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El presente informe muestra una propuesta para integrar y canalizar el transito ciclistico urbano,
instalando una nueva experiencia en la trama vial que aporta una renovada lugaridad! a la bicicleta. El
sistema “orientador de flujos” da como resultado un lugar material, apropiado, comprensible y necesario
para el ciclista urbano.

La nueva plataforma ciclable? es un “Encauzador de flujos”, que permite el desarrollo de la actividad
del ciclista urbano, haciendo su fluir comprensible, tanto para otros ciclistas, como para automovilistas y
peatones. Dicha plataforma permite ordenar los distintos tipos de movilidad, es decir vehicular (flujo laminar
de alta viscosidad), ciclista (flujo laminar de baja viscosidad) y peatonal (flujo turbulento), de manera tal que
unos no constituyan obstaculos para los otros.

Para el disefio de esta propuesta se consideran aspectos propios del circular en bicicleta, como:
distancias minimas, espacio de maniobrabilidad, posibilidad de adelantamiento, propiedades visuales
del suelo; asi como incentivos graficos que ayudaran a percibir, alertar y orientar el flujo en la ciudad, en

busqueda del contacto visual entre usuarios de la via publica.

Para ello se genera un modelo (interfaz), que posibilite la comunicacion frente a posibles intromisiones
en la pista, utilizando caracteristicas sutiles y significativas, propias de las teorias psicolégicas del color
y las significancias de signos y simbolos, las cuales posibilitaran la insercidon progresiva del marginado y
estigmatizado ciclista urbano.

El sistema para encauzar el flujo, es basicamente una plataforma fisica de color azul, que redefine el
perfil de las calles, en tanto genera una banquina elevada que limita con la cuneta en su borde interno.
Mientras que por el limite externo, es decir, con los automdviles, cuenta con una pieza modular que genera
continuidad en el drea de rodado (zarpa separadora de flujos laminares) de hormigdn. Esta barrera fisica de
seguridad, permite la intromisién espordadica en las intersecciones, tanto de peatones como automovilistas.

El sistema no debe interferir en las caracteristicas funcionales de las calles, escurrimientos o resumideros
de aguas lluvia, o en la limpieza. También debe contar con un método de rapida y facil instalacion y aplicacion
con tecnologias existentes y en desarrollo, vale decir, con adhesivos y pinturas bituminosas asfalticas, como
con vibrados de hormigén para la prefabricacién de la zarpa de seguridad. Este sistema es apto para instalar
en cualquier suelo plano, duro, firme y nivelado, es decir, los suelos propios de la ciudad.

(1) Marc Augé / Los no lugares, espacios de anonimato, una antropologia de la sobre modernidad gedisa editorial
Barcelona 2000
(2) Plataforma elevada sobre el nivel de la calzada, para circular en bicicleta.
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INTRODUCCION

El ser humano tiene una gran capacidad de
adaptacion al medio, pero también tiene la capacidad
de hacer que el medio se adapte a él. Creamos ciudades,
viviendas, productos que satisfacen en mayor o menor
grado nuestras necesidades y deseos, y que, en cierto
modo, suponen un reflejo de nuestros ideales y formas
de ser, pensar, por tanto, de habitar.

De este modo, las ciudades acogen alos ciudadanos
y sus vehiculos; es acd donde se genera un problema
de flujos diferenciados donde los rodados de flujo
laminar circulan por la calzada mientras los peatones
de flujo turbulento y cadtico, circulan por las veredas.
La bicicleta como rodado de menor peso, tamafio
y potencia, necesita un espacio fisico parcialmente
segregado del trafico motorizado, que le permita
integrarse definitivamente a la textura urbana.

Nuestra forma de hacer las cosas, de habitar,
estd en constante evolucion. Existe un periodo de
adaptacion entre los cambios en nuestra forma de
pensar y su materializacién en los productos que nos
rodean: objetos artificiales, viviendas y espacios
publicos. Para acceder a la trama urbana necesitamos
movernos, desplazarnos en tiempo y espacio. Todos
tenemos el derecho a la movilidad y al acceso a esta de
forma cémoda, segura y eficiente, independiente del
medio de transporte que utilicemos.

En esto ultimo es precisamente donde estd el
actual problema, pues no existe un lugar que considere
de formaintegral al ciclista, atendiendo a caracteristicas
y necesidades propias de su desplazamiento.

Respecto de las vias para ciclistas existentes, no
favorecen el uso, principalmente, porque no consideran
la bicicleta como un rodado liviano de flujo laminar, y
toman para su configuracion, objetos prestados como
soleras, tachones, o adaptan solerillas disefiadas para
ruedas de auto o para pasos peatonales. No existen
elementos fabricados y/o disefiados para segregar y
dar lugar a la bicicleta en la ciudad.

Esta falta de espacio propio niega a la bicicleta
como un agente mas dentro de las posibilidades de
movilidad a las cuales podemos optar libremente.

Podriamos decir a modo de prondstico que, en
corto plazo, el ciclismo urbano tendra un crecimiento
explosivo, proporcional al caos vial que se avecina,
tomando en cuenta la tasa de crecimiento del parque
automotriz®. Santiago es ideal para ello, pues tiene una
pendiente moderada de norte a sur con un aumento no
superior a 2% de oriente a poniente (excepto al pie de
monte) y el clima es agradable, templado, con pocos
dias de lluvia al afio®.

El argumento entonces para presentar a la
bicicleta en el trafico urbano es generar un lugar fisico,
UNA PLATAFORMA que posibilitara la integracion de la
bicicletay terminard con la marginacién espacial en la
cual hoy se encuentra. Una ciudad con ciclistas urbanos
es una ciudad diferente, materialmente mas proxima,

mas intima, silenciosa y atenta.



Los ciclistas urbanos deben defender que son
gente normal, no bichos raros y excéntricos empefiados
en llevar la contra, sino gente que utiliza un vehiculo
inventado hace mds de 100 afios con caracteristicas
olvidadas por la cultura de consumo.

Finalmente, no se trata sélo de vias segregadas,
sino de vias facilitadoras que orientan, informan y
canalizan la experiencia ciclo-urbana en donde la
eficiencia de la bicicleta y la tranquilidad del viaje son
vulneradas por la presencia de flujo motorizado.

Como ciudadanos tenemos el derecho a optar
por una u otra forma de movilizarnos, éstas entregan

diferentes formas de concebir la ciudad, en el caso de

la bicicleta, ésta entrega una nueva/antigua forma de

re-generar y re-conocer la ciudad. La cognicién es el
proceso mismo de la vida.

“Por cognicion o conocer, se entiende la facultad
de los seres vivos de procesar informacion a través de la
percepcion y del conocimiento adquirido™.

(3) INE “parque automotriz en circulacién” informe se constaté que hasta 2011 hay 3.571.219 vehiculos motorizados en
circulacion a nivel nacional, mostrando un aumento de 8,24 por ciento con respecto a 2010.

