asegure las condi-
ciones para desplazamientos en toda la ciudad, la realizacion de activida-
desy el acceso a las oportunidades y servicios esenciales

» Crear una alternativa para desplazamientos que no dependan de contar
con un vehiculo particular a disposicién

Descripcion

Las ciudades que no cuentan con sistemas de transporte publico colectivo
deben evaluar la necesidad de implementar un servicio de transporte de
pasajeros que le ofrezca a la poblacién una alternativa para realizar los
desplazamientos necesarios y asegurar el acceso a los servicios esen-
ciales y a las oportunidades de trabajo, educacién y recreacion. La disper-
siéon de la mancha urbana en areas de baja densidad, si no viene
acompafada de alternativas de transporte publico colectivo adecuadas,
llevan a una mayor dependencia del transporte privado, al incremento de la
motorizacion y al aumento de las desigualdades.

Los sistemas de transporte publico generalmente son servicios que surgen
gradualmente en la medida que las ciudades crecen y los desplazamientos
se hacen cada vez més largos y complejos para los residentes de barrios
mas periféricos, de las personas con mayores dificultades de locomocién
(con discapacidad, ancianos, nifios, etc.). Sin embargo, cuando en una ciu-
dad se identifica la necesidad de organizar y estructurar servicios informa-
les existentes o de introducir algun tipo de servicio, es recomendable que
los gobiernos departamentales realicen estudios para planificar la imple-
mentacién de un nuevo sistema de transporte publico, definiendo lineas,
itinerarios, horarios, tipos de vehiculos y otras caracteristicas operaciona-
lesy otros componentes, como sistemas de pago, de monitoreo de la flota e
informacion. Los sistemas de transporte publico de pequefia escala deben
ser concebidos para atender a las necesidades locales, y por lo tanto es
importante tener cuidado de no escoger soluciones mas complejas de lo
necesario, como puede ser comun al intentar replicar las caracteristicas de
ciudades grandes. Los sistemas de transporte publico también pueden ser-
vir para estructurary orientar el crecimiento urbano hacia donde se lo tenga
planificado.
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La definicién de la red de transporte publico debe buscar atender a algunos
principios recomendados para ofrecer un servicio adecuado, incluyendo: co-
bertura, tiempos de espera maximos, accesibilidad, valores aceptables
de tarifas, integracion modal, confiabilidad (regularidad/puntualidad),
calidad percibida, disponibilidad de informacién, consumo de energia. H
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Histéricamente se centrd la atencion solo en la flota de dmnibus, pero es
importante considerar otros elementos, como por ejemplo la infraestructura

de apoyo, incluyendo paradas adecuadas y accesibles, terminales (para
integracién con servicios con otras ciudades, por ejemplo) y garajes.

Por otro lado, es fundamental considerar no solamente los aspectos opera-
cionales relacionados a las lineas, la flota de 6mnibus y la infraestructura,
sino también una estructura institucional y regulatoria que asegure una
adecuada planificacion, gestiéon y fiscalizacién y asi brindar un servicio

de transporte publico eficaz, eficiente, confiable y seguro.

El concepto de transporte publico colectivo gratuito ha ganado cada vez
mas atencién y se ha mostrado una alternativa atractiva para diversas ciu-
dades pequefias y medianas. En esas escalas, con nimero reducido de li-
neas y flota, los costos totales son significativamente menores que en
ciudades mayores pero los costos unitarios pueden ser demasiado eleva-
dos si se adopta la practica tradicional de asociar el financiamiento del ser-
vicio a las tarifas a los pasajeros. Sin embargo, al eliminar la tarifa por viaje,
se reducen los costos de los sistemas de pago y de fiscalizacion a los usua-
rios al mismo tiempo que se genera un gran incentivo al uso del transporte
publico y se eliminan barreras econémicas. Mas alla de su costo para las
personas usuarias, los sistemas de transporte publico dificilmente logran
cubrir sus costos con las tarifas que cobran. En ese sentido, subsidiarlos se
justifica no solamente por asegurarle a la poblacién el acceso a servicios,
empleos, estudio y demas actividades y necesidades basicas, pero también
por las externalidades positivas que traen para la ciudad y la sociedad en su
conjunto.

Otra innovacion reciente que puede ser de bastante relevancia para ciudades
pequefias y medianas es el servicio de transporte colectivo bajo demanda
(demand responsive transit). Es una modalidad con presencia cada vez ma-
yor en diversos paises y contextos urbanos y suburbanos, que puede repre-
sentar una alternativa de solucién util y efectiva en algunos casos, sea para el
sistema como un todo o como servicio complementario al convencional.

Requerimientos institucionales

» Realizacién de estudios técnicos, regulatorios e institucionales para defi-
nir los requerimientos, la forma de prestacion de servicio (contratacion
directa, concesion, permision, operador publico, etc.) y estipular los re-
cursos necesarios para la prestacion del servicio de transporte publico
colectivo urbano.

* Formulacién, tramitaciéon y aprobacién del marco normativo que esta-
blezca las bases a partir de las cuales se pueda iniciar laimplementacién
del servicio con efectividad y eficiencia.

» Asegurar los recursos para ofrecer el servicio con confiabilidad, seguri-
dad y sostenibilidad a lo largo del tiempo, incluyendo el personal técnico
y operativo bien como el soporte tecnolégico y organizacional.
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Colombia. La implementacion de los llamados Sistemas
Estratégicos de Transporte Publico (SETP) en ocho ciudades
entre 250mil y 600mil habitantes a partir del establecimiento
del CONPES 3167 de 2002 “Politica para mejorar el servicio de
transporte publico urbano de pasajeros” ha promovido avances
institucionales, pero también levant6 nuevos desafios en la
consolidaciéony en el financiamiento de dichos servicios.[”

TARIFA ZERO

-"'WII'. _n.‘:‘l 1

1 Marica, Brasil. Servicio de transporte gratuito (“tarifa zero”
ofrecido por la municipalidad desde 2015, cuando el sistema fue
estatizado.[” Imagen: IDEC (https://idec.org.br/noticia/
conheca-o-transporte-de-marica-maior-cidade-oferecer-tarifa-
zero-no-pais)
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1 San Juan del Pasto, Colombia. La implementacion del Sistema
Estratégico de Transporte Publico en San Juan del Pasto incluye
la modernizacion de los componentes tecnoldgicos y de la
infraestructura operacional. El proyecto se hizo tras un acuerdo
firmado entre Avante (ente gestor encargado de la planificacion,
implementacién y operacion del sistema), la autoridad del
transporte local y el BID. Imagen: https://avante.gov.co/

1 Monte Carmelo, Brasil. Una de las ciudades pioneras en la
implementacion de servicio de transporte gratuito en Brasil.[7]

Actualmente cuenta con més de 20 municipios sin cobro de
tarifa para el transporte publico. [ 7 Imagen: http://www.
amvapmg.org.br/1/transporte-coletivo-gratuito-ganha-novos-
onibus-em-monte-carmelo/

1 Goiania, Brasil. Primera ciudad brasilefia en implementar
servicio de transporte colectivo bajo demanda (City Bus 2.0), en

ue el usuario define el punto de embarque y desembarque

solicita el viaje tras una aplicacién de celular.[7 Imagen: https://
ridewithvia.com/news/citybus-2-0-celebrates-one-year-of-
service-with-80-thousand-riders/
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1 Estrasburgo, Francia. Los servicios de transporte publico bajo
demanda han abierto posibildiad de dar mas flexibilidad a los
sistemas convencionales.[”]

La introduccién del Flex’hop en Estrasburgo permitié brindar
servicio a distritos suburbanos y asentamientos de caracter méas

rural en el entorno de la ciudad aprovechando la flexibilidad de
ese tipo de modalidad.[” Imagen: PADAM Mobility

-» Montevideo, Uruguay. Av. Agraciada: Los sistemas de
transporte publico deben asegurar condiciones de accesibilidad
universal, como por ejemplo flota adaptada para personas en
sillas de ruedas. Imagen: Diego Battiste.
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Gestion de la calidad C2
de servicio

Objetivos generales

» Seguridad vial

* Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

* Reducir tiempos de viaje

+ Asegurar disponibilidad de servicio TPC

* Mejorar la calidad del servicio de TPC

» Reducir barreras econdmicas para el acceso a los servicios de transporte
» Fortalecer la planificacion, gestién y control de la movilidad urbana

+ Aumentar la participacion del TPC en el total de viajes

Objetivos especificos

» Crear proceso de evaluacion y mejoramiento continuo de los diversos
factores que determinan la calidad de servicio percibida del TPC

* Incluir la perspectiva de las personas usuarias en los criterios de calidad
de servicio de TPC

+ Crear mecanismos de medicion y retroalimentacién que permitan poner
en practica controles mas efectivos sobre los prestadores de servicio

» Hacerdel TPC una alternativa competitiva frente al automovil y la motocicleta

+ Aproximarse a medir el impacto positivo del TPC en la ciudad

* Lograr un servicio de calidad adaptado y pensando en la diversidad de
las personas y sus necesidades, brindando un acceso equitativo a las
oportunidades que brinda la ciudad

Descripcion

Colocar 6mnibus a operar en la calle sin saber si el servicio final prestado a
la poblacién es adecuado, suficiente o satisfactorio, es un error comun que
resulta en baja atractividad y el eventual abandono del transporte publico
por parte de muchas personas por motivos que podrian ser evitados. Por
eso es fundamental implementar un sistema de gestiéon de la calidad de
servicio, es decir, un programa de perfeccionamiento del servicio de trans-
porte publico colectivo, con medidas de mejora de los diversos factores
que determinan el desempefioy la satisfaccion.

La medicién de la calidad del servicio debe considerar un conjunto amplio
de factores interdependientes asociados a la satisfaccion de quienes lo
usany de la comunidad en general (tanto la percibida como la deseada) y al
desempenio (tanto la calidad contratada como la ofertada).

Usuarios + Comunidad Proveedores: Gestores + Operadores

. Calidad . :5 Calidad .
. deseada . contratada :
. Medida de /[\ o \L Medidade
« satisfaccion A desempefio
. Calidad | &2 . Calidad .
. percibida . ofertada .

e e 0000000000000 0000000 00

Ciclo de evaluacion de la calidad de servicio de transporte publico. Fuente: Fuente:
Adaptado de Barcelos & Albuquerque (2018a).
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Son varios los aspectos que deben ser llevados en cuenta en la planifica-
cion, disefio, implementacién y operacién de un sistema de transporte pu-
blico para asegurar la calidad del servicio prestado. La siguiente figura

(adaptada de ANTP, 2019) resume los principales factores.

Acceso al sistema de transporte

Facilidad para llegar a los puntos de
accesoy circular en paradas y terminales

Cobertura geografica

Porcentaje de la poblacion con oferta
regular de transporte publico dentro de
una distancia de caminata aceptable

Intervalo de tiempo entre 6mnibus en los

Disponibilidad horarios y lugares demandados
(frecuencia)

Rapidez Durante los desplazamientos

Confiabilidad Llegada de los mnibus en los horarios o

intervalos previstos

Facilidad de realizar transferencias

Entre lineas de 6mnibus y otros modos de
transporte para llegar a los destinos

Confort de paradas, estacionesy
terminales

lluminacioén, proteccion, limpiezay
cantidad de personas

Confort de los 6mnibus

lluminacioén, proteccién, limpiezay
cantidad de personas

Atencion a las personas usuarias

Respeto, cordialidad y preparacion de
conductores, funcionarios y central de
atencion

Informacion al publico

Sobre lineas, horarios y otras
informaciones

Seguridad publica

Contra asaltos, hurtos, agresiones y
acoso en el camino y dentro de los
émnibus

Seguridad en el transito

Siniestros de transito

Exposicion al ruido y contaminacién

Ruido y contaminacién generados por los
émnibus

Facilidad para pagar

Pago a bordo, recarga de tarjetas,
créditos en celulares y otros medios de
pago

Gasto

Peso de costos de viaje por 6mnibus en el
presupuesto familiar

Parte de los factores de calidad deben ser evaluados con base en encues-
tas de satisfaccién a personas usuarias y a la comunidad en general, para
capturar la percepcion de los mismos, y otros dependen de mediciones ob-
jetivas sobre la oferta de transporte. Los estandares y requisitos a ser aten-
didos en cada factor deben ser establecidos de forma de permitir medir su
cumplimientoy estipular acciones para mejorarlos a lo largo del tiempo (ver
referencias). Una vez seleccionados los indicadores, debe ser realizada una
“linea base”, o sea, una medicion inicial de cada uno, principalmente si se
implementaran cambios en la red, permitiendo monitorear de forma objeti-
va el “antes y después”.

Finalmente, la implementacion de los cambios necesarios para mejorar los
factores criticos del servicio depende de varias frentes de accion:

* Medicién periddicay eficaz de los indicadores;
» Asegurar la capacidad para fiscalizacién efectiva del servicio;
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Contar con estructura de gestién para cobrar resultados y acciones para
solucionar incumplimientos a las areas que no cumplan con el nivel de
servicio contratado;

Existencia de mecanismos de monitoreo y control operativo y de organi-
zacion de los operadores junto a conductores, supervisores de campo
en terminales y puntos de despacho, con procedimientos efectivos y ca-
pacitacién del personal operacional.

También asociado al personal de base estan los aspectos asociados al
mantenimiento de la flota.

Otros factores dependen de la implementacion y mantenimiento de la
tecnologia e infraestructura de apoyo, generalmente bajo la responsabi-
lidad de la autoridad.

El cumplimiento de la mayoria de esos aspectos, por su parte, dependen de
la modernizacion de los contratos de prestacion de servicios con las em-
presas operadoras. Un contrato de concesién o permision debe estipular
los estandares de servicio y los mecanismos de regulacion y control de
cumplimiento. Idealmente, los modelos de remuneracion a los operadores
deben estar vinculados al cumplimiento de los estandares de servicio esti-
pulados, y asegurar la transparencia de informacién, con acceso directo a
los datos operacionales como las estructuras de costos, kilometraje reco-
rridoy pasajeros abordados en cada viaje, entre otros.

Requerimientos institucionales

El proceso de mejora continua de los diversos factores de calidad depen-
de de algunos aspectos institucionales clave. Uno de ellos, en los casos
de concesiones o permisos publicos a operadores privados, es asegurar
mecanismos contractuales que creen las bases normativas para que las
autoridades publicas puedan controlar, fiscalizar, exigir el cumplimiento
y solicitar cambios necesarios al servicio prestado.

Otro factor clave es la creacidn de estructuras institucionales con recur-
sos humanos y gerenciales, equipos, capacidad técnica y herramientas
tecnolégicas robustas que le permitan ejercer el monitoreo y la regula-
cion efectiva del servicio prestado.

NOS COMPROMETEMOS CON LA CALIDAD
Y LA LIMPIEZA DEL TRANSPORTE PUBLICO

Descarga la
App Intendencia
de Montevideo

< Montevideo, Uruguay. Sistema de Transporte Metropolitano:
iArriba, creacién de un estént_jar de ca_lidad con Qgréme_tros mediblesy
Mantevideal categorias de infracciones y niveles de exigencias en las
condiciones de limpieza y de emisiones radiales o musicales.[”
Imagen: Intendencia de Montevideo.
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Reporte Indicadores Principales
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1 Ciudad de Panama, Panama. MiBus, la empresa operadora
del servicio de transporte publico por 6mnibus de la Ciudad de
Panama, cuenta con un amplio conjunto de indicadores que
utilizan para la gestion de calidad, algunos de los cuales
disponibilizan al publico a través de un panel interactivo online,
con informacién que va desde cumplimiento de ofertay
desempeiio operacional, hasta satisfaccién de usuarios.[”
Imagen: https://www.mibus.com.pa/transparencias/10-3-2-
indicadores-principales/
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QualiOnibus
Programa de Qualidade
do Servigo de Onibus

WRIBRASIL.ORG.BR

MANUAL DA
- Brasil. El Programa QualiOnibus promovido por WRI Brasil PESQUISA DE
ademads de publicar material técnico de referencia, conformé un
grupo de benchmarking con cerca de 20 ciudades para
comparacién de indicadores de calidad de servicio, compartir
buenas practicas y acciones de fortalecimiento para la calidad

del servicio del transporte publico.[7 Imagenes: https://wribrasil.
org.br/

WRIBRASIL.ORG.BR
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1 Londres, Reino Unido. Ejemplo de algunos de los indicadores
reportados en los informes trimestrales de desempefio

publicados por la autoridad publica de transportes de Londres
TfL.[7 Imagen: https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-

reports/quarterly-progress-reports
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Manual [7 (National Academies of
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para Melhoria da Qualidade do Servigo
de Onibus[7 (ANTP, 2019)

Ferramentas para Gest&o da Qualidade.
QualiOnibus: Programa de Qualidade
do Servico de Onibus [ (Barcelos &
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Manual da Pesquisa de Satisfagéo -
QualiOnibus: Programa de Qualidade
do Servico de Onibus [ (Barcelos &
Albugquerque, 2018b)

Urban Mobility Indicators [/
(UITP & Walk21, 2019)
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Uso de datos para la gestion c3
del transporte publico

Objetivos generales

* Reducir tiempos de viaje

» Asegurar disponibilidad de servicio TPC

» Mejorar la calidad del servicio de TPC

» Fortalecer la planificacion, gestién y control de la movilidad urbana

Objetivos especificos

+ Crear sistema de monitoreo de la operacién que permita control eficaz
del servicio para ganar regularidad, confiabilidad y eficiencia

» Crear sistema de informacién a personas usuarias que facilite la navega-
bilidad y ofrezca previsibilidad del sistema de TPC

+ Generar datos que sirvan de insumo para la planificacion, programacién
operacional, monitoreo y evaluacién del sistema

Descripcion

Los sistemas tecnolégicos y sensores han permitido obtener informacién
mucho mas completa, precisay en tiempo real sobre la operacion del trans-
porte publico, lo cual abrié valiosas posibilidades de mejorar la eficiencia,
confiabilidad y predictibilidad. Actualmente cada vez mas ciudades cuen-
tan con sistemas de pago electronico y localizaciéon automatica por GPS en

la flota de 6Gmnibus, entre otras tecnologias a bordo, pero el desafio reside

en lograr utilizar efectivamente su potencial para fines de monitoreo y con-
trol operacional, para informacién a usuarios, asi como otros objetivos.

Para sacar provecho a las tecnologias a bordo es fundamental concebir y
disefiar los sistemas tecnoldgicos de forma integrada, asegurando intero-
perabilidad y compatibilidad entre los diversos subsistemas, considerando
la finalidad inmediata de cada uno y los insumos que generan para los de-
mas subsistemas:

+ Sistema de localizacién automatica de la flota:
> finalidad directa: monitoreo de la flota y control de la operacién,
> fundamental para controlar efectivamente la regularidad/puntualidad
y la eficiencia operacional (mayor capacidad y menores costos),
> datos generados también sirven de insumo para el sistema de infor-
macion a usuarios en tiempo real, para la evaluaciéon de desempefio
de la oferta y para la planificacién de la red.

» Sistema de electrénico de pago:
> finalidad directa: pago de la tarifa para usar el servicio,
> datos generados también sirven de insumo para la evaluacién del ni-
vel de servicio y para la planificacion de la red.

» Sistema de informacién a personas usuarias:

> finalidad directa: proveer a las personas usuarias informacioén sobre la
programacion de las lineas y tiempos de llegada de los 6mnibus,

> importante para ofrecer informacion actualizada y en tiempo real, dan-
do mas confiabilidad y previsibilidad,

> lainformacién en tiempo real depende de integraciéon con subsistema
de monitoreo de la flota; plataforma en smartphones y online también
puede servir como canal de comunicacion, avisos y reclamos de quie-
nes lo usan.
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+ Otros sistemas:

Datos de camaras a bordo de 6mnibus y en paradas

Datos de Sistema de control semaférico

Datos de Radares de deteccion de velocidades

Datos de sistemas de bicicletas publicas

Datos de Servicios de transporte por aplicacion

Integracion de distintos sistemas de transporte (buses, bici, ridehai-
ling, etc.) en soluciones “ventanilla Gnica” para personas usuarias

> Datos de transito de vehiculos en general

VVVVVYV

La implementacion de plataformas e interfaces de acceso a los datos, prin-
cipalmente en ciudades medianas y pequefas, no requieren la construc-
cion de centros de control complejos como los existentes en diversas
metrépolis de mayor porte.

La disponibilizacion de datos del sistema de movilidad ha generado benefi-
cios valiosos en ciudades que adoptaron politicas efectivas de datos abier-
tos, con el surgimiento de aplicacion de celular via hackatones, laboratorios
de innovacion e incubadoras tecnoloégicas, no soélo para informacién a per-
sonas usuarias, sino también facilitando el desarrollo de estudios y analisis
de evaluacién del servicio, programacion de viajes, calculo de emisiones
vehiculares, apps de movilidad como servicio, entre otros. Un aspecto esen-
cial para eso es asegurar la adopcion de estandares y protocolos de datos
para la movilidad (GTFS, MDS, etc.) que permita su facil acceso, integracion,
usabilidad y compatibilidad entre sistemas, con transparenciay politicas de
datos abiertos robustas.

Requerimientos institucionales

» Fortalecimiento de mecanismos de coordinacién intersectoriales para la
especificacion, implementacién y operacién de un sistema de monitoreo
integrado y para asegurar un sistema de informacién a usuarios amiga-
ble y actualizado.

Buenas practicas

Comribuimss a la Sfuskin e
atHerta ¥ ranspaents de L o
Intarmacidn

1 Montevideo, Uruguay. Observatorio de movilidad: iniciativa de
la Intendencia de Montevideo para proveer de informacion y
bases de datos que sirvan de insumos para la formulacién de
politicas publicas relacionadas a la movilidad urbana, para la

academia y la opinién publica.[” Imagen: Intendencia de
Montevideo.

1 Montevideo, Uruguay. Como ir: aplicacién que permite
visualizar la ubicacion del dmnibus en tiempo real, para todas las
empresas de transporte.[” Imagen: https://montevideo.gub.uy/
areas-tematicas/sistema-de-transporte-metropolitano
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https://m.montevideo.gub.uy/comoir/
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1 Rosario, Argentina. Centro de Monitoreo de la Movilidad:
monitoreo integrado del Sistema de Transporte Urbano de
Pasajeros, de taxis y remises, y del transito y seméforos.[7
Imagen: http://www.etr.gov.ar/cmm.php

1 Sao José dos Campos, Brasil. Con la implementacién del CSI

Centro de Seguranca e Inteligéncia), el gobierno municipal
integré el monitoreo y fiscalizacién electréonica del sistema de
transporte publico con el control de seméforos, del transito y del
estacionamiento en via.[7 Imagen: Secretaria de Mobilidade de
S&o José dos Campos.

Referencias

Estudios de casos internacionales de
ciudades inteligentes: Medellin, Colombia
[ (Amar, 2016) [ (Schreiner, 2016)
Gestao da informag&o na mobilidade

urbana[7 (BID & MDR, 2021).

Estudos de casos internacionais de
cidades inteligentes: Rio de Janeiro, Brasil
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1 Recife, Brasil. Aplicacion de datos de la tecnologia embarcada
en los 6mnibus para monitoreo de la flota en centro de control
operacional e informacién en tiempo real a usuarios en app via
smartphones. Imagenes: https://cittamobi.com.br/

1 San Juan de Pasto, Colombia. El Centro de Gestion de
Movilidad integra el control del sistema semaférico, del sistema
de gestién y control de flota, y del sistema de recaudo
centralizado. [ Imagen: https://avante.gov.co/nuestros-
proyectos/

Ferramentas para Gest&o da Qualidade.
QualiOnibus: Programa de Qualidade
do Servigo de Onibus [/ (Barcelos &
Albuquerque, 2018a)
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https://avante.gov.co/nuestros-proyectos/
https://avante.gov.co/nuestros-proyectos/
https://avante.gov.co/nuestros-proyectos/

Medidas de movilidad urbana sostenible

Mejora de la infraestructura ca
de acceso al transporte
publico colectivo

Objetivos generales

» Seguridad vial

» Asegurar disponibilidad de servicio TPC

» Mejorar la calidad del servicio de TPC

* Recalificaciéon urbanay de espacios publicos.
» Acceso a oportunidades

Objetivos especificos

» Asegurar condiciones adecuadas, seguras y accesibles para ingreso y
egreso al sistema de TPC

« Asegurar infraestructura y flota vehicular accesibles para personas con
discapacidad y de movilidad reducida

+ Atraer mayor diversidad de personas usuarias al servicio de émnibus, pro-
veyendo proteccion y mobiliario para la espera de 6mnibus apropiados
para un rango amplio de situaciones (sol fuerte, viento, lluvia, oscuridad)

+ Hacerdel TPC una alternativa competitiva frente al automovil y la motocicleta

Descripcion

Las paradas, estacionesy terminales son los puntos de accesoy egreso del
sistema de transporte publico. Asi, la falta de una infraestructura completa,
adecuada, segura y accesible se transforma en una barrera para usar el
transporte publico.

El disefio y la implementacién deben considerar todos los publicos y nece-
sidades. No limitarse a considerar unicamente un “ciudadano promedio”,
sino también nifos, nifas, ancianos, embarazadas, personas cargando bol-
sas, mochilas y compras, asi como las diversas necesidades de accesibilidad
universal, como personas con dificultad de locomocioén, con discapacida-
des fisicas, visuales y auditivas.

Las paradas y terminales también son la interfaz entre el servicio de trans-
porte y la infraestructura urbana. Su disefo debe realizarse de forma inte-
grada con los demas componentes y usos del entorno urbanos para
circulacion y estadia, con coordinacion intersectorial con los responsables
de las demas areas. Es esencial en ese sentido que no bloquee la franja de
circulacion en las veredas, error comuUn en diversas ciudades.

Como parte de la planificacién, es fundamental seleccionar y priorizar la
mejora de paradas mapeando los siguientes aspectos:

+ Cantidad de pasajeros: analizar la distribucién de la demanda y priorizar
los puntos con mayor afluencia de usuarios y mayores acumulaciones de
personas simultdneamente.

* Frecuencia de paso de 6mnibus y demografia: barrios con intervalos mas
elevados entre cada dmnibus y mayor presencia de ancianos o personas
con dificultades de locomocion pueden ser priorizadas en la instalaciéon
de paradas con asientos adecuados, que permitan la espera de la llegada
del dmnibus.

Las paradas de 6mnibus idealmente deben considerar los siguientes criterios:
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Espacio de espera suficiente, con la menor interferencia o conflicto posi-

ble entre el area de la parada y el ancho de vereda para circulacion de

peatones de paso.

Proteccién contra intemperie, lluvia y sol, principalmente en paradas y

estaciones con mayor demanda (con ciimulo de pasajeros en espera) y

en puntos con elevados intervalos entre buses (esperas largas). Mobiliario

urbano de apoyo, basurero.

Asientos y apoyos, combinando practicidad y comodidad.

Accesibilidad universal, incluyendo cruces seguros, rampas, guias tacti-

les entre la paraday las esquinas y cruces cercanos.

[luminacion.

Informacién a personas usuarias:

> Estatico: datos completos y actualizados sobre los servicios que ope-
ran en esa paraday sobre la red completa de la ciudad.

> Dinamico: sitios web y aplicaciones con informacion adicional.

> Lainformacién principal también debe suministrarse en formatos con
accesibilidad universal.

Buenas practicas

Requerimientos institucionales

Fortalecimiento de mecanismos de coordinacion intersectoriales para el
disefio, implementacién y mantenimiento de las paradas, mobiliario de
apoyo, informacién a usuarios y demas elementos, bajo una accién inte-
gral y coherente entre las diferentes areas (transporte, obras publicas,
desarrollo urbano, iluminacién, servicios publicos, etc.).

Designar claramente las responsabilidades para la planificacion, disefo,
implementacion y mantenimiento de las paradas de 6mnibus.

Asegurar recursos financieros para el mantenimiento sistematico de las
paradas, infraestructura de acceso y del ambiente construido del entor-
no urbano, de forma integrada.

1 Rio de Janeiro, Brasil. Parada de 6mnibus del sistema BRS.[”] 1 llhabela, Brasil. Refugio con gran cantidad de asientos 'y

Imagen: http://www.rio.rj.gov.br/

amplia area cubierta. Imagen: Laura Janka.


www.rio.rj.gov.br/
www.rio.rj.gov.br/
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1 Buenos Aires, Argentina. El sistema de corredores exclusivos
de 6mnibus Metrobus es un ejemplo de paradas gue combinan

cuidado en el disefo del refugio, en el dimensionamiento de los
espacios de esperay de embarque, en las informaciones sobre
los servicios y en la integracion con el entorno urbano. [
Imégen: https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/
metrobus-del-bajo



https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/red-de-metrobus
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/red-de-metrobus
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/red-de-metrobus
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/red-de-metrobus
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/red-de-metrobus
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/red-de-metrobus
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/red-de-metrobus
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1 Los Mochis, México. Parada de &mnibus en la zona 30 del 4 San Pablo, Brasil. Parada de émnibus sin cobertura: En los
centro de la ciudad, respetando la franja de circulacion de la casos en que la vereda no tiene suficiente anchoy es inviable su
vereday con estacionamiento de bicicleta cercano. Imagen: ampliacion, se puede implementar un elemento de sefalizacién
Instituto Municipal de Planeacién de Ahome. vertical con informaciones al usuario y sefializacién horizontal

indicativa de la parada para las personas con deficiencia visual.
Imagen: Mariana Novaski.
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Priorizacion del transporte c5
publico colectivo

Objetivos generales

» Seguridad vial

* Reducir el uso del transporte individual
» Reducir tiempos de viaje

+ Asegurar disponibilidad de servicio TPC
* Mejorar la calidad del servicio de TPC

* Acceso a oportunidades

* Reduccion de emisiones de GEI

Objetivos especificos

» Asegurar condiciones de circulacién para el TPC reduciendo o eliminan-
do las interferencias del transito mixto y del congestionamiento

* Reducir tiempos de viaje en TPC

» Aumentar la regularidad y confiabilidad del servicio de TPC

» Hacerdel TPC una alternativa competitiva frente al automovil y la motocicleta

Descripcion

El congestionamiento vial provocado por el transito mixto genera varios
efectos negativos para el transporte publico colectivo: mayores tiempos de
viaje para quienes lo usan, mayor necesidad de flota para ofrecer la misma
c3 capacidad, mayores costos e irregularidad en los intervalos entre vehiculos,
lo que reduce la confiabilidad y disminuye todavia més la capacidad y atrac-
tivo del sistema. Por ese motivo, dado que el transporte publico es mas efi-
ciente, sostenible y equitativo que los automoéviles y las motocicletas, debe
recibir tratamiento prioritario en la vialidad, principalmente en puntos de
mayor congestion. La definicién de en cuales vias implementar medidas
de priorizacion de 6mnibus debe decidirse bajo una visién integral de red de
transporte considerando la ciudad como un todo y requiere analisis atento
sobre la jerarquia vial.
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Existen diferentes grados de prioridad posibles para los 6mnibus en la red
vial, desde carriles con prioridad de uso para el transporte publico sin se-
gregacion fisica o carriles dedicados segregados fisicamente, hasta corre-
dores exclusivos totalmente segregados con estaciones y pago fuera del
vehiculo (BRTs), o, en algunos casos muy especificos, soluciones més coto-
sas de vias propias a través de estructuras elevadas o subterraneas de uso
exclusivo. Cada ciudad debe evaluar las soluciones mas adecuadas para
cada parte de su red vial seguln sus caracteristicas fisicas, operacionales,
oferta y demanda, buscando una insercién lo mas compatible e integrada
posible con el contexto urbano. De forma general, las avenidas estructura-
les de las ciudades que ofrecen conexién a los principales destinos de via-
jes, areas con mayor concentracién de serviciosy comercios, oportunidades
de empleo, educacion y recreacién, son candidatas naturales para recibir
medidas de priorizaciéon para dmnibus, principalmente en los casos en que
el congestionamiento genere demoras, atrasos, filas y/o irregularidad ope-
racional en el servicio de transporte publico. Ademas, al asignar mayor prio-
ridad para el transporte en el espacio disponible en ese tipo de vias, se
crean también desincentivos al uso del automovil al reducirse la capacidad
vial anteriormente dedicada al transito mixto.
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Las medidas de priorizacién para el transporte publico deben llevar en con-
sideracion algunos aspectos clave:
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Tipoy grado de segregacion:

> Sefalizacion horizontal y vertical (sin segregacion fisica).

> Separadores fisicos para segregacion completa sobre la misma calzada.
> Pista, via propia, estructuras elevadas o subterraneas, de uso exclusivo.
Ancho de los carriles (de circulacién y de bahias de parada).

Largo de la bahia.

Alineamiento vial: carril derecho, izquierdo o central

Areas de esperay acceso para pasajeros: paradas, refugios, dreas de
integracion y terminales, donde sea aplicable.

Soluciones viales para intersecciones.

Fiscalizacion.

La mayor parte de las situaciones encontradas en las ciudades uruguayas
no requieren intervenciones pesadas de infraestructura, pues pueden bene-
ficiarse enormemente con medidas de priorizacion relativamente simples 'y
de menor costo. En ese contexto, dependiendo de las caracteristicas de la
via (oferta, demanda, variacién de la congestion durante el dia), la segrega-
cion de uso para Gmnibus puede no ser de caracter permanente. Corredores
que sufren congestionamiento solamente en las horas pico pueden tener
carriles para Gmnibus en determinados horarios, pero fuera de esos hora-
rios, permitir la circulacién de vehiculos particulares. Ese tipo de solucién
tiene ventajas como reducir el rechazo por parte de algunos actores socia-
les, pero por otro lado también fragiliza el proceso de adopcion y respeto por
parte de los conductores, y aumenta la necesidad de fiscalizacion.

El disefio de medidas de priorizacion de transporte publico colectivo requie-
re atencion particular a aspectos de seguridad vial en funcién de algunas
situaciones especificas que, si no son tratadas adecuadamente, pueden re-
presentar riesgo para peatones. Cuando hay congestionamiento del transito
mixto, los dmnibus circulando libremente a mayor velocidad en los carriles
exclusivos pueden sorprender a peatones que cruzan la via creyendo
que todos los vehiculos estan parados o lentos. Ese factor de riesgo
debe ser tratado en la fase de disefo, con amplia sefalizacion, elemen-

tos de infraestructura como islas y otras medidas que ofrezcan seguridad.
Las configuraciones en contraflujo también crean situaciones contraintuiti-
vas para peatones y deben recibir tratamiento cuidadoso y adecuado.

Requerimientos institucionales

Uno de los factores clave para la efectividad de medidas de priorizacién
para el transporte publico, principalmente para carriles sin segregacion
fisica completa, es la fiscalizacion y control para inhibir la invasion por
parte de vehiculos particulares. Para eso es fundamental asegurar una
coordinacién interinstitucional entre la regulacion de transporte publicoy
las autoridades de transito para integrar criterios y protocolos de accion.
También es esencial reforzar capacidades de fiscalizacion y control, prin-
cipalmente porque la introduccién de carriles para 6mnibus pasa por un
cambio de habito de los conductores, lo cual depende de una accién fir-
me de los gobiernos relativo al cumplimiento de las reglas de uso de la
vialidad y la prioridad al transporte publico.

Complementariamente, programas de comunicacién social y campafias
educativas tienen un papel clave para informar adecuadamente a la pobla-
cion sobre las medidas implementadas, la sefalizacion, reglas de funciona-
mientoy crear condiciones para cambios de comportamientos por parte de
conductores para respetar las prioridades establecidas a los 6mnibus.
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Buenas practicas

1 Buenos Aires, Argentina. Bajo una configuracién poco usual
invirtiendo el sentido de circulacién de los 6mnibus, la solucion

implementada en el Metrobus de la Av. 9 de Julio resulté en un
corredor que combina alta capacidad, eficiencia operacional
infraestructura de acceso simple y amigable para usuarios, pero
sin requerir reestructurar el modelo de red ni ningiin cambio de
flota.[7 Imagen: https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/

metrobus/metrobus-9-de-julio

1 Curitiba, Brasil. La ciudad de Curitiba fue pionera en el disefio
e implementacién de corredores exclusivos de alta capacidad
basados en 6mnibus, sentando las bases de lo que
posteriormente pasoé a llamarse de sistemas BRT. Imagen:
https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-
transporte

ZWEUS | NS

1 Rio de Janeiro, Brasil. BRS (Bus Rapid Service): Es un sistema
de priorizacion de transporte colectivo que implica en menor
nivel de intervencién en comparacién con el sistema BRT (Bus
Rapid Transit). [7 Imagen: http://www.rio.rj.gov.br/

-» Sorocaba, Brasil. BRT Sorocaba: Asociacién entre la autoridad
publica local y empresas del sector privado para implementacion
de infraestructura, sistemas inteligentes y adquisicion de flota. El

BRT dispone de carril exclusivo, priorizacion semaférica y pago
en las estaciones.[7 Imagen: https://www.urbes.com.br/
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1 Ciudad del México, México. La Linea 4 del Metrobus que
atraviesa el centro histérico de la Ciudad de México consiste en
corredores de vias exclusivas de 6mnibus con disefio de
infraestructura amigable para peatones (via a nivel, con bolardos
delimitando las areas compartidas). [ Imagen: David Escalante.