(4) “Localizacion Eficiente de Estacionamientos para Bicicletas en la ciudad de Santiago” realizado por la empresa Tamara
Berrios Consultores para la Subsecretaria de Transportes 2007,, para el Programa Pais Eficiencia Energética.

(5) MATURANA, Humberto y VARELA, Francisco (1984). El arbol del conocimiento. Bases bioldgicas del entendimiento humano.
Edicion revisada (1992)
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1. Etapa politica



1.1 Del disefoy la ciudad
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La sociedad actual tiene entre sus principales retos
el de resolver las necesidades de movilidad de una
manera sostenible, enfrentar la crisis socio-ambiental
generada por el transporte, tanto de personas como
de mercancias, que alcanzan tal magnitud en la vida
cotidiana y en nuestras perspectivas de futuro que, ya
sea en los aspectos econdmicos, sociales o ambientales,
merecen una atencion especial y un tratamiento
multidisciplinar.

Es aqui donde nosotros -como disefiadores-
podemos aportar en significaciéon y valorizacion,
estableciendo formas, tanto fisicas, como perceptuales,
con el fin de agilizar el flujo de un medio de transporte
limpio, econémico y emancipador (la bicicleta)®, el cual
viene a satisfacer -en parte- las urgencias de la ciudad,
en pos de un medio urbano mas salubre en términos
materiales y culturales.

Laintervencion apela a la conducta vial. La creacion
y disefio de infraestructura propia para la bicicleta
generaria un reconocimiento del rol transformador del
ciclista, como también una nueva conducta ciudadana
que visualice y actualice laimportancia de transportarse
de forma auténoma y limpia, proponiendo un discurso
en la via publica.’

En Gltimo término, se trata de proyectar un mensaje
instalado permanentemente en las vias publicas de la
ciudad, aportando una nueva textura colorida a través
de elementos significativos e informativos que anclara

el flujo ciclista ala conducta urbana.

.."El supuesto ineludible de toda intervencion
proyectual es el estimulo que viene de una dificultad,
o sea, de un problema que se sitla entre nosotros y la
finalidad que queremos perseguir. A nivel empirico,
proyectar es formar. Y sin embargo, proyectar también
es informar.”®

Es asi como un sistema para agilizar y optimizar el
fluir de la bicicleta en la urbe, viene a conformar un
conjunto de informacidon comprensible y aceptado por
los diversos usuarios en los ambientes urbanos.

Depende de la fuerza y comprensidn que tengamos
de las variables facilitadoras de la comunicacidn, por
tanto la tarea de proyectar ya no se refiere, como en
el pasado, exclusivamente al objeto individual, sino que

también, y cada vez mds, a sistemas de objetos.’

Respecto al factor social o reclamos ciudadanos de
espacios, existe un informe de la PNUD-2000 *°, que
constato la existencia de una importante aspiracion de
la gente a fortalecer los espacios comunes dentro de
una ciudad como Santiago, que cada dia se experimenta
como mas desigual y segregada, en definitiva, mas
fragmentada. A partir de ello, el informe valora como
necesaria la construccidon de un sentido de los lugares
0 espacios que habitan las personas a partir del
establecimiento de vinculos sociales mas estrechos,
cercanos y diversificados, oponiéndose con ello a la
desconfianza existente frente a lo que aparece como
andnimo, desconocido y hostil.

(6) LA DECLARACION DE AMSTERDAM Conferencia Mundial
sobre la Bicicleta Vélo Mundial 2000, reunidos en Amsterdam en
junio del aiio 2000.

(8)Tomas Maldonado, Gui Bonsiepe, dos textos recientes,
Proyectar hoy. Disefio | Globalizacion.

(9) Maldonado Tomds, Ibidem

(10) Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo Chile.
www.pnud.cl
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Para des-fragmentar la ciudad necesitamos
hacerla mas proxima, mas alcanzable, sino
por todos, por quienes se atreven y estan en
condiciones para vivir la ciudad de una manera mas
cercana, que posibilite nuevas formas de identidad,
desde la bicicleta. Desde la integracion social a la
cultura urbana de la movilidad sostenible, podemos
lograr la conformacion de nuevos y vivos lugares
publicos, culturalmente apropiables o, para decirlo
en términos mas concretos, entregando aportes a
la existencia de mejores y mas variadas formas de
convivencia al interior de la ciudad.

bt
2.000

Personas por hora en una calle de 3,5 metros de
ancho. Estudio realizado en Londres para implementar
sistema de ciclovias.

space required
to transport 60 people




1.2

Entendido los lugares como Propios, de uno
mismo, y de otros a la vez, podemos intentar dar un
acercamiento al sentido de lo publico. Ellos son la
consecuencia de la intervencidn humana que imprime
su marca en el espacio. El disefiador, a la hora de
intervenirlo, no debe quedarse sélo en la percepcién
visual y en los recursos escénicos y estéticos que nos
provee la disciplina.

El ejercicio de disefiar para la ciudad va mucho
mas alld y comienza en la interpretacién y analisis de
los espacios a intervenir, o las multiples opciones que
estos nos brindan, como ademads del valor y poder
de las relaciones sociales que se desea que genere el
nuevo lugar. Este ultimo, directamente relacionado
con la calidad de vida que experimentan los habitantes
urbanos, ya que satisfacen las necesidades del grupo
humano que potencialmente los va a utilizar.

Es importante tener en cuenta los aspectos
ambientales, el impacto urbano de estos espacios en
la ciudad, como las circulaciones en su futuro uso y las
conductas que va facilitar o crear el nuevo lugar; que se
interceptaran con los existentes o correrdn en la misma
direccion y sentido.

Todos somos -en parte- propietarios de este
espacio; es el espacio de todos, el lugar en el que todos
estamos incluidos. A eso llamamos “lo publico”: aquello
que siendo de todos, no tiene dueo.

En general, la sociedad cuando se apropia
emocionalmente de un determinado espacio publico,

lo defiende, lo cuida y tiene el deseo de decidir sobre

Del ejercicio del espacio publico

las actividades que pueden y que no deben realizarse
en el mismo!. Por lo tanto, podriamos decir que es un
generador, por excelencia, de conductas.

El espacio publico supone, pues, dominio publico,
uso social, colectivo y multifuncional, caracterizandose
porsuaccesibilidad, adoptando un factor de centralidad.
La calidad del espacio publico se podra evaluar sobre
todo por la intensidad y la calidad de las relaciones
sociales que facilita, por su fuerza mixturante de grupos
y comportamientos, y por su capacidad de estimular la
identificacion simbdlica, la expresion y la integracion
cultural.’?

En la ciudad actual, este papel tan importante del
espacio publico se ha perdido: estamos presenciando el
proceso de urbanizacién menos afortunado, producto
de lo que algunos autores llaman la modernidad,
otros la globalizacidn y otros, simplemente, la cultura
tardo-capitalista o neoliberal®*. Donde la forma urbana
es respuesta del libre juego de fuerzas econdmicas
modeladoras del espacio.

“La percepcion que un individuo tiene de su
lugar en la existencia, en el contexto de la cultura y
del sistema de valores en los que vive y en relacion
con sus objetivos, sus expectativas, sus normas, sus
inquietudes.

Se trata de un concepto muy amplio que esta
influido de modo complejo por la salud fisica del sujeto,
su estado psicolégico, su nivel de independencia,
sus relaciones sociales, asi como su relacion con los

elementos esenciales de su entorno”**

Los usuarios de la bicicleta, aunque mantienen
un flujo laminar respecto de los peatones,
sostienen una relacién social estrecha con sus
vecinos, su comunidad y la ciudad. Relacion que
es imposible tener cuando se viaja en automovil

o transporte publico, debido al encapsulamiento

tempo-espacial al que se estd sometido en estos

medios de transporte motorizados.

La potencialidad de la bicicleta, en este sentido,
es que permite integrar las ventajas del peaton o de
los movimientos turbulentos, encuentros, paseo,
etc. con las posibilidades de traslado laminares.

(11) El espacio publico, sostén de las relaciones sociales,
Otaviani, Eduardo. Cuadernos del Centro de Estudios de Disefio
y Comunicacion Afo X, Vol. 30, Noviembre 2009, Buenos Aires,
Argentina | 232 pdginas.

(12) Espacio publico y reconstruccion de soberania, Patricia
Ramirez Kuri FLACSO México, 2003 - 483 pdginas.

(13) El posmodernismo o la Iégica cultural del capitalismo
avanzado, Barcelona, Paidos, 1998 .

(14) Organizacién Mundial de la Salud. Citado en Ministerio
de Salud. Il Encuesta de calidad de vida y salud. Chile, 2006. Pdg. 9.




1.3

Este proyecto busca concebir e influir en un
cambio de mentalidad: infiltrandose en la ideologia
de desarrollo urbano centrada en el transporte
motorizado individual, recuperando progresivamente
la ciudad para el ciudadano, haciéndola mas amable,
segura, limpia, alcanzable y préxima. Asi, poco a poco,
convertir la bicicleta en otro simbolo de la ciudad, que
la distingue en cuanto a calidad de vida y ordenacién
urbana.

Para esto es necesario intervenir abiertamente
las calles, situando a este antiguo usuario en un lugar
que le pertenece y le corresponde. Como habiamos
dicho anteriormente y a modo de observacién, en
forma de metafora extraida de la mecanica de fluidos.
...“La viscosidad es una caracteristica de los fluidos en
movimiento”?®. Si lo usamos como alegoria, podriamos
decir que la bicicleta es el liquido de menor viscosidad
en la ciudad; la viscosidad es la resistencia que oponen
los liquidos a fluir.

Los flujos se desplazan, tanto mas rapidamente
como sea el tamafio de sus moléculas. Si son mas
grandes, lo haran mas lentamente. Pero si esto se
estanca parcialmente, la presién aumenta, no el flujo.

Los fluidos de menor viscosidad, mas livianos, de

De la bicicleta y el ciclista, en la ciudad

moléculas mas pequefias, siguen fluyendo. Eso es la
bicicleta en la ciudad, un fluir continuo y vivificado.

“..En una ciudad en que las vias no estan pensadas
para integrar / acoger a las bicicletas como un vehiculo
valido, las opciones delosciclistas de tener una conducta
responsable en las calles se reducen dramaticamente.
Tanto en la vereda como en la calzada, las bicicletas
incomodan a los actores con los que se encuentran a
su paso, y los ciclistas no ven una alternativa que les
permita solucionar esa discordancia...”*®

Un gran incentivo al uso de la bicicleta se da
porque “los problemas del transporte en la ciudad lo
constituyen la concentracion horaria y espacial de
los viajes, y la mala calidad del servicio de transporte
publico. Lo que fomenta la posesion y uso del
automovil particular. Esta situacion se ve claramente
reflejada en los altos niveles de congestidn, con sus
correspondientes externalidades: contaminacion del
aire, ruido y accidentes”.'’

La bicicleta por ser artefacto simple, facil de
entender, mantenery obtener, le da a la gente un mayor
control sobre sus vidas, independizandose del consumo

energético externo para su desplazamiento.

(15) Mecdnica de Fluidos, Merle C. Potter, David C. Wiggert, Cengage Learning Editores, 2002 - 769 pdginas
(16) Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile — Informe Final diciembre 2011 pdg.33
(17) Comision Nacional de Medio Ambiente. El perfil ambiental regional. Sistema nacional de informacion ambiental. Disponible en:

http://www.sinia.cl/1292/article-26194.html

(18) Jhon Foster ,Ciclismo eficiente, 6° edicion, , The MIT Press, editorial cuatro vientos 1998, Santiago Chile.
(19) La ciudad inclusiva, cuaderno de la CEPAL 88, Marcelo Balbo, compilador, Santiago de Chile 2003

Dejar de comunicar inadvertidamente los peligros
de andar en bicicleta, promoviendo la “inferioridad
ciclista”'® y en cambio proveer la imagen perceptual
con muchas, variadas y positivas representaciones de
los beneficios reales y culturales de la practica del
ciclismo urbano, estableciendo un modo determinado
de hacer y de ser en la ciudad. Asi como el peatdn
tiene su espacio para fluir turbulenta y cadticamente
sin generar tacos, choques, ni atropellos, el ciclista
también merece un espacio.

Viviendo la ciudad de manera optimista, a pesar
de los problemas que la urbe pueda presentar; fluir por

la ciudad vy con la ciudad, en un lugar en el que pueda

trasladarse sin preocupaciones mayores, mas que las

que emanen de las condiciones del transito, con ritmos
propios que no interfieren con otros desplazamientos.
El ciclista ird enseflando al resto de la ciudadania los
beneficios del uso de la bicicleta.

Plantear la ciudad como un lugar de interaccién
social y de ocio donde cada desplazamiento incluye el
tiempo para uno mismo, mas alla de la funcién utilitaria
del mismo. El ciclista es un ciudadano, que se da tiempo
para recorrer, conocer, contemplar, disfrutar y hacer su
imagen de la movilidad y su entorno.
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1.4 De la construccion social de realidad

“En algunas ocasiones, la historia ha Entender la historia y las transformaciones

demostrado que, de frente a la insensatez de la misma como el proceso de aprendizaje social
dominante, pensar lo impensable se ha concreto, tanto de los modos de produccién como
demostrado, a fin de cuentas, sea la posicidn de las formaciones econdmicas y sociales que

surgen de estos modos de hacer y habitar. Tener

estos factores a la vista es esencial para disefiar e
innovar mas allad de las pretensiones de mercado. M —;c..