-» Montevideo, Uruguay. Carril preferencial de 6mnibus en Av.
Italia. Imagen: Diego Battiste
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Objetivos generales

* Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

» Reducir tiempos de viaje

+ Asegurar disponibilidad de servicio TPC

* Mejorar la calidad del servicio de TPC

» Reducir barreras econdmicas para el acceso a los servicios de transporte
» Acceso a oportunidades

Objetivos especificos

» Racionalizar la red de TPC para buscar eficiencia, cobertura y atencién
adecuadas

+ Identificar eventuales necesidades de cambios estructurales en la con-
cepcion de la red de TPC mas alla de actualizaciones puntuales en el di-
sefo de lineas especificas

+ Reorganizacion de la red de TPC que combine atencién a la demanda
observada con el aumentoy la equidad del potencial de acceso a oportu-
nidades y la busqueda de sinergias con el desarrollo urbano y el ordena-
miento territorial

Descripcion

En general, las redes de TPC se conforman a partir de cambios puntuales
sucesivos a partir de lineas existentes a lo largo de décadas, lo que resulta
en sistemas con poca racionalidad, ineficientes y con atencion deficiente y
desigual. Incluso las redes que pasaron por acciones de reorganizacion
para dar eficiencia y cobertura, con el crecimiento y reconfiguracién de la
ciudad con el pasar de los afios, quedan desfasadas y requieren nuevos
cambios periédicamente, sean puntuales o estructurales.

Cada ciudad requiere estudios especificos y puede ser beneficiada por una
gran variedad de configuraciones y tipos de soluciones para actualizar o
reestructurar sus sistemas de transporte publico. Lo fundamental es contar
con procesos para identificar necesidades de ajustes, elaborar estudios
para desarrollar propuestas de reorganizacion y tener las capacidades ins-
titucionales, técnicas y administrativas para implementarlos.

Es importante asociar las iniciativas de cambios en la red de transporte pu-
blico a los objetivos del desarrollo orientado a la accesibilidad. La reorgani-
zacion de la red de TPC debe mirar no solamente a atender la demanda
observada (los pasajeros actuales), sino también maximizar el potencial de
acceso a oportunidades y buscar sinergias con el desarrollo urbanoy orde-
namiento territorial.

Se destacan a continuacién algunos aspectos centrales para la fase de pla-
nificacion, sobre la toma de decisién y la fase de disefio (adaptado de
Hidalgo & Carrigan, 2010):

+ Fase de planificacion:
> Realizar un proceso de planificacion integral que combine los aspec-
tos financieros, legales, institucionales y ambientales con los esfuer-
zos técnicos o de ingenieria.
> Dedicar recursos suficientes —tiempo y dinero— para preparar adecua-
damente el proyecto, pero evitar el analisis interminable de alternativas.
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> Utilizar las experiencias de otras ciudades como referencia, pero
adaptar los componentesy caracteristicas de los sistemas a las condi-
ciones locales.

> Crear equipos dedicados a tiempo completo a la planificacién e imple-
mentacién del sistema, independientes de las responsabilidades del
dia a dia de las autoridades de transito y transporte.

Proceso de toma de decisiones:

> Obtener una temprana aprobacion por parte de los responsables de
tomar las decisiones a alto nivel, para facilitar la coordinacién entre los
distintos actores involucrados. Al mismo tiempo, mantener la partici-
pacién de la comunidad a través de procesos adecuados.

> Mantenery promover un alto nivel de aprobacién e interés del publico
durante la implementacion y operacién del sistema.

> Prestar especial atencién a los aspectos regulatorios o institucionales
y, de ser necesario, adaptar el marco normativo vigente.

Fase de disefio:

> Definir objetivos de desarrollo claros, estimar la demanda de pasaje-
rosy desarrollar un plan de servicios como base para el disefo fisicoy
de las operaciones.

> Establecer una implementacién gradual, y adaptar el proyecto en fun-
cién de la experiencia inicial.

> Disefar los vehiculos de forma consistente con el plan operativo del
servicio.

> Siempre que sea posible, minimizar los efectos negativos en el flujo
del trdnsito mixto, ya que la mayor congestion del transito puede gene-
rar criticas enérgicas y pone en peligro el desarrollo del proyecto.

Requerimientos institucionales

Obtencién de recursos financieros para la elaboracion de estudios técni-
cos, explorando las oportunidades de apoyo de bancos de desarrollo,
organizaciones multilaterales u organizaciones sociales, que poseen
programas para cooperacion técnicay frentes de trabajo para la promo-
cién de la movilidad sostenible.

Incorporar procesos de participacion social en la elaboracion del diagnos-
ticoy en la formulacion y seleccion de propuestas para la reorganizacion
de la red de transporte publico colectivo, asegurando la perspectiva de la
comunidad en la identificacién de problemasy priorizacién de soluciones.
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Buenas practicas

Colombia. La experiencia de las reestructuraciones de sistemas
de transporte publico bajo la politica de los Sistemas
Estratégicos de Transporte Publico (SETP) en Colombia, que
incluye a las ciudades de Armenia, Pasto, Popayan, Santa Maria
ofrece importantes lecciones aprendidas tanto en aspectos
técnicos y operacionales como en temas institucionales, legales
y financieros.[7
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1 Sorocaba, Brasil. La ciudad de Sorocaba definié en su Plan de
Movilidad Urbana de 2014 un conjunto amplio de medidas para la
reestructuracién de su red de transporte publico, incluyendo
corredores BRT, BRS, Terminales intermodales, ademas de
politicas complementarias relacionadas a otros modos de
transportes bajo una estrategia integral. [

Posteriormente nuevas propuestas se desarrollaron con apoyo
de la GIZ para actualizar el plan de reestructuracién de la red
municipal de transporte publico.[7 Imagen: https://antigo.mdr.
gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/
publicacoes/relatoriodeacaobotimizacaodarede.pdf
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1 Ecuador, Quito. En 2017 se elabor6 un plan para la
Reestructuracion de la Red de Transporte Publico de Pasajeros
del Distrito Metropolitano de Quito, con el disefio de la
racionalizacién de rutas y frecuencias orientada a la.
estructuracion del sistema metropolitano de transporte publico
que incluye los subsistemas Metro de Quito, Metrobus-Q,
Convencional y Quito Cables.[” Imagenes: Reestructuracién de
la Red de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito
Metropolitano de Quito - Resumen Ejecutivo - Julio 2017
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https://www.urbes.com.br/pdtum
https://www.urbes.com.br/pdtum
https://www.urbes.com.br/pdtum
https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/relatoriodeacao5otimizacaodarede.pdf
https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/relatoriodeacao5otimizacaodarede.pdf
https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/relatoriodeacao5otimizacaodarede.pdf
https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/relatoriodeacao5otimizacaodarede.pdf
https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/relatoriodeacao5otimizacaodarede.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
www7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Comisiones%20del%20Concejo/Movilidad/2017/2017-09-05/1.%20Rutas%20y%20frecuencias/rutas%20y%20frecuencias/Informe%20IV_%20Reestructurac%C3%ADon%20de%20la%20Red%20de%20TP%20del%20DMQ_Resumen%20ejecutivo.Agosto%201.pdf
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Transporte escolar

Cc7

Objetivos generales

+ Seguridad vial
* Reducir el uso del transporte individual
» Acceso a oportunidades

Objetivos especificos

» Asegurar el acceso de nifas y nifios a las escuelas, con servicio confiable
y seguro

* Reducir el indice de abandono escolar por dificultad de acceso a los es-
tablecimientos de ensefianza

» Reducir la dependencia del automovil

* Reducir los viajes de cuidado

Descripcion

Provisién de servicios de transporte para alumnos y alumnas de la red de
ensefianza basica, enfocado principalmente en areas suburbanasy rurales,
barrios distantes de establecimientos escolares o con déficit de vacantes
para atender a la poblacion infantil en edad escolar. La existencia de progra-
mas de transporte escolar representa un factor importante para la reduc-
cion de la desercion escolar.

Ademas, la provision de sistemas de transporte escolar a través de incenti-
vos, infraestructura y programas especificos reduce la movilidad del cuida-
do, generalmente asumida por las mujeres, lo que tiene impactos directos
en reduccion de desigualdad de género, ademas de los beneficios en acce-
so a oportunidades (ITDP Brasil, 2017).

Para los lugares que ya cuenten con este tipo de servicio, es importante que
en el proceso de planificacién de la movilidad urbana se promueva didlogo y
coordinacion intersectorial con las areas responsables por el transporte es-
colar, que en muchas situaciones queda a cargo de las secretarias de educa-
cion. También es recomendable realizar una revisién periddica de la
programacién del servicio, para actualizarlo en términos de coberturay efi-
ciencia, principalmente en las situaciones donde hay cambios demograficos
ode surgimiento o ampliacién de barrios o regiones especificas de la ciudad.

En las ciudades que todavia no poseen transporte escolar, se recomienda
consolidar la informacion sobre la distribucion geografica de nifios y nifias
en edad escolar, con énfasis en los sectores de menores ingresos y en
areas de peor nivel de acceso, y de los establecimientos de ensefianza, para
los anélisis de planificacion del servicio y de estimativas de costos necesa-
rias para su implementacion.

El servicio puede ser operado directamente por la autoridad publica o a tra-
vés de operadores privados contratados por concesion o permision.

Requerimientos institucionales

+ Articulacioén intersectorial entre areas responsables por el sistema edu-
cativo y el transporte urbano y creacién de mecanismos conjuntos para
costeo del servicio de transporte escolar.
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Buenas practicas

Medellin, Colombia. Transporte Escolar de Medellin: Servicio

de transporte publico escolar ofrecido por la Secretaria de
Educacién de Medellin con el reto de facilitar la movilidad de los

estudiantes desde su residencia hacia la institucion educativa en

que estén matriculados. El servicio es ofrecido solo en locales no
atendidos por el transporte publico colectivo masivo de
pasajeros. Para tener derecho al beneficio, el estudiante debe
tener entre 5y 13 afios de edad, estar matriculado en una
institucién educativa de Medellin, ser residente del municipio de
Medellin, en viviendas estrato 1, 2 0 3, a mas de 18.5 cuadras y/o
1.5 kildémetro de distancia de la instituciéon educativa. Ademas, en
zonas rurales donde no haya servicio de transporte publico se
atenderan a jévenes hasta los 18 afios y en el caso de que no
haya oferta educativa con disponibilidad de cupos para el grado

que el estudiante esta cursando 0 aspira cursar en un rango
menor de 1km de distancia hacia su residencia.[”]

Brasil. Programa Caminho da Escola. Linea de crédito ofrecida
por el BNDES para la adquisicion de flota de 6mnibus, van,
bicicletas e incluso vehiculos acuaticos (ya que es un medio
esencial en la regibn amazoénica) por parte de los gobiernos

locales para brindar a los estudiantes un servicio de transporte
hasta los centros educativos.[”]

Referencias

Guia Préatico sobre os programas de
manutengao escolar para a nova gestéo da
secretaria de educacgéo [7 (FNDE, 2021)
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San Pablo, Brasil. Programa Transporte Escolar Gratuito (TEG):
Convenio entre los érganos publicos locales responsables por la.
educacion y por la movilidad y transporte que ofrece a los
estudiantes matriculados en la red municipal de escuelas
publicas un servicio de transporte escolar gratuito. Para tener
derecho al servicio, el estudiante debe tener entre 4y 12 afios de
edad y vivir a una distancia a pie superior a 2 km de la escuela.
Los estudiantes que viven mas cercanos a la escuela, pero en.
cuyas rutas a pie enfrenten barreras fisicas o que tengan alguna
restriccion de movilidad u otra discapacidad también tiene
derecho al servicio de transporte escolar gratuito.[”

Lincolnshire, Reino Unido. Transporte escolar gratuito: Los
estudiantes de la educacién primaria que viven a una distancia
superior a 2 millas o de la educacién secundaria que viven a una
distancia superior a 3 millas tienen derecho al transporte escolar
gratuito.[7

Mobility of Care [7 (UN-HABITAT, 2018)


https://www.gov.br/fnde/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/programas/pdde/media-pdde/area-para-gestores/2021/GuiaprticoProgramasdeManutenoEscolarnovasgestes.pdf
https://www.gov.br/fnde/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/programas/pdde/media-pdde/area-para-gestores/2021/GuiaprticoProgramasdeManutenoEscolarnovasgestes.pdf
https://www.gov.br/fnde/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/programas/pdde/media-pdde/area-para-gestores/2021/GuiaprticoProgramasdeManutenoEscolarnovasgestes.pdf
https://unhabitat.org/mobility-of-care-ines-sanchez-de-madariaga/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.medellin.edu.co/
https://www.fnde.gov.br/index.php/programas/caminho-da-escola
http://portal.mec.gov.br/transporte-escolar
https://www.fnde.gov.br/index.php/programas/caminho-da-escola
http://portal.mec.gov.br/transporte-escolar
https://www.fnde.gov.br/index.php/programas/caminho-da-escola
http://portal.mec.gov.br/transporte-escolar
https://www.fnde.gov.br/index.php/programas/caminho-da-escola
http://portal.mec.gov.br/transporte-escolar
https://www.fnde.gov.br/index.php/programas/caminho-da-escola
http://portal.mec.gov.br/transporte-escolar
https://www.fnde.gov.br/index.php/programas/caminho-da-escola
http://portal.mec.gov.br/transporte-escolar
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://educacao.sme.prefeitura.sp.gov.br/transporte-escolar-gratuito/
https://www.lincolnshire.gov.uk/school-college-transport/apply-free-school-transport
https://www.lincolnshire.gov.uk/school-college-transport/apply-free-school-transport
https://www.lincolnshire.gov.uk/school-college-transport/apply-free-school-transport
https://www.lincolnshire.gov.uk/school-college-transport/apply-free-school-transport
https://www.lincolnshire.gov.uk/school-college-transport/apply-free-school-transport

Medidas de movilidad urbana sostenible

Definicion y revision D1
de la jerarquia vial

Objetivos generales

» Recalificacion urbanay de espacios publicos
* Reducir tiempos de viaje

Objetivos especificos

* Generar un marco general de planificacién y una herramienta de gestiéon
actualizada para las tomas de decision relacionadas a las redes de trans-
portey circulacion

+ Identificar necesidades de actualizacién y readecuacién de las caracte-
risticas fisicas y funcionales de las vias en funcién de la clasificacién es-
tablecida.

Descripcion

Medida que consiste en clasificar la red vial, o en adecuar la clasificacién
existente, conforme las funciones desempenadas por cada vialidad en el
sistema, su relacién con el uso del suelo y las actividades desarrolladas por
las personas en el espacio publico. De manera diferente al abordaje tradi-
cional en que se buscaba optimizar flujos vehiculares, una ciudad sosteni-
ble y humana debe buscar un balance entre funcion, forma y uso de la via,
adecuando la tipologia a la vocacion de la misma (abajo).

0
ul

Funcion

de lavia

Evaluar Sincronizar

E
(=]

Vocacion

\ %4

(VEY) & Forma

de lavia de la via

Provocar / Adaptar

Balance entre funcién, formay uso. Fuente: Adaptado de SEDATU & BID (2019).

& O 0O

Al definir una jerarquia, debe buscarse una configuracion vial que se ajuste
al nivel de movilidad y el de habitabilidad de cada caso, y asi establecer una
tipologia que permita conciliar adecuadamente la capacidad de circulaciéon
y transporte y la necesidad de realizar actividades en la calle y en los espa-
cios publicos. La figura a continuacién muestra esquematicamente el pro-
tagonismo de cada modo de transporte en una clasificacién genérica de
movilidad por habitabilidad.
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[o} Mas usuarios de vehiculos motorizados

[} Mas usuarios de transporte publico

O——  Mas ciclistas

Movilidad

Mas peatones

\ 4

Habitabilidad

Relacién entre la funcion (Movilidad- Habitabilidad), forma (Vias primarias, secundarias y
terciarias); y uso de una via urbana (usuarios). Fuente: Adaptado de SEDATU & BID (2019).

La Red vial y su jerarquia deben ser concebidas con una visién integral de
movilidad, considerando todos los usuarios y atendiendo a los principios de
sostenibilidad, equidad, accesibilidad y seguridad, con prioridad para peato-
nes, bicicletasy transporte publico por sobre el transporte individual. De esa
forma, cada modo de transporte tendra diferentes grados de protagonismo
y de prioridad segun la combinacion del nivel de movilidad y de habitabilidad.

Hay vialidades que conectan barrios y localidades (arteriales, conectoras,
primarias) mientras que hay las de caracter local que permiten el acceso di-
recto a las edificaciones y en las cuales la vida publica y comunitaria es mas
expresiva (local, secundaria). El gobierno departamental debera definir cate-
gorias especificas que atiendan a sus necesidades y contexto especifico.

La jerarquia vial es uno de los criterios elementales a considerar en la ela-
boracion de los planes estratégicos y en la toma diaria de decisiones por los
gestores publicos en cuanto a las intervenciones mas adecuadas a cada
vialidad. Incluye la definicién de limites de velocidades vehiculares, semafo-
rizacion de intersecciones, intervenciones para garantizar la circula-
cion y estadia de ciclistas y peatones, definicion de la estrategia para
gestion de los estacionamientos publicos, etc. Por ese motivo, una red
con jerarquia vial actualizada, que refleje de forma consistente las fun-
ciones, clasificaciones de usoy forma, tipologia, etc., es una herramien-
ta fundamental para la planificacion y gestién de la movilidad.

Requerimientos institucionales

» Esa medida requiere el trabajo coordinado entre los 6rganos responsa-
bles por los sistemas de transporte, la infraestructura para bicicletas y
peatones, la gestion de transito, desarrollo urbano, uso del suelo y obras,
de forma de integrar la definicion de funciones de la red vial, compatibili-
zar necesidades y soluciones e integrar el disefio y la implementacion de
intervenciones.
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Buenas practicas

1 Victoria-Gasteiz, Espaiia. Actualizacion del Plan de Movilidad:
Revisién de jerarquizacion vial, con propuesta de implantacion
de supermanzanas y priorizacién de redes peatonales en ciudad
de porte mediano.[” Imagen: https://www.vitoria-gasteiz.org/
http/wb021/contenidosEstaticos/especial/cea/20190917/
Avance_PMSEP_2020_2030.pdf
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London's street family

London's strategic roads within the M25
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1 Londres, Reino Unido. En 2013 fue creado el Roads Task
Force.[”

Es una unidad de trabajo formada para desarrollar una estrategia
de largo plazo para la red vial de Londres. [,

Definen las principales inversiones en gestion vial y disefio
urbano, basado en la clasificaciéon general que combina
Movilidad versus Habitabilidad. [ 7 Imagen: https://tfl.gov.uk/cdn/
static/cms/documents/londons-street-family-chapters-1-2.pdf


https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=75d35ab4_118eeb0d730__7fe0
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=75d35ab4_118eeb0d730__7fe0
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=75d35ab4_118eeb0d730__7fe0
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=75d35ab4_118eeb0d730__7fe0
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=75d35ab4_118eeb0d730__7fe0
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=75d35ab4_118eeb0d730__7fe0
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/roads-task-force
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/roads-task-force
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/rtf-supporting-documents
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/rtf-supporting-documents
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/rtf-supporting-documents#on-this-page-2
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/rtf-supporting-documents#on-this-page-2
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/rtf-supporting-documents#on-this-page-2
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/rtf-supporting-documents#on-this-page-2
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1 Pamplona, Espaiia. Plan de actualizacion de la Jerarquia viaria
Pamplona Ciudad 30.[” Imagen: http://www.movilidadpamplona.
es/wp-content/uploads/2019/08/02-Nuevo-escenario_
compressed.pdf

-» San Pablo, Brasil. Como parte de la revisién de Plano Diretor
Estratégico Municipal (Plan de Ordenamiento Territorial) se
definieron, entre otras cosas, un conjunto de Ejes de
Estructuracion Urbana, que establecen lineamientos integrando
la planificacion urbana y de transportes. Imagen: https://
gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/estruturacao-territorial/
eixos-de-transformacao/localizacao/

Referencias

Manual de calles: disefio vial para ciudades
mexicanas [ 7, (SEDATU & BID, 2019)

Roads Task Force [ 7 (TFL, 2015)

Instruccioén para el Disefio de la Via Publica
[/ (Ayuntamiento de Madrid, 2020)
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London'’s street family: Theory and case
studies [ (TFL, 2013)

Urban Roadway Classification: Before

the Design Begins [/ (Forbes, 1999)


https://www.gob.mx/sedatu/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-ciudades-mexicanas
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-ciudades-mexicanas
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-reports/roads-task-force
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Vivienda-urbanismo-y-obras/Publicaciones/Instruccion-para-el-Diseno-de-la-Via-Publica/?vgnextfmt=default&vgnextoid=ebbdac0c317cf110VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=cf6031d3b28fe410VgnVCM1000000b205a0aRCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Vivienda-urbanismo-y-obras/Publicaciones/Instruccion-para-el-Diseno-de-la-Via-Publica/?vgnextfmt=default&vgnextoid=ebbdac0c317cf110VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=cf6031d3b28fe410VgnVCM1000000b205a0aRCRD
https://nacto.org/docs/usdg/urban_roadway_classification_before_the_design_begins_forbes.pdf
https://nacto.org/docs/usdg/urban_roadway_classification_before_the_design_begins_forbes.pdf
content.tfl.gov.uk/londons-street-family-chapters-1-2.pdf
content.tfl.gov.uk/londons-street-family-chapters-1-2.pdf
www.movilidadpamplona.es/noticias/pamplona-ciudad-30-jerarquia-viaria/
www.movilidadpamplona.es/noticias/pamplona-ciudad-30-jerarquia-viaria/
www.movilidadpamplona.es/noticias/pamplona-ciudad-30-jerarquia-viaria/
www.movilidadpamplona.es/noticias/pamplona-ciudad-30-jerarquia-viaria/
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Gestion de estacionamiento D2
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Objetivos generales

+ Seguridad vial

» Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

* Reducir el uso del transporte individual

* Incentivar la movilidad activa

+ Recalificacion urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

» Desincentivar el uso indiscriminado y excesivo del transporte individual

» Aprovechamiento del espacio urbano y de la sobreoferta de estaciona-
miento en la via publica para otros usos més sostenibles, equitativos y
eficientes

» Uso mas racional, eficiente y productivo del estacionamiento en via publica

+ Utilizar ingresos por estacionamiento tarifado como fuente de recursos
para financiar modos de transporte sostenibles (peatonal, bicicleta,
transporte publico colectivo)

» Coordinacién y armonizacién de la planificacion, regulacion y gestion de
los diferentes tipos de oferta de estacionamiento para aprovechamiento
de sinergias y reduccion de externalidades negativas

+ Dinamizacién de economia y comercio locales

Descripcion

La gestién de estacionamiento es una de las principales herramientas para
desincentivar el uso del automdvil, al alcance de cualquier ciudad, con medi-
das de corto, mediano y largo plazo. Diversas ciudades han obtenido impor-
tantes resultados al abandonar las practicas tradicionales que buscaban
atender indiscriminadamente a la demanda de estacionamiento, y en su lugar
implementar acciones como la reduccion de la oferta para disminuir el uso del
automovil y alcanzar un reparto modal mas equilibrado, hacer uso mas equita-
tivo y eficiente del espacio urbano, eliminar subsidios injustificados al trans-
porte privado individual y dinamizar zonas deprimidas econémicamente.

Sin embargo, es una politica de cierta complejidad y multifacética, que
combina mecanismos regulatorios, econémicos, de infraestructura, fiscali-
zacion, operacion y tecnologia. Esa caracteristica exige de los planificado-
res una vision integral y multisectorial, que busque gestionar de forma
coordinada las diferentes modalidades de oferta de estacionamiento:

+ fuera de via privado,

» fuera de via asociado a uso comercial o residencial,
* envia gratuito,

* enviatarifado,

* enviainformal.

Es fundamental no tratar cada tipo de oferta por separado sin considerar los
efectos cruzados y la interdependencia. Cuando un determinado tipo de
oferta varia en cantidad o en precio, por ejemplo, las personas cambian sus
decisiones y la demanda se redistribuye. Por lo tanto, es esencial concebir
la politica de estacionamiento de forma integral.
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Elementos principales de una politica de estacionamiento. Fuente: Adaptado de Rios,
Vicentini & Acevedo-Daunas (2013).

Para definir las medidas que deben constituir la politica de estacionamiento,
algunos aspectos deben ser considerados:

Problemas tipicos en ciudades de América Latina a abordar por medio
de la gestion de estacionamiento: sobredimensionamiento de la oferta
necesaria, precios de estacionamientos fijos, control informal de estaciona-
miento en via, falta de coordinacion integral entre los diferentes tipos de
oferta dificultando la transicién de en via a fuera de via, requisitos de esta-
cionamiento minimo (Rios, Vicentini & Acevedo-Daunas, 2013).

Principios y directrices para la formulacion de medidas de gestién de
estacionamiento (adaptado de Barter, 2016 y de Rios, Vicentini & Acevedo-
Daunas, 2013:

» Primero la gestion, no la oferta.

» Trabajar para alcanzar el apoyo de los interesados y la aceptacion social.

» Garantizar que el estacionamiento en via atienda los objetivos de la calle.

* Reducir la oferta de estacionamiento en areas con alta accesibilidad al
transporte publico.

* Reducir o eliminar las imposiciones de oferta minima.

» Usar tecnologia para el estacionamiento que ofrezca al usuarioy a
los gestores de politicas una flexibilidad maxima.

» Retomar el espacio de calle utilizado para automoviles, para cedérse-
lo a usos mas sostenibles como bicicletas, carriles exclusivos para el
autobus, veredas mas anchas o espacios mixtos.

+ Disefar espacios de estacionamiento que estén integrados correcta-
mente a los edificios circundantes y a las zonas peatonales, y que no ge-
neren “zonas muertas” ni bloqueen las zonas y vias peatonales.

« Fortalecer la fiscalizacion (enforcement) del estacionamiento en via y
fuera de via es importante para que toda la politica de estacionamiento
tenga efectos positivos.
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A continuacion, se describen acciones recomendadas para conformar una
politica integral de estacionamientos:

Determinar la cantidad y distribucién suficiente de la oferta en via y re-

convertir espacios de estacionamiento a otros usos (peatones, bicicle-

tas, transporte colectivo y espacios publicos).

Cobro por el estacionamiento en via en regiones con alta demanda y uso

de tarifas progresivas (escalonamiento del precio a cada hora adicional

de estadia, con aumento progresivo de la tarifa horaria) para promover

mayor rotacion.

Limites de tiempo y acceso restringido o preferencial (permisos) en fun-

cion de las caracteristicas y necesidades de cada lugar.

Reducir progresivamente el recaudo informal de tarifas.

Hacer la tarificacion lo mas aceptable posible y que la fiscalizacion sea

menos impopular: acciones para mitigar la oposicion a la tarificacion del

estacionamiento en via.

Eliminar requisitos de cantidad minima de estacionamiento en nuevas

edificaciones.

Coordinacién de la oferta global de estacionamiento:

> Inventario de cada modalidad de oferta en dreas comerciales y de alta
concentracion de destinos de viaje.

> Establecer metas de capacidad maxima necesaria y definir mecanis-
mos de monitoreo, regulacién y control para estacionamientos fuera
de via.

> Buscar armonizacion de precios entre estacionamiento en via y fuera
de via.

Requerimientos institucionales

Es fundamental asegurar un marco normativo, institucional y operativo
con atribuciones claras con relacion a la fiscalizacién, designando res-
ponsables de controlar con efectividad el cumplimiento de las normas,
principalmente en aquellas situaciones en que eventualmente haya so-
breposiciones, brechas o fragmentacion entre diferentes areas.
Creacion de capacidad técnica en recursos humanos y herramientas en
el manejo de datos y sistemas de informacion geografica para el adecua-
do mapeo, inventariado y procesamiento de informacion, principalmente
para dar soporte a la planificacion, operacion y control del estaciona-
miento en via publica.

Dado que alterar la forma de proveer estacionamiento puede generar re-
sistencia de algunos sectores, también es importante crear canales de
interlocucion efectivos con actores clave y partes interesadas, para co-
municar adecuadamente y ajustar la formulacion de las politicas de res-
triccién de circulacion.
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1 San Francisco, Estados Unidos. Politica integral de gestiéon de 1 San José de Mayo, Uruguay. Plaza 33 Orientales:

estacionamiento de San Francisco pionera SFPark, orientadaala  estacionamiento en via publica tarifado.[” Imagen Diego
estién de la demanda, incluye precios dindmicos que varian en Battiste.

funcion de la demanda para alcanzar ocupacién 6ptima.|[”

Imagen: https://www.sfmta.com/demand-responsive-parking-
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1 Ciudad de México, México. Sistema de control y cobro del
estacionamiento en via publica de la Ciudad de México ecoParq,

programa disefiado bajo abordaje de desincentivo al uso del
automdvil. [ Imagen: Capturas de pantalla aplicacién ecoParq.
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https://www.sanjose.gub.uy/decreto-3146-tickets-estacionamiento-tarifado/
https://www.sanjose.gub.uy/decreto-3146-tickets-estacionamiento-tarifado/
https://www.sanjose.gub.uy/decreto-3146-tickets-estacionamiento-tarifado/
https://www.sfmta.com/getting-around/drive-park/demand-responsive-pricing/sfpark-evaluation
https://www.sfmta.com/getting-around/drive-park/demand-responsive-pricing/sfpark-evaluation
https://www.sfmta.com/getting-around/drive-park/demand-responsive-pricing/sfpark-evaluation
https://www.sfmta.com/getting-around/drive-park/demand-responsive-pricing/sfpark-evaluation
https://www.sfmta.com/getting-around/drive-park/demand-responsive-pricing/sfpark-evaluation
https://www.sfmta.com/getting-around/drive-park/demand-responsive-pricing/sfpark-evaluation
https://www.ecoparq.cdmx.gob.mx/
https://www.ecoparq.cdmx.gob.mx/
https://www.ecoparq.cdmx.gob.mx/
https://www.ecoparq.cdmx.gob.mx/
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< San Pablo, Brasil. Eliminacién de nimero minimo de cupos de
estacionamiento en nuevas edificaciones en los Ejes de
Estructuracion Urbana del Plan Director Urbano de San Pablo de
2013, orientadas a desincentivar el transporte privado individual
en areas cercanas al transporte publico de alta capacidad.[”,
Imagen: https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/vagas-de-
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Medidas de restriccion a D3
la circulacién del transporte
privado individual

Objetivos generales

ké &5 == o

» Seguridad vial

» Reducir emisiones de contaminantes

» Reducir emisiones de GEI

* Reducir el uso del transporte individual

* Incentivar la movilidad activa

+ Recalificacién urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

+ Hacer uso mas racional, eficiente, equitativo y sostenible del espacio ur-
banoy lared vial

» Desincentivar el uso indiscriminado y excesivo del transporte individual

» Reconversién del espacio urbano para otros usos mas sostenibles, equi-
tativos y eficientes

Descripcion

Ademés de las politicas de gestion de estacionamiento, el uso excesivo e
indiscriminado del automavil también puede ser desincentivado a través de
una gama considerable de medidas direccionadas a restringir la circulacion
en determinados periodos, en areas especificas o0 segun caracteristicas de
los vehiculos.

A continuacion, se describen de forma resumida algunos de los principales
tipos de medidas de desincentivo al uso del transporte privado individual:

Restriccion de acceso de vehiculos particulares a areas centrales, de
interés historico o turistico:

* Prohibir la entrada de automdviles y motocicletas dentro de perimetros
especificos, usualmente en determinados periodos del dia.

« Lareduccién de la circulacion vehicular (y consecuentemente, de la con-
gestién) en areas con alta circulacién de peatones, intensa actividad co-
mercial y atraccion de turistas es en general el foco de este tipo de accion.

* Ademas de promover la migracion modal y reducir el impacto ambiental,
esta medida produce ambientes urbanos mas amigables y seguros.

« Conversién de vias de transito vehicular en espacios peatonales o recrea-
tivos y/o de movilidad activa. Ese tipo de restricciones generalmente se
asocian a la mejora de la infraestructura para peatones, bicicletas y trans-
porte publico, para ofrecer alternativas atractivas, confiables y seguras.

+ Zonas de restriccion de acceso vehicular. En Europa es comun imple-
mentar restricciones de acceso vinculadas a Zonas de bajas emisiones,
pero en contextos de mayores niveles de desigualdad social como en
América Latina es necesario evaluar con cuidado posibles implicaciones
de equidad social y de exclusién territorial cuando solamente se permite
la entrada de vehiculos mas caros, privilegiando asi la poblaciéon de ma-
yores ingresos.

EIREHE

Restriccion por nimero de patente (empadronamiento):

+ Algunas ciudades en América Latina han implementado la prohibicion
de circulaciéon de vehiculos segun el numero de patente o empadrona-
miento, bajo diferentes formas (variando en dias, horarios y grupos de
numero de patente).
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A pesar de generar efectos de reduccién de congestién de corto plazo,
se han constatado efectos negativos, de mediano y largo plazo como el
aumento de la motorizacion por la compra de un segundo o tercer vehi-
culo (generalmente mas contaminante), mayor uso de automoévil en fines
de semana debido a la mayor disponibilidad de flota y a la restriccion en
dias habiles.

Se recomienda primero buscar explorar otras alternativas de desincenti-
vo al uso del automovil, como la gestion de estacionamiento o la restric-
cién de acceso citada anteriormente.

Cobro por congestion:

La implementacién de cobro para ingresar a ciertos perimetros parte del
principio de ponerle precio a las externalidades, o sea, cobrar al trans-
porte privado individual los impactos sociales y ambientales negativos
que le generan a las demas personas.

Puede ser efectivo y traer beneficios en determinados contextos urba-
nos, pero genera controversias, y puede producir efectos perversos de
equidady exclusién social.

En areas metropolitanas puede ser una alternativa valiosa, pero en la ma-
yoria de los casos, antes de introducir esta medida se recomienda explo-
rar con efectividad el enorme potencial disponible ofrecido pero la
gestion del estacionamiento y por las restricciones de acceso a areas
centrales sin cobro.

Impuesto al combustible basado en parametros ambientales:

Introducir criterios y mecanismos de tributacién a los combustibles no
renovables asociados a la eficiencia energética y a las emisiones conta-
minantes, y reinvertir esos ingresos en el mejoramiento de modos soste-
nibles. Medida que depende de la autoridad nacional.

Pagos segtn distancia (impuestos por kilémetros recorridos por vehi-
culo - KRV):

Sigue el principio de cobrar proporcionalmente al uso de la infraestructu-
ra urbana, y consecuentemente por su desgaste y por las externalidades
generadas. Medida de dificil implementacion y de alta complejidad e in-
certidumbres sobre a quién, como y cuanto cobrar. En el largo plazo,
avances tecnolégicos podran hacerlo mas viable, pero las implicaciones
de equidad permanecen como un desafio. El cobro de este impuesto po-
dria estar asociado a la obligatoriedad de inspeccion técnica vehicular.

Requerimientos institucionales

.