Proyectar desde la emancipacidon humana. MOVIMIENTO EURIOHO cletlTA=

mas sensata”.?®

En transito hacia una transformacioén real del
modo en que nos trasladamos, vamos imaginando
una ciudad distinta.

La clave reside en partir de los hechos de la
realidad concreta y volver a ella en el continuo
proceso de retroalimentacion, visualizando Ila
pertinencia de la intervencién de disefio o del
nuevo objeto incorporado al mundo “artificial”.
Es asi como en un modo dialéctico construimos
realidad concreta y comprensible. Eielismn Hrbans

Asi como los grupos en la sociedad generan
un conocimiento particular de sus realidades,
los movimientos sociales también lo hacen. En la
teoria de las representaciones sociales Mocovici?!®
estudia procesos mediante los cuales los grupos se
apropian de sus realidades, las hacen suyas, para asi

comprender y explicarse el mundo que les rodea.

Cicletada N° 200, del primer martes de cada mes,7/8/2012.

(20) Maldonado Tomds, Proyectar hoy, Ibidem
(21) (a) Materiales para una teoria de las identidades sociales G
(21) (b) Teoria de las representaciones sociales Serge Moscovici,

cias Sociales, UNAM 2008




Sabemos cémo, mediante la “objetivacion” y el

“anclaje”, se les hace familiar lo que en principio es
extrafio, poco comprensible. En muchas ocasiones
esta familiarizacion llega a tal grado que la propiedad
construida de los objetos que se representan, se vuelve
cotidiana, es decir, se “naturaliza”. Entonces, los objetos
que estan alli, producto de una historia y una génesis
nueva, se piensan como si siempre hubiesen estado alli:
pasan a ser parte de esta nueva realidad.

Elejerciciocotidianodel Espacio Publico, estambién
la construccién cotidiana de la ciudad, no solamente
de sus variables morfoldgicas, sino también de las
socio-culturales. El paisaje urbano entonces, resumido
como la coherencia entre las variables morfoldgicas y
socioculturales, simboliza la significacion de la ciudad
por parte de la sociedad que la habita, como también,
el rol que cumple la ciudad, entendida como soporte
fisico, para sus habitantes.

En este sentido, se hace necesario entender
el Espacio Publico también como el Espacio de la
Representacion, en el cual es posible reconocer la
materializacién de los fendmenos socio-culturales.
Es en este plano donde la masificacion del uso de la
bicicleta ha entrado en conflicto, en cuanto no ha
encontrado la plataforma fisica y material que sustente
la actividad de manera congruente al fendmeno.

La calle ha sido re-definida continuamente a lo
largo de la historia, tanto en funcién de los sistemas de
transporte y movilidad, como también de los modelos
de ciudad imperantes propios de cada periodo. Cada
re-definicién ha implicado un desafio en cuanto al
diseflo, o bien podria ser una propuesta de disefio,
desde el objeto como sistema el que desafie los perfiles
de calle existentes.

De lo dicho se desprende que la correcta
localizacién de los procesos particulares y, en el
caso nuestro, del disefio, sdlo se pueden realizar con
objetividad si consideramos que la totalidad social no
es un conjunto cadtico de elementos indiferenciados.
“Posee su propia estructura” y, de paso, tal estructura
se encuentra en continuo cambio, se autogenera y por
tanto no es un todo perfectamente acabado. Esto hace
de la disciplina del disefio sea un ejercicio radical e
irrevocablemente en continuo desarrollo.

Por lo tanto, el objeto producido a través de un
proceso determinado —que se hace necesario conocer-
adquiere, en plena circulacién social, un significado
determinado. Posee, por decirlo asi, una denotacidon
y una connotacion, de caracter histdrico, que remiten
a la estructura del sujeto social y a la correlacidon
de fuerzas o “redes” que este posea. Y adquiere tal
o cual significado, en virtud de que forma parte de
una compleja matriz social, que se manifiesta como
contenido del objeto o sistema producido.

(22) Marx, C. Contribucidn a la Critica de la Economia Politica. La Habana, 1966.

“El modo de produccion de la vida material
condiciona el proceso de la vida social, politica e
intelectual en general. No es la conciencia de los
hombres la que determina su ser; por el contrario su
ser social es el que determina su conciencia.”??

Desplazarse en bicicleta es un modo de transporte
netamente politico. El ciclista va disefiando su propia
manera de circular y escribir la ciudad, su propia
manera de trasgredir y de apropiarse de los lugares que
atraviesa. Walter Benjamin dijo que habia que “vencer
el capitalismo caminando”. La bicicleta permite ampliar
esta metdfora, ya que se trata de una tecnologia que
otorga una protesis al cuerpo, potenciandolo.

19



1.5 MAPA CONCEPTUAL:
Ciclismo urbano y sus relaciones sociales
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2. Etapa analitica




2.1 La bicicléta como protesis

Andar en bicicleta no es la simple
ejecuciéon de un itinerario preestablecido para
desplazarse de un punto A al punto B. Es una
experiencia que acontece en el tiempo y en el
espacio, donde ocurren cosas antes, durante y
después de su practica. El desafio metodoldgico
entonces es no limitarse a identificar la razén
por la cual las personas se suben a una bicicleta,
sino comprender lo que sucede durante ese
desplazamiento.

El uso de la bicicleta es una accién activa,
pero sobre todo inmersa en una ecologia de
emociones y materialidades, rodeada de seres
vivos moviles que habitan el territorio urbano.

“El sentimiento de fragilidad que habita a
cada ciclista agudiza su atencion al mundo”.!

El cuerpo de la bicicleta se hace ‘uno’ con
el cuerpo de su conductor, tomando forma
de protesis, intercambiando sus propiedades,
entrelazando su materialidad. Para subirse a
la bicicleta actualmente es necesario poner a
prueba una serie de competencias practicas
y perceptivas, que finalmente configuran la
experienciay permiten circular con seguridad.

Asi, el ciclista urbano dispone de una
reserva de maneras de comportarse, y astucias
necesarias para adecuarse a cada situacion.

No existe un tipo de ciclista puro, mas
bien una combinacidén de caracteristicas que
se entremezclan y que, a través de la praxis, se
van nivelando o estereotipando, pasando por
mutaciones conductuales que van generando un
lenguaje de pedalear.

Generalmente, las trayectorias de los
recorridos son estables para quienes usan la
bicicleta como medio de transporte dia a dia.
Estos son fundamentalmente trabajadores y
estudiantes, ya sean “Ciclista por Necesidad”,
“Ciclista por Opcion” o “Ciclista Urbano”, sin
olvidar al “Ciclista Competitivo”.?

La solucion propuesta dara cabida a todos
ellos, contemplando ademas la posibilidad de
adelantamiento, para asi respetar las velocidades
que maneje cada usuario.

Flujo peatonal “cadtico” ordenado para la velocidad de
desplazamiento de 6 a 8 Km/h, con posibilidad de un cambio
imprevisto de direccion o simplemente detencién.