Es recomendable asegurar que exista un marco normativo, institucional
y operativo con atribuciones claras con relacion a la fiscalizacién, desig-
nando responsables de controlar con efectividad el cumplimiento de las
normas, principalmente en aquellas situaciones en que eventualmente
haya sobreposiciones, brechas o fragmentacion entre diferentes areas.
Dado que son medidas que pueden generar resistencia de algunos secto-
res de la sociedad, también es importante crear canales de interlocuciéon
efectivos con actores clave y partes interesadas para comunicar adecua-
damente y ajustar la formulacion de las politicas de restriccidon de circula-
cion. La participacion de actores clave, tanto estatales como no estatales,
incluyendo sector privado y sociedad civil, es generalmente un factor de
éxito para la implementacién y facilitar la aceptabilidad de las medidas.



136

Buenas practicas

A

i

Ay, Pasoo Cokan

Extonsion droas pestonales @ Das hibiles de 11 ha gk
BN Microceniro, Retiro y Casco histdnco
—_— Arterins encopiusds.

1 Buenos Aires, Argentina. Restricciones de acceso de
vehiculos particulares en dias habiles de 11h a 16h al microcentro
de la ciudad de Buenos Aires (Centro Peatonal).[ 7 Imagen:
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/
caminandoporlaciudad/permiso-ingreso-microcentro
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l suPeRBELOCKS MODEL

Current Model

Superblocks Model

1 Barcelona, Espaiia. Supermanzanas de Barcelona, con acceso
restringido del flujo vehicular de paso y prioridad para los usos
necesidades locales.[” Imagen: Agencia de Ecologia Urbana de
Barcelona.

1 Amsterdam, Paises Bajos. Zonas de Baja Emision. [ Imagen:
https://www.c40knowledgehub.org/s/article/How-C40-cities-
are-implementing-zero-emission-areas?language=en_US

Car-Free Planning: Reducing Automobile
Travel at Particular Times and Places [,
(Litman, 2014)

Guia de estrategias para la reduccion
del uso del auto en ciudades mexicanas
[7/(Medina & Veloz, 2012)

[7/(Comision Europea)


https://publications.iadb.org/es/publicacion/17409/guia-practica-estacionamiento-y-politicas-de-reduccion-de-congestion-en-america
https://publications.iadb.org/es/publicacion/17409/guia-practica-estacionamiento-y-politicas-de-reduccion-de-congestion-en-america
https://publications.iadb.org/es/publicacion/17409/guia-practica-estacionamiento-y-politicas-de-reduccion-de-congestion-en-america
https://publications.iadb.org/es/publicacion/17409/guia-practica-estacionamiento-y-politicas-de-reduccion-de-congestion-en-america
https://www.c40knowledgehub.org/s/article/How-C40-cities-are-implementing-zero-emission-areas?language=en_US
https://www.c40knowledgehub.org/s/article/How-C40-cities-are-implementing-zero-emission-areas?language=en_US
ceci.itdp.mx/assets/downloads/Gestion-de-la-demanda-de-transporte-oportunidades-para-mitigar-sus-externalidades-y-la-de-los-vehiculos-automotores-en-america-latina.pdf
ceci.itdp.mx/assets/downloads/Gestion-de-la-demanda-de-transporte-oportunidades-para-mitigar-sus-externalidades-y-la-de-los-vehiculos-automotores-en-america-latina.pdf
ceci.itdp.mx/assets/downloads/Gestion-de-la-demanda-de-transporte-oportunidades-para-mitigar-sus-externalidades-y-la-de-los-vehiculos-automotores-en-america-latina.pdf
ceci.itdp.mx/assets/downloads/Gestion-de-la-demanda-de-transporte-oportunidades-para-mitigar-sus-externalidades-y-la-de-los-vehiculos-automotores-en-america-latina.pdf
ceci.itdp.mx/assets/downloads/Gestion-de-la-demanda-de-transporte-oportunidades-para-mitigar-sus-externalidades-y-la-de-los-vehiculos-automotores-en-america-latina.pdf
https://es.urbanaccessregulations.eu/
https://es.urbanaccessregulations.eu/
https://www.vtpi.org/tdm/tdm6.htm
https://www.vtpi.org/tdm/tdm6.htm
https://www.vtpi.org/tdm/tdm6.htm
mexico.itdp.org/documentos/guia-de-estrategias-para-la-reduccion-del-uso-del-auto-en-ciudades-mexicanas/
mexico.itdp.org/documentos/guia-de-estrategias-para-la-reduccion-del-uso-del-auto-en-ciudades-mexicanas/
mexico.itdp.org/documentos/guia-de-estrategias-para-la-reduccion-del-uso-del-auto-en-ciudades-mexicanas/
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/permiso-ingreso-microcentro
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/permiso-ingreso-microcentro
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/permiso-ingreso-microcentro
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/permiso-ingreso-microcentro
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/permiso-ingreso-microcentro
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/netherlands-mainmenu-88/amsterdam
https://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/netherlands-mainmenu-88/amsterdam
https://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/netherlands-mainmenu-88/amsterdam

Medidas de movilidad urbana sostenible

Gestion de la velocidad D4

Objetivos generales

+ Seguridad vial
* Incentivar la movilidad activa

Objetivos especificos

+ Disminucion de muertes y lesiones graves en el transito
« Construir ciudades mas humanas y espacios urbanos mas amigables,
accesibles y habitables

Descripcion

Una de los pilares de la visién de sistemas seguros es la gestion de la velo-
cidad. Esta medida consiste en la adecuacién y el control de velocidad del
transito para garantizar condiciones seguras segun cada contexto urbanoy
caracteristicas viales. Comprende acciones normativas para establecer li-
mites de velocidad de los vehiculos motorizados, compatibles con las ca-
racteristicas, funcidony usos de cadavia, y el fortalecimiento de mecanismos
de fiscalizacion y penalizacién a infractores.

El riesgo de morir en un siniestro de transito se reduce drasticamente si la
velocidad vehicular es menor. Asi, es particularmente importante controlar
lavelocidad en vias arteriales y calles principales en donde los flujos vehicu-
lares son mas intensos y tienden a circular mas rapido, para reducir tanto el
riesgo de colisiones como los dafos. Las vias locales, por su parte, también
requieren establecimiento de limites compatibles con su uso, ya que las ca-
lles barriales deben ser seguras y amigables para la circulacion de nifios y
nifias, adultos mayores y personas con restricciones de locomocion.
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México (2019).
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El riesgo de muerte del peatdén o ciclista es muy alto en siniestros de
transito con velocidades superiores al 40 km/h. Idealmente, en vialida-

des con gran presencia y flujo de peatones o ciclistas se recomienda
adoptar limites de velocidades inferiores.
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La gestioén de la velocidad pasa por una combinacién de diferentes tipos de
intervencioén:

+ Normativa: Cambios de orden regulatorio para redefinir los limites de
velocidad para cada tipo de via, de acuerdo con lo que sea definido se-
gun las caracteristicas fisicas, funcionales y de uso.

+ Senalizacion: Revision del sistema de sefializacion horizontal y vertical
indicativa de los limites de velocidad garantizando su visibilidad.

» Infraestructura: elementos de disefio vial y transito calmado para indu-
cir comportamiento de manejo mas seguro por parte de conductores.

» Fiscalizacion: Mejora de los mecanismos de control, incluyendo la insta-
lacion de camaras de control automatico de velocidad y de agentes de
transito con equipamientos de medicién de velocidad vehicular, y el for-
talecimiento de procesos, normasy equipos para dar efectividad a la apli-
caciény el cobro de multas a los infractores.

Las llamadas “Zonas 30" son perimetros dentro de los cuales se busca crear
condiciones para la convivencia segura de peatonesy bicicletas con el tran-
sito vehicular motorizado a través de una combinacion de establecer la velo-
cidad méaxima permitida en 30 km/h o menos con diversas intervenciones

de transito calmado. Es una estrategia muy util para mantener el transito ve-
hicular dentro de limites compatibles con barriosy areas donde los peatones

y ciclistas deben tener prioridad en la vialidad, fomentando la movilidad acti-
vay reduciendo siniestros de transito.

Con relacion al control de velocidades, algunas ciudades han implementa-
do tecnologia de fiscalizacidon para velocidades promedio. El beneficio de
ese método es que el conductor se ve obligado a respetar el limite de velo-
cidad por todo el tramo de fiscalizacion y no solo en el punto en dénde esté

la cdmara, los agentes o el radar.

Requerimientos institucionales

+ Dependiendo del tipo de accion, podran ser necesarios cambios en la
normativa general o para partes especificas de la vialidad.

+ Refuerzo de las capacidades de fiscalizacion y control, incluyendo la
combinacioén necesaria de bases normativas, procesos de gestion, tec-
nologias, personal y capacitacién técnica adecuados.

Buenas practicas

Bruselas, Bélgica. Determinacién de Belo Horizonte, Brasil. Establecimiento Barcelona, Espaia. Programa Barcelona

limite de velocidad de 30km/h en todas de zonas 30km/h en diversos barrios.[”, Ciudad 30: Reduccién gradual de

las vias de la ciudad.[”] velocidades para 30km/h para todas las
Viena, Austria. Kaisermuhlen tunnel: calles de la ciudad.[”

Bogota, Colombia. Programa de Gestién Fiscalizacién por velocidad promedio. [

de Velocidades: Reduccion de San Pablo, Brasil. Reduccién de los

velocidades en las vias, empezando por Fortaleza, Brasil. Reduccion de los limites de velocidad de 24 vialidades de

los corredores de mayor riesgo. [, limites de velocidad de 60 km/h a50 km/h 50 km/h para 40km/h, de acuerdo con el
en 20 km de viales arteriales. Esa medida Plan de Seguridad Vial y el programa Vida

La ciudad incluso ha ganado el premio fue acompafiada de mejoras de Segura.[”

internacional Prince Michael para la sefalizacion, intervenciones en disefo

seguridad vial.[7 vial y en las intersecciones.[”,

Referencias

La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenibilidad y seguridad. Vision Plano de seguranga viaria do municipio de

Sostenible y los Gobiernos Locales [ y guia para lograr cero muertes en las S3o Paulo[ 7 (Prefeitura de Sao Paulo, 2019)

(FEMP, 2010) vias [7 (WRI, 2019)
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https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-inicia-sinalizacao-para-novo-limite-de-velocidade-nas-avenidas-santos-dumont-e-abolicao
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-inicia-sinalizacao-para-novo-limite-de-velocidade-nas-avenidas-santos-dumont-e-abolicao
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Medidas de movilidad urbana sostenible

Diseio vial seguro y transito D5
calmado

Objetivos generales

+ Seguridad vial
» Incentivar la movilidad activa
» Recalificacién urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

» Disminucion de muertes y lesiones graves en el transito
+ Construir ciudades mas humanas y espacios urbanos mas amigables,
accesibles y habitables

Descripcion

La seguridad vial puede ser abordada como una combinacién de interven-
ciones fisicas (transito calmado), gestion de velocidades y de informacion
para crear sistemas seguros.

Las medidas fisicas de disefio vial con estrategias de transito calmado buscan
la induccion de comportamiento seguro por parte de conductores de vehi-
culos motorizados (tanto autos como motos) y la creacion de condiciones
seguras de circulacion para peatones y ciclistas.

Algunas de las intervenciones de redisefio vial seguro mas usuales (abor- @@
dadas en mayor detalle en la Parte 1V) son:

» reductores de velocidad (lomo de burro) y sonorizadores
» chicanas,

» orejas en el acceso a la calle o mitad de cuadra,

« estrechamiento de carriles y/o de la calzada,

* pavimentos texturizados,

» cruce peatonal a nivel de la vereda,

» isla para peatones en el medio de la calzada.

&

Deben ser priorizadas las intervenciones en los tramos con mayor nimero de
muertes y lesiones, en las vialidades principales de la ciudad, en vialidades
con alto flujo peatonal y en areas con presencia de niflos y nifias. Es recomen-
dable elaborar un plan o estrategia para orientar el disefio y la implementa-
cion, de preferencia acompafadas de la reduccién del limite de velocidad.

EINEH

El costo econdmico y el horizonte de implantacion dependen de la escala de-
seada y del tipo de intervencién. Es posible utilizar estrategias de urbanismo
tactico en una seleccién de lugares prioritarios en el corto plazo, con costoy
horizonte de implementacion mas bajos, sirviendo como etapa exploratoria
inicial para dar soporte al disefio de medidas definitivas.
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Requerimientos institucionales

» Coordinacién entre los 6rganos responsables por los sistemas de trans-
porte, la infraestructura para bicicletas y peatones, la gestién de transito
y obras, para asegurar consistencia y robustez en el disefio, construc-
cion y mantenimiento de la infraestructura urbana bajo un enfoque de
sistemas seguros.

» Actualizaciéon de la normativa, de los requerimientos técnicos y de las
orientaciones oficiales para el disefio y construccion de infraestructura
vial bajo criterios y parametros de proyecto de sistemas seguros e incor-
poracion de soluciones de transito calmado.

&
&
&
@

Buenas practicas

Brasil. Programa Calles Completas: Red de ciudades paulistas
comprometidas en recalificar el disefio urbano y reducir los

siniestros y muertes en el transito.[”]

1 Montevideo, Uruguay. Calles Carmelo y Vaz Ferreira, Prado:
uso de chicanas como medida de transito calmado. Imagen:
Diego Battiste.


https://wribrasil.org.br/pt/o-que-fazemos/projetos/rede-ruas-completas-sp
https://wribrasil.org.br/pt/o-que-fazemos/projetos/rede-ruas-completas-sp
https://wribrasil.org.br/pt/o-que-fazemos/projetos/rede-ruas-completas-sp
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1 Rivera, Uruguay. Plaza General José Gervasio Artigas: cruce
peatonal a mitad de cuadra para aumentar el acceso al parque.
Imagen: Diego Battiste.
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1 Montevideo, Uruguay. Boulevard Artigas, Prado: cruce
elevado en interseccién entre vialidad primaria y secundaria para
mayor seguridad peatonal. Imagen: Diego Battiste.

1 San Pablo, Brasil. Los reductores de velocidad en asfalto
deben seguir estdndares adecuados de geometria, sefializaciéon
horizontal y vertical para cumplir su funcién, pero sin causar
problemas derivados de implementacién. Imagen: German
Freiberg.

1 Teresina, Brasil. La implantacion del reductor de velocidad
(lomo de burro) es recomendable cuando se desea bajar la
velocidad vehicular. Es posible implementar el reductor de
velocidad a partir del reciclaje de materiales, en el caso de
Teresina lo hicieron con restos de neumaticos. Imagen: https://
strans.pmt.pi.gov.br/2020/01/22/teresina-tera-a-primeira-
lombada-ecologica/

< Fortaleza, Brasil. Cidade 2000: cebra al nivel de la vereda. La
elevacion de la cebra facilita la travesia del peatén e impone al
conductor la reduccién de su velocidad. El elemento suele ser
utilizado en areas escolares, comerciales, con gran flujo peatonal
y en donde se desea reducir la velocidad. Imagen: Suzana
Nogueira.
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1 Nueva York, Estados Unidos. Isla de resguardos a los
peatones: Los peatones pueden atravesar la via en dos tiempos.

Recomendable en las calles con cuatro o mas carriles y en las
calles de doble sentido.[7 Imagen: https://www.nycstreetdesign.

info/about/download-manual

-» Colerain, Estados Unidos. Las chicanas pueden ser
implementadas con elementos provisionales.[” Imagen: https://
www.cincinnati.com/story/news/local/colerain/2018/11/06/
chicanes-traffic-calming-colerain-township-

loralinda/1895236002/

Referencias

La Estrategia Espafola de Movilidad
Sostenible y los Gobiernos Locales[”]
(FEMP, 2010)

Ciudades mas seguras mediante el disefio.

Lineamientos y ejemplos para promover la
seguridad vial mediante el disefio urbano
y vial [7} (WRI México; 2016a)

Sostenibilidad y seguridad. Visién y guia
para lograr cero muertes en las vias [
(WRI México, 2019)

Mejores practicas de seguridad vial:
Manual de medidas a escala nacional [
(Comision Europea, 2010)

Plano de seguranga viaria do municipio de
S0 Paulo[ 7 (Prefeitura de S&o Paulo, 2019)

Velocidades médias e seguranga viaria
em S&o Paulo: aplicagdes de dados do
Uber Movement. [, (Instituto Cordial, 2020)
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https://www.cincinnati.com/story/news/local/colerain/2018/11/06/chicanes-traffic-calming-colerain-township-loralinda/1895236002/
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Gestion, monitoreoy D6
evaluacion de sistemas
seguros

Objetivos generales

+ Seguridad vial

Objetivos especificos

+ Disminucién de muertesy lesiones graves en el transito
I N NN . Genera}r_lr)sumos para Ia_planlﬂca_c’lon y la gestién de la movilidad y tomas
de decision basadas en informacion

Descripcion

Junto con las intervenciones fisicas de transito calmado y las medidas

de gestién de velocidad, una estrategia efectiva de seguridad vial debe
crear un sistema de gestién y monitoreo de sistemas seguros, integrando
toda la cadena de monitoreo, gestion y reaccidon en seguridad vial. Esta di-
mensioén requiere visidn integral del ciclo, abarcando monitoreo y registro

de siniestros de transito, atencién a los heridos, integracién de informacion

y evaluacién sistematica de datos para retroalimentar planes de accion.

El mapeo, levantamiento, anélisis y monitoreo de los datos de siniestros es
fundamental para asegurar procesos de toma de decision basados en evi-
dencias, buscando priorizar acciones, optimizar la relacion beneficio/costo
de las intervenciones y obtener mayor efectividad. Por su vez, la disponibili-
dad de informacién periédica y organizada ofrece condiciones para imple-
mentar mejores sistemas de respuesta y atencion.

Uruguay cuenta con la Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV), que
ofrece una plataforma con datos georeferenciados y estadisticas en su pé-
ginaweby en el Portal Geografico Ciudadano de gran utilidad en la gestién,
monitoreo y evaluacion. Ademas de brindar informacién relevante sobre el
tema, la UNASEV tiene una serie de iniciativas y programas con los que los
Gobiernos Departamentales pueden fortalecer la gestion al nivel local.

A continuacién, un resumen de algunos de los principales componentes:

+ Gestion y monitoreo de los datos

> Mapeo de los actores involucrados en la cadena de respuesta, regis-
tro y atencién de siniestros, atencién post siniestros y demas respon-
sabilidades, de las diversas fuentes de informacion y de los
procedimientos y protocolos de obtencién y organizacion de datos.

> Integracion de datos, levantamiento de informacién complementariay
tratamiento para generar andlisis e informes de apoyo al monitoreo,
evaluacién, planificacién y gestiéon de la seguridad vial.

> Gestién y monitoreo continuo de los datos de siniestros para elabora-
cion de politicas publicas con mayor efectividad y relacién costo-be-
neficio y evaluacion del cumplimento de las metas de seguridad vial.

+ Sistema derespuestay atencion de emergencia después del siniestro

> Sistema de atencién de emergencia: Creacién de un sistema unificado

para recibimiento de las llamadas, definicion de protocolos de identifi-

cacion del nivel de urgencia, atencion prehospitalaria de emergencia

para siniestros y transporte de las victimas a los hospitales (ver
Sistema de Atenciéon Médica de Emergencia, SAME - ASSE).
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> Centros de traumatologia: Determinacién de los centros de traumato-
logia de referencia para atencion de las victimas de siniestros de tran-
sito (ver Sistema de Atencion Médica de Emergencia, SAME - ASSE).

> Registro del siniestro en una base unificada de datos: Utilizacién del
sistema unificado de datos y protocolos de registro de la informacioén
del siniestro (ubicacién, caracteristicas personales de los involucra-
dos, nivel de alcoholemia, descripcion del siniestro): Sistema de
Informacién Nacional de Transito, SINATRAN, UNASEV.

> Investigacién del siniestro y asistencia legal: Sistema de investigacion
del siniestro y asistencia legal a los involucrados. La determinacién de
la causa del siniestro requiere la actuacion y relevamiento de la policia
cientifica. Respecto a la asistencia legal, actualmente en Uruguay los
siniestrados procuran su propia asistencia. Una profundizacién a sus
derechos fue la Guia del Siniestrado, el SOAy la Fiscalia de atencion a
las victimas.

> Asistencia médica y mental: Servicio de asistencia de salud médicay
mental para rehabilitacion de las victimas de siniestros de transito.
Actualmente a nivel nacional el apoyo a las victimas se brinda por aso-
ciaciones civiles y psicélogos de servicios de salud. UNASEV promue-
ve actividades con las asociaciones de victimas.

+ Factores clave para fiscalizacion del cumplimento de medidas de se-
guridad en el transito y aplicacion de penalidades:

Uso del casco por motociclistas,

Uso del cinturén de seguridad,

Uso de sillas para nifios,

Inspeccion vehicular,

Medicion del nivel de alcoholemia,

Penalidades para quienes adoptan comportamiento arriesgado. En

Uruguay se encuentra vigente la Ley de Faltas N° 19.120: Dicha ley es-

tablece sancién penal (tareas comunitarias) para los casos de partici-

pacién en competencias vehiculares no autorizadas, conduccion de

vehiculos motorizados sin la autorizaciéon correspondiente, conduc-

cién de vehiculos motorizados en grave estado de embriaguez (indice

superior a 1,2 gramos por litro), conduccién de vehiculos motorizados

al doble de lavelocidad permitida y conduccién de vehiculos motoriza-

dos sin el uso del casco protector.

v

VVV VYV

+ Campaias de comunicacion sobre seguridad vial

> Iniciativas de comunicacion social para sensibilizar a la poblacion so-
bre los principios de sistemas seguros (también llamados de “visién
cero”) que deben orientar las politicas, el disefio y la gestion de la mo-
vilidad: 1) las personas cometen errores; 2) la responsabilidad por los
siniestros deben ser compartidas entre todos (incluyendo a los que
disefan la vialidad); y 3) ninguna muerte en el transito es aceptable.

> Campafiias informativas sobre la seguridad vial, los riesgos y el impac-
to negativo de los sinistros en la seguridad y en la salud publica, los
beneficios de caminary andar en bicicleta, y el comportamiento espe-
rado por parte de todos los actores. Brindar informacién accesible y
didactica sobre el cuidado y la atencién que deben tener los conduc-
tores de vehiculos motorizados por su responsabilidad, priorizando el
respeto a los peatones como agente mas vulnerable en el espacio ur-
bano, bien como cuidados especificos relacionados a las bicicletasy a
otros medios de transporte mas suceptibles a los impactos negativos
de siniestros, como las motocicletas.
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Requerimientos institucionales

* Lo mas critico para esta medida es la coordinacion intersectorial para
generar flujos de informacion robustos que permitan el armado de bases
de datos y sistemas de evaluacién integrados, completos y sistematicos,
sin dejar de fuera ninguno de los eslabones del ciclo de registro de si-
niestros de transito, respuesta, atencion inmediata a victimas, acompa-
famiento de hospitalizados y de otras implicaciones generadoras de
datos para alimentar los sistemas de monitoreo.

Buenas practicas

Uruguay. Sistema de Informacion Nacional de Transito - " 1
SINATRAN: conjunto de politicas y normativas para mejorar el 5 ; & i
disefio y la efectividad de las politicas de seguridad vial.[ B o I - Y

San Pablo, Fortaleza, Rio de Janeiro y Belo Horizonte, Brasil.
“Painel de Seguranca Viaria": Iniciativa hecha para crear X
espacios de discusion y andlisis de seguridad vial basados en = 4
evidencias para contribuir con las politicas publicas. [ 'ﬁ, - g b
¥
L1

o

Dar es Salaam, Tanzania. El proyecto SARSAI.[7 - b
’ 3

@
o \
Aplica un abordaje integral basado en levantamiento de R %
informacién primaria, encuestas y datos disponibles para disefiar = ] 4 ‘%{ bt sl
soluciones simples pero efectivas con la finalidad de dejar méas !
seguros los trayectos a escuelas, protegiendo a nifios y nifas,
uno de los grupos mas vulnerables en el transito.[”

Ciudad de México, México. Programa Caminito de la Escuela:
herramienta de participacion ciudadana que consiste en la
evaluacion del grado de peligrosidad de un entorno escolar.[”]

Espafia. Seguridad Vial - Direccién General de Tréafico: conjunto
amplio de estadisticas e indicadores, publicaciones y
capacitaciones como parte integral de la gestion y el monitoreo
de la seguridad vial. [/

Organizaciones internacionales. Star Rating for Schools:
herramienta basada en evidencias para medir, gestionary

comunicar el riesgo al que estan expuestos los nifos en el
camino a la escuela.[”

g ’
e
s

" ¢ T i EL =
S “--.bh oy _,... .:,..; . =
v e S B
- . 1 Uruguay. Portal Geografico Ciudadano de la UNASEV, con
. el datos georreferenciados sobre siniestros de transito.[” Imagen:
152 . " https://aplicacionesunasev.presidencia.gub.uy/mapas/Visor
- - : '1
. et W
3 - * .
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i . &
& § : . noe, . ; - g
o i - < Buenos Aires, Argentina. Observatorio de Seguridad Vial:
., - " iniciativa para sistematizar, analizar y disponibilizar
: informaciones para orientar el desarrollo de politicas e
5 v intervenciones asociadas a la seguridad vial.[ 7, Imagen: https://
a www.buenosaires.gob.ar/movilidad/plan-de-seguridad-vial/
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https://www.gub.uy/unidad-nacional-seguridad-vial/comunicacion/publicaciones/sistema-informacion-nacional-transito-sinatran
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https://institutocordial.com.br/painelsegurancaviaria/
https://institutocordial.com.br/painelsegurancaviaria/
https://institutocordial.com.br/painelsegurancaviaria/
https://institutocordial.com.br/painelsegurancaviaria/
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www.dgt.es/es/seguridad-vial/
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41 San Pablo, Brasil. El “Painel da Mobilidade Ativa” es una
lataforma desarrollada por organizaciones de la sociedad civil
con una sistematizacién de datos publicos sobre heridos y
muertos en el transito, impactos en el sistema de salud
fiscalizacion de infracciones, legislacién y recoleccién de datos.
[7 Imagen: http://mobilidadeativa.org.br/o-impacto-das-
ocorrencias-de-transito-no-sistema-de-saude/
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Acceso de vehiculos de E1
mercaderias y carga/

descarga en areas urbanas

Objetivos generales

+ Seguridad vial

» Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

* Reducir tiempos de viaje

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

+ Reducir la congestion en vias urbanas

» Canalizar el transito pesado hacia las vias mejor preparadas para ese uso

» Reducir el riesgo de siniestros de transito asociados a los camiones de
gran porte

* Reducir el ruido en el ambiente urbano, principalmente residencial

» Evitar la ocupacién de los carriles de circulacion por vehiculos que reali-
zan operaciones de carga y descarga

+ Realizar las operaciones de carga y descarga de manera mas eficiente,
confiable y segura para trabajadores y los demés usuarios de la via

Descripcion

Medidas para controlar y organizar la circulacion de los vehiculos de carga
en areas urbanas y compatibilizar con los deméas usos. Son acciones de
gestion de la oferta de estacionamiento y regulacion del uso de la red vial
segun tipologia vehicular y horarios, llevadas a cabo directamente por los
gobiernos departamentales, como combinacion de medidas normativas, de
fiscalizacién y de infraestructura (delimitacién de usos y sefializacion).

Existe una gran diversidad de tipos de vehiculos utilizados en las redes de
distribucion de mercaderias, que pueden cumplir distintas funciones, y que
implican impactos diferentes segun su rol, horarios e intensidad de uso
dentro del ambiente urbano. Los camiones pesados, por ejemplo, usados
tipicamente para hacer llegar todo tipo de carga a los centros urbanos,
oriundos desde otras ciudades, departamentos o paises, tienen efectos in-
tensos en ruidos, vibracién y emision de contaminantes, no deben ser auto-
rizados a circular en cualquier via a cualquier hora del dia. En el otro extremo,
las motocicletas han tenido participacién cada vez mayor en la logistica ur-
bana, especialmente con el crecimiento que hubo en los Ultimos afos del
e-commerce y de las aplicaciones de entrega por celular, aceleradas toda-
via mas a partir de la pandemia de COVID-19. Paralelamente, el uso de bici-
cletas para la reparticiéon de mercancias ha crecido significativamente en
Ameérica Latinay el resto del mundo. Este medio puede significar una opor-
tunidad en reducir los problemas de movilidad, contaminacién e ineficien-
cias operacionales en la distribucién de mercancias, especialmente en las
Ultimas millas.

La regulaciény el control de cada tipo de vehiculo es una necesidad que no
debe subestimarse, tanto para reducir y mitigar los impactos negativos,
como para asegurar eficiencia y confiabilidad de las redes de abastecimien-
to de productos y servicios, fundamentales para asegurar las condiciones
de vida de la poblacion y de desarrollo econémico.

A continuacién, se describe resumidamente dos de las principales accio-
nes para el control de circulacién y acceso de vehiculos de carga. Ambas
medidas tienen caracteristicas en comun y cierta superposicion, pero la
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primera (dreas de carga/descarga) estd mas directamente orientada a la
organizacion de la oferta en funcion de los puntos de entrega independien-
temente de las caracteristicas de la flota, mientras que la segunda esta mas
determinada por las caracteristicas vehiculares y la compatibilidad con el
entorno urbano.

Areas de cargay descarga

» Delimitacion de éreas de carga y descarga en zonas con alta demanda de
entrega de mercaderias y flujo vehicular, tipicamente sefalizando cupos
de estacionamiento en la via publica para uso exclusivo con esa finalidad

> Asi, se aseguran mejores condiciones para la operacion adecuada, redu-
ciendo dobles filas, retrasos, congestién y disputas por espacio urbano.

> Normalmente se estipula un tiempo maximo de permanencia (por ej.,
30 minutos).

> Se puede reservar estos espacios para carga y descarga solamente
en las horas de actividad comercial, pero libre para otros usos fuera de
dichos horarios.

» Enalgunas ciudades se crearon “areas de reparto de proximidad” con la
instalacion de una plataforma de transbordo para atender un perimetro
cercano a través del auxilio de personal especializado en carretillas, ca-
rros, bici-cargo, vehiculos eléctricos y bicicletas para su distribucion fi-
nal. Esta accién puede ser comprendida como un servicio de iniciativa 'y
responsabilidad del gobierno departamental, pero también como resul-
tado de cooperacidon entre empresas y organizaciones sociales.

Restricciones de horario, peso y tamaiio para el acceso y circulacion de

vehiculos de carga

» Creacién/adecuaciéon de normas por razones ambientales, de seguridad,
o de preservacion de patrimonio historico, para evitar que los vehiculos
que sobrepasan cierto peso, longitud, ancho o numero de ejes usen cier-
tas calles o areas. Pueden ser restricciones permanentes o en franjas ho-
rarias especificas. Estas restricciones se crean por la existencia de calles
estrechas, puentes fragiles o de poca altura, curvas cerradas, edificios
que sobresalen, o para mayor comodidad de los residentes en el area.

+ Las restricciones de acceso también pueden estar orientadas a compa-
tibilizar la circulacion de los vehiculos de carga con las caracteristicas de
ocupacion y actividades predominantes:

> Areas de comercio y calles peatonales: normalmente ningtin vehiculo
de carga puede entrar durante las principales horas comerciales, con-
centrando las entregas fuera de las horas pico.

> Callesy barrios residenciales: impedir la circulacién de vehiculos que
superen determinado peso y/o tamafo en areas residenciales, princi-
palmente por la noche, para evitar vibraciones y ruidos, o cercanos a
escuelas durante el dia, por seguridad vial y contaminacién local.
Algunas ciudades definen una red de ejes viales que concentra el flujo
de transito pesado de la ciudad, en los cuales se permiten camiones
de mayor peso y numero de ejes, mientras que fuera de esas vias sélo
es posible utilizar vehiculos de carga mas livianos.
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Buenas practicas

Requerimientos institucionales

Coordinacién intersectorial de las diferentes areas involucrados dentro
del ambito estatal, incluyendo:

Regulaciéon de comercio y servicios
Regulacién del transporte de carga
Transito

Fiscalizacién

Infraestructura urbana

VVV VYV

Creacién de ambitos de interlocucién entre todos los actores interesados,
tanto estatales como no estatales, incluyendo sector privado y sociedad
civil, con la finalidad de discutir las soluciones propuestas, formular estra-
tegias de implementacion y facilitar la aceptabilidad de las medidas.

En las situaciones en que la atribucién de fiscalizacién no tenga respon-
sables claros o exista fragmentacién entre diferentes areas, es necesario
establecer asignacién de responsabilidades que asegure efectividad en
el control del cumplimiento de las normas.

Roterdam, Holanda. Zona logistica de Cero Emisién.[7

Mapa Anexo
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1 Bogota, Colombia. Restricciones de circulacién para los
vehiculos de carga. [ Imagen: https://www.movilidadbogota.

gov.co


https://www.movilidadbogota.gov.co/web/noticia/estas_son_las_restricciones_de_circulacion_para_los_vehiculos_de_carga_en_bogota_durante_la
https://www.movilidadbogota.gov.co/web/noticia/estas_son_las_restricciones_de_circulacion_para_los_vehiculos_de_carga_en_bogota_durante_la
https://www.movilidadbogota.gov.co/web/noticia/estas_son_las_restricciones_de_circulacion_para_los_vehiculos_de_carga_en_bogota_durante_la
https://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/netherlands-mainmenu-88/rotterdam
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1 Montevideo, Uruguay. Restricciones de circulacion al
transporte de carga por tipos de vehiculos y por horarios en
zonas y subzonas de exclusién dentro del Anillo Perimetral Vial
de Montevideo. [ Imagen: https://montevideo.gub.uy/areas-
tematicas/movilidad/transporte-de-carga/transporte-de-carga
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1 Bordeaux, Francia. Espace de livraison de proximité - ELP o 1 Fortaleza, Brasil. Restricciones del transporte de carga por
“areas de reparto de proximidad”. EI ELP es un area de paraday tipo de vehiculo, ejes viales y horarios. Imagen: https://aet.amc.

manipulacién en la via publica, idealmente ubicada al borde de fortaleza.ce.gov.br/mapa_2017.pdf
una zona destinada exclusivamente a la entrega de mercancias.

Imagen: http://emmanuel.rubod.free.fr/?page_

id=14#:~:text=LELP%20est%20une%20aire,un%20
personnel%20ind%C3%A9pendant%20du%20transporteur


https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/movilidad/transporte-de-carga/transporte-de-carga
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/movilidad/transporte-de-carga/transporte-de-carga
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/movilidad/transporte-de-carga/transporte-de-carga
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/movilidad/transporte-de-carga/transporte-de-carga
https://montevideo.gub.uy/areas-tematicas/movilidad/transporte-de-carga/transporte-de-carga

SANNNANANANNNNNN g

Medidas de movilidad urbana sostenible

1 Cascavel, Brasil. Sefializacion de la zona de restriccion de 1 Nueva York, Estados Unidos. Off-Hour Deliveries: programa

transito de camiones. Imagen: Mariana Novaski. iloto para entrega nocturna.[7 Imagenes: https://ohdnyc.com/
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Redes de distribucion E9
y transporte de carga
de Gltima milla

Objetivos generales

» Seguridad vial

» Reducir emisiones de contaminantes

» Reducir emisiones de GEI

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

» Reducir la congestién en vias urbanas

* Reducir la circulacién del transito pesado en areas centrales

* Reducir el ruido en el ambiente urbano, principalmente residencial

+ Aumentar el uso de vehiculos livianos y sostenibles en la distribucion de
mercaderias en el ambiente urbano, principalmente en areas con alta
concentracién de actividades

Descripcion

Iniciativas direccionadas a la reorganizacién de las cadenas de distribucién
de mercaderias y servicios dentro del &mbito urbano. El foco principal de
estas acciones es inducir cambios en las practicas de las empresas respon-
sables por el abastecimiento y transporte de carga en las ciudades, inclu-
yendo desde el cambio de tipos de vehiculos (reemplazando camiones
pesados por bicicletas y vehiculos més livianos y menos contaminantes)
hasta la reformulacién de sus redes logisticas con puntos de consolidacién
y centros de distribucion que permitan reducir conflictos y superposicion
entre el transporte de carga y de pasajeros (en el tiempo y en el espacio).

La llamada “altima milla” del transporte de carga es al mismo tiempo fuente
de diversos impactos sociales, ambientales y econémicos negativos, pero
es también una condicién esencial para viabilizar la vida en las ciudades. La
logistica urbana y la movilidad de personas generalmente son planificadas
y gestionadas de forma separada, lo que dificulta la resolucién de proble-
mas que de por siya son complejos. El crecimiento del e-commercey de los
servicios de entrega a domicilio, acelerados todavia mas durante la pande-
mia de COVID-19, sumaron todavia méas desafios, pero también trajo multi-
ples ejemplos de innovaciones y buenas practicas que pueden ser Gtiles y
servir de inspiracion para adaptar en cada contexto.

El rol de los gobiernos departamentales es clave para hacer realidad ese
tipo de iniciativas, pero como el objetivo final es que las propias empresas
reformulen sus practicas en la distribucién de mercaderias dentro de las
ciudades, su efectividad también depende en gran medida del involucra-
miento de los diversos actores del sector, como las empresas de transporte
y distribucién, los fabricantes de mercaderias, los establecimientos de co-
mercio y servicio, y los grandes consumidores, entre otros. Las autoridades
publicas tienen una funcién central de promocién de diadlogo para alinear
objetivos de los actores privados, de articulacion de esfuerzos y de imple-
mentar las transformaciones normativas, operativas o de infraestructura
necesarias para dar soporte a la reorganizacién de las cadenas logisticas.

Se describen a continuacién diferentes tipos de iniciativas direccionadas a
la reorganizacién de las cadenas de distribucién de mercaderias y servicios
dentro del ambito urbano:
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Consignas automaticas (/lockers) y establecimientos concertados
(droppoints): Instalacion de puntos fijos de entrega, sean en forma de
casilleros que el destinatario abre a partir de un cédigo que recibe por
teléfono o internet (lockers), o en establecimientos comerciales (tiendas,
estaciones de servicio, etc.) que participen de una red conveniada con
un operador logistico para funcionar como punto de recogida, entrega o
ambas. Ofrece mayor flexibilidad para acomodar horarios, reduce pro-
blemas asociados a la ausencia de destinatarios en los domicilios, gene-
ra eficiencia en costos operativos, entre otras ventajas.

Centros de consolidacion urbana (microplataformas de distribucion
urbana): Plataformas ubicadas cerca de los principales puntos de entre-
ga, para fraccionamiento y transbordo de las cargas desde camiones y
furgonetas hacia vehiculos menores, principalmente con traccién a pe-
dal o eléctrica para la entrega en la ultima milla. Pueden ser de iniciativa
de una o mas empresas 0 como cooperacion entre el sector privadoy los
gobiernos locales.

Entregas nocturnas: Promociéon de que un nimero mayor de entregas
ocurran en el periodo nocturno (o fuera al menos fuera de los horarios de
pico), generalmente aplicado a centros urbanos, areas comercialesy gran-
des atractores de entregas de mercaderias. Ventajas potenciales para el
comercio receptor (circulacion y operaciones de descarga sin congestion,
reduccién de disrupciones en horarios comerciales) y para la ciudad (re-
duccion de congestiony de emisién de contaminantes). Articulacién de los
gobiernos son esenciales para: evitar conflictos derivados de quejas por
ruidos en zonas residenciales; apoyar y persuadir comerciantes para ase-
gurar presencia de su personal en el periodo nocturno.

Servicios de ultima milla con vehiculos menos contaminantes:
Promover el uso de vehiculos eléctricos o a pedal en la distribucion de
mercaderias a los destinos finales, sea desde los generadores de entre-
gas o asociados a microplataformas. Puede seguir modelos basados en
empresas de mensajeria con flota 100 % eléctricay a pedal (Carbono Zero
Courier en Brasil, Txita en Espaia o Velove en Suecia), empresas con ser-
vicio de entrega propio basado en esos tipos de vehiculos (Wash Cycle
Laundry en EEUU), o mismo a través de la masificacion de las bicicletas,
triciclos y una creciente variedad de medios de transporte mas sosteni-
bles, tipico de China y otros paises asiaticos.

Requerimientos institucionales

Creacién de ambitos de interlocucion entre todos los actores interesados,
tanto estatales como no estatales, incluyendo sector privado y sociedad
civil, con la finalidad de discutir las soluciones propuestas, formular estra-
tegias de implementacién y facilitar la aceptabilidad de las medidas.
Coordinacién intersectorial de las diferentes areas involucrados dentro
del ambito estatal, incluyendo:

Regulacién de comercio y servicios
Regulacion del transporte de carga
Transito

Fiscalizacion

Infraestructura urbana

VVV VYV

En las situaciones en que la atribucion de fiscalizacion no tenga respon-
sables claros o exista fragmentacion entre diferentes areas, es necesario
establecer asignacién de responsabilidades que asegure efectividad en
el control del cumplimiento de las normas.
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Buenas practicas

1 Argentina. Correo nacional: uso de bicicletas asistencia 1 Barcelona, Espaiia. Servicio de micro distribucién de
eléctrica al pedaleo para la distribucién de pequefnos paquetes. mercancias. [ 7 Imagen: https://ajuntament.barcelona.cat/
[7/Imagen: Correo Argentino. guardiaurbana/es/noticia/my-new-post-56305_61260

Modelo 1
Operacion
Centralizada

Zona

Canl de
' Vehloulos

1 Uruguay. Proyecto MOVES, Plan Flota Verde: iniciativa que 1 Bogota, Colombia. El proyecto piloto Bicicarga busca
busca apoyar empresas que cuenten con vehiculos utilitarios de promover alternativas para la distribucién final de carga en la
reparto, transporte urbano y logistica de ultima milla, con el fin ciudad mediante el uso de bicicletas eléctricas.[” Imagen:
de acompafarlas en el proceso de transformacién de sus flotas https://www.movilidadbogota.gov.co/web/bicicarga

hacia soluciones mas eficientes y sostenibles.[”


https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-flota-verde-para-empresas/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-flota-verde-para-empresas/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-flota-verde-para-empresas/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-flota-verde-para-empresas/
https://moves.gub.uy/iniciativa/plan-flota-verde-para-empresas/
https://www.correoargentino.com.ar/hacia-un-correo-sustentable
https://www.correoargentino.com.ar/hacia-un-correo-sustentable
https://www.correoargentino.com.ar/hacia-un-correo-sustentable
https://www.movilidadbogota.gov.co/web/bicicarga
https://www.movilidadbogota.gov.co/web/bicicarga
https://www.movilidadbogota.gov.co/web/bicicarga
https://www.movilidadbogota.gov.co/web/bicicarga
https://sustainablemobility.iclei.org/barcelona-cycle-logistics/?utm_source=linkedin&utm_medium=redes_sociais&utm_campaign=barcelona_cycle_logistics
https://sustainablemobility.iclei.org/barcelona-cycle-logistics/?utm_source=linkedin&utm_medium=redes_sociais&utm_campaign=barcelona_cycle_logistics
https://sustainablemobility.iclei.org/barcelona-cycle-logistics/?utm_source=linkedin&utm_medium=redes_sociais&utm_campaign=barcelona_cycle_logistics
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Ejemplos de Centros de Consolidacion Urbanos de Carga:

Ejemplos de lockers presentes en ciudades latinoamericanas:

* Padua, Italia. Cityporto: sistema de distribucién de mercancias * Uruguay. Servicio de lockers ofrecido por el Correo Uruguayo. [/

a base de vehiculos eléctricos y a metano de bajas emisiones.[7 ¢ Brasil. Locker Click Collect (empresa privada).
Imagen: www.interportopd.it/cityporto/ » Argentina. Locker Boxeway (empresa privada).

* Copenhagen, Dinamarca. Citylogistik.[ 7 * Peru. Amazon Locker (empresa privada).
« Paris, Francia. Urban Delivery Centre (UDC) en Beaugrenelle.[
« Suécia. Gothenburg City Logistics Initiatives.[”

Ejemplos de empresas de entrega basadas
en vehiculos de bajas o cero emisiones:

* Brasil. Carbon Zero.[”
« Espafa. Txita.[ 7 Imagen: https://www.txita.com/
* Suecia. Velove.[”
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https://www.labmob.org/ciclologistica-brasil
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-urban-freight
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-urban-freight
https://www.eltis.org/resources/tools/good-practice-urban-freight
https://www.interportopd.it/en/cityporto/
https://www.interportopd.it/en/cityporto/
https://www.interportopd.it/en/cityporto/
www.bestfact.net/category/urban-freight/
www.bestfact.net/category/urban-freight/
www.bestfact.net/category/urban-freight/
https://www.correo.com.uy/home
https://carbonozero.com.br/
https://www.txita.com/
https://www.velove.se

Medidas de movilidad urbana sostenible

Promocion del Desarrollo F1
Orientado a la Accesibilidad

Objetivos generales

» Seguridad vial

» Reducir emisiones de contaminantes

* Reducir emisiones de GEI

* Reducir el uso del transporte individual

* Incentivar la movilidad activa

* Reducir tiempos de viaje

» Recalificacién urbanay de espacios publicos

» Acceso a oportunidades
[ T N

= Objetivos especificos

» Aumentar el nivel de accesibilidad a los servicios basicos, oportunidades
laborales y educativas, espacios de recreacion publicos y privados

+ Fomentar el desarrollo de centralidades locales y barriales

* Aumentar las areas de recreacién y estancia

* Fomentar el desarrollo de empleos en las dreas con mejor acceso al
transporte publico

* Mejorar la oferta de transporte publico en las areas con mas empleos

» Fortalecer el espiritu comunitario

Descripcion

Una de las caracteristicas mas importantes usadas para evaluar la equidad
en una ciudad es la accesibilidad, entendida como la cantidad de oportuni-
dades de trabajo, estudio, servicios publicos, clinicas y hospitales, recrea-
cion, deporte y cultura que cada persona o region de la ciudad consigue
alcanzar en hasta 15 minutos, media hora o una hora, dependiendo de la
escalay el tipo de oportunidad. En ultima instancia, los habitantes no debe-
rian quedar excluidos de realizar las principales actividades, sea en funcién
de las distancias, de los tiempos de viaje o del costo para desplazarse, sin
depender de tener un vehiculo particular a su disposicion.

El nivel de accesibilidad potencial a las oportunidades en una ciudad puede
ser mejorado con una combinacién de acciones complementarias en dife-
rentes escalas y tipos de intervencién, asociando las dimensiones de orde-
namiento territorial y de los sistemas de transporte y redes de circulacion.

En el ambito del uso del suelo, es posible promover la descentralizacién de
actividades econdmicas y de servicios, acercandolos a los barrios y regio-
nes con concentracién residencial. La planificacion de sistemas de
transporte, por su parte, debe deseablemente reducir los tiempos de
viaje y los costos para acceder a los polos de oportunidades de trabajo,
de la misma forma que el desarrollo de nuevos empleos y viviendas

debe ser fomentado en las proximidades de los corredores de transpor-
te de mayor capacidad.

El desarrollo orientado a la accesibilidad, en términos de acercar las opor-
tunidades a las personas, depende de acciones como:

+ Politicas de incentivo al desarrollo de actividades basicas, comercios y
servicios en barrios y centralidades secundarias para lograr una distribu-
cion mas equilibrada en la ciudad y asi facilitar la realizacién de viajes
mas cortos, en especial para las actividades cotidianas.

X3
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Revisiéon de las redes de transporte publico para mejorar la conexion
entre la poblacién de barrios con cobertura deficiente de transporte
colectivoy las zonas con mayor oferta de empleoy concentracién de
servicios, como hospitales, universidades o parques, por ejemplo.
Promocién del desarrollo urbano de uso mixto y compacto, con densida-
des devivienday trabajo equilibradas, y con un disefio que priorice nece-
sidades de peatones y ciclistas.

Politicas de fomento al empleoy la vivienda en las &reas con mayor oferta

de transporte publico.

Para planificar esas acciones, los gobiernos departamentales pueden reali-
zar analisis del nivel de accesibilidad para las principales oportunidades,
como empleos, escuelas, hospitales, espacios publicos y areas verdes. Eso
permite identificar, por ejemplo, barrios con mayor déficit de establecimien-
tos de ensefanza o de servicios de salud publica para tomar decisiones so-
bre la localizacion de inversiones en escuelas y clinicas de salud publica, o
paraampliar la capacidad de lared de transporte publico. Existen en América
Latina iniciativas como el Indice de Desigualdad Urbana de WRI México o el
Projeto Accesso a Oportunidades en Brasil, de plataformas online con herra-
mientas interactivas de andlisis de accesibilidad para varias ciudades.

Directamente relacionado con el desarrollo orientado a la accesibilidad, el
concepto de ciudad compacta propone el desarrollo urbano compacto y
conectado a la trama urbana para favorecer a que las personas puedan rea-
lizar la mayor cantidad posible de sus viajes a pie, reduciendo la necesidad
de uso de modos motorizados. Siguiendo ese principio, el slogan de la “ciu-
dad de 15 minutos”, consagrado recientemente por el ejemplo de Paris, es
un objetivo totalmente factible para ciudades pequefias y, dependiendo de
su morfologia, para algunas ciudades medianas, a partir del gran potencial
para alcanzarlo a través de la movilidad no motorizada.

Requerimientos institucionales

.

Mecanismos de coordinacion intersectorial para la planificacién integra-
da entre uso del suelo, desarrollo urbano, espacios publicos, transporte,
comercio y otros relevantes.

Estructuracion de un proceso participativo para fomentar el involucra-
miento de la comunidad en la reformulacion y gestion de los espacios de
la ciudad.
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1 Brasil. El proyecto Acesso a Oportunidades.[”,

Ofrece una plataforma interactiva para visualizar el nivel de
acceso a oportunidades de trabajo, de educacién y de salud en
diversas ciudades de Brasil, considerando viajes a pie, en
bicicleta ara algunas de ellas, también en transporte publico.
[7/Imagen: https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades/mapa/
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1 Paris, Francia. La ciudad de Paris adopt6 en 2020 el lema de la
“ciudad de 15 minutos” (Le Paris du Quart D'Heure) como
directriz para promover soluciones que permitan la realizacion
de gran parte de las necesidades béasicas y principales
actividades incluyendo compras, salud, educacién y recreacién a
distancias cortas desde las residencias. [ 7 Imagen: https://
annehidalgo2020.com/wp-content/uploads/2020/01/Dossier-
de-presse-Le-Paris-du-quart-dheure.pdf
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1 México. El Indice de Desigualdad Urbana desarrollado por WRI
México propone una metodologia para evaluar las condiciones
de desigualdad en el acceso a oportunidades en zonas urbanas.
de México, como herramienta para la toma de decisiones en
materia de ordenamiento territorial y planeacién urbana que
contribuya modelos més sostenibles e incluyentes. [,

Incluye una plataforma virtual para visualizacion interactiva. [
Imagen: https://wrimexico.org/sites/default/files/IDU%20
5012021-NRC-OK.pdf
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1 Barcelona, Espaia (1). La ciudad implementé un esquema

de restriccion de circulacién a lo largo de “ejes verdes”
conformando lo que llamaron de Supermanzanas o Superilles
para crear perimetros de transito calmado sin flujo vehicular de
paso y atender a necesidades locales y usos tipicos de barrio.[ 7
Imagen: https://movilidadconectada.com/2019/09/25/las-
supermanzanas-de-barcelona-un-ejemplo-de-planificacion/


https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades/
https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades/mapa/
https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades/mapa/
https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades/mapa/
https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades/mapa/
https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades/mapa/
https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-election-campaign
https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-election-campaign
https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-election-campaign
https://www.theguardian.com/world/2020/feb/07/paris-mayor-unveils-15-minute-city-plan-in-re-election-campaign
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https://wrimexico.org/publication/indice-de-desigualdad-urbana
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https://wrimexico.org/publication/indice-de-desigualdad-urbana
https://wri-datalab.earthengine.app/view/cities-mexico-urban-inequality
https://wri-datalab.earthengine.app/view/cities-mexico-urban-inequality
https://wri-datalab.earthengine.app/view/cities-mexico-urban-inequality
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https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
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1 Barcelona, Espafia (2). En la escala de la ciudad, la
implementacion de 21 ejes verdes bajo el esquema de
Supermanzanas, totalizando 33km de extensién entre vias
paralelos y perpendiculares, resultaron en casi 4 hectareas de
nuevo “espacio ciudadano” y méas de 30 hectareas de nuevo
espacio de prioridad para peatones en el area el distrito de el
Eixample.[” Imagen: https://ajuntament.barcelona.cat/
superilles/es/superilla/eixample
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https://transportist.org/2020/12/01/transport-access-manual-a-guide-for-measuring-connection-between-people-and-places/
https://transportist.org/2020/12/01/transport-access-manual-a-guide-for-measuring-connection-between-people-and-places/
https://transportist.org/2020/12/01/transport-access-manual-a-guide-for-measuring-connection-between-people-and-places/
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample

Medidas de movilidad urbana sostenible

Paseos lineales e 2
infraestructura verde

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa
+ Recalificacién urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

» Conservar la biodiversidad y los recursos naturales

0NN + Formar corredores ecologicos

* Recuperar areas ambientalmente degradadas

+ Aumentar las areas verdes y permeables del suelo

* Mejorar el microclima urbano

+ Contribuir con el secuestro de carbén

+ Mejorar la estética y el paisaje urbano

* Mejorar el drenaje de aguas pluviales

* Incentivar el uso y la apropiacién del espacio publico por las personas

» Fomentar la practica de deportes al aire libre y la movilidad activa

» Aumentar la conciencia ambiental y el respeto a la biodiversidad

+ Reconectar las personas a naturaleza

« Armonizar los entornos naturales y urbanos

» Proporcionar espacios publicos calificados para el uso recreativo, con-
templativo, cultural, educativo y social por las personas

-
=

Descripcion

Intervenciones urbanisticas de recuperacién y conservacion ambiental del
entorno de los cuerpos de agua, areas protegidas o de valor ambiental utili-
zadas para fines recreativos, contemplativos, culturales, educativos, paisa-
jisticos, ecolégicos-ambientales, de esparcimiento, deportivos y sociales.

Los paseos lineales, como infraestructura que atraviesan longitudinalmen-
te areas urbanizadas de forma continua para uso publico y con abundantes
areas verdes, pueden contribuir con la reestructuracion del tejido urbano,
aumento de la conectividad entre zonas y promocién de la movilidad activa.

H
v

Tipicamente se conciben como espacios con gran densidad de vegetacion,
idealmente nativa, dotados de infraestructura para usos multiples. Como re-
comendacién general, el paseo lineal puede contener plaza(s) de juegos,
cancha(s) de deportes, senderos para caminata y circulacion de bicicle-
tas, area(s) de parrilleros, bancos, mesas, equipamientos para la practica
de ejercicios, bebederos, etc., los cuales pueden estar distribuidos a lo

largo de su extensién y en funcion de la disponibilidad de superficie se- @
gun su geometria.

-
H

No hace falta que el paseo lineal esté necesariamente asociado a un reco-
rrido de curso de agua, aunque esa sea una modalidad muy comun, pudien-
do utilizarse también antiguos derechos de via de ferrocarriles o areas
degradadas (no sin antes pasar por proceso de recuperaciéon ambiental),
por ejemplo.

Requerimientos institucionales

+ Se requiere accion coordinada entre los sectores de medio ambiente,
vivienda y movilidad.




Medidas de movilidad urbana sostenible

Buenas practicas

1 Fray Bentos, Uruguay. Parque Roosevelty rambla con
infraestructura dedicada a peatones y espacios publicos, para
uso recreativo. Imagen: Diego Battiste

1 Montevideo, Uruguay. Parque Lineal del Miguelete.[” Imagen: 1 18 de mayo, Canelones, Uruguay. Parque Lineal Arroyo del

https://www.gub.uy/presidencia/comunicacion/fotos/ Colorado. [ 7 Imagen: https://www.imcanelones.gub.uy/es/

inauguracion-obrasparque-lineal-miguelete hacemos/proyectos/arquitectura/parque-lineal-arroyo-del-
coloradocolorado


https://www.opp.gub.uy/sites/default/files/documentos/2018-05/ProductoMontevideo.pdf
https://www.opp.gub.uy/sites/default/files/documentos/2018-05/ProductoMontevideo.pdf
https://www.opp.gub.uy/sites/default/files/documentos/2018-05/ProductoMontevideo.pdf
https://www.imcanelones.gub.uy/es/hacemos/proyectos/arquitectura/parque-lineal-arroyo-del-colorado
https://www.imcanelones.gub.uy/es/hacemos/proyectos/arquitectura/parque-lineal-arroyo-del-colorado
https://www.imcanelones.gub.uy/es/hacemos/proyectos/arquitectura/parque-lineal-arroyo-del-colorado
https://www.imcanelones.gub.uy/es/hacemos/proyectos/arquitectura/parque-lineal-arroyo-del-colorado

Medidas de movilidad urbana sostenible

1 Ciudad de México, México. Parque Lineal del Ferrocarril.[” 1 Jodo Pessoa, Brasil. Parque Lineal de la Estacién. [ Imagen:
Imagen: Arturo Arrieta. (https://www.archdaily.mx/mx/886566/ https://g1.globo.com/pb/paraiba/noticia/2020/12/14/parque-
parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitec  linear-da-estacao-e-entregue-para-lazer-convivencia-e-pratica-
tos/5a4de892f197cc8fba000041-parque-lineal-ferrocarril-de- esportiva-em-joao-pessoa.ghtml
cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos-foto)

1 San Pablo, Brasil. Parque Lineal Cantinho do Ceu.[” Imagen: 1 Santiago, Chile. Parque de la Familia.[ 7 Imagen: Felipe Diaz

https://www.archdaily.com.br/br/01-1567760/urbanizacao-do- Contardo. (https://www.archdaily.com.br/br/799412/parque-
complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanis  fluvial-padre-renato-poblete-boza-arquitectos/57b3b497e58ece
mo/529f1542e8e44e0120000158-urbanizacao-do-complexo- 8ae3000041-padre-renato-poblete-river-park-boza-arquitectos-

cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo-?next_  photo)
project=no


https://www.archdaily.mx/mx/886566/parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos/5a4de892f197cc8fba000041-parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos-foto
https://www.archdaily.mx/mx/886566/parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos/5a4de892f197cc8fba000041-parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos-foto
https://www.archdaily.mx/mx/886566/parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos/5a4de892f197cc8fba000041-parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos-foto
https://www.archdaily.mx/mx/886566/parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos/5a4de892f197cc8fba000041-parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos-foto
https://www.archdaily.mx/mx/886566/parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos/5a4de892f197cc8fba000041-parque-lineal-ferrocarril-de-cuernavaca-gaeta-springall-arquitectos-foto
https://www.archdaily.com.br/br/01-157760/urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo/529f1542e8e44e0120000158-urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo-?next_project=no
https://www.archdaily.com.br/br/01-157760/urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo/529f1542e8e44e0120000158-urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo-?next_project=no
https://www.archdaily.com.br/br/01-157760/urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo/529f1542e8e44e0120000158-urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo-?next_project=no
https://www.archdaily.com.br/br/01-157760/urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo/529f1542e8e44e0120000158-urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo-?next_project=no
https://www.archdaily.com.br/br/01-157760/urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo/529f1542e8e44e0120000158-urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo-?next_project=no
https://www.archdaily.com.br/br/01-157760/urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo/529f1542e8e44e0120000158-urbanizacao-do-complexo-cantinho-do-ceu-slash-boldarini-arquitetura-e-urbanismo-?next_project=no
https://www.archdaily.com.br/br/799412/parque-fluvial-padre-renato-poblete-boza-arquitectos/57b3b497e58ece8ae3000041-padre-renato-poblete-river-park-boza-arquitectos-photo
https://www.archdaily.com.br/br/799412/parque-fluvial-padre-renato-poblete-boza-arquitectos/57b3b497e58ece8ae3000041-padre-renato-poblete-river-park-boza-arquitectos-photo
https://www.archdaily.com.br/br/799412/parque-fluvial-padre-renato-poblete-boza-arquitectos/57b3b497e58ece8ae3000041-padre-renato-poblete-river-park-boza-arquitectos-photo
https://www.archdaily.com.br/br/799412/parque-fluvial-padre-renato-poblete-boza-arquitectos/57b3b497e58ece8ae3000041-padre-renato-poblete-river-park-boza-arquitectos-photo
https://www.archdaily.com.br/br/799412/parque-fluvial-padre-renato-poblete-boza-arquitectos/57b3b497e58ece8ae3000041-padre-renato-poblete-river-park-boza-arquitectos-photo
https://g1.globo.com/pb/paraiba/noticia/2020/12/14/parque-linear-da-estacao-e-entregue-para-lazer-convivencia-e-pratica-esportiva-em-joao-pessoa.ghtml
https://g1.globo.com/pb/paraiba/noticia/2020/12/14/parque-linear-da-estacao-e-entregue-para-lazer-convivencia-e-pratica-esportiva-em-joao-pessoa.ghtml
https://g1.globo.com/pb/paraiba/noticia/2020/12/14/parque-linear-da-estacao-e-entregue-para-lazer-convivencia-e-pratica-esportiva-em-joao-pessoa.ghtml
https://g1.globo.com/pb/paraiba/noticia/2020/12/14/parque-linear-da-estacao-e-entregue-para-lazer-convivencia-e-pratica-esportiva-em-joao-pessoa.ghtml
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Medidas de movilidad urbana sostenible

1 Seul, Corea del Sur. El proyecto emblamatico de recuperacion
del rio Cheonggyecheon se ha transformado en un ejemplo

Imagen: David Escalante

-» Buenos Aires, Argentina. Parque Lineal Ambiental del
Camino Riberefio.[” Imagen: https://www.buenosaires.gob.ar/
node/ministerio-de-gobierno/parque-lineal-ambiental-del-

camino-ribereno

internacional de transformacién urbana que combina reduccién
del espacio vial dedicado al automdévil, espacios publicos,
recuperacién del medio ambiente e infraestructura verde.[”,

Referencias

Implementacién de Infraestructura
Verde como Estrategia para la Mitigacion
y Adaptacion al Cambio Climatico en
Ciudades Mexicanas, Hoja de Ruta[”]
(SEDATU, 2019)

Manual de disefio urbano [ 7 (Ciudad
Autdénoma de Buenos Aires, 2015)

1 --F'-:‘p-u
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La dimensiéon humana en el espacio
publico: recomendaciones para el andlisis
y el disefio [7; (MINVU PNUD, 2017)

Manual de Desenho Urbano e Obras
Viarias de Sao Paulo [ (Prefeitura
de Sao Paulo, 2020)

Guia Metodolégico para Implantagédo
de Infraestrutura Verde [ (IPT, 2020)

Plan de Infraestructura Verde
y Biodiversidad [ 7 (Ayuntamiento
de Madrid, 2018)


https://www.gob.mx/sedatu/documentos/infraestructura-verde-como-estrategia-para-la-mitigacion-y-adaptacion-al-cambio-climatico-en-ciudades-mexicanas-hoja-de-ruta
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/infraestructura-verde-como-estrategia-para-la-mitigacion-y-adaptacion-al-cambio-climatico-en-ciudades-mexicanas-hoja-de-ruta
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/infraestructura-verde-como-estrategia-para-la-mitigacion-y-adaptacion-al-cambio-climatico-en-ciudades-mexicanas-hoja-de-ruta
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/infraestructura-verde-como-estrategia-para-la-mitigacion-y-adaptacion-al-cambio-climatico-en-ciudades-mexicanas-hoja-de-ruta
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/infraestructura-verde-como-estrategia-para-la-mitigacion-y-adaptacion-al-cambio-climatico-en-ciudades-mexicanas-hoja-de-ruta
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://biblioteca.digital.gob.cl/handle/123456789/232
https://biblioteca.digital.gob.cl/handle/123456789/232
https://biblioteca.digital.gob.cl/handle/123456789/232
https://manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/manual/6-infraestrutura-verde-e-azul
https://manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/manual/6-infraestrutura-verde-e-azul
https://manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/manual/6-infraestrutura-verde-e-azul
www.ipt.br/noticias_interna.php?id_noticia=1630
www.ipt.br/noticias_interna.php?id_noticia=1630
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Medio-ambiente/Parques-y-jardines/Plan-de-Infraestructura-Verde-y-Biodiversidad/?vgnextoid=5fdec0f221714610VgnVCM2000001f4a900aRCRD&vgnextchannel=2ba279ed268fe410VgnVCM1000000b205a0aRCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Medio-ambiente/Parques-y-jardines/Plan-de-Infraestructura-Verde-y-Biodiversidad/?vgnextoid=5fdec0f221714610VgnVCM2000001f4a900aRCRD&vgnextchannel=2ba279ed268fe410VgnVCM1000000b205a0aRCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Medio-ambiente/Parques-y-jardines/Plan-de-Infraestructura-Verde-y-Biodiversidad/?vgnextoid=5fdec0f221714610VgnVCM2000001f4a900aRCRD&vgnextchannel=2ba279ed268fe410VgnVCM1000000b205a0aRCRD
https://www.buenosaires.gob.ar/node/ministerio-de-gobierno/parque-lineal-ambiental-del-camino-ribereno
https://www.buenosaires.gob.ar/node/ministerio-de-gobierno/parque-lineal-ambiental-del-camino-ribereno
https://www.buenosaires.gob.ar/node/ministerio-de-gobierno/parque-lineal-ambiental-del-camino-ribereno
https://www.buenosaires.gob.ar/node/ministerio-de-gobierno/parque-lineal-ambiental-del-camino-ribereno
https://urban-regeneration.worldbank.org/Seoul
https://urban-regeneration.worldbank.org/Seoul
https://urban-regeneration.worldbank.org/Seoul
https://urban-regeneration.worldbank.org/Seoul
https://urban-regeneration.worldbank.org/Seoul
https://urban-regeneration.worldbank.org/Seoul

Medidas de movilidad urbana sostenible

Ampliacion y recalificacion F3
de espacios publicos

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa
+ Recalificacién urbanay de espacios publicos
+ Fortalecer la planificacion, gestién y control de la movilidad urbana

Objetivos especificos

« Ofrecer a los peatones y ciclistas mas comodidad en sus viajes

ey » Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso recrea-
tivo y social por las personas

» Contribuir en la promocioén del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacién del espacio publico por las personas

» Mejorar la estética del espacio publico

Descripcion

Se busca, cada vez mas, construir ciudades vivas, seguras, saludables, sos-
tenibles y pensadas para la dimension humana. Se trata de la reproduccion
de lavida en la ciudad, de transformar los espacios en lugares de encuentro
en que se efectivice la vida comunitaria. La programacion de actividades
comerciales, gastrondmicas, culturales y artisticas en esos espacios invita
a las personas a apropiarse del espacio publico.

La medida consiste en iniciativas para compatibilizar las funciones de circu-
lacion y de permanencia de personas en los espacios urbanos y en areas
asociadas a lared vial, con intervenciones en el disefio y programacion para
la conformacion de lugares de encuentro, culturay convivencia.

El redisefio del espacio publico incluye el reequilibrio de los espacios dedica-
dos a cada tipo de usuario (reduccién del espacio del automévil y ampliacion

de los espacios de circulacion de los modos activos y espacios de estan-
cias) y aumento de las infraestructuras verdes. La programacion del es-

pacio puede incluir actividades ludicas, artisticas, civicas y culturales.

-
[N]

La medida puede incluir intervenciones temporales o permanentes. El cos-
to econdmico y el horizonte de implantacién dependeran de la escala de- H
seada de intervencién y del tipo de intervencién.

=
H

Requerimientos institucionales

+ Esta medida requiere accién coordinada entre los gobiernos departa-
mentales responsables por el medio ambiente, transito y obras publicas
con diversos sectores de la sociedad civil como las asociaciones de veci-
nos, peatonesy ciclistas, asociaciones de artistas.




Medidas de movilidad urbana sostenible

Buenas practicas

San Pablo, Brasil. El gobierno municipal de San Pablo
implementé una politica de incentivo a Parklets municipales,
para la cual se cre6 un conjunto de materiales técnicos de
soporte y guias de disefio.[”

Graz, Austria. WohnstraBen (calles residenciales): Es un
programa de transformacién del uso del espacio de la calle para
el juego. Los vehiculos motorizados solo pueden circular en la
misma velocidad del peatén.[”]

1 Ciudad de la Costa, Uruguay. Plaza y skatepark Lagomar.
Imagen: Diego Battiste.

1 Fortaleza, Brasil. Proyecto de recualificacion urbana “Cidade

da Gente".[7

Implementé intervenciones de reconfiguracién vial y ampliacién

de espacios publicos y dedicados a peatones en el entorno del
Centro Dragédo do Mar.[ 7, Imagen: Renan Carioca.


https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/projetos-urbanos/parklets/
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/projetos-urbanos/parklets/
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/projetos-urbanos/parklets/
https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/projetos-urbanos/parklets/
https://www.metamorphosis-project.eu/news/reanimation-%e2%80%9cwohnstra%c3%9fen%e2%80%9d-residential-streets.html
https://www.metamorphosis-project.eu/news/reanimation-%e2%80%9cwohnstra%c3%9fen%e2%80%9d-residential-streets.html
https://www.metamorphosis-project.eu/news/reanimation-%e2%80%9cwohnstra%c3%9fen%e2%80%9d-residential-streets.html
https://www.metamorphosis-project.eu/news/reanimation-%e2%80%9cwohnstra%c3%9fen%e2%80%9d-residential-streets.html
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/projeto-cidade-da-gente-transforma-entorno-do-centro-dragao-do-mar-de-arte-e-cultura
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/projeto-cidade-da-gente-transforma-entorno-do-centro-dragao-do-mar-de-arte-e-cultura
https://globaldesigningcities.org/2018/09/20/the-power-of-paint-bringing-life-to-the-streets-of-dragao-do-mar/
https://globaldesigningcities.org/2018/09/20/the-power-of-paint-bringing-life-to-the-streets-of-dragao-do-mar/
https://globaldesigningcities.org/2018/09/20/the-power-of-paint-bringing-life-to-the-streets-of-dragao-do-mar/
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1 San Pablo, Brasil. Antes y después de la implementacion del
Parque de bolsillo en el Largo Sao Francisco.[” Imagenes:

https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/largo-sao-francisco/

1 Nueva York, Estados Unidos. Dia mundial sin coche en Herald
Square.[”

Summer Streets es un evento de varios dias, que ocurre todos
los afos, en que se prohibe la circulacién de vehiculos
motorizados en algunas vias de Manhattan.[”, Imagen: Street
Design Manual. (https://www.nycstreetdesign.info/about/
download-manual)

1 San Pablo, Brasil. Parque de bolsillo Largo Sao Francisco:

Exhibicion de pelicula al aire libre.[ 7, Imagen: Everton Ballardin.
(https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/largo-sao-francisco/)

Referencias

La dimensién humana en el espacio
publico: recomendaciones para el anélisis
y el disefio [ (MINVU PNUD, 2017)

How to Study Public Life [ 7
(Gehl & Svarre, 2013)

1 La Estrella, Colombia. El programa Sistema de Espacio
Publico para la Biociudad (SPEBIO) tiene como objetivo la
recalificacion del espacio publico tras la articulaciony
participacion ciudadana. Imagen: @AlcaldEstrella

Guia de boas préticas para os espagos
publicos da cidade de Sao Paulo [
(Prefeitura de Sao Paulo, 2016)

Urban Street Design Guide [ 7]

Manual Espacio Publicoy Vida Pablica |7,
(WRI México, 2016¢)

(NACTO, 2013)

Calles para la respuesta y recuperacion
ante la pandemia[7 (NACTO, 2020a)

Guia Practica para la Participacion
Comunitaria en Parques Publicos

de Bolsillo[” (APA & CTS EMBARQ
México, 2014) (Streetfilms, 2013)

Street Design Manual [ 7 (NYC-DOT, 2020)

NYC Streets Metamorphosis|[”

Camina KIT[ 7 (Camina, 2016)

Quartieri. Con “Strade aperte” nuove aree
pedonali, ciclabili, zone 30 e spazi pubblici
[71 (Comune di Milano, 2020b)

Open Streets: Strategies, actions and
tools for cycling and walking, ensuring
distancing measures within the urban
travel and towards a sustainable mobility
[71 (Comune di Milano, 2020a)


https://biblioteca.digital.gob.cl/handle/123456789/232
https://biblioteca.digital.gob.cl/handle/123456789/232
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Intervenciones de
urbanismo tactico
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Objetivos generales

+ Seguridad vial

* Reducir el uso del transporte individual

* Incentivar la movilidad activa

» Recalificaciéon urbanay de espacios publicos

« Fortalecer la planificacion, gestién y control de la movilidad urbana

Objetivos especificos

+ Ofrecer a los peatones y ciclistas mas comodidad en sus viajes

» Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso recrea-
tivo y social por las personas

+ Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacién del espacio publico por las personas

* Mejorar la estética del espacio publico

» Fortalecer el sentido democratico a través de la participacion comunita-
ria en las intervenciones

* Posibilidad de evaluar la dindmica urbana a través de un experimento real
y de bajo coste permitiendo corregiry ajustar el disefio antes de intervenir
en el espacio de forma mas permanente

Descripcion

Intervenciones temporales de bajo costo en la infraestructura vial y espacio
publico para el mejor aprovechamiento del espacio, con ampliacién de las
areas de circulaciéon de modos activos, aumento de seguridad vial y provi-
sion de espacios de permanencia.