El flujo mixto de peatones y ciclistas interrumpe y hace
riesgoso el transito.

(1) Didier Tronchet. Pequerio tratado Vélosophie : Reinventar la ciudad en bicicleta, Petit traité de vélosophie : réinventer la ville a vélo, paris ,2003
(2) Uso de la Bicicleta en la Region Metropolitana: Diagndstico Perspectivas y Desafios. Tesis de grado Profesor guia: Eduardo Morales Morales Alumno: Pablo Elisségaray Inostroza. Universidad de

Chile. Facultad de Ciencias Sociales. Departamento de Sociologia. SEPTIEMBRE 2009



2.2 Fluidos Urbanos

La ciudad es convergencia de movilidades, de  de su desplazamiento, ya que en cada paso se  son “previamente anunciados”, ya que los giros son
fluidos que permiten entenderla como un medio  desplazan en el eje Z. Esto es un desplazamiento  comunicados con un compromiso corporal asumido

continuo, desfragmentado. Si bien es posible tridimensional, a diferencia de los rodados, que  para conducir la bicicleta, para girar por ejemplo.

comprender esta logica desde una perspectiva  son de desplazamiento bidimensional. Haciendo una metéfora desde la fisica®, podriamos
general, cabe recalcar la especificidad de los La bicicleta se comporta como un fluido decir: Los liquidos se desplazan segun el tamafio
comportamientos. laminar, mientras que la gente se comportacon de sus moléculas. Si son mas grandes, lo haran mas

Una de las diferencias principales entre andar  un fluir turbulento, cadtico. Su fluir, es laimagen  lentamente. Salvo que sea forzado con “presion” o
en bicicleta y ser peatdn, y que hace incompatible  de unared. energia que se imprime adicionalmente para generar
su integracidn, es la forma de fluir. Por lo cual es dificil percibir o interpretar  movimiento. Pero si esto se estanca parcialmente, la

La vereda NO es un lugar para la bicicleta, es  los movimientos de un peatdon desde arriba de  presiéon aumenta, no el flujo. Sélo los liquidos de menor
un lugar para el transito de los peatones que fluyen  una bicicleta, mientras que los movimientos viscosidad, mas livianos, de moléculas mas pequefias,
con una naturaleza turbulenta y cadtica, propia de una bicicleta que va en el mismo sentido  siguen fluyendo. Eso es la bicicleta en la ciudad.

El trdfico en bicicleta mantiene fluido el
movimiento de las ciudades: La capa laminar de
baja viscosidad originada por la bicicleta, al generar
movimientos laterales, arrastra las capas contiguas.
Capas de automovilistas en taco.

Los fluidos mas viscosos tienen la caracteristica de
ser pegajosos, como la miel, “el automavil motorizado”.
Si agregamos un fluido menos viscoso como el agua, “la
bicicleta”, haremos que el movimiento en la ciudad sea
mas fluido.

Una vez que algo se revele al bloqueo, todo fluye.
Dejemos que fluya incorporando redes “fluviales”,
que canalicen el transito ciclistico en la cuidad. La
disminucién en la presion de la ciudad pasa por el fluir
liviano y liberador de la bicicleta.

FLUJO TURBULENTO FLUJO EN TRANSICION FLUJO LAMINAR

desde los obstaculos (3) Mecdnica de Fluidos Merle C. Potter, David C. Wiggert,

Cengage Learning Editores, 2002 - 769 pdginas






2.3 Compromiso corporal

Elcompromiso del cuerpo estotal, parapoderefectuar
una vuelta. Estos movimientos estan incorporados a la
memoria muscular de los ciclistas; mientras mas practica,
mayor dominio del equilibrio y la compensacién de pesos
necesarios para realizar maniobras.




2.3.1 Andlisis fisico del ciclista en maniobras

2.3.1.1 Transitar en linea recta

Puntos de contacto la bicicleta como protesis

Apoyo de brazos y direccion

cambio de centro de masa

- Apoyo de isquiones y direccion, por

Apoyo y traccion

Control de la bicicleta Momento Angular:

Permite mantener el equilibrio mientras se estd rodando. Aparece cuando
sobre un objeto que gira se realiza una fuerza externa. Las ruedas, al girar,
poseen un momento angular L, que es un vector cuyo médulo es el producto del
momento de inercia de la ruda respecto de su centro |, por la velocidad angular

El' control de la protesis (bicicleta) w. La direccién del momento angular es perpendicular al plano de la rueda.
lo mantenemos al tener siempre dos o
mas puntos de apoyo entre el usuario y la La fuerza de la gravedad:
bicicleta, ya que con un solo punto de apoyo El peso del ciclista y de la bicicleta es una fuerza que ejerce la Tierra sobre
perdemos la posibilidad de controlar los ambos y que actua verticalmente y hacia abajo, produciendo una accién sobre
movimientos de la maquina. el suelo. P = mg, donde m es la masa en Kg. y g es la intensidad de la gravedad.

1) Centro de gravedad

2) Soporte del cuerpo sobre la bicicleta

3) Potencia libre

4) Control de mando y direccién

5) Potencia en contacto y apoyo de pies A MAYOR VELOCIDAD, MAYOR ESTABILIDAD

6) Punto de amortiguacion " —

Una bicicleta debe
rodar a 15 0 20 Km/h

0 mas para que sea

BN inherentemente estable.*

(4) AJR Doyle, La habilidad de montar en bicicleta , Tesis doctoral, Universidad de Sheffield, Reino Unido, 1987. disponible: http://bicycle.tudelft.nl/schwab/Bicycle/doyle1987skill.pdf
28



2.3.1.2 Lainclinacién y cambio de direccion ®

El espacio de giro que ocupa una bicicleta virando
aumenta en funcion del dngulo del viraje

Fuerzas que actuan sobre un ciclista al dar un giro

Fuerza centrifuga:

Al realizar un giro, se genera la
inclinacion de la bicicleta en el sentido del
giro. La fuerza centrifuga es aquella que
inclina la bicicleta al lado contrario del giro
para generar el equilibrio de fuerzas.

Sentido de vuelco

Al virar hacia la izquierda, la fuerza
centrifuga tenderd a enderezar la bicicleta
hacia la derecha, y viceversa.

PRODUCTO DEL ROCE

Las fuerzas de reaccion:

El suelo recibe el peso de todo
el sistema y a la vez ejerce fuerzas de
reaccion sobre las dos ruedas de la
bicicleta verticalmente y hacia arriba,
que equilibran al peso. R1+R2 = P.

FUERZA
CENTRIFUGA
PESO
BICICLETA + CICLISTA = mgQ
RESISTENCIA LATERAL

REACCION DEL SUELO
R1+R2 =P.

(5) Bicycle dynamics benchmark: supplementary appendice: Linearized dynamics equations for the balance and steer of a bicycle: a benchmark and review by J. P. Meijaard, Jim M. Papadopoulos, Andy Ruina and A.

L. Schwab Proceedings of the Royal Society Series A, June 2007
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Movimiento giroscépico

L permanece constante si no existe un momento externo. El cambio
del momento angular tiene la direccién del momento de la fuerza externa.
Esta ley hace que el vector L vaya siempre buscando al vector t. Es el
llamado movimiento giroscépico.

Efecto borde Desviacion de la rueda a la derecha —=3il

Este efecto ocurre cuando, al virar, la fuerza
ejercida contra el costado de la rueda esta por
delante del eje direccional, de modo que gira la
: ~ - -
rueda a un lado —digamos a la derecha- y toda la -
bicicleta empieza a seguir a la rueda delantera. = - Ky

Si no se inclina el cuerpo al comenzar el viraje, la
bicicleta comienza a desplazarse en un giro hacia
la derecha, mientras que el cuerpo del ciclista
continuUa su trayectoria en linea recta. Esto puede

A ...Se genera un momento de giroscopio que endereza la bicicleta
provocar la pérdida del control.

hacia la izquierda

Al circular en linea recta y a una velocidad media,
inferior a 15 km/h se van describiendo alternadamente
suaves curvas de derecha a izquierda, que van buscando
el acomodo del equilibrio.




2.3.1.3 Incidencia de la rueda en la superficie

Angulo direccién

a —————— o
‘ ‘
100mm. M 50mm

La mdxima distancia de pérdida de suelo queda definida por la rueda de menor didmetro.
Aunque esto varia dependiendo del angulo con el que se enfrente la discontinuidad del
terreno.

=

Distancia de pista \/

Curvatura de horquilla Las piezas disefiadas deben evitar los bordes vivos, ya que aumenta
la probabilidad de estropear el neumdtico contra la llanta.

Aunque los angulos de direccion varian segun
los modelos de bicicletas y con él la maniobrabilidad
y el agarre, podemos visualizar que el angulo con el
que nos enfrentamos a un obstaculo va a depender
del diametro o aro de la rueda. Con este diagrama se
| puede definir un dngulo minimo de ingreso.




2.4 Angulosde vision del ciclista

INFORMACION VISUAL Y CARACTERISTICAS DEL TRANSITO

<
Y
- Campo o entorno remoto
=
g 319
] K02
‘0 ZO0 .
\a_ =Y 20 30
[ e
O O
koS éed\
= e
SENALES W

DESVIO POR
RETRO VISION.
PERDIDA DE
ESTABILIDAD
LINEAL

e Campo o entornoremoto, no se perciben los coloresy apenas los
detalles, contribuye a las percepciones de volimenes y movimientos.

e Campo o entorno periférico referido a la vision del contorno del
espacio. Contribuye, al igual que el entorno remoto, a la orientaciény la
percepcion subjetiva del ambiente.®

tomando en consideracién que la distancia entre los ojos y el
suelo no es inferior a 1500mm en la mayoria de las bicicletas, y que
una bicicleta circulando a 25km frena en 10 metros como maximo, las
sefiales de piso nunca deben estar a mas de 10 metros.

(6) Julius Panero, “Las dimensiones humanas en espacios interiores” -1993

Limite visual der
ojo rotado

Visién monocular

S

Linea visién

Limite visual izq
__— ojorotado

Visién monocular



2.5 Ancho de la via

ESPACIO CONFORTABLE

A
\

ESPACIO DE MANIOBRAS
i N

) L
ESPACIO ESTATICO

Distancia minima para el adelantamiento

adelantamientos

BICICLETA CON CICLISTA PARADO SOBRE LOS PEDALES ‘k
o SR N R ATy A Conelfinultimodeagilizar losflujos, es necesario
Sl proveer de espacios maniobrables que posibiliten el
adelantamiento. La proposicién de ancho minimo
BICLETA SN CICLISTA . emana de la consulta con diversos manuales de vias
[ C A 4300 ciclisticas internacionales, disponibles en los sitios de
1koo internet sefialados en la bibliografia.
1100
\
_ , 100Y Vv v
250 200 700 200 250 < >
< > 1800
Ll LAS DISTANCIAS CONTEMPLADAS, SON LAS
'| 600 DISTANCIAS MAXIMAS, CONSIDERANDO QUE

EL PROMEDIO EXCLUYE AL PERCENTIL MAYOR.

Si la via no cumple con medidas minimas, es
factible que en un adelantamiento se produzca
un choque de las ruedas al volver al carril.



2.6.Tipos defvias

TIPO DE VIA VENTAIJAS INCONVENENTES

UNIDIRECIONAL

unico

- Facilidad para enlazar con otras
vias ciclisticas.

Bl DIRECCIONAL - Menor costo en la ejecucién - Menor flexibilidad de accesos por los usuarios
- Mayor espacio de circulacion en por la necesidad de cruzar la via motorizada

caso de que no exista alta para acceder.
demanda de la via. Disminucion de la se

Espacio existente: El volumen y velocidad del tréfico de vehiculos motorizados,
definird la configuracion del sistema, tipologia, sistemas de

. . . proteccion.
Definira la tipologia basica, este se debe evaluar con un

grupo interdisciplinar con aportes de ciudadanos que tengan
experiencia en el uso de la bicicleta.

En calles que lo permitan serd necesaria y suficiente la
incorporacion de la pista de color con la sefialética de piso
pintada sobre la calzada.

L TRT . VIA EXPRESA, 80-120 KM/H 4000
Esta es una decision interdisciplinaria y propia de cada AUTOPISTA / X
una de las calles donde se plantee una via exclusiva, por lo

que queda en las manos de ingenieros de transito, urbanistas, TRONCAL 50-80 KM/H 2000 >
organizaciones ciclistas, y otros expertos que puedan aportar al VIARECOLECTORA  40-50 KM/H 1500 ~
buen funcionamiento del sistema. CALLE SERVICIO 30-40 KM/H 600 \/
CALLE LOCAL 20-30 KM/H 200 \/

oGuc7

(7) D.S. N°47 de 1992.0rdenanza General de Urbanismo y Construcciones (actualizada al 13 de Diciembre del 2011) disponible: http://www.minvu.cl/opensite_20070404173759.aspx



2.6.1 Perfiles Tipo: Ubicacion de vias ciclisticas en la actualidad®

[0 Ciclobanda

Il Ciclovia

[ Exclusivo bus
I separadores
[ Banda Verde

Demarcaciones

Vereda
WK‘W I cCalzada
\eék *“* o ,
i A I Cuneta Solera

(8) Elaboracién propia a partir de MIDEPLAN, Plan de ciclovias para Santiago. Comision de planificacion de inversiones en infraestructura de transporte, 1997.