La metodologia de urbanismo tactico facilita y auxilia a promover la partici-
pacién ciudadana, permite observar la respuesta de las personas, evaluar el
éxito de la medida, experimentar con diferentes alternativas de configura-
cién, identificar ajustes y corregir fallas, como etapa previa al disefioy la
implantacion de la intervencion definitiva. En ese sentido, es una herra-

mienta valiosa para incorporar préacticas tipo “bottom-up” (de abajo ha-
ciaarriba) en contraposicion ala planificacion tradicional tipo “top-down”
(de arriba hacia abajo), es decir, buscar soluciones a partir de la experi- @
mentacion local en lugar de la imposicion de disefios elaborados de for-

ma centralizada y distante de cada realidad y contextos especificos.

Se sugiere seguir los siguientes pasos para que, a partir de un proceso par-
ticipativo, de bajo costo y facil implementacién, se generen y vivan cambios
inmediatos en las calles de la ciudad:
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Paso 1

Identificar la demanda a partir de un proceso

de participacion ciudadana

Durante un proceso comunitario, se puede identificar el
objetivo principal ya sea la creacion de un espacio califi-
cado para la estancia de personas, mejora de la circula-
cion para peatones, creacion de ciclovias temporales o
el aumento de seguridad vial en los cruces, por ejemplo.
La intervencion de urbanismo tactico debera ser plan-
teada y ejecutada con efectiva participacion ciudadana
en todas las etapas de implementacion.

Paso 2

Mediciones

Es importante identificar las caracteristicas fisicas del
espacio; anchura de las veredas, cantidad de carriles,
donde estan las paradas de autobus, entre otras, y tam-
bién del uso del espacio; cuantos peatones circulan,
coémo las personas usan el espacio, cuanto tiempo que-
dan, entre otras.
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Paso 3

Proyecto de la intervencion

Con la informacién de la caracteristica fisica y del uso
del espacio y el deseo de la poblacion, el tercer paso es
el disefo del proyecto de la intervencion.

En esta etapa es fundamental contar con un proceso de
planificacion y disefo participativo, con involucramien-
to directo de un grupo diverso de personas, aportando
distintas perspectivas y necesidades.

Paso 4

Prueba piloto

Implementacion del proyecto con elementos tempora-
les y de bajo costo. Esta etapa debe estar guiada por el
personal de transito, acompafiada de vecinos y asegu-
rar que exista un equipo para evaluar y medir por un de-
terminado intervalo de tiempo el impacto de la
intervencién en el uso del espacio tras criterios objeti-
vos, como el flujo peatonal y de ciclistas, y criterios sub-
jetivos, como el cambio en el comportamiento de los
automovilistas en el cruce, el cambio en el uso del espa-
cio por peatones. medida temporal en el flujo peatonal y
vehicular.

'

A
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Paso 5

Ajustes y correccion

La evaluacion delimpacto de la intervencidn de urbanis-
mo tactico permite que sean planteados ajustes y mejo-
ras en el disefio de la intervencion antes de ejecutar las
transformaciones permanentes.

La estrategia de urbanismo tactico permite que se ha-
gan ajustes y mejoras en el disefio de la intervencion
antes de ejecutar las transformaciones permanentes.

Sna

Paso 6

Transformacién permanente
La transformacién permanente tiene dos dimensiones:

1. fisica; implementacién de elementos mas fijos en el
espacio
2. politica; aceptacién y apropiacién comunitaria.
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La estrategia de intervencién urbana con urbanismo tactico tiene muchas
aplicaciones. Puede ser utilizada para aumentar la seguridad vial, redistri-
buir el espacio publico para mejor acomodar los diferentes usos, recalificar
la calle, crear espacios de estancia para personas, implantar infraestructu-
ra para ciclistas, entre otras.

También puede ser utilizada como herramienta de resignificacion de espa-
cios urbanos en contextos de crisis como en la pandemia de COVID-19, refor-
mulando las funciones y asignacién de espacio para distintos usos durante
periodos en que se desee cambiar la vocacién de una determinada area o
tramo de la red vial (vacaciones escolares, festividades populares u otros).

Requerimientos institucionales

» Esta medida requiere accidon coordinada entre los sectores del gobierno
departamental responsables por el medio ambiente, transito y obras pu-
blicas, y de estos con diversos sectores de la sociedad civil como las
asociaciones de vecinos, comerciantes, peatones y ciclistas, asociacio-
nes de artistas.

+ Serecomienda asociar intervenciones de urbanismo tactico a programas
de participaciéon ciudadanay de comunicacion social.

Buenas practicas

WOV - 2018

-

DISERA TU PLAZA Y N%4
EMCUENTRA EL TESORO

1 Montevideo, Uruguay. Proyecto Ludobarrio, plaza en barrio
La Paloma.[”

En el marco del Programa de Mejoramiento de Barrios (PMB), el
MVQOT junto con la IMy el apoyo de BID, convocaron a los
vecinos vincularse con su territorio a través de herramientas y
acciones disefiadas desde el juego, generando de este modo
espacios de participacién inclusiva, reflexiéon sobre un futuro
propositivo para el barrio y crear desde el conocimiento local un
proyecto que pueda abarcar las expectativas locales frente a los
desafios del programa, con enfoque en el espacio publico con el
objeto de generar un espacio de encuentro para futuros
procesos liderados desde la comunidad. [ 7 Imagen: https://
blogs.iadb.org/ciudades-sostenibles/es/como-innovar-en-
procesos-de-diseno-de-espacios-publicos-en-contextos-
criticos/

=» Ciudad de México, México. Camina la Doctores: Intervencion

en la interseccién con conos para organizar el flujo vial. [
Imagen: http://mexico.itdp.org/noticias/camina-la-doctores/


https://www.espacioludico.org/programas
https://www.espacioludico.org/programas
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1 Buenos Aires, Argentina. Antes y después de la intervencién
de urbanismo tactico en la Av. Pres. Julio A. Rocay Peru.[”,
Iméagenes: https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/
caminandoporlaciudad/intervenciones-peatonales



https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/intervenciones-peatonales
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/intervenciones-peatonales
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/intervenciones-peatonales
https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/intervenciones-peatonales
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1 7 Fortaleza, Brasil (1). Antes y después de la intervencion
urbana provisional de bajo costo y con elementos livianos en un
area de cerca de 300 m2 conocida como Dragdo do Mar. La idea
del proyecto era incentivar las personas a ocupar el espacio
publico y evaluar la respuesta de la poblacién antes de la

1 Belo Horizonte, Brasil. Urbanismo tactico en el entorno de la
escuela Anne Frank.[” Imagen: https://www.archdaily.com.br/
br/929253/urbanismo-tatico-tintas-cones-e-a-transformacao-
das-cidades
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implementacién de un proyecto permanente. La intervencion
tuvo duracién de 15 dias y en ese periodo la poblacién pudo
evaluar la solucion. [ 7 Imagenes: Thiago Gaspar dos Santos.
(https://www.unifor.br/web/osv/projeto-cidade-da-gente-
revitaliza-o-centro-dragao-do-mar-de-arte-e-cultura)
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1 Fortaleza, Brasil (2). Otro ejemplo de antes y después de la
intervencién urbana provisional en Dragdo do Mar.[ 7 Imagen:
Renan Carioca


https://www.unifor.br/web/osv/projeto-cidade-da-gente-revitaliza-o-centro-dragao-do-mar-de-arte-e-cultura
https://www.unifor.br/web/osv/projeto-cidade-da-gente-revitaliza-o-centro-dragao-do-mar-de-arte-e-cultura
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Criterios de disefo

Esta cuarta parte de la Guia presenta un conjunto de so-
luciones de intervencion fisica para la movilidad urbana
sostenible por medio de dibujos, descripciones y ele-
mentos graficos necesarios para entender de manera
general los elementos y criterios de disefo del espacio
urbano. La infraestructura fisica de las calles, del mobi-
liario urbano, de la sefialética, del barrio como conjunto,
es determinante en la manera que experimentamos la
ciudad; tiene un impacto directo en cémo la usamos
para estar, para pasear, para movernos de un lado a
otro.

Los criterios de disefios descriptos aqui son insumos
clave dentro del proceso de planificacion discutido en la
Parte Il de la Guia, tanto para la etapa de formulacién de
propuestas como para el disefio de las soluciones fisi-
cas para su implementacién. Esta Parte IV tiene una re-
lacién directa con vérias de las medidas e intervencio-
nes orientadas a la movildiad urbana de la Parte lll, prin-
cipalmente aquellas que continenen componentes de
infraestructura. De esa forma, es recomendable explo-
rar los vinculos entre las fichas de ambas partes, refor-
zando la vision integral que demanda la planificacion de
la MUS.

El contenido de este apartado de la Guia, organizado en
15 fichas, tiene como objetivo ayudar a la implementa-
cién de aquellas medidas de movilidad urbana sosteni-
ble que requieren de una adecuacién a la infraestructu-
ra fisica de la ciudad y presentar algunas soluciones
concretas de transformacién del espacio.
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Estas soluciones estan organizadas tematicamente en
fichas por tipo de intervencion, donde cada una presen-
ta situaciones urbanas, fisicas, e hipotéticas con crite-
rios de disefo y los principales elementos de infraes-
tructura que son parte de una solucién. El contenido de
las fichas y de los ambientes tridimensionales reflejan
algunasideasy principios de la relacion que existe entre
los elementos de infraestructura peatonal, ciclista, de
transporte publico, intermodal, de paisaje, entre otros
en el momento de coexistir e integrar la calle, como los
tipos de veredas segun en entornoy el tipo de calle. Los
dibujosy los textos son asi una referencia para entender
algunas pautas de disefo para la concepcién o inter-
vencion del espacio publico desde la perspectiva de la
movilidad urbana sostenible.

Las situaciones y las soluciones que se presentan no re-
flejan la complejidad ni la diversidad de todos los entor-
nos urbanos existentes en Uruguay, sino algunas situa-
ciones tipicas que sirven de referencia para presentar los
conceptos, criterios y recomendaciones para la transfor-
macion de espacio urbano. Las fichas buscan abstraer
algunas particularidades de las soluciones presentadas
para que sirvan asi de insumo o de guia para dar solucién
y criterios a intervenciones concretas. Por lo que el con-
tenido de las fichas no se puede interpretar como un ma-
nual de disefio si no como un punto de partida para leery
conceptualizar actuaciones en el espacio fisico urbano.

Las intervenciones fisicas de la ciudad se tienen que
hacer a partir de un ejercicio de planificacion integral
que contemple otras dimensiones (operacion, econoé-
micas, regulatorias, institucionales, de comunicaciony
fiscalizacion).
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Lista de las fichas de diseino

La Parte IV esta integrada por 15 fichas organizadas en
5 grupos, que corresponden a la escala o al tipo de inter-

vencion fisica.

Grupo <&
Calles

Este grupo presenta una seleccién de 5 tipos de calles con diferentes funcio-
nes, formas y usos de la misma. Estos tipos de calle se enfocan en presentar
opciones y soluciones de disefio para los entornos mas representativos, ap-
tos de intervencién en el contexto de calles uruguayas, haciendo énfasis en
aquellos cuya infraestructura fomenta la convivencia intermodal entre peato-
nes, bicicletas, el transporte publico, transporte de cargay vehiculos particu-
lares, y promueve la convivencia ciudadana.

La seleccion de tipos de calle que se incluye en esta seccidén es una mues-
tra de situaciones potenciales para el contexto uruguayo y no pretende ser
un catalogo exhaustivo de calles.

Grupo

Infraestructura peatonal

Este grupo presenta primero los principales criterios de disefio urbano para
la integracion de un sistema peatonal en dos escalas: la de la manzanay la
del barrio; haciendo referencia a los diferentes tipos de calle, a las veredas
y a los espacios publicos como infraestructura que en conjunto, configuran
un sistema integral.

La segunda ficha de este grupo expone uno de los elementos peatonales
fundamentales: la vereda comercial y la vereda en contexto residencial, de-
tallando los diferentes espacios necesarios para la convivencia de personas
en ese lugar (franja de circulacién, franja de acceso y franja de servicios).

Grupo <&
Infraestructura ciclista

Este grupo presenta primero los elementos y principales criterios de disefio
urbano para la integracién de un sistema ciclista a escala de ciudad, regién o
barrio, a partir de principios de cohesion, directividad, atractivo, comodidad y
seguridad.

Las fichas subsecuentes se refieren a tres tipos de infraestructura para la
insercion de la movilidad ciclista en el espacio de circulacion urbano: ele-
mentos de prioridad ciclista en calzadas de transito mixto para ambientes
comerciales o residenciales, ciclovias unidireccionales y bidireccionales y
bicisendas en paseos lineales.

Grupo <&
Infraestructura de
transporte publico

Se presentan los principales criterios para la organizacion de los elementos
de infraestructura de transporte publico en el espacio urbano, asi como los
elementos a considerar en el disefio de una parada de émnibus para que
cumpla con las funciones de ser el espacio de acceso al transporte publico,
asi como refugio para las personas usuarias del transporte.

Grupo <&
Elementos de
intermodalidad

Este grupo integra los elementos y espacios fundamentales para la convi-
vencia segura de todos los modos: las intersecciones y las adecuaciones a
la calle para calmar el transito vehicular y las medidas de intervencién fisica
para priorizar la movilidad peatonal y ciclista. Este conjunto de medidas de
disefio, representan estrategias complementarias pero fundamentales
para la integracion de los diferentes modos de manera segura.



Criterios de disefo

Lista de las fichas de disefio

Grupo Nombre de la ficha

Calle peatonal

Calle compartida comercial

OO

Calle de juego

Calles Calle de transito calmado

« Entorno comercial
* Entorno de servicios publicos
« Entorno residencial

&

Calle completa

Red peatonal

Veredas
«  Entorno comercial
* Entorno residencial

Infraestructura peatonal

Red ciclista

Prioridad para bicicletas en transito mixto
« Entorno comercial
* Entorno residencial

Ciclovias
« Ciclovia unidireccional
« Ciclovia bidireccional

Infraestructura ciclista

Bicisendas y paseo lineal
« Encantero
* Alolargo de elementos de agua o paisaje natural

Infraestructura de transporte publico

Infraestructura de transporte
Paraday refugio de 6mnibus

QDO ® | © | & O & B

Intersecciones

* Principios

* Interseccion elevada

» Interseccién vialidad primaria y secundaria

&

Elementos de prioridad peatonal y transito calmado
«  Cruce elevado

* lIsla peatonal

* Ampliacién de vereda a mitad de cuadra

* Orejas

» Disminucién de radio de giro vehicular

« Estrechamiento de calzada

+ Chicana

* Lomo de burro

Elementos de intermodalidad

®
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Estructura de la ficha

Nombre de la intervencién/
Intervencion sugerida

000

Infraestructura de

transporte publico colectivo

Criterios de disefio

Objetivos generales

Criterios de disefio

o

Objetivos especificos

Descripcion

Clave de la ficha

LTI
&

Objetivos generales

Reducir emisiones de contaminantes
Reducir el uso del transporte individy

y GEI
al

Usuarios / modos —O IS

Ren 66
Criterios — 0 I c
de disefio Parte IV
complementarios Calle compartida comercial

Calle completa
Veredas

Paradero de transporte
@ Intersecciones

Lista de fichas
recomendables
para el disefio
de la medida
(fichas Parte 1V)

Relacién con Medidas Parte I

. Recalificacion de veredas

. Estacionamientos para bicicletas

Medidas . Mejora de la infraestructura
complementarlas de acceso al transporte publico
Lista de otras Colectie

medidas

recomendables para
implementacion
conjunta como
parte de una
estrategia integral
(fichas Parte Ill)

Funciones

de la calle*

Todas las calles son
multidimensionales
por lo que cumplen
funciones de
habitabilidad y de
movilidad al mismo
tiempo: scudl

es el grado de
habitabilidad y
movilidad de este
tipo de calle?

Movilidad

Habitabilidad

+ Reducir los tiempos de viaje

* Aumentar el acceso a oportunidades|

+ Aumentar la participacién del transp
viajes

rte publico colectivo en el total de

Objetivos especificos o

+ Ofrecer buenas condiciones de circulacion para el TPC reduciendo o eli-
minando las interferencias del transito mixto y del congestionamiento

» Reducir los tiempos de viaje en transporte publico

« Aumentar la regularidad y confiabilidad del servicio de TPC

» Hacerdel TPC una alternativa competitiva frente al automoévil y la motocicleta

« Mejorar las condiciones de infraestructura fisica para que el transporte
sea seguro, e integrado al contexto local

+ Asegurar condiciones adecuadas, seguras y accesibles para ingreso y
egreso al sistema de transporte publico colectivo

+ Integrar la infraestructura de transporte con otros modos

« Atraer mayor diversidad de personas usuarias al servicio de 6mnibus, pro-
veyendo proteccién y mobiliario para la espera de 6mnibus apropiados
para un rango amplio de situaciones (sol fuerte, viento, lluvia, oscuridad)

Descripcion

Sistema de elementos y espacios fisicos de soporte para el acceso al trans-
porte publico.

Este conjunto facilita la integracion del servicio de transporte de manera
segura, confiable y vinculada a otros modos de movilidad.

La infraestructura puede incluir: carriles exclusivos o prioritarios para la cir-
culacién de los 6mnibus, paradas de 6mnibus, sefalizacion vertical y hori-
zontal, terminales, etc.

Los sistemas de transporte estan intrinsecamente ligados al uso de sueloy
la densidad poblacional, por lo que el contexto determinaréa el porte de la
infraestructura a ser instalada.

Aplicabilidad

+ Encalles donde transitan los 6mnibus de manera regular.
+ Carril mixto: en vialidades con volimenes bajos de transito y una baja
frecuencia de 6mnibus.

Recomendaciones de implementacion

» Estos elementos se deben pensar como parte de una red de transporte
publico.

Recomendaciones de implementacion
¢/Qué hay que tomar en cuenta para

la implementacién de esta situacion?
;/Qué elementos importantes hay

que considerar?

Aplicabilidad
¢En cuéles contextos aplica o se
recomienda esta intervencion/
configuracion espacial?



Criterios de disefno

Descripcion de elementos

de disefo

Descripcion sintética de los
elementos / criterios que
componen la situacion disefiada
en el esquema tridimensional.

Esquema 3D

Dibujo en tercera dimension
que grafica los elementos

y criterios que componen

la intervencion.

Clave de laficha

Criterios de disefio

@ Parada: lugar de parada fija del
transporte publico. Esta puede ser un

elemento horizontal o un refugio

| | 000

@ Bahia de parada de 6mnibus: area
exclusiva para el transito y parada del

@ Area de parada: espacio libre
destinado a la espera, el embarque y

desembarque de usuarios del 6mnibus donde se prohibe el

. como esta dibujado en este ejemplo, transporte publico. Es un area que estacionamiento.
tratandose de un corredor de debe mantenerse libre y segura. Es
transporte con muchos usuarios y con importante considerar los espacios
tiempos de espera. suficientes para las personas en sillas
de ruedas. @ Franja de circulacion libre para los
@ Proximidad y trazo libre y directo entre peatones entre la parada (refugio) y
paradas de transporte publico. las fachadas de los predios
adyacentes.
—o EHE
Dimensiones y materiales o
Carril donde circula el 6mnibus entre Parada de 6mnibus con un ancho minimo Franja de circulacién peatones de 1,20 m.
3,00my350m aproximado de 2,40 m
Esquemas de soporte [o,
Designacion de carriles
Eltipo de infraestructura a implementar depende del grado de
exclusividad y segregacion que se le quiera dar al transporte
publico; y esto, a su vez, esta en funcion de la frecuencia de los |
6mnibus y de la demanda de pasajeros.
o , ‘ ‘ | o
Esta designacion o separacion del espacio para el 6mnibus
puede ser tan sencilla como con sefalizacién horizontal en el T =
pavimento o con elementos tridimensionales. 3 28 8 25
< 2 £ £ 23
——o g 88§ §2
TE 32 ¢
& @ ©
°° g £
= 3
Referencias
Accessible Bus Stop Design Guidance [
(Transport for London, 2017)
Referencias a fichas de Parte lll y Parte IV Referencias

Caodigos de Medidas (Parte Ill) y Criterios
de disefo (Parte IV) relacionados
directamente al tema tratado en el texto.

Soporte / insumos externos
para el desarrollo de la ficha.
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Dimensiones

y materiales
iCuadles son las
medidas necesarias,
predefinidas

o sugeridas?

Descripcion de
los esquemas
de soporte*

Esquemas

de soporte*
Dibujos 0 esquemas
complementarios.

* Contenido desarrollado en aquellas
fichas que sean necesarias.
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Criterios de disefo

Principios de diseio urbano

El disefio urbano es el proceso de disefar y dar forma a
los elementos fisicos de las ciudades, interconectando
diversas escalas, (regional, municipal, barrial) donde
siempre la escala humana esté presente, y articulando
sectores de movilidad, espacio publico, desarrollo urba-
no, suelo, (hasta vivienda) infraestructura y medio am-
biente, entre otros.

El disefio del espacio es un elemento fundamental que
incide en la manera de movernos y experimentar la ciu-
dad. Una calle con intersecciones seguras, y donde los
automoviles dan paso al peatén, no sélo puede reducir
el riesgo de siniestralidad sino fomentar el uso de la ca-
lle para caminar y estar; una calle de altas velocidades
vehicularesy con pocos cruces peatonales sera un ries-
go para los peatones y ciclistas; un barrio con poca den-
sidad, con una oferta limitada de equipamientos basi-
cos y empleo, obliga a que sus habitantes tengan que
desplazarse de ahi todos los dias para realizar activida-
des basicas, a lavez que encarece la infraestructura; un
barrio donde las personas se pueden mover a pie, en
bicicleta, o en silla de ruedas para satisfacer necesida-
desy deseos basicos, tendra veredas continuas, arbola-
das, y habrd comercios y equipamientos conviviendo
con lavivienda. Estas caracteristicas definen como inte-
ractuamos con la ciudad.

El disefio urbano enfocado en la Movilidad Urbana
Sostenible debe hacer espacios que mejoren la seguri-
dad vial, incentiven la movilidad activa y reduzcan el uso
del automdvil individual, promuevan una conectividad
urbana a través de sistemas integrados de transporte
publico, barrios diversos que acerquen las oportunida-
des a sus habitantes; objetivos que en conjunto buscan
reducir los tiempos de traslado, aumentar el acceso a
oportunidades, y disminuir las emisiones contaminan-
tes y de GEl, y transformar las calles, los corredores, los
barrios y las ciudades en espacios mas articulados, di-
versos y equitativos.
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Algunos principios de disefio que se tomaron en cuenta

para el cumplimiento de los objetivos de MUS en desarrollo
del contenido de esta seccidon

La seguridad es primordial

Las calles son para todas y todos

Los espacios urbanos son multidimensionales y multimodales

Todas y todos somos peatones y como tal, estamos por encima
de cualquier otro modo de transporte

Los espacios de la movilidad también son espacios publicos

La infraestructura de la movilidad también es verde

La forma de la ciudad puede incidir en cambios culturales

No hay recetas, pero si criterios

La ciudad puede transformarse




186

Principios de disefo urbano

Movilidad y habitabilidad

Las calles, como cualquier espacio
abierto y publico de la ciudad, son
espacios de circulacion, de transito,
pero también espacios publicos de
estar. Todas las calles cumplen en
mayor o menor medida un grado de
ambas condiciones. Transit for
London (2013); SEDATU & BID (2019).

El grado de movilidad es proporcio-
nal a la efectividad de la calle para
permitir el movimiento libre, seguro
y mas agil de personas, bienesy ser-
vicios en diferentes modos de trans-
porte. “Las calles es un medio”

Las calles también cumplen funcio-
nes estratégicas de vida publica ur-
bana, siendo espacios de encuentro,
de comercio, destinos turisticos.
Estas condiciones, que dependen del
lugary de la funcién que la calle cum-
ple en la ciudad, tienen un impacto
tanto en la economia como en la cali-
dad de vida de las personas que las
usany la ciudad como un todo.

El grado de habitabilidad determina-
rd en menor o mayor medida qué tan
estratégica es la calle como espacio
de encuentro en la ciudad, y la diver-
sidad de actividades estacionarias
que puede albergar.

“Las calles es un destino”

Algunas estrategias de diseiio

de barrios y calles:

Disefiar las calles para horarios diurnos
y nocturnos

Pensar las veredas con los espacios
necesarios para brindar espacios para
el encuentro social y el estar de las
personas usuarias.

Considerar vegetacion y materiales de
las veredas y el mobiliario que fomente
una identidad local y haga de las calles
espacios atractivos

Considerar el comercio de calle como
elemento fundamental de la vida urbana

Criterios de disefio

Diversidad social

Las calles y los espacios publicos
para la MUS deben adaptarse a la di-
versidad de personas que caminan,
andan en bicicleta, toman el trans-
porte publico, disfrutan de los espa-
cios publicos, brindan servicios de la
ciudad, hacen negocios o conducen;
al mismo tiempo tiene que ser espa-
cios que fomenten la mezcla social,
fomentando que las personas de di-
ferentes estratos, razas, religiones,
edades, creencias, niveles econdmi-
cos pueden mezclarse entre si.

El disefio debe de ser incluyente en
atender y fomentar esta diversidad y
al mismo tiempo, ser inclusivo y
equitativo en su distribucion, tenien-
do siempre en cuenta las necesida-
des de las personas con mayor vulne-
rabilidad social o discapacidad fisica.

Algunas estrategias para el disefio

de las calles y el barrio:

Reparticion equitativa del espacio de la
calle

Infraestructura mixta o segregada para
los diferentes modos de transporte

Mezcla de usos de suelo que genera la
atraccién de diferentes grupos sociales

Mobiliario y elementos de la calle que
inviten a la convivencia y mezcla social
como arbolado, bancos, paradas de
émnibus

Sefalética y sistemas de navegacion
intuitivos e inclusivos para todas las
personas usuarias del espacio

Elementos de accesibilidad universal

Equidad de género

La manera en que se mueven o se
dejan de mover las mujeres esta aso-
ciada a los diferentes roles que se
atribuye socialmente a cada sexo: los
hombres tienden a realizar desplaza-
mientos tipo “pendular” (del punto de
partida al punto de llegada, general-
mente, de la casa al trabajo) mientras
que las mujeres presentan desplaza-
mientos “poligonales”, es decir, via-
jes con multiples etapas y propési-
tos. (CEPAL, 2019; Hernandez, 2019).

El disefio desde una perspectiva de
equidad considera las diferencias
en estos roles, no para favorecer
esta desigualdad, pero si para mejo-
rar la calidad de los desplazamien-
tos de las mujeres sobre todo en los
“viajes de cuidado” y para fomentar
mayor confianza en el uso y disfrute
de las calles, disminuyendo la per-
cepcion de inseguridad, mejorando
la habitabilidad de los espacios pu-
blicos, y fomentando la movilidad en
bicicleta por todas las mujeres en
todas las edades.

Algunas estrategias de disefo

de barrios y calles:

Crecimiento y priorizacioén de la infra-
estructura accesible, segura, eficiente y
sostenible para la movilidad activa

Desarrollo urbano orientado a la
accesibilidad, que fomente usos mixtos
que garanticen la oferta de servicios y
empleo cercano para todas las
personas y minimizar la necesidad de
grandes desplazamientos para acceder
a las actividades basicas como
supermercados, clinicas, escuelas, etc.

Veredas y calles con arbolado para
generar sombra y un ambiente de
comodidad, con espacios publicos de
calidad y con servicios como bafios
publicos o bebederos

Barrios con veredas amplias, bien
mantenidas, limpias e iluminadas que
facilitan la movilidad y la vida publica a
mujeres, nifos y ancianos

Infraestructura ciclista segura y visible
para garantizar la autonomia de las
mujeres y para asegurar la posibilidad
de realizar més viajes por la ciudad




Criterios de disefo

Accesibilidad universal

“La accesibilidad al entorno edifica-
do refiere a las condiciones fisicas
de los espacios dotados de infraes-
tructura y equipamiento fijo y movil,
permite que las personas logren lle-
gar, ingresar, usar y egresar (espe-
cialmente en situaciones de emer-
gencia), en condiciones de seguri-
dady con la mayor autonomia y con-
fort posible.” (Instituto Uruguayo de
Normas Técnicas, 2019)

Para quienes se mueven en silla de
ruedas, los desniveles sin rampas
significan un impedimento para des-
plazarse; para quien tiene deficien-
cia visual, la discontinuidad de las
franjas de circulacion peatonal o la
falta de pavimentos tactiles puede
ser un factor de alto riesgo; para las
personas que empujan carritos o ca-
rros de compras, el disefio de un es-
pacio generalizado para sélo un tipo
de persona, es un obstaculo para
poderla vivir plenamente.

La accesibilidad universal es un de-
recho, y la inclusién de las medidas
son una obligacién de los disefiado-
resy constructores.

Algunas de las medidas o

adecuaciones basicas al espacio son:

Eliminacion de obstaculos y barreras

Introducciéon de rampas adecuadas

Pavimentos tactiles en cambios de
cotas y lugares de atencion

Bahias de estacionamiento para
vehiculos con usuarios con alguna
discapacidad

Sistemas de navegacién para invidentes
o menores de edad

Veredas anchas para la circulacién
compartida y segura de personas a pie
y en silla de ruedas, entre otras

Seguridad vial

La seguridad vial, como ya se men-
ciona en la Parte lll de esta guia, es
el conjunto de politicas para dismi-
nuir las muertes y accidentes en las
vias mediante acciones preventivas
que involucran la gestion de la velo-
cidad vehicular, informacién para la
navegacion segura e intuitiva y las
intervenciones fisicas que adecuen
los espacios de la calle. Los elemen-
tos fisicos y las transformaciones al
espacio tienen como objetivos redu-
cir la velocidad del automovil, dismi-
nuir el espacio de riesgo, ampliando
asi las zonas de prioridad o exclusi-
vidad peatonal o ciclista, y creando
ambientes de alta visibilidad entre
todos los actores de la calle.

La seguridad vial se rige bajo la 6pti-
ca de movilidad sostenible que prio-
riza mover personas y no vehiculos,
otorgando prioridad al peatén, en
especial personas con discapaci-
dady personas con movilidad limita-
da, al ciclista y las personas usua-
rias del transporte publico, sobre el
transporte de carga y el automovil
particular.

Algunos elementos de seguridad vial:

Eliminacion de obstaculos y barreras
para el transito de peatones

Sefalizacion horizontal y vertical
indicativa de los limites de velocidad
garantizando su visibilidad

Elementos fisicos que pacifican el
transito vehicular como lomo de burro,
chicanas, orejas en el acceso a la calle
o mitad de cuadra, estrechamiento de
carriles y/o de la calzada, entre otros
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Principios de disefo urbano

Medio natural e
infraestructura verde

La arborizacién y la infraestructura
verde son elementos muy importan-
tes en la configuracion de las calles
y los barrios.

La sombra, la imagen urbana, el mi-
croclima que generan, los olores, son
solo algunos elementos que hacen
que los trayectos por esos espacios
no sélo sean factibles para ir a pie
(por ejemplo en temporadas de altas
temperaturas), mas agradables vy
atractivos para pasear o decidir dejar
el automavil por la bicicleta, sino que
cumplen funciones ambientales.

Paralelamente, integrar la vegeta-
cion junto con sistemas de gestién
del agua en el disefo de las veredas
y de las calles en general son una
estrategia que trae beneficios inte-
grales, ya que permite tratar las
aguas pluviales como recurso y no
como desperdicio, controlar la infil-
tracién lenta del agua al subsuelo o
al alcantarillado e incrementar la
permeabilidad. Ciudad de Nueva
York (2021)

Algunas acciones a tomar en cuenta

en el diseio e intervencion del
espacio publico:

Incluir &rboles y éreas verdes en todas
las calles para mejorar la calidad del
aire, proporcionar sombra

Seleccionar especies nativas 'y
especies adecuadas a cada tipo de
calle y vereda

Mejorar la gestidon del agua con sistemas
de infiltracién, recoleccion, retardacion
del agua con infraestructura verde
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Calle peatonal

Modos

Ao

Relacion con Criterios de diseiio
Parte IV

Calle compartida comercial
Calle de juego

Red peatonal

Veredas

@ Intersecciones

@ Elementos de prioridad peatonal
y trénsito calmado

Relacion con Medidas Parte 1l
Red peatonal y caminabilidad

@ Peatonalizaciones y calles
compartidas

Recalificacién de veredas

@ Gestion de estacionamiento

|E| Acceso de vehiculos de
mercaderias y carga/descarga
en éreas urbanas

. Promocioén del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

. Ampliacion y recalificacion
de espacios publicos

. Intervenciones
de urbanismo tactico

Criterios de disefio

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
o mas humano, atractivo y creativo

Objetivos especificos

» Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso recrea-
tivo y social

» Ofrecer a los peatones mas comodidad y seguridad en sus viajes

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacion del espacio publico por las personas

» Incentivar el turismoy la vida cultural siendo las calles destinos para per-
sonas locales y foraneas

* Aumentar las posibilidades de socializacion y de creacion de actividades
colectivas

+ Dinamizar la economia local

* Mejorar la calidad urbana y ambiental

Descripcion

Calle dedicada al uso exclusivo de peatones, tanto para desplazarse como
para ser utilizado como espacio publico de permanencia. Es una calle dise-
fada como una gran vereda de fachada a fachada, entendida como espacio
publico lineal.

Esta calle permite, en situaciones especificas, la circulacién de bicicletas.
El acceso de vehiculos es controlado y limitado a los vehiculos de emergen-
ciasy a los que cuenten con autorizaciones especiales, por ejemplo, carga
y descarga de mercancias.

Funcién de la calle

Esta calle tiene una funcion estratégica en habitabilidad
ya que las calles peatonales suelen ser destinos en la
ciudad, y aunque son espacios para la circulacion pea-
tonal, su grado de movilidad es de escala local.

Movilidad

Habitabilidad

Aplicabilidad

+ En vialidades muy transitadas por peatones, principalmente en los cen-
tros urbanos de las ciudades o en calles que tengan un alto potencial pea-
tonal,comercial oturistico porlapresenciade hitosodestinosimportantes.

» Para calles con menor flujo peatonal, puede considerarse la calle
compartida.



Criterios de disefo

@ Pavimento a nivel de vereda de

fachada a fachada dedicado a la
movilidad peatonal. El paso vehicular
esté restringido a vehiculos
especificos con permisos, por
ejemplo, carga y descarga, vecinos,
vehiculos de emergencia.

@ Franja de circulacién con una

superficie regulary continua, libre de
elementos que puedan representar
barreras u obstaculos para el flujo
peatonal.

@ Franja de acceso a los comercios y

edificaciones, que permita la espera
de personas frente a las puertas de
entrada, albergar mobiliarios moéviles
(como mesas y sillas) o que permita
que las personas se paren frente a las
vitrinas sin estorbar el paso de
peatones.

@ Franja de servicios para mobiliario,
iluminacioén, arbolado y sistemas de
drenaje.

@ Vegetacion integrada a la franja de
servicios y al sistema de drenaje.
También puede integrarse a las
fachadas. En este tipo de calles que
son entendidas como espacios
publicos lineales, la vegetacion tiene
gran potencial para mejorar el
ambiente y el microclima.

@ Pavimento tactilalolargodelacalley
rampas de acceso en las intersecciones
que protejany faciliten el uso del
espacio de personas con capacidades
diferentes.