En calles unidireccionales

ot

b

Ll "
ST

Il Ciclobanda

Il Ciclovia

™7 Exclusivo bus

[ separadores

I8 BandaVerde
Demarcaciones

Vereda

Calzada
- Cuneta Solera




En calles bidireccionales

Ciclobanda
Ciclovia
Exclusivo bus

Separadores

Banda Verde
Demarcaciones

Vereda

Calzada

Cuneta Solera

SN g,
SR Ny, 7%
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2:7 Interseédciones

2.7.1 Las ciclovias

Habitualmente generan una percepcidon
de seguridad positiva, en los tramos rectos, sin
embargo en las intersecciones se producen
conflictos de uso del espacio. Las intersecciones
o cruces son esenciales en el disefio de éstas, ya
que en ellas se presentan la mayor cantidad de
incidentes y accidentes.

Por otro lado, las intersecciones son
determinantes en el buen disefio para la seguridad
de unitinerario, ya que las interrupciones de marcha
implican que el ciclista pierda su energia cinética
y requiera de mayor esfuerzo para reanudar su
marcha.

Dependiendo del tipo de la via y las
caracteristicas del trafico, las ciclovias pueden
realizarse siguiendo cierta tipologia, sin embargo es
recomendable segregarlas del transito motorizado,
ya sea al centro de la calzada (separador central) o
a los costados.

Es necesario segregar porque los conductores
pueden inducir una mayor atencién hacia
eventuales conflictos con otros vehiculos peligrosos
y una menor atencion hacia los usuarios vulnerables
(peatones y ciclistas).

Las intersecciones que generan reducciones
de la velocidad, estrechando el margen entre las
velocidades de los motorizados y las de los ciclistas

son las que presentan los mejores resultados.

Interseccion A:

En zona de poco trdfico vehicular es ideal tener el carril de
bicicleta corrido y sin interrupcion, haciendo que los vehiculos
motorizados deban pasar por encima del carril de bicis y
también sobre el paso de peatones.

- e o

Interseccién C:
En esta, los vehiculos motorizados tienen que parar unos
cuantos metros atrds de donde frenan las bicicletas, pero
ademads el carril de las bicis se hace mds angosto a medida que
se acerca a la interseccion.

- e am o om owm

Interseccion B:

Interrumpir el carril de bicis es lo mejor cuando hay mucho
trdfico vehicular. Esto hace que el ciclista se tenga que fijar
mds al momento de pasar, ya que los autos dan vuelta a
mayor velocidad.

Interseccion D:

Aqui, los vehiculos motorizados paran a la misma altura
que las bicicletas. Sin embargo estas ultimas poseen la
preferencia, ya que tienen la linea pintada en el piso.



- o omm owm owm P

Interseccion E: Interseccion F: Interseccion G:

En estas no existe ninguna sefializacién que dé Aqui las bicicletas estdn en un nivel mds alto que los Aqui se obliga a los vehiculos motorizados a pasar por

prioridad a la bicicleta. Esto se hace en calles donde vehiculos motorizados y eso hace que estos tengan el lado derecho del carril de las bicis y asi hacer que,

no se permiten vueltas de vehiculos motorizados o que parary subir para pasar sobre esta especie de llegando al cruce, las bicis no se detengan o se tengan

cuando esta vuelta se realiza a muy poca velocidad. banqueta. que preocupar por los vehiculos motorizados que dan
la vuelta.

También estan las vias centrales
bidireccionales que corren por parques o
bandejones centrales protegidos y separados
del transito por pasto, arboles y soleras,
generandose una diferencia de nivel y haciendo
de estas vias una excelente solucién para el
paseo y la distraccion.

Interseccion H: Calles con bandején central:

Estas intersecciones solo se dan cuando el ancho de Estas intersecciones solo se dan cuando el carril de
la calle no da para tener un carril de bici y otro para bici pasa al bandejon central de la calzada en calles
motorizados que dan la vuelta. Entonces, lo que se de doble sentido vehicular.

puede hacer es juntar dos carriles en uno, solo unos
30 metros antes de llegar a la interseccion.



2.7.2 Intersecciones con semdforos
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Interseccion I:

En esta, los vehiculos motorizados tienen que

parar un metro atrds de la linea peatonal. Las
bicicletas, quedan delante del paso peatonal

esperando la luz verde .
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En la calle existe un espacio “vacante” que
estd delante de la linea peatonal. Este espacio esta
inscrito en las esquinas redondeadas de las calles,
con el fin de facilitar el viraje a mayor velocidad del
automovil.

Este espacio podria ser utilizado por los
ciclistas para la detencidn.

PR Rl

Interseccion J:

En esta, las bicis quedan delante del paso peatonal
esperando el semdforo. Asi, salen antes que los
vehiculos motorizados, y luego retoman la franja.

- e o wm omm owm #

Interseccion K:

En esta, las bicis quedan atrds del paso peatonal
esperando el semdforo. Asi, salen antes que los
vehiculos motorizados, para luego retomar la
franja.



2.7.3 Ubicacion de la via

Respecto a la posicion de la via para ciclistas, esta
debe aplicarse donde el conjunto de ciudadanos y expertos
considere apropiado; excluyendo las veredas, por considerar
que es un riesgo para los peatones.

Si la via se aplica a la izquierda o a la derecha de la
calzada, dependerd tanto de los estacionamientos, como de
la intensidad del tréfico.

| B

Este tipo de via se puede usar cuando existen
estacionamientos laterales.

Todos los estudios consultados coinciden en que, para
garantizar la seguridad de las personas que van en bicicleta
y comparten el espacio con los vehiculos motorizados, hay
que pacificar el transito. Las vias exclusivas ayudan con esta
tarea, ademas de agilizar los tramos.




ciclovia

En esta seccidn se visualizan algunos tipos de
segregadores que existen en el mercado, disefiadas
o utilizadas para bicicletas fuera de Chile, como
también las adaptadas de otros ambitos, como
soleras y tachones. Para esto se consideran algunas
caracteristicas formales de la bicicleta y la incidencia
que tiene esta sobre la superficie para hacer eficiente
el rodado.

Las ciclovias y ciclopistas Chilenas toman
objetos preexistentes, para conformar las lineas
de segregacion. Estos objetos no estdn pensados
para la bicicleta, resultando peligrosos tanto al
acercarse a estos elementos como al chocarlos por
una mala maniobra.

Estostachones estan dispuestos en separacion
de un metro o mas, generando espacios vacios y
una discontinuidad fisica y visual permanente.

Elementos de una ciclovia

cuneta

superficie

separador

Algunos tipos de separadores

solera

separador

solera

cuneta

separador

via vehiculos
motorizados



Dimensiones de una solera

Las soleras resultan peligrosas por generar una distancia

Solera sobrepuesta . - "
0 120 | | insalvable, tanto para ciclistas, como para automovilistas u otros
\ ' vehiculos motorizados. Esto hace que, al chocar con una de ellas,
\ \ 150 sea probable perder el control.
100

Choque
frontal rueda

pérdida de control

Los tachones resultan

ineficientes en la separacién Choque de

efectiva delos flujos laminares. pedal

Mientras que los tachones
de mayor tamafio posibilitan la
pérdida de control de la bicicleta




Efecto borde en la solera

L< 130 mm

6a21 mm

L: Lado mayor o didmetro base.
&, 2: Angulo entre cara tacha y vertical.