@ Sefial que indica el desmonte de la
bicicleta para el uso prioritario de los
peatones.
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Plantas bajas activas que ayuden a la

activacion del espacio; la diversidad y
la escala, preferentemente pequefia,
de los locales comercialesy sus
horarios tienen un impacto directo en
el ambiente que se generaréd en la
calle.

@ Usos mixtos, con posibilidad de

coexistencia de vivienda y oficinas en
plantas superiores al comercio de
calle.

Sistema de drenaje y canalizacién de

agua. Técnicas de irrigacién pasiva
que direcciona el agua de lluvia a las
jardineras, y éstas a su vez infiltran el
agua al sistema de drenaje de manera
que no lo sature en temporada de
lluvias.
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Criterios de disefio

Esquemas de soporte

Configuracién 1

Opcion de calle peatonal de aproximadamente 12 m de ancho
con mayor espacio para circulacion en el tramo central y una
definicion muy clara de las diferentes franjas de uso de la calle:
Franja de circulacién, franja de acceso y franja de servicios.

franja de acceso
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Configuracion 2

Opcién de calle peatonal de aproximadamente 12 m de ancho,
con presencia de actividad comercial en el centro. En este caso
es importante asegurar suficiente area libre para el paso
peatonal, sin generar cuellos de botella para la circulacién a pie.

franja de acceso
franja de acceso
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comercio al aire libre

Configuracion 3

Calle peatonal de aproximadamente 18 m de ancho, con
presencia de areas verdes en su interior y que promueve
actividades recreativas, culturales, o comerciales que requieren
de mayor espacio.
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Criterios de disefo

Dimensiones y materiales

Franja recomendada de servicio: Entre
0,8 my 1,20 m. El ancho puede ser mayor,
2,50 m por ejemplo para mesas, pero en
calles angostas el mobiliario urbano
tiende a ser mas limitado, siendo que la
prioridad es dejar el paso libre para los
peatones.

Franja minima de circulacion: 3,00 m
(esta medida también permite el paso
eventual de vehiculos cuando sea
necesario).

Referencias
Manual de Calles[4 (SEDATU, 2018)

Guia de disefio de calles e intersecciones
para Buenos Aires[4 (ITDP, 2016)

LT

Franja minima de acceso: No hay ancho seccion, con posibilidad de variar en
predeterminado, pero es necesario que se  colores o trazo para sectorizar. Se pueden
garantice que la apertura de las puertas incluir pavimentos permeablesy

de los comercios y la concentracion de semipermeables, en funcién de las
personas esperando a entrar o delante de condiciones de la subbase.

las vitrinas no invadan el area de paso

libre peatonal. Vegetacion: Se recomiendan arboles de
porte bajo en franjas menoresaimyen

Materiales del pavimento duraderos franjas mas anchas arboles de porte

y antideslizantes: Para garantizar una mediano.

homogeneidad del espacio, se recomienda
utilizar un Unico material en toda la

Recomendaciones de implementacion

« Crear una estrategia de comunicacién que explique a la comunidad el
cambio de funcion de la calle.

* Medir el flujoy el impacto econémico en comercios a lo largo del diay en
diferentes dias de la semana.

» Aprovechar los programas de revitalizacion cultural o patrimonial para
introducir proyectos de peatonalizacion.

+ Se puede proponer una peatonalizacién gradual, acompafiada de medi-
ciones y de una estrategia de socializacion y concientizacion.

+ Esimportante, durante la fase de diseno y planificacion, considerar las ne-
cesidades del servicio de carga y acceso de mercancias, definiendo areas
especificas y de preferencia limitado a horarios de poco flujo peatonal.

* En el caso de permitir el acceso del automovil por razones especiales,
ambulancias o vehiculos de carga, por ejemplo, la velocidad limite debe-
ra ser de 10 km/hora.

» Aprovechar las obras para, cuando sea econémicamente factible, am-
pliar y mejorar la infraestructura subterrdnea; implementar fibra optica,
soterrar el cableado eléctrico, etc.

» Las intersecciones con calles de otra jerarquia o uso, por ejemplo, calles
no peatonales, deberan de garantizar la seguridad y el paso prioritario de
los peatones que transiten en la calle peatonal; elementos como bolardos
y pasos peatonales a nivel de vereda pueden ser elementos que ayuden a
disminuir la velocidad del transito vehicular y priorizar el paso peatonal. @

« Las intersecciones de calles peatonales con otras calles deben (1) impe-
dir el paso vehicular (a menos que sea una ambulancia o algun vehiculo
con acceso especial o en horario de acceso), (2) priorizar el paso seguro
de peatones, (3) reducir la distancia del cruce para peatones, (4) de haber
semaforo en el crucero, garantizar el paso del flujo peatonal.

Boston Complete Streets Guidelines[4 Global Street Design Guide[4
(Boston Transportation Department, 2013) (NACTO, 2016b)


https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_2019.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2016/02/ITDP_Guia_de_diseno_de_calles.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2016/02/ITDP_Guia_de_diseno_de_calles.pdf
https://www.boston.gov/sites/default/files/file/2019/12/BCS_Guidelines.pdf
https://www.boston.gov/sites/default/files/file/2019/12/BCS_Guidelines.pdf
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/

194

Criterios de disefio

Calle compartida comercial

Modos
keoos BH 2 B an

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Red peatonal
Veredas

@ Red ciclista

<& Prioridad ciclista en transito
calmado

@ Elementos de prioridad peatonal
y transito calmado

Relacion con Medidas Parte lll

Red peatonal y caminabilidad

@ Peatonalizaciones y calles
compartidas

Recalificacion de veredas
[Bi] Definicion y revision
de la jerarquia vial

. Gestion de estacionamiento

. Gestion de la velocidad

. Gestién, monitoreo y evaluacion
de sistemas seguros

. Promocién del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde
. Ampliacion y recalificacion
de espacios publicos

. Intervenciones
de urbanismo tactico

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

+ Dinamizar la actividad econémica de los comercios locales

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un disefio
mas humano, atractivo y creativo

Objetivos especificos

+ Fomentar el uso compartido de la calle priorizando el uso de personas
para estar, o para moverse a pie o en bicicleta

* Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso social y
comercial

» Ofrecer alos usuarios de las calles comerciales mas comodidad y segu-
ridad

* Promover el uso de la calle como espacio publico

» Contribuir en la promocioén del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacion del espacio publico por las personas

» Ampliar el espacio publico aumentando las posibilidades de socializa-
cién y de encuentro

* Mejorar la calidad urbana y ambiental de areas comerciales

» Facilitar el flujo de mercancias

» Aumentar el atractivo comercial y turistico

Descripcion

Calles en entornos urbanos comerciales (o de mucho flujo de personas que
proporcionan a los peatones el derecho prioritario de paso y libre movi-
miento, permitiendo la circulacion de otros modos de transporte en espa-
cios de uso compartido.

Este tipo de calle amplia el espacio publico de caracter turistico, comercial
y de encuentro, permitiendo el flujo controlado y lento de vehiculos, seguro
para los peatones y ciclistas. Este ambiente puede contribuir a la vitalidad
social y econémica de ciertas zonas de la ciudad.

Funcion de la calle

""""""""""""""" Esta calle tiene un grado importante de habitabilidad en
la ciudad, sin ser estratégica ya que, aunque puede lle-
gar a ser un destino, por la cantidad de comercio que
tenga, la finalidad de los viajes que se hacen es con mo-
tivos comerciales y no necesariamente de estar. En tér-
minos de movilidad, es una calle de escala local, siendo
que, por ser una calle de transito calmado y prioridad
peatonal o ciclista, no se asume que sea una vialidad
que estructure y organice el flujo en cualquier modo de
transporte.

Movilidad

Habitabilidad



Criterios de disefo

@ Calle de un solo nivel con prioridad
para el peatén.

@ Espacio de exclusividad peatonal
integrado por franja libre de
circulacién, franja de acceso a los
comercios y franja de servicios.

@ Sefializacion horizontal y vertical para
el control de la velocidad vehicular.

@ Elementos como bolardos o
macetones pueden ser utilizados para
delimitar el espacio compartido con
los vehiculos y proteger el flujo libre
peatonal.

Dimensiones y materiales

Franja minima de circulacién exclusiva
para peatén en ambos lados de la calle:
2,40 m (cada una).

Tratar el pavimento de la calle como una
vereda de alta resistencia. En la medida
posible, incorporar adoquines permeables
y jardines de lluvia como parte de una
estrategia de infraestructura verde y
gestion hidrica.

@ Sefiales que informen sobre la
velocidad maxima permitida, la
prohibicién de estacionamiento en la
calzaday el uso compartido de la
calle.

@ Espacio para la circulacion
compartida de peatones, ciclistasy
vehiculos motorizados. A pesar de
admitir todos los modos de
transporte, en calles compartidas este
espacio debe ser disefado,
sefalizado y utilizado teniendo a las
personas a pie como usuarias
prioritarias.

eI

Las franjas de acceso y de servicios se
adaptan a la forma de la calle, siendo que
la seccién de la calle puede cambiar,
alargando la vereda y tal vez ampliando la
franja de servicios, y la de accesos que
sean un soporte de los comercios o que
ofrezcan otros servicios
complementarios.
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@ Bahia de estacionamiento temporal,
principalmente para la cargay
descarga de mercancias.

Mobiliario urbano y elementos
paisajisticos que hagan de la calle un
lugar comodo, seguro y atractivo para
estar.

@ Elementos de accesibilidad universal
alolargodelacalleyenlas
intersecciones que protejan y faciliten
el uso del espacio de personas con
capacidades diferentes.

Carril de trénsito mixto entre 2,70 my 3,00 m.

Bolardos visibles y que no superen los 90
cm de altura.

Velocidad vehicular maxima de 10 km/h.
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Criterios de disefio

Aplicabilidad

» Las calles compartidas pueden considerarse lugares donde la actividad
peatonal es altay los volumenes de vehiculos son bajos o poco incentiva-
dos.

Recomendaciones de implementacion

* Programa de educacion vial ya que estas calles requieren de la negocia-
cién constante entre diferentes modos.

* Medicién del flujoy el impacto econémico en comercios a lo largo del dia
y en diferentes dias de la semana.

» Este tipo de intervencién puede ser gradual usando jardineras méviles
para restringir el acceso de transito vehicular en determinados horarios
del dia.

« Lasintersecciones deberan (1) respetar la prioridad de paso de peatones
y ciclistas de la calle compartida (2) reducir la velocidad de los vehiculos
gue atraviesen o que ingresen esta calle (3) sefalizar claramente que es
una calle compartida entre diferentes modos de transporte pero de prio-
ridad peatonal y ciclista.

Referencias

Calles Compartidas [7 (Dérive LAB, 2015) The Good Street[4 Manual de Desenho Urbano e Obras
(Ben Immers Advies, 2020) Viarias [/ (Prefeitura de Sao Paulo, 2020)
Manual de disefio urbano [4
(Ciudad de Buenos Aires, 2015 Global Street Design Guide [
(NACTO, 2016a)


https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://mobycon.com/wp-content/uploads/2020/11/The-Good-Street-FINAL.pdf
https://mobycon.com/wp-content/uploads/2020/11/The-Good-Street-FINAL.pdf
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
http://www.manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/
http://www.manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/

Criterios de disefo

Calle de juego

Modos

Ren 66 b= Ty
Relacion con Criterios de disefio
Parte IV

Calles de transito calmado

Red peatonal
Veredas

<« Prioridad ciclista en transito
calmado

@ Elementos para prioridad peatonal
y transito calmado

Relaciéon con Medidas Parte Il

Red peatonal y caminabilidad

@ Peatonalizaciones y calles
compartidas

Recalificaciéon de veredas
. Estacionamientos para bicicletas
[Bi] Definiciony revision
de la jerarquia vial
. Gestion de estacionamiento
. Gestion de la velocidad

. Promocioén del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

. Ampliacién y recalificacion
de espacios publicos

. Intervenciones
de urbanismo tactico

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificaciéon urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
fio mas humano, atractivo y creativo

Objetivos especificos

+ Fomentar el uso compartido de la calle priorizando el uso de personas
para estar, 0 para moverse a pié o en bicicleta

» Proporcionar espacios mas humanos, afectivos, atractivos, accesibles,
creativos, seguros y ludicos para todos los usuarios y, especialmente,
donde nifios, personas mayores y personas con movilidad reducida se
sientan seguros e incluidos en la vida urbana

» Promover el uso de la calle como espacio publico

* Incentivar la vida comunitaria y la seguridad ciudadana

» Aumentar las posibilidades de socializacién y de encuentro

* Mejorar la calidad urbana y ambiental

Descripcion

Calle de caracter local, preferentemente de un solo nivel (es decir, sin cune-
tas), donde se prioriza el flujo de personas a pie, residentes y visitantes, don-
de los niflos pueden jugar, donde se comparte el espacio con las bicicletas
y donde los vehiculos motorizados pueden circular o incluso estacionarse,
pero transitando a velocidades muy bajas dentro un espacio restringido y
acotado por mobiliario urbano o elementos de transito calmado.

Las calles de juego deben ser entendidas como una extension de las casas
y del entorno, principalmente residencial, por lo que el espacio puede ser
utilizado por las personas para andar, estar, pasear o jugar en toda la sec-
cion.

El disefo de los pavimentos, el mobiliario urbano, los elementos de paisaje
y de transito calmado son fundamentales para la calificacién y delimitacién
clara del espacio y la promocion de la seguridad de todos los usuarios.

Funcioén de la calle

Este tipo de calle tiene una habitabilidad muy alta pero
de caracter local, ya que se entiende como patio publico
compartido por los vecinos que debe ser concebido con
unavocacion para el encuentro, la socializacion, el ocio,
especialmente de quienes viven ahi. Por estas razones
su grado de movilidad es también local, ya que evita el
transito fuera del local.

Movilidad

Habitabilidad



Calle de juego con via a un sélo nivel

@ Calle de un solo nivel con prioridad

para el peatony las personas y nifios
jugando, pero donde pueden circular
diferentes modos de transporte. Esta
calle también puede ser reconfigurada
sobre la estructura actual de dos
niveles, donde la vereday la calzada
estan separadas, (Esquema 2) como
una estrategia de Urbanismo tactico.

@ Espacio exclusivo para el uso libre

peatonal, con franja de servicios y
franja de acceso a las viviendas.

=]

Criterios de disefio

@ Espacio para la circulacion

compartida del peaton, los vecinos
estando, el ciclista y el vehiculo (este
ultimo circulando a una velocidad muy
baja de aprox. 10 km/h).

(Este ejemplo muestra una calle de un
solo sentido vehicular, pero este
modelo puede ajustarse a una calle de
dos sentidos.)

@ Elementos de transito calmado como

chicanas o elementos que acotan la
circulaciény el espacio de
estacionamiento del automovil.

©

@ Sefial para limitar la velocidad, y

comunicar el uso compartido de la
calle.

@ Elemento de proteccién y separacién
del espacio de transito compartidoy
el peatonal, como bolardos.

@ Espacio de estacionamiento vehicular

acotado, reducido y segmentado.

P ©

Mobiliario urbano y elementos

paisajisticos que conviertan la calle
en un espacio comodo y atractivo para
estary jugar.

@ Vegetacion que integre una identidad

local y que mejore la calidad del aire y
ofrezca espacios de resguardo del sol.

Estacionamientos de bicicleta en

lugares visibles y sin que estorben el
flujo peatonal o las dindmicas
comunitarias.



Criterios de disefo

Calle de juego con via a dos niveles

Este tipo de intervencién también
puede ser implementada de forma mas
réapiday agil en el corto plazo a través
de medidas temporales (Urbanismo
Tactico). Las calles pueden ser
reconfiguradas manteniendo la
estructura existente de dos niveles
(calzada y veredas) con mobiliario
urbano y sefalizacion que delimiten el
espacio y so usos de manera
compatible con una calle compartida.

Dimensiones y materiales

Franja minima de paso libre para peaton
en ambos lados de la calle: 2,40 m.

Las franjas de acceso y de servicios se
adaptan a la forma de la calle, siendo que
la seccién de la calle puede cambiar.
Cuando el espacio exclusivo para
peatones se amplia, esto permite
acomodar algunos juegos o plantas para
el uso permanente de personas.

@ Calle con diferentes niveles pero
tratada como un espacio Unico, con
prioridad para el peatén, las personas
y nifios jugando, y donde pueden
circular diferentes modos de
transporte a velocidades muy bajas.

@ Espacio para la circulacion
compartida del peatén, los vecinos
estando, el ciclista y el vehiculo (este
ultimo circulando a una velocidad muy
baja de aprox. 10 km/h).

Carril de transito mixto entre 2,70 my 3,00 m.

Franja de estacionamiento de coche entre
2,20my 2,50 m.

Tratar el pavimento de la calzada como
una vereda de alta resistencia. En la
medida posible, incorporar adoquines
permeablesy jardines de lluvia como
parte de una estrategia de infraestructura
verde y gestion hidrica.

199

@ Espacios a modo de islas para el uso
de estacionamiento del automovil.
Estos espacios funcionan como
chicanas que obligan el desvio de la
circulacién del automovil.

@ Acotamiento del espacio para el
transito vehicular con mobiliario
urbano como macetas o bolardos.

=1

@ Sefial para limitar la velocidad, y
comunicar el uso compartido de la
calle.

Esta calle, a pesar de tener poco flujo de
personas de paso, y ya que se entiende
como una calle de juego, necesitara de
elementos de acotamiento del transito
vehicular tridimensionales como bolardos
o macetones. El cambio de materialesy
colores del pavimento puede ayudar
también a delimitar estas “zonas”.

Velocidad vehicular maxima entre 10 y 20
km/h.
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Referencias

Calles Compartidas [% (Dérive LAB, 2015)

Criterios de disefio

Aplicabilidad

Pueden implementarse en calles residenciales de bajo flujo vehicular,
donde a menudo ya suelen existir estas dinamicas de convivencia y en-
cuentros sociales en la calle. Esto también se puede aplicar para calles
en entornos suburbanos o rurales, con cordon cuneta y vereda de pasto,
o con perfil rural (cuneta y vereda de pasto).

Recomendaciones de implementacion

Este tipo de intervencion requiere trabajo comunitario, ya que define en
gran medida el caracter del entorno donde las personas viven.

Estas medidas pueden hacerse con procesos de urbanismo tactico que
permite medir, probary ajustar la intervencion a las necesidades locales,
como se presenta en el Esquema 2.

Es importante que no se confunda este tipo de intervencion con una pri-
vatizacion de la calle por quienes viven ahi, por lo que es importante no
cerrar el paso a ningun tipo de persona o vehiculo y utilizar el disefioy la
sefalética para clarificar el ambiente libre e inclusivo de la misma. A su
vez, una senalética que clarifique el uso local y de juego desincentiva el
paso de vehiculos que no tienen como origen o destino esta calle.

Designing Streets for Kids [] Manual de disefio urbano [4
(NACTO, 2019) (Ciudad de Buenos Aires, 2015)


https://derivelab.org/wp-content/uploads/2017/11/CallesCompartidasv1.0_low.compressed.pdf
https://globaldesigningcities.org/publication/designing-streets-for-kids/
https://globaldesigningcities.org/publication/designing-streets-for-kids/
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano

Criterios de disefo

Calle de transito calmado

Modos

Ren 66 b= =1
Relacion con Criterios de disefio
Parte IV

Calle compartida comercial

Calle de juego

Red peatonal

Prioridad para bicicleta
en transito mixto

@ Red ciclista

@ Intersecciones

@ Elementos de prioridad peatonal
y trénsito calmado

Relaciéon con Medidas Parte Il

Red peatonal y caminabilidad

@ Peatonalizaciones y calles
compartidas

Recalificacién de veredas
Cruces seguros
. Red de vias ciclistas
. Definicién y revision

de la jerarquia vial
. Gestion de estacionamiento
. Gestion de la velocidad

. Disefo vial seguro y transito
calmado

. Promocion del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde
. Ampliacién y recalificacion
de espacios publicos

. Intervenciones
de urbanismo tactico

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificaciéon urbanay de espacios publicos

Objetivos especificos

« Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso social

» Pacificar el transito vehicular priorizando el uso de la calle por peatones
y ciclistas

* Reducir las muertes y lesiones graves en el transito

» Ofreceralos peatonesy ciclistas mas comodidad y seguridad en sus viajes

* Promover el uso de la calle como espacio publico

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacion del espacio publico por las personas

* Mejorar la calidad urbana y ambiental

« Dinamizar la economia local en entornos comerciales

Descripcioén

Calles en entornos de alta prioridad para peatones o ciclistas por lo que el
transito vehicular es de velocidad reducida; generalmente maximo de 30
km / hora. Estas calles de transito calmado pueden implementarse en dife-
rentes situaciones: (1) porque es un ambiente comercial de mucho flujo pea-
tonal y/o ciclista, (2) porque es una calle que contiene equipamientos y
servicios de uso colectivo como centros de salud, escuelas, mercados pu-
blicos, centros comerciales, equipamiento deportivo, con flujos significati-
vos de entrada y salida de personas o (3) porque es una zona residencial
donde es importante reducir la velocidad para reducir el ruido y aumentar la
seguridad vial.

Estas calles tienen elementos que reducen y controlan la velocidad del au-
tomovil y que priorizan el flujo peatonal y ciclista. Si bien estas calles son
tramos de una red vial, este tipo de intervencion funciona también como
parte de una estrategia barrial, “zonas de transito calmado” o “zonas 30".

Estas calles, por su baja velocidad, son ambientes que permiten de manera
natural la insercion de infraestructura ciclista. Para ver ese modelo, ver la
ficha de “Prioridad ciclista en transito mixto”.
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Criterios de disefio

Funcioén de la calle

Estas calles tienen un grado de movilidad medio, correspondiendo a vias
secundarias, o hasta terciarias, ya que permiten el flujo vehicular y peatonal
de paso, pero de velocidad reducida.

El ambiente del entorno determinara el grado de habitabilidad, ya sea local,
medio o estratégico.

1 2 3
Entorno comercial con Entorno de servicios Entorno residencial
alto de flujo peatonal publicos

Movilidad
Movilidad
Movilidad

Habitabilidad Habitabilidad Habitabilidad

Aplicabilidad

» Las calles de transito calmado aplican en diferentes ambientes ya que
tienen el objetivo principal de reducir la velocidad del transito vehicular
para permitir la convivencia segura de diferentes funciones de la calle y
las diferentes necesidades de los modos de transporte. Estas aplican,
como ya se menciond anteriormente: en calles comerciales con flujo ve-
hicular moderado y alto flujo peatonal, en calles de alto flujo ciclista con-
viviendo con usos comerciales, en entornos de edificios de servicios
comunitarios donde el acceso a estos necesite de mucha seguridad vial,
en calles residenciales donde es importante controlar la velocidad para
reducir el ruido y aumentar la seguridad vial.

Recomendaciones de implementacion

+ Sabiendo que esta configuracién se aplica muchas veces en espacios de
via con dimensiones reducidas, dedicar cuanto mas espacio sea posible
para peatones, jardineria y/o mobiliario urbano, inclusive reduciendo la
cantidad de estacionamiento.

+ Estas calles funcionan mejor como parte de un programa de “Zonas de
transito calmado” o “Zonas 30", y no solamente como tramos de via. Un
ejemplo de esto puede ser en las zonas aledafias a aquellas del casco
histérico de las ciudades.

* La implementacién de esta medida tiene que estar acompafnada de un
programa de fiscalizacién y de procesos de comunicacién y gestién so-
cial innovadores, involucrando a vecinos, a jovenesy los distintos grupos
de habitantes y usuarios.



Criterios de disefo

Transito calmado en entorno comercial

@ Calzada de transito compartido entre
vehiculos y bicicletas.

@ Sefializacion indicativa de velocidad
maxima de 30 km/h.

@ Veredas con franja libre y continua
para la circulacion de peatones.

Dimensiones y materiales

Velocidad vehicular maxima 30 km/h.

Franja minima de circulacién para el peatéon
en ambas veredas de la calle: 2,40 m.

Las franjas de acceso tendran al menos el
ancho minimo para que quepa una
persona esperando: 45 cm.

@ Orejas en el cruce peatonal. El
objetivo es reducir la distancia del
cruce de los peatones e inducir la
disminucién de la velocidad vehicular.

(o] ] [e2] >

(5) Sefializacion indicativa de prioridad
para el paso de peatones.

@ Estacionamiento publico.

Las franjas de servicios podran ser de 70
cm minimo para que quepa la sefalética,
arbolado, luminarias sin obstruir el paso
de peatones.

Carril de transito mixto entre 2,70 my 3,00 m.

Franja de estacionamiento para
automoviles entre 2,20y 2,50 m.
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O

@ Mobiliario y elementos paisajisticos
que mejoran el ambiente de la calle
para la circulacion y estancia de
personas.

Plantas bajas activas.

@ Mobiliario de soporte para ciclistas
como estacionamiento de bicicletas.
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Criterios de disefo

Transito calmado en entorno de servicios publicos
(el ejemplo muestra un entorno escolar)

A
=/ /i

i 3

@ Calzada de transito compartido entre @ Ampliacion de veredas en tramos de Bahia de estacionamiento.

vehiculos y bicicletas. calle donde se requiere mas espacio

para permitir el paso de peatonesy la @ Elementos de accesibilidad universal
concentracion de personas como en alolargodelacalleyenlas

las areas frente a los accesos a intersecciones que protejan y faciliten

@ Sefializacion horizontal y vertical para edificios de servicios comunitarios el uso del espacio de personas con

el control de la velocidad maxima de como escuelas, centros de salud, capacidades diferentes.
30 km / horay la presencia de centros comerciales u otros.
equipamientos en el entorno Mobiliario y elementos paisajisticos
inmediato. @ que mejoran el ambiente de la calle

para la circulacion y estancia de
@ Cruce peatonal a mitad de cuadra. personas.

@ Paso peatonal a nivel de la vereda. @
@ @ Bahia para el uso de transporte

escolar.
@ Orejas en el acceso a la calle para la
reduccioén del cruce peatonal.

[r] @



Criterios de disefo

Transito calmado en entorno residencial

'1.-._ .\:-._-_‘ WL
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@ Calzada de transito vehicular calmado.

@ Sefalizacién para la velocidad
maxima de 30 km / hora.

Referencias

Plan de Seguridad Vial [7 (Ciudad
de Buenos Aires, 2016)

Manual de Calles[% (SEDATU, 2019)

Low-speed Zone Guide [4 (WRI, 2021)
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@ Cruce peatonal y sefializacion para el
paso prioritario de personas a pie.

@ Orejas en el acceso a la calle para
reducir el cruce peatonaly la
velocidad y el espacio para el transito
vehicular.

[r][ee] @

Guia de intervenciones de bajo costo y alto
impacto para mejorar la seguridad vial en
ciudades mexicanas [ (BID, 2019)

Global Street Design Guide [4
(NACTO, 2016a)

@ Rampa para acceso vehicular.

@ Veredas con franja para la circulacion

libre y continua de peatones.

Manual de Desenho Urbano e Obras
Viarias [/ (Prefeitura de Sao Paulo, 2020)

Manual de disefio urbano [4
(Ciudad de Buenos Aires, 2015)


https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/plan-de-seguridad-vial/plan-de-seguridad-vial-de-la-ciudad

https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/plan-de-seguridad-vial/plan-de-seguridad-vial-de-la-ciudad

https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_2019.pdf
https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_2019.pdf
https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_2019.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Guia-de-intervenciones-de-bajo-costo-y-alto-impacto-para-mejorar-la-seguridad-vial-en-ciudades-mexicanas.pdf

https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Guia-de-intervenciones-de-bajo-costo-y-alto-impacto-para-mejorar-la-seguridad-vial-en-ciudades-mexicanas.pdf

https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Guia-de-intervenciones-de-bajo-costo-y-alto-impacto-para-mejorar-la-seguridad-vial-en-ciudades-mexicanas.pdf

https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
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Calle completa

Modos
ké &5 ==\

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Red peatonal
Veredas

@ Red ciclista

@ Ciclovias
Infraestructura

de transporte publico
Parada de 6mnibus

@ Intersecciones

Relacion con Medidas Parte lll
Recalificacion de veredas

Cruces seguros

. Red de vias ciclistas

Mejora de la infraestructura
de acceso al transporte publico
colectivo

Priorizacion del transporte
publico colectivo

. Gestion de estacionamiento
. Gestion de la velocidad

. Disefo vial seguro
y trénsito calmado

|E| Acceso de vehiculos de
mercaderias y carga/descarga
en areas urbanas

. Promocion del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

. Intervenciones
de urbanismo tactico

Criterios de disefio

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificacién urbanay de espacios publicos

* Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
Ao mas humano, atractivo y creativo

Objetivos especificos

+ Crear calles que integren todos los modos de transporte

» Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso social y
comercial

+ Ofrecer a todos los usuarios mas comodidad y seguridad en sus viajes

* Mejorar la calidad urbana y ambiental

+ Dinamizar la economia de los comercios locales

* Mejorar la conectividad e intermodalidad

» Estructurar la ciudad a partir de corredores multimodales de alta habita-
bilidad

» Lograr efecto positivo en el desarrollo urbanoy la plusvalia de la zona

Descripcion

Calle acondicionada para acoger de manera segregada, segura y comoda
las necesidades de todas las personas usuarias (peatones, ciclistas, usua-
rios de transporte publico, automovilistas, motociclistas, comerciantes). El
disefio de esta calle debe considerar personas de todas las edades y habili-
dades, privilegiando los grupos y los modos de transporte mas vulnerables.
La calle completa es estratégica en el funcionamiento de la movilidad de la
ciudad. A lavez, laintegracién segura de espacios para ciclistas y peatones
hacen de la calle un lugar para caminar y moverse en bicicleta con mejor
calidad y también conectar diferentes partes de la ciudad de manera inter-
modal.

Funcién de la calle

Esta calle se considera estratégica para la movilidad de
| la ciudad, ya que en su mayoria se implementa en viali-
-+ dades primarias que son vias que organizan el flujo de

| los viajes tanto para la movilidad en vehiculos como
para la movilidad activa.

Movilidad

Su grado de habitabilidad es importante pero no suele
ser estratégico como destino de vida publica. Aunque
esto dependera del entorno. Existen corredores multi-
modales comercial, turisticos que, por su infraestructu-
ra, paisajismo, mobiliarios entre otras cosas, llegan a ser
paseos también.

Habitabilidad



Criterios de disefo
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Aplicabilidad

Este modelo integral de calle se aplica en vialidades primarias de ciuda-
des medianas o grandes con corredores de transporte: calles donde hay
mucho flujo de diferentes modos de transporte: peatones, ciclistas, 6m-
nibus y vehiculos particulares.

Recomendaciones de implementacion

.

En la calle completa lo méas importante es la reparticion equitativa del
espacio y la exclusividad de uso de cada modo de transporte por lo que
es importante considerar el tipo de separacién necesario; especialmente
para que el vehiculo particular no invada el carril de bicicletas o transpor-
te publico.

Para vialidades primarias con el ancho suficiente y con doble circulacién,
esta calle puede tener una configuracién para cada sentido de la calle:
vereda, ciclovia de un sentido, carril de &mnibus, carril vehicular. En este
caso es muy importante la ubicacion y disefio de la parada de dmnibus,
para que no obstruya el flujo de ciclistas y principalmente para mantener
la seguridad de los usuarios de transporte publico. En este caso se pue-
den incluir “islas” (ver ficha de Elemento de prioridad peatonal y transito
calmado) entre la ciclovia y el carril de &mnibus.
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Criterios de disefo
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©

@ Sefialética que clarifique el uso
exclusivo de los carriles de transporte
publico y bicicleta, asi como el limite
de velocidad vehicular.

@ Ciclovia segregada unidireccional en
ambos sentidos.

©

@ Carril exclusivo de 6mnibus.

@ Veredas amplias con capacidad de
cumplir la funcién de movilidad y de
espacio publico:

a. Franja de acceso acomercios o
establecimientos que permita el
acceso seguro de personas sin
obstruir el paso de peatones. A
veces en esta franja se ubican las
mesas de los establecimientos de
comercio. a.

@ Isla para refugio de transporte
publico.

Cruce de prioridad peatonal en la
ciclovia por detras de la isla para

@ Carril para el transito vehicular.

@ Separadores

Entre carril de &mnibus y carril

refugio de TPC. La geometria en

b. Franja de circulacién peatonal que vehicular para evitar la invasiéon angulo de la ciclovia obliga a los
responda a la necesidad de alto del carril de 6mnibus por ciclistas a reducir la velocidad y a que
flujo peatonal. vehiculos individuales. el uso de la vereda por peatones

c. Franjade servicios que pueda permanezca seguroy despejado.

acoger las multiples necesidades
como sefalética, arbolado,
iluminacién, parada de émnibus,
estacionamiento para bicicletas.
En algunos casos en esta franja se
ubican las mesas de los
establecimientos de comercio.

Separadores entre ciclovia y carril
vehicular que evitan la invasién
del carril de bicicletas por
vehiculos individuales.

©

@ Comerciosy plantas bajas activas.

Cruce peatonal.
[~ <€



Criterios de disefo

Dimensiones y materiales

Veredas en corredores y de uso mixto se
recomienda un ancho de 5,50 m que
pueda incluir las tres franjas:

* Franja minima de paso libre para
peatdn en ambas veredas de la calle:
2,40 m.

+ Las franjas de acceso tendran al
menos el ancho minimo para que

quepa una persona esperando: 45 cm.

« Las franjas de servicios tendran un

ancho que dependeré del espacio que
se tengay las necesidades del uso de

la vereda en cada tramo de la calle.

Referencias
Manual de Calles [ (SEDATU, 2019)

Ruas completas no Brasil [ (WRI, 2021)
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Esta franja puede albergar desde el
mobiliario urbano basico como
luminarias, basureros, sefialéticay
jardineras, hasta arbolado més denso,
bancos, estacionamiento de bicicletas
o la parada de 6mnibus. Un ancho
promedio de esta franja para calles
principales puede ser entre 1ma 2,50
m o hasta 3,50 m (parada de 6mnibus).

Velocidad vehicular maxima entre
40a50km/h.

Global Street Design Guide [
(NACTO, 2016a)

Carril(es) exclusivo para la bicicleta
(ciclovia) con ancho de 2,50 my 3,00 m
cuando es de doble sentido y de minimo
1,20 cuando es de un sentido.

Carril exclusivo de transporte publico con
ancho entre 3,20 my 3,70 m.

Carril(es) de vehiculos con ancho entre
2,70 my 3,00 m.

Boston Complete Streets Guidelines [4
(Boston Transportation Department, 2013)


https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_2019.pdf
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/ruas-completas-no-brasil-estudo-casos
https://www.boston.gov/sites/default/files/file/2019/12/BCS_Guidelines.pdf
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
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Red peatonal

Modos

o o

Ao

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Calle peatonal

Calle compartida comercial

Calle de juego

Calle de transito calmado
Calle completa

Veredas

@ Elementos de prioridad peatonal
y transito calmado

Relacion con Medidas Parte Il

Red peatonal y caminabilidad

@ Peatonalizaciones y calles
compartidas

Recalificacion de veredas
Cruces seguros

Sistemas de navegacion peatonal
. Gestion de estacionamiento

. Promocioén del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde
. Ampliaciény recalificaciéon
de espacios publicos

. Intervenciones
de urbanismo tactico

Criterios de disefio

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un disefio
mas humano, atractivo y creativo

Objetivos especificos

» Crear tramas urbanas que favorezcan la movilidad a pie

» Proporcionar espacios seguros, atractivos y conectados para los peatones

+ Ofrecer a los peatones mas comodidad y flexibilidad en sus viajes

» Disefar las calles incluyendo las necesidades de los diferentes peatones

» Contribuir en la promocioén del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacion del espacio publico por las personas

* Incentivar la vida comunitaria

* Aumentar las posibilidades de socializacién y de encuentro

* Reducir la huella ecolégica de la urbanizacién haciendo mas eficiente el
uso del espacio

* Mejorar la calidad urbana y ambiental

Descripcion

Una red peatonal es el conjunto de elementos y criterios de disefio que dan
formay organizacién a los barrios y las manzanas para favorecer la camina-
bilidad bajo la éptica de densidad, diversidad y disefio. (ver Parte I)

La infraestructura peatonal es el sistema espacial que proporciona una
continuidad directa de rutas y conexiones entre destinos, incluyendo
hogares, escuelas, areas comerciales, servicios publicos, areas recrea-
tivas, entre otros. Este sistema es multiescalar articulando la escala ba-
rrial, la escala de la manzanay la escala de las calles y las veredas.

Sl G e Criterios de densidad Criterios de diversidad
de lared peatonal

* Diversidad y usos mistos

* Compacidad

Manzana . Permeabilidad . Habltabllld_ad _
« Plantas bajas activas
. L » Continuidad
Bers Densidad de ocupacion . Conectividad

* Proximidad

* Trazas a escala humana

Esquema conceptual de los criterios de disefio para la integracion de una
red peatonal en las escalas barrial y de manzana bajo la éptica de densidad,
diversidad y disefio.



Criterios de disefo
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Esta ficha presenta en una primera parte, los criterios de disefio principales
para la conformacion de un sistema eficiente a escala barrial para fomentar
la caminata y garantizar que sea de manera segura y atractiva : continui-
dad, conectividad, proximidad, trazas a escala humana y densidad de
ocupacion.

La manzana, como elemento que da forma a las calles y que dentro de su
espacios determina la subdivisiéon de lotes y la permeabilidad con la calle,
es un componente estratégico en el disefio de una red de caminabilidad.
Las manzanas que promueven la movilidad activa y la vida publica y para
esto se recomienda que sean disefadas e intervenidas bajos algunos crite-
rios principales que se describen en la segunda parte de esta ficha: compa-
cidad, diversidad y usos mixtos, permeabilidad, plantas bajas activas y
habitabilidad.

Tanto los principios a escala barrial, como los que se presentan a escala de
manzana deben operar de manera integrada e inclusive son transferibles
en las diferentes escalas.

Recomendaciones de implementacion

» Una red peatonal debe ser segura y atractiva para cualquier desplaza-
miento y para todo tipo de personas, no sélo adultos en plena forma fisi-
ca, sino también y principalmente para la gran diversidad de caminantes
que habitan las ciudades: nifios y nifias, ancianos, mujeres embarazadas,
personas con discapacidades, personas cargando bolsas y carritos de
compras, entre otros.

+ (Cada una de estas personas se desplaza a velocidades diferentes, tiene
diferentes motivos de viaje o de estar en el espacio publico y diferentes
necesidades fisicas para que la movilidad sea adecuada.

1h Pel  bif

2km/h 4km/h 10 km/h
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Criterios de disefo

Diseno de red peatonal
a escala barrial

DENSIDAD

Infraestructura

I Manzanas

peatonal exclusiva

Infraestructura
peatonal compartida

Parques, plazas,
jardines publicos

Servicios publicos

Paseo lineal )

y comercios
Corredor = Parada de 6mnibusy
de 6mnibus radio de servicio de TPC

Los barrios que son seguros y atractivos para caminar son
entornos que cuentan con una infraestructura continua de
espacios para el peatén, como veredas, pero también como
paseos peatonales en parques y plazas, calles compartidas o
calles peatonales. A la vez, tienen plazas, escuelas, guarderias,
comercios de pequefia escala a distancias cortas de los hogares;
es decir, barrios mixtos y diversos con una densidad equilibrada
que favorece y viabiliza esta oferta.

PROXIMIDAD

CONTINUIDAD

CONECTIVIDAD

TRAZA AESCALA
HUMANA

La infraestructura peatonal debe conectar todos los lugares de
alcance para las personas que se desplazan a pie, y
principalmente, los lugares donde la mayoria de las personas
quiereiir.

La red peatonal debe dialogar con la infraestructura ciclistay de
transporte publico principalmente para favorecer la
intermodalidad y el acceso al resto de la ciudad.
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Continuidad
La continuidad en la traza se refiere a la configuracién de una red
continua, segura, comoda y eficiente de espacios dedicados al
peatdn que ofrezcan vias directas y legibles.

Veredas mm mw® Calle compartida

Calle peatonal Paseo lineal

Parques, plazas,

Paseo peatonal jardines publicos

H NN NN

4 Planta esquematica del conjunto de infraestructura de calles,
veredas y espacios publicos que integran una red continua para
el transito de personas a pie.

Conectividad

La conectividad se refiere a la densidad de conexiones en la red
peatonal, favoreciendo las intersecciones, evitando manzanas
muy largas y las calles sin salida, asi como a la directividad en los
posibles trayectos peatonales.

Una trama densa en conexiones incrementa las opciones de ruta
a cada posible destino. Esto hace que los viajes a pie sean mas
convenientes y atractivos, en comparacién con otros modos.

N e A A B B I o TI
= - = ==
S “FF e
Ak L A — — 4
r:
s o ._[_
1 !
1 :
¥ = - [
Menos conectividad > Mas conectividad
Vias con
Trayecto peatonal s infraestructura Manzanas Origen . Destino
peatonal

4 Plantas esquematicas de modelos de traza urbana, ordenados
de menor a mayor conectividad
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Criterios de disefio

Proximidad

Distribucién equitativa de equipamientos y servicios basicos en
los barrios para promover una vida de barrio, fomentar la
movilidad activa interbarrial y reducir la dependencia de
desplazamientos largos y/o en vehiculo particular.

La variedad y concentracién de servicios y equipamientos en
barrios caminables, alientan a las personas a usar los
establecimientos y servicios publicos cerca de sus casas, lo que
implica que puedan desplazarse a pie o en bicicleta. (Ver Parte Ill)

-» Planta esquematica de distribucion de servicios publicos
y comercios de uso cotidiano en un radio peatonal.

Servicios publicos
y comercios

Distancia de alcance
peatonal (400-500 mts)

Traza a escala humana

Se refiere al tamafio de las manzanas, el cual tiene impacto en las
construcciones, en la permeabilidad y conectividad de una red
peatonal y en la velocidad vehicular.

Las cuadras mas largas favorecen grandes construcciones (y con
ello menos diversidad), disminuyen la cantidad de puntos de
conexion con otras calles y aumentan la posibilidad de los
vehiculos motorizados de circular a mayor velocidad, lo que
implica un mayor riesgo para los peatones. Por el contrario, las
manzanas mas pequefas ayudaran a la seguridad vial ya que
pueden incidir en la velocidad vehiculary reducen el incentivo de
cruzar la calle a mitad de cuadra ya que la distancia hasta la
interseccién méas cercana es menor; a su vez, aumentaran la
conectividad.

200 m

100 m

50 m

4 Planta esquematica de tamafos de manzanas.

Mayor velocidad vehicular

Mayor seguridad vial

Mas opciones de trayectos

b para caminar
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Densidad de ocupacion

Densidad en la ocupacién del suelo se refiere a la cantidad de
personas que pueden hacer uso del espacio, o cantidad de
viviendas construidas en un espacio urbano especifico. Un barrio
con una densidad de un grado habitable (que no supera las
capacidades de infraestructura instalada, con edificios que
permiten un acceso de luz y brisa adecuado) hace un uso mas
eficiente del espacio.

La densificacion no es una estrategia pareja para todos los lotes y
tiene que estar en equilibrio con las condiciones locales. Las
densidades medias o altas, en los lugares que soporten el
crecimiento poblacional y de servicios, como en las
inmediaciones de los corredores de transporte, sin expandir la
superficie urbana, ayudan a la reduccion de la huella ecolégica de
la urbanizacion ya que desincentivan el crecimiento expansivo
horizontal. A la vez, el aprovechamiento de la infraestructura
instalada o futura es mas eficiente ya que es aprovechada por
ma&s personas en un mismo tramo.

Il

Ubicar a mas personas a poca distancia de los servicios, las
instalaciones publicas y el transporte publico puede ayudar a
reducir la necesidad de conducir a la vez que promueve un uso
compartido del espacio.

Una comunidad que convive de manera conjunta en un area de la
ciudad, crea seguridad y creatividad, y fomenta mas
oportunidades para la interaccién humana. Los barrios donde un
mayor nimero de poblacién ocupa los mismos lugares de uso
colectivo, “ojos en la calle” , es decir espacios de mayor seguridad
ciudadana donde los unos cuidan de los otros.
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Densidad alta en inmediaciones
de corredores de trasporte y zonas
de concentracioén de servicios

Densidad media en inmediaciones

—
de corredores de transporte

Densidad media o baja en entornos

residenciales y de baja conectividad

en transporte

Parques, plazas, jardines publicos L]

4 Planta esquematica que presenta la proporcién entre densidad
de construcciony poblacion con el tipo de transporte.

Infraestructura peatonal

Corredor de 6mnibus

Parada de 6mnibus
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Criterios de disefio

Diseno de manzanas
de caminabilidad

La manzana juega un papel importante en la conformacién de
vida de barrio y su organizacion formal y programatica incide en
las condiciones de movilidad de la ciudad, especialmente a pie a
lavez que es un elemento de mediacion de lo publico y lo privado
dentro de las ciudades.

La integracion de manzanas que fomenten el transito y el disfrute
de los peatones es una oportunidad para crear unidades
urbanas, que individualmente y de manera articulada con otras
manzanas, creen entornos que acerquen los servicios y
necesidades basicas a los hogares, que faciliten
desplazamientos cortos a pie y que propicien la cohesién
comunitaria.

COMPACIDAD

DIVERSIDAD Y
USOS MIXTOS

HABITABILIDAD

PLANTAS BAJAS
ACTIVAS

PEREABILIDAD

Las manzanas que fomentan la caminabilidad son ricas en
opciones de movilidad y con diversidad de usos se sostienen
también de veredas y espacios para la circulacién que sean
continuos y sin obstaculos, bien iluminados, con fachas de
edificios atractivos, lugares sombreados para descansary
caminar, y sistemas de navegacion para que la experiencia en la
calle sea eficiente, seguray coémoda.



Criterios de disefo
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Compacidad

Una ciudad pensada para poder ser transitada de manera méas
saludable y preferentemente a pie, requiere de un modelo de
urbanizacién compacto, para lo cual la intensidad de utilizacion
del suelo es clave.

La dispersion territorial y la consecuente separacién de usos en
el territorio en manzanas monofuncionales pueden generar
largos desplazamientos entre origenes y destinos,
especialmente para viajes cotidianos y recurrentes, que muchas
veces se hacen en automovil. Un modelo compacto, por el
contrario, acerca las diferentes funciones de la ciudad, a partir
de un uso compartido y denso del suelo.

La densidad, fundamental para la compacidad, es una estrategia
que hay que saberla dimensionar al contexto y combinarla con el
resto de los principios como diversidad, permeabilidad, plantas
bajas activas y habitabilidad.

Hay muchas maneras de organizar y distribuir el volumen
construido en una manzana o un lote. Es posible encontrar
modelos que sean mas amigables con el entorno, de una escala
humana (3 o 4 niveles), que permite la interaccion entre el
espacio publicoy el privado, que amplie y mejore las condiciones
para el peatdn, el ciclista y que promueva la convivencia.

Modelo disperso Modelo compacto

H
. i i
T :
h H

¥

Vivienda

Comercioy
servicios publicos

Oficinas

Diversidad y usos mixtos

La diversidad se refiere a la variedad de usos del suelo en el
territorio. A mayor diversidad, menores son las distancias
potenciales que deben recorrer las personas, por ende los
modos activos y el transporte publico seran mas eficientes que el
automovil.

La diversidad también puede entenderse desde la formay
configuracion del entorno construido, creando un paisaje urbano
dindmico, generando referencias que son Utiles para el peatén, y
haciendo que los trayectos sean mas atractivos.

L L

4 Corte esquematico de mixtura formal y programatica.

4 Esquemas de ocupacion de modelo disperso y modelo
compacto.



220

Criterios de disefio

Permeabilidad

Permeabilidad: se refiere al grado de integracién entre el espacio
abiertoy libre (la calle como espacio publico principal) y los
espacios cerrados privados. Esto se define a partir del
tratamiento de la fachada (qué tan transparente e interactivo sea)
de laincorporacion de plazas abiertas y publicas en los frentes
de equipamientos publicos o comerciales. Esto favorece un
ambiente mas activo, seguro y entretenido para quien transita
por la calle, invitando a no s6lo moverse, si no a quedarse.

« Plazas, parquesy éareas libres al frente de los edificios que
amplien el espacio publico

« Pasajes entre edificios que abren méas opciones para caminar
y paseary que pueden ser cubiertos o abiertos.
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Circulacién
peatonal

Parques, plazasy
jardines publicos

s Veredas

4 Planta esquematica de lotificacion con areas libres accesibles
al paso de personas a pie.

Plantas bajas activas

Las plantas bajas activas y las fachadas permeables de
comercios o actividades de caracter colectivo, generan un
intercambio entre los espacios abiertos y privados, por lo que se
activa la calle y las veredas. Al mismo tiempo, permiten visualizar
desde la calle las actividades que se desarrollan dentro (aunque
no se tenga acceso). Esto contribuye a generar un entorno mas
amable, seguroy atractivo.

[ TP, 3

" ¥

Comercio

Circulacién
peatonal

Veredas

4 Corte esquematico que muestra la relacién de permeabilidad y
continuidad entre las veredas y las plantas bajas activas.



Criterios de disefo
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Habitabilidad
Las veredas son el principal espacio publico de la ciudad. La e

- X L . r - -—— Mobiliario publico
movilidad sostenible se basa principalmente en estos espacios, | o privado para el ocio
por lo que se tienen que pensar y disefiar para que sean y el descanso

hospitalarios, lo que permite a las personas caminar hasta sus
destinos de manera seguray comoda.

. . . - Vegetacion
Los espacios que brindan a las personas un lugar amplioy
atractivo para caminar, y que se perciben lejanas de los vehiculos
y del peligro vial, con sombra en climas calidos, oportunidades
para protegerse de la lluvia y lugares para sentarse, pueden
inclusive fomentar caminatas mas largas para llegar a lugares
mas alejados a pie.

Espacio suficiente
para la circulacion

- lluminacion

Integracién de otros
modos de transporte
sustentable

1 Esquema que muestra los principales elementos a considerar
en la configuracion de las veredas y espacios destinados para la
caminabilidad.

Referencias
Ciudad mas seguras[7 (WRI, 2015) Plan Buenos Aires Camina[] Global Street Design Guide[4
(Buenos Aires, 2018) (NACTO, 2016a)
Soft City [/ (David Sim, 2019)
Manual de disefio urbano [4 Supermanzana Barcelona: nueva etapa [/
Sidewalk Prioritization Plan[4 (Ciudad de Buenos Aires, 2015) (Ajuntament de Barcelona)

(City of Shoreline, 2018)


https://publications.wri.org/citiessafer/es/#c7

https://gehlpeople.com/announcement/soft-city-book-out-august-20/

https://
www.shorelinewa.gov/government/projects-initiatives/sidewalks-prioritization-plan
https://
www.shorelinewa.gov/government/projects-initiatives/sidewalks-prioritization-plan
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/superilla/eixample
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Veredas

Modos

o o

Ao

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Calle peatonal

Calle compartida comercial

Calle de juego

Calle de transito calmado
Calle completa

Red peatonal

@ Prioridad ciclista en transito
calmado

@ Ciclovias

Bicisendas

Infraestructura de transporte
publico

Paradero de transporte

@ Elementos de prioridad peatonal
y transito calmado

Relacion con Medidas Parte llI
Red peatonal y caminabilidad

@ Peatonalizaciones y calles
compartidas

Recalificacion de veredas

Sistemas de navegacion peatonal
@ Gestién de estacionamiento
Gestion de la velocidad

Disefio vial seguro

y trénsito calmado

. Promocioén del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

Criterios de disefio

Objetivos generales

» Destinar un espacio vial seguro y co6modo para los peatones

+ Ofrecer a los peatones mas habitabilidad en sus viajes

+ Aumentar los espacios y momentos de estar de los peatones en lavereda

+ Convertir la vereda a un espacio publico inclusivo de movilidad y de en-
cuentro

* Proteger a los usuarios de la vereda del transito en la calzada

* Incentivar la movilidad activa

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

* Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
o mas humano, atractivo y creativo

Objetivos especificos

» Crear tramas urbanas que favorezcan los modos activos

» Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso recrea-
tivo, comercial y social

» Ofrecer a los peatones mas comodidad en sus viajes

» Contribuir en la promocion del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacion del espacio publico por las personas

* Incentivar la vida comunitaria

* Aumentar las posibilidades de socializacién y de encuentro

* Mejorar la calidad urbana y ambiental

Descripcion

Infraestructura dedicada a la circulacién y estancia exclusiva de peatones a
lo largo de las calles.

Las veredas juegan un papel vital en la vida de la ciudad, ya que son los
elementos prioritarios para el movimiento y el acceso de los peatones. Su
calidad y conectividad ayuda a promover la caminata. Como espacios publi-
cos, las veredas sirven como puertas de entrada a la ciudad, activando las
calles social y econdmicamente. Veredas seguras, accesibles y bien mante-
nidas son una inversién fundamental y necesaria, mejoran la salud publica
en general y maximizan el capital social.

Para garantizar las diferentes funciones de la vereda, ésta debe de contener
espacio libre y seguro para la circulacion peatonal, espacio para el acceso a
los edificios o espacios colindantes y espacios de servicios.



Criterios de disefio

Vereda en entorno comercial

@ Franja de circulacion: espacio para la
circulacién seguray libre para
peatones con criterios de
accesibilidad universal y la calidad y
continuidad en la vereda que
garanticen un piso firme y regular.

@ Franja de acceso comercial: donde

@ Franja de servicios que pueden incluir

vegetacioén, luminarias, bancos,
estacionamientos de bicicleta.

@ Mobiliario urbano como bancos,
luminarias y papeleras.

@ Paisaje: arbolado, jardineras que

suele haber personas viendo las
vitrinas, mesas de establecimientos
gastronémicos, bancos, puestos
comerciales. Algunas veces los
comercios adecuan toldos, cubiertas
permanentes o retractiles para
ofrecer un espacio cubierto a
peatones.

ayudan en construir un ambiente mas
agradable para el peatén, controlar el
calorylaluz,y generan una identidad
en la calle.

@ Mobiliario de soporte a las actividades

comerciales o culturales que no
obstruyan el paso peatonal.
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@ Elementos de transito calmado como

lomo de burro.

Pl ©

Plantas bajas activas: las tiendas y

actividades visibles en plantas bajas
hacen que la calle sea un destino
atractivo y un entorno mas seguro
para peatonesy ciclistas.
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Vereda en entorno residencial

SN

Y
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@ Franja de circulacién: espacio para la

circulacién seguray libre para
peatones con elementos de
accesibilidad universal.

@ Franja de acceso a viviendas o

edificios donde puede haber bancos,
personas esperando para ingresar.
Segun lo permitido en las normas
departamentales, algunos edificios
adecuan espacios cubiertos para que
las personas esperen mas
comodamente en la calle.

Criterios de disefio

@ Franja de servicios que pueden incluir

vegetacion, luminarias, bancos,
estacionamiento para bicicletas.

@ Rampas de estacionamiento privados

que no obstruyen el paso peatonal, el
cual debe mantenerse continuo,
seguroy con la menor cantidad de
interrupciones posibles. Por eso se
recomienda que larampa sea lo mas
corta posible en la franja de servicio.

@ Mobiliario de soporte como

papeleras, bancos, iluminacion.

@ Paisaje: arbolado, jardineras que

ayudan en construir un ambiente méas
agradable para el peatén, controlar el
calory laluz, aumentan la
permeabilidad del suelo, disminuyen
el riesgo ainundaciones y generan
una identidad en la calle.

En la medida que sea posible, hacer
del arbolado, parte de un sistema de
infraestructura verde para la
infiltracion de agua al subsuelo.

@ Elementos de transito calmado para la

pacificacion del transito como lomo
de burro.

BEC,



Criterios de disefo

Dimensiones y materiales

La vereda debera cumplir con estos

criterios:

+ Franja de circulaciéon con un ancho
alrededor de 2,40 m.

+ Franja de acceso con un ancho minimo
para que quepa una persona
esperando: 45 cm. De ser una vereda
comercial donde las mesas estan al
costado de los establecimientos, esta
crecera hasta 2,40 m
aproximadamente sin invadir la franja
de circulacion.

« Lafranja de servicio tendrd un ancho
que dependeré del espacio que se
tengay las necesidades del uso de la
vereda en cada tramo de la calle. Esta
franja necesita albergar el mobiliario
urbano basico como luminarias,
basureros, sefaléticay jardineras, con
un ancho de 1,00 m hasta arbolado méas
denso, bancos, estacionamiento de
bicicletas o la parada de 6mnibus.

Referencias

Global Street Design Guide [
(NACTO, 20164a)

STREETSCAPE GUIDANCE [4 (TFL, 2019)

La superficie pavimentada debe ser firme
y continua, para proporcionar a los
peatones una sensacién de comodidad y
seguridad, y para facilitar el paso de
personas con movilidad reducida.

Se recomienda un tipo de arbolado que
genere sombra para el peaton, que sea
autdctono del lugar para que crezcan con
el menor esfuerzoy menor
mantenimiento. Es importante evitar
arboles con raices que interfieran en el
pavimento del paso peatonal.

Se recomienda el uso de materiales
permeables para el pavimento de las
veredas, asi como jardines de lluvia en las
franjas de servicio.
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Se recomiendan rampas para peatones en
cada paso de peatones y cambio de nivel.
Deben estar construidos con materiales
antideslizantes y tener una pendiente
ideal de 1:12 (8 %). Estas rampas son
fundamentales para las personas que
empujan cochecitos o carritos, o que
utilizan sillas de ruedas. Deben estar
alineados perpendicularmente al paso de
peatones.

Aplicabilidad

+ Lasveredas son el principal espacio peatonal y espacio publico de la ciu-
dad, por lo que deberian de aplicarse para todas las calles de la ciudad.

Recomendaciones de implementacién

» Muchasveces el disefio de las veredas se ve alterado por cada uno de los
edificios de la calle, lo que genera discontinuidades u obstrucciones.
» Loslugares donde la gente camina deben estar equipados con sefaliza-

cion clara a escala peatonal.

» Los usos mixtosy la disponibilidad de transporte publico de calidad tam-
bién son componentes fundamentales para la vitalidad de las veredas,
especialmente en ambientes comerciales.

Manual de Desenho Urbano e Obras
Viarias [/ (Prefeitura de Sao Paulo, 2020)

Cities safer by Design [Z (WRI, 2015)

Eight Principles of Sidewalks [%
(WRI, 2019)


https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/street-design-elements/sidewalks/

https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/street-design-elements/sidewalks/

https://content.tfl.gov.uk/streetscape-guidance-.pdf
http://www.manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/
http://www.manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/
https://wribrasil.org.br/sites/dehttps://wrirosscities.org/sites/default/files/8-Principles-of-Sidewalks.pdffault/files/Cities-Safer-By-Design.pdf
https://wrirosscities.org/sites/default/files/8-Principles-of-Sidewalks.pdf

https://wrirosscities.org/sites/default/files/8-Principles-of-Sidewalks.pdf
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Red ciclista

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Calle compartida comercial
Calle de juego

Calle de transito calmado
Calle completa

Red peatonal

< Prioridad ciclista
en transito calmado

@ Ciclovias
Bicisendas

@ Elementos de prioridad peatonal
y transito calmado

Relacion con Medidas Parte Il
Cruces seguros

. Red de vias ciclistas

. Estacionamientos para bicicletas

. Sistema de bicicletas publicas
compartidas

. Gestion de estacionamiento
. Gestion de la velocidad

. Disefio vial seguro
y transito calmado

. Promocioén del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

Criterios de disefio

Objetivos generales

+ Fomentar la movilidad en bicicleta

+ Integrar diferentes zonas y regiones urbanas a partir de infraestructura
ciclista recreativa y de movilidad funcional

+ Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

+ Alimentary fortalecer la movilidad sostenible y en transporte publico

» Permitir e integrar el uso de la bicicleta para todas las personas usuarias

* Incentivar la movilidad por bicicleta

* Reducir el uso del transporte motorizado

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificaciéon urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
fio mas humano, atractivo y ludico

Objetivos especificos

+ Crear una infraestructura continlia y segura que favorezca la movilidad
en bicicletay priorice el transito peatonal

* Proporcionar infraestructura ciclista para el uso cotidiano, recreativo o
deportivo

* Aumentar la seguridad vial a todos los usuarios, especialmente a los
ciclistas

» Ofrecer a los ciclistas mas comodidad en sus viajes

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

* Incentivar el uso de la bicicleta a una mayor variedad de usuarios, espe-
cialmente mujeres o nifios, con la finalidad de que el uso de la bicicleta
sea una opcion viable para moverse por la ciudad

* Integrar diferentes zonas y regiones urbanas a partir de infraestructura
ciclista y de movilidad funcional

Descripcion

Una red ciclista puede entenderse como un conjunto de infraestructura ex-
clusiva o compartida para la circulacion de personas en bicicleta.

Promover la bicicleta como una opcion de transporte viable, necesita de
planificacion, el disefio y la implementacion de una red integral de infraes-
tructura ciclista.

Este sistema de diferentes medidas y adecuaciones a las calles debe basar-
se en la red de calles urbanas existente y los destinos claves (actuales y fu-
turos), integrando las redes de bicicletas con los sistemas de transporte y
las areas de prioridad peatonal.

Eltamafoy la cobertura de la red ciclista varian en funcién de las caracteris-
ticas, peculiaridades y demanda de cada ciudad y / o regiéon metropolitana.

La eficacia de la red ciclista dependera no sélo del disefio y de cada ele-
mento sino de la coherencia en su conjunto que refleje cohesion, directivi-
dad, comodidad, atractivo y seguridad. (Departmento de Transporte del
Reino Unido, 2020)



Criterios de disefo

Recomendaciones de implementacion

» El disefio de una red de bicicletas debe considerar la inclusién de todos
los ciclistas: debe estar pensada para un uso social, deportivo y cotidia-
no, asi como para hacer viajes largos. A su vez debe de estar disefada
para todo tipo de ciclistas y todos los niveles, desde el ciclista de 5 afos
hasta el ciclista de 95 afos.

+ Los ciclistas viajan a diferentes velocidades dependiendo de su propdsi-
to, la longitud de su ruta total, el grado de confianza y el tipo de instala-
cion que estan usando. Los nifios pequefos viajaran a una velocidad mas
lenta que un ciclista haciendo una entrega, y los visitantes viajaran de
manera diferente a locales y viajeros. Los ciclistas de alto rendimiento
que cada vez mas suelen usar la ciudad para su entrenamiento, viajan a
una velocidad aun mayor.

P At Y Ly

0 km/h 10 km/h 15 km/h 30 km/h

+ Esimportante pensar en la red ciclista para facilitar la interaccion de to-
dos los diferentes tipos de ciclistas en el uso de las calles de la ciudad y
para que la convivencia sea segura y armonica.
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Criterios de disefo

Diseno de red ciclista

COHESION SEGURIDAD  DIRECTIVIDAD ATRACTIVO COMODIDAD

. . Bicisenda en paseo Zonas de prioridad peatonal
Ciclovia segregada . . L
lineal del curso de agua y ciclista en transito calmado
Ciclovia designada aEEEl C_aII‘e de prioridad Pargues, pllaz_as,
ciclista jardines publicos
Bicisenda en cantero Calle compartida Centrosl urbanos de
comerclos y servicios
La red ciclista en un barrio puede estar compuesta por La suma de todas las modalidades integran un sistema cohesivo,
diferentes tipos de infraestructuras y medidas para la inclusién que tenga directividad, que sea seguro, atractivo y comodo para
de las bicicletas en las vias como ciclovias unidireccionales o el ciclista.

bidireccionales, bicisendas en paseos lineales, zonas de transito
calmado, calles compartidas, y de los elementos de soporte
como sefalética, estacionamientos de bicicletas.

K ATACLORC



Criterios de disefo

@ 231

Directividad

Disefiary construir la infraestructura ciclista con el objetivo de
que los trayectos sean cortos y répidos, reduciendo los tiempos 'y

esfuerzos del ciclista para que la bicicleta se vuelva un modo
mas competitivo.

Trayecto ciclista

Vias con diferentes tipos
de infraestructura ciclista

Origen

Destino

Para esto es importante garantizar que los principales destinos
de la ciudad tengan acceso para ciclistas, evitar disefios con
multiples virajes y detenciones, fomentar que las calles,
independientemente del tipo de infraestructura ciclista que
tengan, brinden siempre prioridad a las personas en bicicletas
por encima del transito motorizado.

Manzanas

-
Y

[T Ty

Zonas de prioridad peatonal
y ciclista en trénsito calmado

Jardines, plazas,
jardines publicos
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Criterios de disefio

Comodidad

La importancia de la comodidad radica en la satisfaccién del
ciclista al realizar viajes en bicicleta. Para ello, es importante
disefiar minimizando la cantidad de detenciones, priorizando el
disefio en calles tranquilas sobre calles con mucho flujo,
evitando esfuerzos innecesarios con sefalizacion adecuada que
reduzca a la vez el esfuerzo mental, toma de decisiones, creando
codigos de convivencia agiles y faciles de asimilar.

Atractivo

Si bien que el uso de bicicleta sea atractivo es un factor
subjetivo, el disefio puede ayudar con algunos criterios de disefo
generales como el acompafiamiento de arbolado, iluminacién,
sefalética amigable, recorridos que atraviesan lugares atractivos
como parques o plazas. Y también cuando la red se piensa de
manera inclusiva para todas las personas usuarias y sus
diferentes necesidades ya sea por edad, o por grado de
confianza en el uso de la bicicleta, por género.

Seguridad

El objetivo debe ser brindar seguridad para todas las personas
usuarias de la via. Se debe disefiar contemplando las diferencias
de velocidades y peso de peatones, ciclistas, vehiculos.
Entendiendo las condiciones de convivencia, se puede hacer
mas pertinente tomar decisiones sobre segregar o mezclar
modos de acuerdo al entorno.

Mobiliario para el
resguardo de bicicletas

Infraestructura para
el trénsito ciclista

ﬁil |

Sistemas de Illuminacién

navegacién

Paisaje cultural y
destinos de interés

Vegetacion
y elementos
de proteccion

De manera general se recomienda que para reducir
circunstancias de conflicto, hay que contemplar los
siguientes conceptos: (1) control de velocidad vehicular y
separacion de infraestructura ciclista en vialidades
primarias; (2) funcionalidad armoniosa de la calle entre
modos evitando funciones muy contradictorias y
conflictivas como nifios jugando y camiones repartiendo
mercancias; (3) disefar el ambiente de manera legible que
favorezca la predictibilidad y simplicidad en la
interpretacion de los elementos que guian los flujos de las
personas; (4) reconocer que siempre hay errores u por lo
mismo saber convivir con ellos, aprender y prevenirlos y (5)
mantener un estado de alerta.

Cohesion

Cohesion se refiere a la integracién de un sistema de
infraestructura ciclista para conectar origenes y destinos. Para
ello, se deben identificar los principales destinos y disefiar una
red amplia que permita su acceso a partir de un sistema de
diferentes tipos de infraestructura y medidas mixtas que
promuevan la movilidad ciclista.

La cohesion también se refiere al grado de integracién de la
infraestructura ciclista con otros modos (a pie o en transporte
publico) de manera de que las personas puedan completar sus
viajes de forma uni o multimodal, por lo que la instalacién de
estacionamientos de bicicletas en paradas de émnibus, parques
u otros puntos de intermodalidad, es importante.

Referencias

Cycle Infrastructure Design [/
(Departmento de Transporte del Reino
Unido, 2020)

(NACTO, 2016a)

La Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible y los Gobiernos Locales[%

Don't Give Up at the Intersection[4]
(NACTO, 2019a) (FEMP, 2010)
Vialidad ciclo-inclusiva. Recomendaciones
de disefio [7 (Ministerio de Vivienday
Urbanismo de Chile, 2015)

Global Street Design Guide [
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The Good Street. A new approach

for rebalancing place and mobility [4
(ANWB, Awareness, Bart Egeter Advies
& MOBYCON, 2020)

Urban Bikeway Design Guide [4
(NACTO, 2011)

Ciclo-inclusiéon en América Latinay
elCaribe. Guia para impulsar el uso de
labicicleta (BID & DESPACIO, 2015)
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Criterios de disefo

Prioridad para bicicletas

en transito mixto

Relacion con Criterios de disefio
Parte IV

Calle de transito calmado

Veredas

@ Intersecciones

@ Elementos de prioridad peatonal
y transito calmado

Relacion con Medidas Parte Il
Cruces seguros

. Red de vias ciclistas

. Estacionamientos para bicicletas

. Sistema de bicicletas publicas
compartidas

. Gestion de estacionamiento
. Gestion de la velocidad

. Disefo vial seguro
y trénsito calmado

. Promocion del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad por bicicleta

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificaciéon urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
o mas humano, atractivo y ludico

Objetivos especificos

» Proporcionar infraestructura ciclista para el uso cotidiano, recreativo o
deportivo

» Aumentar la seguridad vial a todos los usuarios, especialmente a los ciclistas

* Reducir las muertes y lesiones graves en el transito

» Ofrecer alos ciclistas mas comodidad en sus viajes

+ Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

» Proporcionar espacios publicos segurosy calificados para el uso recreativo

Descripcioén

Infraestructura dedicada a la circulacion prioritaria de ciclistas en calzadas
de uso mixto compartido con flujo vehicular lento. Esta infraestructura
esta demarcada por medio de sefalizacion vertical y horizontal indicativa.

Es muy comun ver este tipo de infraestructura en zonas o calles de transito
calmado o zonas 30 comerciales o residenciales, ya que la reduccion de
velocidad vehicular contribuye a la seguridad de ciclistas, peatones y a la
convivencia segura entre diferentes modos de transporte.

Aplicabilidad

+ Este tipo de infraestructura es indicada para vialidades con bajo o medio
flujo vehicular y donde sea necesario mantener una velocidad vehicular
baja (alrededor de los 30 km/h 0 menos).

» Puede ser aplicable donde el ancho de la calle restringe la instalacion de
ciclovia.

Recomendaciones de implementacion

« Estainfraestructura es importante que esté pensada como parte de una
red ciclista.

* En calles de méas de dos carriles en cada sentido o de tres carriles en un
sentido, es importante incluir elementos de transito calmado que garan-
ticen la seguridad de los ciclistas y peatones.



Criterios de disefo

Prioridad para bicicletas en entorno comercial

@ Carril de prioridad ciclista compartido @ Estacionamiento para bicicletas. @ Cruce peatonal con sefalizacién para
con flujo medio. su paso prioritario.
@ Caja ciclista para la espera prioritaria
@ Sefializacion vertical y horizontal. de ciclistas en intersecciones @

semaforizadas.

Dimensiones y materiales

Carril de circulacion en cada sentido con La caja ciclista tiene una profundidad
un ancho maximo de 3,00 m. entre 3,00my4,50m.



Criterios de disefo

Prioridad para bicicletas en entorno residencial

@ Carril de prioridad ciclista compartido

con bajo flujo vehicular.

Referencias

Guia de planejamento cicloinclusivo [
(ITDP, 2017a)

Global Street Design Guide [
(NACTO, 2016a)

Don't Give Up at the Intersection [4
(NACTO, 2019a)
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@ Sefializacion vertical y horizontal que
comunica la prioridad del transito
ciclista en calzada de transito mixto.

@ Mobiliario como estacionamiento de

bicicletas.

La Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible y los Gobiernos Locales[4
(FEMP, 2010)

Vialidad ciclo-inclusiva. Recomendaciones
de disefio [7 (Ministerio de Vivienda y
Urbanismo de Chile, 2015)

@ Cruce peatonal con sefializaciéon para
su paso prioritario.

[2] <€

Urban bikeway design guide [
(NACTO, 2011)

Ciclo-inclusiéon en América Latinay el
Caribe. Guia para impulsar el uso de la
bicicleta (BID & DESPACIO, 2015)
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236 @

Ciclovias

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Calle completa
Veredas

@ Red ciclista
@ Intersecciones

@ Elementos de prioridad peatonal
y trénsito calmado

Relacion con Medidas Parte lll

Cruces seguros

. Red de vias ciclistas
. Estacionamientos para bicicletas

. Sistema de bicicletas publicas
compartidas

. Gestion de estacionamiento
. Gestion de la velocidad

. Disefo vial seguro
y transito calmado

. Promocién del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

Criterios de disefio

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad por bicicleta

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
Ao mas humano, atractivo y ludico

Objetivos especificos

» Proporcionar infraestructura ciclista para el uso cotidiano, recreativo o
deportivo

* Aumentar la seguridad vial a todos los usuarios, especialmente a los ci-
clistas

» Ofrecer alos ciclistas mas comodidad en sus viajes

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

» Proporcionar espacios publicos segurosy calificados para el uso recreativo

* Incentivar el uso de la bicicleta a una mayor variedad de usuarios

Descripcion

Infraestructura vial exclusiva para la circulacion de bicicletas en carriles se-
parados de los vehiculos y peatones. Es la manera méas segura para acomodar
a ciclistas de todas las edades, habilidades y niveles de confianza, especial-
mente en entornos con altos volimenes y/o velocidad de transito.

Hay diferentes tipos de ciclovias que se diferencian segun el grado de se-
gregacion del carril vehicular, dedicadas o segregadas, y por el sentido de
circulacion, unidireccional o bidireccional.

Las ciclovias son fundamentales en areas con circulacion intensa de perso-
nasy vehiculos.

Para vialidades de dos sentidos se recomienda ciclovias unidireccionales
en cada sentido de la calle o ciclovias bidireccionales (en ambos lados del
sentido) en vialidades muy anchas como bulevares de mucho transito vehi-
cular, y ciclista.

En vialidades de un solo sentido, la ciclovia bidireccional puede ofrecer al
ciclista una opciéon seguray directa para circular en ambas direcciones

y con esto prevenir el trdnsito de ciclistas en contraflujo ya sea en la
ciclovia, como en la calzada.



Criterios de disefo

Ciclovia unidireccional

@ Carriles unidireccionales (en este
caso segregado) para ciclistas.

Dependiendo del entorno y tipo de
ciclistas que haran uso de la misma,
sera importante considerar el ancho
que permita el rebase en lugares de
mucha circulacién.

Aplicabilidad

» La ciclovia es la infraestructura de circulacién de bicicletas mas impor-
tante en zonas urbanas, ya que esta apartada del transito motorizado vy,
por lo tanto, es la via que presenta mayor nivel de seguridad y comodidad
para los ciclistas.

» La ciclovia segregada se recomienda principalmente en las vias de ma-
yor jerarquia vial, conectando centros de barrios, destinos de comercioy
empleo, a lo largo de vias primarias, paseos lineales, se recomienda la
implementacién de ciclovias segregadas.

» En las vias de menor jerarquia y menor flujo de personas y vehiculos, es
posible la implementacion de ciclovias designadas.

@ Elemento de segregacion y proteccion @ Pintura de la ciclovia en las

ciclista del flujo vehicular. El uso del intersecciones demarcada con lineas
sueloy el flujo ciclista y vehicular intermitentes ya que es un espacio
definiran la necesidad de una mayor o por el que circularan vehiculos con un
menor segregacion. flujo transversal dando prioridad de

paso a los ciclistas.
@ Sefalizacion horizontal de la
infraestructura que delimita el espacio @ Cruce peatonal.

ciclista.
[ ©

@ Estacionamiento de bicicletas.
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Ciclovia bidireccional

@ Carril bidireccional exclusivo (en este
caso segregado) para ciclistas con
sefalizacion horizontal y vertical que
indica el espacio ciclista.

@ Elemento de segregacion y proteccion
ciclista del flujo vehicular. El uso del
sueloy el flujo ciclista y vehicular
definiran la necesidad de una mayor o
menor segregacion.

Dimensiones y materiales

Las principales guias internacionales de
disefio de infraestructura ciclista
recomiendan la anchura minima de 1,20m
para las ciclovias unidireccionales y de
2,50 m para las bidireccionales.

Sin embargo, considerando el aumento
del uso de las bicicletas para el uso de
traslado de mercancias y otros modelos
de bicicletas, por ejemplo, con cochecitos
acoplados, se recomienda la anchura
minima de 1,50 m para las ciclovias
unidireccionales y 3,00 m para las
bidireccionales.

Criterios de disefio

@ Pintura de la ciclovia en las
intersecciones demarcada con lineas
intermitentes ya que es un espacio
por el que circularan vehiculos con un
flujo transversal dando prioridad de
paso alos ciclistas.

Materiales: Existen muchos materiales
que pueden usarse en el carril, como
hormigén, asfalto, o materiales
permeables. Lo importante en la
selecciéon del material es que sea
resistente, durable, antideslizante,
homogéneo en su textura. Hay casos
donde las ciclovias estan hechas de
materiales que brillan en la oscuridad. Es
una buena alternativa para aumentar la
visibilidad y seguridad de los usuarios.

@ Cruce peatonal con la sefialética
adecuada para ceder el paso
prioritario a peatones.

[re] €

@ Estacionamiento de bicicletas.

Colores: De no haber una especificacion
reglamentaria local o regional, se
recomienda que toda la infraestructura
ciclista tenga un acabado con un mismo
color. La adopcién de un patrén visual
ayuda en la identificacion de estos
espacios por parte de todas las personas.

Sefialética: De no haber una
especificacion reglamentaria local o
regional, se recomienda la adopcién del
mismo patrén visual para toda la
infraestructura ciclista.



Criterios de disefo

Esquemas de soporte

Tipos de separaciones / areas de amortiguacion

El area de amortiguacion es el espacio entre la cicloviay los
carriles vehiculares que tiene la funcién de apartar los ciclistas
de los vehiculos para absorber las situaciones de pérdida de
equilibrio de los ciclistas y del control vehicular.

Separadores demarcados con pintura para ciclovia dedicada
Separacion marcada con pintura en la superficie de la calzada.
Puede ser una linea continua, o dos lineas paralelas con franjas
transversales en diagonal. Junto con la pintura se recomienda
usar “ojos de gato” que aumentan la visibilidad de esta franja
tanto de dia como de noche.

Este tipo de infraestructura se recomienda en vialidades
secundarias o terciarias, donde hay poco transito vehicular.

Separadores construidos para ciclovia segregada

Para vialidades muy transitadas o tramos con mayores conflictos
viales, se recomienda un ancho de separacién mayor o la
construccién de un separador.

Separador construido que crea una separacion fisica
intransitable entre el carril vehicular y la ciclovia.

Esta separacion puede ser un elemento continuo o la sucesion
de elementos discontinuos de concreto u otros materiales
prefabricados. En este caso, es necesario que tengan una
distancia corta entre si para evitar el paso de un vehiculo a la
ciclovia, pero lo suficientemente amplia para que no bloquee el
paso de una bicicleta. En este escenario es importante que las
ciclovias sean lo suficientemente anchas para permitir el rebase
de ciclistas en su espacio exclusivo.
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Recomendaciones de implementacion

» La calidad, continuidad y ancho de la ciclovia es fundamental ya que se
evita que ciclistas usen el carril vehicular, especialmente en carreteras o
en vialidades donde la ciclovia presenta discontinuidad, es muy angosta
o tiene baches (es muy comun ver ciclovias por encima de rejillas del
desague lo cual es un riesgo para el ciclista).

Referencias

Global Street Design Guide [

Ciclo-inclusién en América Latinay el

(NACTO, 2016) Caribe. Guia para impulsar el uso de la

bicicleta (BID & DESPACIO, 2015)

Manual de disefio urbano [4
(Ciudad de Buenos Aires, 2015)

de disefio [4 (Ministerio de Vivienda y

Guia de planejamento inclusivo [7
(ITDP, 2017)

Urbanismo de Chile, 2015)

Vialidad ciclo-inclusiva. Recomendaciones

Cadernos técnicos para projetos de
mobilidade urbana [7 (WRI Brasil, 2017)

La Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible y los Gobiernos Locales[%
(FEMP, 2010)
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Bicisenda

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Calle completa

@ Intersecciones

@ Elementos de prioridad ciclista

y transito calmado
Relacion con Medidas Parte Il
Recalificacion de veredas
Cruces seguros
. Red de vias ciclistas
. Estacionamientos para bicicletas

. Sistema de bicicletas publicas
compartidas

. Gestion de estacionamiento
. Gestion de la velocidad

. Disefo vial seguro
y trénsito calmado

. Promocioén del Desarrollo
Orientado a la Accesibilidad

. Paseos lineales
e infraestructura verde

Criterios de disefio

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad por bicicleta

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un disefio
mas humano, atractivo y ludico

Objetivos especificos

» Proporcionar espacios publicos calificados para el uso recreativo, con-
templativo, cultural, educativo y social por las personas

* Aumentar la seguridad vial a todos los usuarios, especialmente a los ci-
clistas

» Ofrecer alos ciclistas mas comodidad en sus viajes

» Contribuir en la promocién del cambio cultural hacia los modos activos
de desplazamiento

» Proporcionar espacios publicos segurosy calificados para el uso recreativo

» Fomentar la practica de deportes al aire libre y la movilidad activa

* Incentivar el uso de la bicicleta a una mayor variedad de usuarios

» Reconectar las personas a naturaleza

Descripcion

La bicisenda es un carril para el uso preferencial o exclusivo de ciclistas (en
parques lineales) implementado en el cantero o como elemento adicional a
la vereda. Esta destinado para el flujo de bicicletas, designado por me-
dio de demarcaciones en el piso como pintura y sefalizacién horizontal.

Las bicisendas son también un elemento clave en la conformacién de par-
ques lineales, espacios de paseo y transito en entornos naturales, frentes de
agua o bosques urbanos, rios, etc. El espacio dedicado al ciclista tiene prin-
cipalmente fines recreativos, contemplativos, culturales, educativos, paisa-
jisticos, ecolégicos-ambientales, de esparcimiento, deportivos y sociales.



Criterios de disefo

Bicisenda en cantero

@ Carril exclusivo para ciclistas dentro
de un sistema de parque lineal en
cantero.

@ Senfalizacion vertical y horizontal.

@ Cruce peatonal prioritario.

] <€

@ Paseo peatonal libre y continuo a lo
largo del paisaje.

@ Sefalizacién para el paso peatonal
prioritario.
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@ Arbolado, iluminacién y mobiliario
urbano para mejorar la experiencia
del paseo para peatonesy ciclistasy
fomentar el uso del espacio tanto de
dia como de noche.



Criterios de disefio
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Bicisenda en parque lineal o rambla

©

Carril exclusivo para ciclistas dentro @ Cruce peatonal. @ Arbolado adecuado al paisaje.

de un sistema de parque lineal en

malecon. @ @ Elementos y adecuaciones de
accesibilidad universal como rampas

@ Paseo peatonal libre y continuo a lo 0 pavimento tactil para el uso de todas
largo del paisaje con franjas de las personas.

Mobiliario para ciclistas como circulacién, de acceso a la playay de

estacionamiento de bicicletas. servicios. @ Espacios adecuados con iluminacioén,

equipamientos, servicios bésicos
como bebederos, wifi, bancas.

Parque lineal de noche

Los parques lineales son espacios de encuentro, y de
circulacién, que si se adecuan y se proyectan para que funcionen
tanto de dia como de noche, pueden ayudar a fomentar ain méas
el uso de la bicicleta, atraer otros perfiles de usuarios y con esto
mejorar la vida publica de la ciudad y la seguridad ciudadana.



Criterios de disefo

Referencias

Global Street Design Guide [
(NACTO, 2016)

Manual de disefio urbano[%
(Ciudad de Buenos Aires, 2015)

Guia cicloincusivo [4 (ITDP, 2017)
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Aplicabilidad

Las bicisendas se han implementado en veredas en muchas ciudades,
pero no es lo recomendable cuando éstas reducen el espacio del peaton.
Muchas veces la bicisenda en la vereda es invadida por carros estaciona-
dos o usada por peatones donde el paso peatonal es muy angosto o de
menor calidad. Por ejemplo, personas con carriolas o carritos de mercado.
La bicisenda en vereda puede ser viable en casos excepcionales donde
exista una ampliacién de la vereda para la construccion del carril ciclista
sin disminuir el espacio peatonal o donde el conflicto entre las diferentes
personas usuarias sea menor.

Las bicisendas pueden tener una funcién maés recreativa por lo que se
recomienda en frentes de playa, corredores ambientales, o en grandes
avenidas con alta densidad arbérea que hacen que la experiencia sea un
paseo.

Recomendaciones de implementacion

Se recomienda siempre reducir el nimeroy el ancho de carriles de circu-

lacién motorizada.

Siempre que se implemente una bicisenda es importante considerar el

espacio peatonal.

> Los paseos peatonales en parques lineales donde hay infraestructura
ciclista son fundamentales porque aparte de ampliar el espacio para
el peaton, esto evita el conflicto en el uso de los carriles ciclistas.

> En muchos casos el espacio para el ciclista se usa por peatones, ya
sea en veredas donde a veces el pavimento peatonal es de menor ca-
lidad, o en canteros, donde no hay un paseo peatonal o en paseos li-
neales.

Cadernos técnicos para projetos de Manual de disefio urbano[%
mobilidade urbana [ (WRI Brasil, 2017) (Ciudad de Buenos Aires, 2015)
Ciclo-inclusion en América Latinay el La Estrategia Espafiola de Movilidad
Caribe. Guia para impulsar el uso de la Sostenible y los Gobiernos Locales[4
bicicleta (BID & DESPACIO, 2015) (FEMP, 2010)


https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/manualdedisenourbano
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
https://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2020-06/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf
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Infraestructura de

Criterios de disefio

transporte publico colectivo

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Calle compartida comercial
Calle completa
Veredas

Paradero de transporte

@ Intersecciones

Relacion con Medidas Parte Il

Red peatonal y caminabilidad
Recalificacién de veredas

. Estacionamientos para bicicletas

Creacion de un servicio de
transporte publico colectivo

Gestion de la calidad de servicio

[€a] Mejora de la infraestructura
de acceso al transporte publico
colectivo

Priorizacion del transporte
publico colectivo

Objetivos generales

+ Reducir emisiones de contaminantes y GEI

* Reducir el uso del transporte individual

» Reducir los tiempos de viaje

* Aumentar el acceso a oportunidades

* Aumentar la participacion del transporte publico colectivo en el total de
viajes

Objetivos especificos

» Ofrecer buenas condiciones de circulacion para el TPC reduciendo o eli-
minando las interferencias del transito mixto y del congestionamiento

* Reducir los tiempos de viaje en transporte publico

» Aumentar la regularidad y confiabilidad del servicio de TPC

» Hacer del TPC una alternativa competitiva frente al automovil y la motocicleta

+ Mejorar las condiciones de infraestructura fisica para que el transporte
sea seguro, e integrado al contexto local

» Asegurar condiciones adecuadas, seguras y accesibles para ingreso y
egreso al sistema de transporte publico colectivo

* Integrar la infraestructura de transporte con otros modos

» Atraer mayor diversidad de personas usuarias al servicio de 6mnibus, pro-
veyendo proteccion y mobiliario para la espera de 6mnibus apropiados
para un rango amplio de situaciones (sol fuerte, viento, lluvia, oscuridad)

Descripcion

Sistema de elementos y espacios fisicos de soporte para el acceso al trans-
porte publico.

Este conjunto facilita la integracién del servicio de transporte de manera
segura, confiable y vinculada a otros modos de movilidad.

La infraestructura puede incluir: carriles exclusivos o prioritarios para la

circulacion de los 6mnibus, paradas de 6mnibus, sefializacion vertical y
horizontal, terminales, etc.

suelo y la densidad poblacional, por lo que el contexto determinara el

Los sistemas de transporte estan intrinsecamente ligados al uso de
porte de la infraestructura a ser instalada. H



Criterios de disefo

@ Parada: lugar de parada fija del

transporte publico. Esta puede ser un
elemento horizontal o un refugio
como estéa dibujado en este ejemplo,
tratdndose de un corredor de
transporte con muchos usuariosy con
tiempos de espera.

@ Proximidad y trazo libre y directo entre

paradas de transporte publico.

Dimensiones y materiales

Carril donde circula el dmnibus entre 3,00
my3,50m

@ Area de parada: espacio libre

destinado a la espera, el embarque y
desembarque de usuarios del
transporte publico. Es un area que
debe mantenerse libre y segura. Es
importante considerar los espacios
suficientes para las personas en sillas
de ruedas.

Parada de émnibus con un ancho minimo
aproximado de 2,40 m
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@ Bahia de parada de 6mnibus: area

exclusiva para el transito y parada del
édmnibus donde se prohibe el
estacionamiento.

@ Franja de circulacién libre para los

peatones entre la parada (refugio) y
las fachadas de los predios
adyacentes.

Franja de circulacién peatones de 1,20 m.
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Criterios de disefo

Esquemas de soporte

Designacion de carriles

El tipo de infraestructura a implementar depende del grado de Esta designacion o separacién del espacio para el 6mnibus
exclusividad y segregacién que se le quiera dar al transporte puede ser tan sencilla como con sefializacion horizontal en el
publico; y esto, a su vez, esta en funcion de la frecuencia de los pavimento o con elementos tridimensionales.

6mnibus y de la demanda de pasajeros.

A. Carril exclusivo

Carril de uso exclusivo para el 6mnibus y totalmente segregado.
No se permite el trédnsito ni el estacionamiento de ningun tipo de
vehiculo. Se recomienda una separacion vertical que evite la
invasién de vehiculos particulares.

vereda

carril exclusivo
para transporte
vehicular

publico colectivo
carril de transito

@
o
2
T
o
>
c
0
3}
<
2
<
o
[
»

B. Carril preferencial

Configuracién donde el autobus tiene prioridad donde no se
permite el estacionamiento de ningun vehiculo; también puede
ser carril exclusivo para el mnibus en ciertos horarios del dia. El
tipo de segregacién puede ser por medio de sefalizacion
horizontal (doble lineay con lineas en diagonal al centro).

vereda

carril exclusivo
para transporte
doble linea
vehicular

publico colectivo
carril de transito

C. Carril mixto
Carril compartido entre 6mnibus y automoévil donde no hay una
segregacion fisica.

©
=l
(9]
=
[
>

carril de uso
compartido
linea puentada
carril de transito
vehicular



Criterios de disefo

Referencias

Accessible Bus Stop Design Guidance[4
(TFL,2017)

LT

Aplicabilidad

» En calles donde transitan los 6mnibus de manera regular.

» El carril exclusivo de 6mnibus se recomienda en corredores de mucho
transito de 6mnibus, donde es importante garantizar el flujo continuo y
sin obstrucciones de transporte publico.

+ Carril preferencial: en corredores con volimenes medios de transito ve-
hicular y con una frecuencia media de émnibus.

+ Carril mixto: en vialidades con voliumenes bajos de transito y una baja
frecuencia de 6mnibus.

Recomendaciones de implementacion

» Estos elementos se deben pensar como parte de una red de transporte
publico.

Cadernos técnicos para projetos de Global Street Design Guide [
mobilidade urbana [4 (WRI Brasil, 2017) (NACTO, 20164a)


https://content.tfl.gov.uk/bus-stop-design-guidance.pdf
https://content.tfl.gov.uk/bus-stop-design-guidance.pdf
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
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Parada y refugio
de mnibus

Relacion con Criterios de diseio
Parte IV

Calle completa
Infraestructura de transporte

Relacion con Medidas Parte lll

Red peatonal y caminabilidad
Recalificacion de veredas

. Estacionamientos para bicicletas

Creacion de un servicio
de transporte publico colectivo

Gestion de la calidad de servicio

Mejora de la infraestructura
de acceso al transporte publico
colectivo

Criterios de disefio

Objetivos generales

» Permitir un acceso facil y sin obstaculos al transporte publico
* Integrar el refugio al contexto urbano

Objetivos especificos

» Ofrecer a los ciudadanos un espacio coémodo para la espera que consi-
dere los diferentes tipos de usuarios

» Asegurar condiciones adecuadas, seguras y accesibles para ingreso y
egreso al sistema de transporte publico colectivo

* Integrar la infraestructura de transporte con otros modos

» Atraer mayor diversidad de personas usuarias al servicio de 6mnibus, pro-
veyendo proteccion y mobiliario para la espera de 6mnibus apropiados
para un rango amplio de situaciones (sol fuerte, viento, lluvia, oscuridad)

Descripcion

Espacio cubierto para la espera, el embarque y desembarque de las perso-
nas usuarias del transporte.

Es importante entender la parada como un espacio de seguridad y transito
para menores de edad, adultos mayores, personas con alguna discapaci-
dad o ciclistas.

A suvez, estas paradas son un elemento mas del espacio publico por lo que
su dialogo con el entorno publico es esencial.

Aplicabilidad

» En paradas de vialidades donde transitan 6mnibus. En ambientes urba-
nos esta infraestructura es necesaria ya que se vuelve un espacio segu-
ro, y muchas veces de interconexiéon. En entornos suburbanos y rurales,
este espacio se vuelve un punto de encuentro, de refugio y de espera,
siendo normalmente la frecuencia menor que en zonas urbanas.

Recomendaciones de implementacion

* No se recomienda quitar espacio peatonal de la vereda paraincorporar una
parada. Esta area puede ser muchas veces una ampliacién de la misma.



Criterios de disefo

@ Sefial de la parada.

@ Area de parada: espacio libre
destinado a la espera, el embarque y
desembarque de usuarios del
transporte publico.

@ Cubierta que proteja del clima.

@ Mobiliario para la espera.

Dimensiones y materiales

El tamafio de este espacio dependera del
numero de pasajeros que se calcula
esperaran en el paradero.

Se recomiendan materiales transparentes
(vidrio o similar) para los laterales del
refugio, para facilitar la visibilidad entre el
conductor del &mnibusy el usuario de
transporte.

Referencias

Accessible Bus Stop Design Guidance[4
(TFL, 2017)

@ Transparencia en los materiales que
permita la visibilidad entre el
conductor de transporte y los
usuarios.

@ Espacio cubierto para personas en
silla de ruedas.

@ Sistemas de navegacion para el

usuario como mapas y horarios del
servicio de transporte publico.

Muchas veces la parada es parte de la

franja de servicio de la vereda, por lo que

se recomienda:

» Franja de circulacion minima de 1,20 m.

+ Parada o de 6mnibus con un ancho
aproximado de 2,40 m (1,20 m para la
instalacion del refugio incluyendo la

proyeccién de la cubierta +1,20 m para

embarque/desembarque de

pasajeros); para corredores de mayor

capacidad con mayor un nimero de

usuarios de transporte se recomienda

3,00 m.

Cadernos técnicos para projetos de
mobilidade urbana [Z (WRI Brasil, 2017)

251

Pavimento tactil.

@ Mobiliario de soporte como
estacionamiento de bicicletas,
papeleras, iluminacién.

Area libre en la vereda para la
circulacién de peatones.

Global Street Design Guide [4
(NACTO, 2016a)


https://content.tfl.gov.uk/bus-stop-design-guidance.pdf
https://content.tfl.gov.uk/bus-stop-design-guidance.pdf
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/

Av. 18 de julio, Montevideo







Criterios de disefio
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Intersecciones

Modos

ke oo Bl A B AW o
* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

Relacién con Criterios de disefio » Recalificacion urbanay de espacios publicos
Parte IV » Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un disefio
Calle peatonal méas humano, atractivo y creativo

Gellbespe ek cemaEE » Organizar los flujos vehiculares
Calle de juego
Calle de transito calmado

Calle completa

Red peatonal + Ofreceralos peatonesy ciclistas mas comodidad y seguridad en sus viajes
Veredas * Reducir las muertesy lesiones graves en el trénsito,
. * Mejorar la calidad urbana y ambiental,
@ Red ciclista . . . !
+ Dinamizar la economia de los comercios locales.)
@ Elementos de prioridad peatonal

y transito calmado

Objetivos generales

Objetivos especificos

Relacion con Medidas Parte IlI Descripcion
Red peatonal y caminabilidad

Cruces seguros

. Gestion de la velocidad

. Disefo vial seguro
y trénsito calmado Las intersecciones varian en configuracion, tipo y tamafio, y juegan un pa-

. Intervenciones pel clave en la configuracién de la seguridad, legibilidad y eficiencia general
de urbanismo tactico de las calles.

Las intersecciones son los espacios donde confluyen las demandas de los
diferentes usuarios de la calle. Son puntos focales de actividad y toma de
decisiones.

Aun asi, existen principios basicos que intervienen en el disefio de todas las
intersecciones, para que funcionen de manera segura y eficiente especial-
mente para el peatén y los usuarios de mayor vulnerabilidad. Las intersec-
ciones bien disefadas ayudan a que los movimientos de los diferentes
modos sean mas intuitivos, mas lentos para los automdéviles y mas fluidos y
predecibles para ciclistas y peatones; a su vez, utilizan el espacio de la calle
para unir a las personas y revitalizar la ciudad.

Recomendaciones de implementacion

» El disefio de las intersecciones debe promover el contacto visual entre
todos los usuarios de la calle para aumentar la conciencia y apoyar las
interacciones activas.

» El disefio de una interseccion segura comienza entendiendo las necesi-
dades de los usuarios mas vulnerables.

+ Para esto se puede usar los comportamientos peatonales existentes y
mapeando las lineas de deseo; esto suele ser el mejor elemento guia
para el trazo de disefo.

* Un buen diseio puede aprovechar el transito de personas para hacer de
los espacios subutilizados lugares de encuentro y actividad comercial.




Criterios de disefio

Interseccién antes de intervencion

[

%
==
=

[ f— I | —
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Interseccion después de intervencion

@ Cruces peatonales de tal manera que @ Orejas para la reduccion de la @ Cebras que determinan claramente
den continuidad en el recorrido del distancia de cruce para el peaton. los espacios de alta prioridad
peatén. peatonal. En intersecciones

@ Reduccion del radio de giro para el semaforizadas, asegurar que los

@ Accesibilidad universal por medio de vehiculo. Esto obliga a disminuir la semaforos ofrezcan tiempos
elementos como pavimento tactil, velocidad al doblar, aumenta el adecuados para todas las personas 'y
vados o rampas. espacio peatonal y disminuye los sus diferentes capacidades (por

puntos ciegos. ejemplo, una persona en silla de

ruedas).

[#]oe] 2] € e



Criterios de disefio

Interseccion elevada

En intersecciones de baja velocidad es
bueno aprovechar para priorizar el

Esta interseccion se caracteriza por
elevar toda la calzada en la interseccion al

@ Interseccion elevada.

nivel de la vereda, utilizada como
estrategia de transito calmado. El disefio
de la interseccién al nivel de la vereda
indica que este es un espacio en que el

peaton tiene la prioridad. La interseccion

se convierte en una ampliacién de la
vereda con espacio compartido para el
paso vehicular.

transito de bicicletas en los tratando la
calle como calles de prioridad ciclista en
transito mixto.

@ Elementos de transito calmado que

disminuyan la velocidad vehicular.

@ Elementos de proteccion de los

peatones en los espacios exclusivos
para éstos como bolardos.

el ©



Criterios de disefo

Interseccién vialidad primaria y secundaria

Las intersecciones entre calles
principales y secundarias necesitan de la
definicion de prioridad de paso, de
seguridad y claridad que garantice
seguridad para todos los usuarios.

Es importante que estos lugares faciliten
el movimiento de los ciclistas y peatones y
que no que sean desalentados de hacerlo
a través del disefio, ya que los vehiculos,
normalmente circulando en calles
principales, a menudo no ceden el paso
en estos lugares y tienen pocas sefiales
de disefo que sugieren que deberian
hacerlo.

Referencias

Global Street Design Guide [
(NACTO, 20164a)

Guia de disefio de calles e intersecciones
para Buenos Aires[4 (ITDP, 2016)

©)

Los elementos de disefio deben ayudar
para que las personas que circulan en la
calle principal y atraviesan o entran en
una calle de menor jerarquia, sepan que
deben reducir la velocidad.

@ Ampliacion de veredas.

@ Orejas para la reduccion del cruce
peatonal.

[ra][es] €@

@ Ubicacion de los cruces peatonales
de tal manera que den continuidad en
el recorrido del peaton.

Ciudades mas seguras mediante el disefio.
[Z (WRI México, 2016a)
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@ Isla peatonal para el resguardo de
peatones.

el ©

@ Cruce elevado para priorizacion de
flujo peatonal en vialidad primaria a
nivel para la reduccion de velocidad
de vehiculos accediendo a una calle
secundaria.

(] el o] [e2] <>

@ Bolardos para la proteccién de
peatones.

@ Sistemas de accesibilidad universal y
elementos que permitan y faciliten el
uso de la calle por diferentes
personas.

Don't Give Up at the Intersection[4]
(NACTO, 2019a)


https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2016/02/ITDP_Guia_de_diseno_de_calles.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2016/02/ITDP_Guia_de_diseno_de_calles.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2016/02/ITDP_Guia_de_diseno_de_calles.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2016/02/ITDP_Guia_de_diseno_de_calles.pdf
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2016/02/ITDP_Guia_de_diseno_de_calles.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/
files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/
files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://nacto.
org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-atthe-Intersection.pdf
https://nacto.
org/wp-content/uploads/2019/05/NACTO_Dont-Give-Up-atthe-Intersection.pdf
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Criterios de disefio

Elementos de prioridad
peatonal y transito calmado

Modos

° o

A& =1
Relacion con Criterios de diseiio
Parte IV

Calle compartida comercial

Calle compartida barrial

Calle de transito calmado

Veredas

@ Prioridad ciclista
en transito calmado

@ Intersecciones

Relacion con Medidas Parte lll
Red peatonal y caminabilidad
Recalificacion de veredas

Cruces seguros

Gestion de la velocidad

Disefo vial seguro

y transito calmado

. Paseos lineales
e infraestructura verde

. Ampliacién y recalificacion
de espacios publicos

. Intervenciones
de urbanismo tactico

Objetivos generales

* Incentivar la movilidad activa

* Reducir el uso del transporte individual

* Aumentar la seguridad vial y ciudadana

» Recalificacion urbanay de espacios publicos

» Promover el uso del espacio publico por las personas a partir de un dise-
o mas humano, atractivo y creativo

Objetivos especificos

» Proporcionar espacios publicos seguros y calificados para el uso social

* Reducir las muertesy lesiones graves en el transito

» Ofrecer alos peatonesy ciclistas mas comodidad en sus viajes

* Promover el uso de la calle como espacio publico,

+ Contribuir en la promocion del cambio cultural hacia los modos activos de
desplazamiento y de la apropiacién del espacio publico por las personas

* Mejorar la calidad urbana y ambiental

» Dinamizar la economia de los comercios locales

Descripcion

Adecuaciones viales para inducir la reduccién de la velocidad de los vehicu-
los motorizados, promover el uso de la bicicletay ampliar el espacio dedica-
do a los peatones.

Recomendaciones de implementacién

+ Es recomendable elaborar un plan o estrategia para orientar el disefio y
la implementacién, de preferencia acompafnadas de la regulacién en la
reduccion del limite de velocidad.



Criterios de disefo

Cruce elevado

Los cruces o pasos elevados son elevaciones de la calzada al
nivel de la vereda que facilitan el cruce de peatones a mitad o
inicio de calle y que reducen la velocidad vehicular.

(o] ] o] 2] € >

Ampliacion de vereda

Ampliacion de vereda a mitad de cuadra para reducir la distancia
de cruce peatonal y reducir la velocidad vehicular.

[l ] [os] [rs] &>
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Isla

Las islas o refugios peatonales son espacios exclusivos y
seguros para el peatdn ubicadas a la mitad de la seccién vial que
sirven para reducir la distancia del cruce peatonal.

Cuando el cruce es muy ancho (mayor a tres carriles), la isla
reduce el espacio de cruce. Estas deben ser visibles para los
vehiculos. Estas también pueden usarse como plataforma para la
parada de transporte publico cuando hay una ciclovia en el
mismo sentido de la calle. También pueden usarse como
glorietas, lo que reduce la velocidad vehicular.

[a] ] o] 5] @

Orejas

Ampliaciones de la vereda en intersecciones que reducen el
cruce peatonal y amplian la visibilidad de las personas. Esta
expansioén de la vereda, reduce a la vez la velocidad de los
vehiculos.

(2] (] oe] 2] > <@
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Reduccion de radio giro

Ampliaciéon de veredas para disminuir el radio de giro vehicular
de las esquinas y con esto reducir la velocidad de los vehiculos al
dar la vuelta. Esto es fundamental para crear intersecciones
seguras, a la vez que amplia el espacio peatonal y la visibilidad
del mismo.

[re] o [o2] €

Chicana

Chicanas o carriles alternos son adecuaciones a la vialidad que
genera desvios para el movimiento vehicular lo cual disminuye
drasticamente la velocidad del automovil. Esto puede ser usado
en calles de transito local o en situaciones donde la velocidad del
automovil se quiere reducir al minimo.

Referencias

Global Street Design Guide [
(NACTO, 2016a)

Guia de intervenciones de bajo costo y alto
impacto para mejorar la seguridad vial en

Criterios de disefio

Estrechamiento de ancho de carriles y/o calzada

Las reducciones de calzada recortan el ancho del carril vehicular
lo cual incide en una reduccién vehicular ya que el conductor
tiene que prestar mas atencioén a los flujos vehiculares y
peatonales conviviendo en un mismo espacio mas compacto.

El espacio reducido puede ser usado para ampliar veredas, para
las instalaciones para bicicletas o infraestructura verde.

(== @

Lomo de burro

Los lomos de burro son secciones elevadas ubicadas en la
calzada que reducen la velocidad vehicular. Se recomienda a la
mitad de las cuadras especialmente en vialidades locales y/o
residenciales, en entornos de equipamientos, y como criterio en
los puntos que anticipen una reduccién de velocidad. Es
importante su visibilidad y sefializacion.

Ciudades mas seguras mediante el disefio.
[Z (WRI México, 2016a)

ciudades mexicanas[7 (BID, 2019)

Low-speed Zone Guide [7 (WRI, 2021)


https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/intersections/
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/intersections/
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/intersections/
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/intersections/
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Guia-de-intervenciones-de-bajo-costo-y-alto-impacto-para-mejorar-la-seguridad-vial-en-ciudades-mexicanas.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Guia-de-intervenciones-de-bajo-costo-y-alto-impacto-para-mejorar-la-seguridad-vial-en-ciudades-mexicanas.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Guia-de-intervenciones-de-bajo-costo-y-alto-impacto-para-mejorar-la-seguridad-vial-en-ciudades-mexicanas.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/
files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
https://wrimexico.org/sites/default/
files/Cities_Safer_By_Design_Spanish.pdf
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Esta Guia nace, por un lado, con el interés de la Direccion Nacional de
Ordenamiento Territorial de incorporar de forma mas robusta la tematica
de la movilidad en las Guias para la elaboracion de instrumentos de orde-
namiento territorial proporcionadas a los Gobiernos Departamentales (en
el marco del proyecto MOVES, financiado con fondos GEF/PNUD, ejecu-
tado en MIEM, MVOT, MA) y, por otro lado, como producto del proyecto
NUMP Uruguay (financiado por el programa Euroclima+ de la Unién
Europea, con el apoyo de GIZ, implementado en MA, MEF, MIEM, MTOP y
MVOT), y ha sido elaborada por REDES Planejamento e Politica Plblica. El
proyecto NUMP Uruguay contribuye a la elaboracion de una Politica
Nacional de Movilidad Urbana Sostenible y a fortalecer capacidades a ni-
vel nacional y departamental en la planificaciéon de la movilidad urbana
sostenible. Asimismo, el proyecto apoya en el desarrollo de instrumentos
técnicos, regulatorios y financieros que faciliten la implementaciéon de
medidas de movilidad urbana sostenible en las ciudades uruguayas.

Los gobiernos subnacionales son los protagonistas en la implementaciéon
de las acciones hacia la movilidad urbana sostenible. El objetivo de esta
Guia es proporcionar a los técnicos en los gobiernos departamentales he-
rramientas para la planificaciéon e implementacién de estrategias de mo-
vilidad sostenible en sus ciudades y territorios, y promover una planifica-
cion integral del desarrollo urbano y la movilidad.

La Guia esta organizada en cuatro partes. La Parte | discute una serie de
conceptos y principios relacionados a la movilidad sostenible, y detalla el
contexto de la movilidad en Uruguay. La Parte Il aborda el proceso de pla-
nificacidon, sus etapas y componentes. La Parte Ill presenta un amplio
conjunto de medidas para la movilidad urbana sostenible, con lineamien-
tos, recomendaciones para su planificacién, diseno e implementacion,
ejemplos de buenas practicas y fuentes de referencias técnicas para pro-
fundizacién en cada asunto. La Parte IV contiene principios y criterios de
diseno de movilidad urbana e infraestructura orientada a la movilidad ur-
bana sostenible.
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