Dimensiones de un tachén

Efecto de borde o efecto de atraccion: Al apegar
la rueda a la forma lineal, la rueda se adhiere al borde
impidiendo que la bicicleta pueda salir de él (efecto
giroscopio).

Estos segregadores tienen casi 500mm,
son de cemento pintados blancos y estdn
en México en las vias que comparten calle
con los buses.

Demarcacion pintada

Son utiles cuando esta instaurada una cultura de
respeto al ciclista. Por si mismas no otorgan un lugar
al ciclista, aunque estas medidas a largo plazo y con
una adecuada educacion del respeto a la vida como la
de conciencia de los tamarios, peso y potencia de los
distintos vehiculos, pueden llegar a ser utiles.

Estas tienen forma de media elipse. Estdn
a la venta para ciclovias, por la empresa
Dorman. Son importados desde Europa, . mm

pero tienen el mismo problema en relacién ) )
a la discontinuidad de su instalacion. Ql,”A‘ g
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2.9 Significado y signos basicos™

La capacidad que tienen los usuarios
para interpretar y mantener cierto orden
en su experiencia perceptiva y cognitiva,
esta basada en los modelos mentales
que han ido elaborando en el transcurso
de los afios.

)

/O
/>

Asociacién condicionada

“El simbolo es un signo que en su
exterioridad comprende también en si, a
la vez, el contenido de la representacion
que él hace aparecer”. 2

(11) Frutiger, Adrian, Signos, simbolos, marcas,
sefnales, México : Gustavo Gili, 2000

(12) HEGEL,G.W.F.(1983): Estética. La forma del
arte simbdlico, 3. Buenos Aires: Siglo XX. p. 29 s.

El cuadrado

Estatico, rigido, cercado,
firme, cobijo, neutro.

Pérdida del caracter neutral,
busca diferencias entre largo y
ancho.

Los rectangulos donde la diferencia
largo y ancho es mayor, son percibidos
como vigas o columnas.

Cuando estd dispuesto sobre una de sus puntas
la imagen de este signo se torna “inquietante”
de aqui que este signo se use para sefiales de
advertencias

El tridngulo

Es juzgado en relacion
a una vertical u horizontal
por el subconsciente del
observador.

Adquiere un caracter
direccional en el caso de
movimientos horizontales
hacia la Izquierda o derecha.

El tridngulo con base horizontal comunica la
impresion de firmeza y estabilidad. Mientras el que
estd mirando hacia abajo simboliza espera.

Ademas el triangulo apoyado sobre el vértice
estimula el reflejo de alarma.



El circulo

En la calle las construcciones responden a dos
condiciones bdsicas o principios (horizontal-vertical),
mientras que las formas redondas responden a
reflejos mas relacionados con la sensibilidad que con
la razén.

La circunferencia como signo, el circulo evoca
al PUNTO ademas de evocar a la rueda como objeto
simbolo de movilidad.

El circulo ademas puede evocar un agujero en
el caso que esté relleno por fuera.

El circulo es asociado a un concepto de materia,
y en el caso en que sea doble simboliza una argolla o
refuerza y enmarca el sentido material

> =
— <«
P ~

La flecha — >

El caracter de movimiento que toma el circulo
al asociarlo con una flecha queda influenciado por el
sentido de los punteros del reloj.

X

Cuando dos lineas oblicuas convergen en un
angulo, se crea la impresion de movimiento o de
direccion. Asi los dangulos orientados hacia derecha
o izquierda generan una intencion de sentido.

> el S

r curva curvas )
>> flecha

rapidez

> —

inicio fin

lento

La cruz

La cruz, por ser una interseccidn traspasada,
tiene un caracter de indicar precisién en los cuatro
puntos cardinales, por lo cual describe exactamente
un emplazamiento.

Cuando la cruz estd conformada por trazos en
angulo de 45°, esta tiende a representar las sefiales
de: eliminar, barrera, NO.

En esta cruz se representa un “algo”
sobrepuesto en otro




2.10 Pavimento de color

En la ciudad de Drachten, en los Paises el afio 2008
cuando el artista Henk Hofstra pintd una franja de un
kildmetro de largo de la carretera principal de un color
azul pdlido, incluidas algunas “sefiales” de transito.
La intencion de esta pintura era hacer recordar a los
ciudadanos que este camino alguna vez fue un canal.

http://www.henkhofstra.nl/project.asp?id=7392238

En Londres se pinté una ciclovia que une la periferia
con el centro, es de color celeste sin sefialética, para
vias de un sentido.

La artista Jessica Stockholder
realizd esta instalacién llamada “Color
Jam*, ubicada en el centro de la ciudad
de Chicago. Por medio de una pintura
especial, llen6 de colores alegres vy
brillantes esta interseccion de la ciudad.

http://www.jessicastockholder.info/

La utilizacion de color en el pavimento,
sin duda otorga una “distincion” del resto del
transito en la via publica. Este color se justifica
por la visibilidad que se le quiere otorgar al
ciclista

Elcoloresunapercepciénconfundamento
fisico e interpretacién psicoldgica, por lo cual
la mejor forma para especificar el color tiene
relacion con los atributos perceptivos que este
posea.
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3. Etapa creativa
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Segln la ordenanza general de urbanismo
y construccién, la via publica se separa en
via de estar y via de pasar segun la velocidad
de desplazamiento y cantidad de vehiculos
motorizados que pasan por ella. Asi, las vias de
estar le son propias a los peatones con posibles
intromisiones de automodviles o rodados a
velocidades que van entre los 10 y 30 km/
hora, mientras que las vias de pasar son para
trasladarse entre zonas dentro de la red urbana
y su velocidad maxima coincide con el limite de
velocidad.

La bicicleta se ubica en medio de estos dos
ambitos, por lo tanto, el espacio propio de la
bicicleta queda al margen de las vias de estar-
veredas- y al margen de las vias de transitar
-calzadas-, ello marginaalciclista ya que no existe
un espacio que evidencie el desplazamiento de
éste.

Enlaactualidadelespacio paraelciclistaesta
otorgado desde la ciclovia, la cual se conformay
discurre habitualmente por el espacio peatonal
o vehicular, transformandola en una vereda que
dificulta el fluir de los peatones o en una “calle
pequefia” que roba espacio alosautomovilistasy
que no diferencia a la ciclovia de la configuracion
objetual de la calzada, adaptando objetos
preexistentes (soleras, tachas, tachones) para
segregar las vias.

El flujo peatonal se separa del flujo
automotriz por el limite fisico que otorga
la solera, éste limite divide y eleva el lugar
de transito del peatdn, separandolo de los
vehiculos. Particularmente la solera tipo zarpa,

3.1 Desarrollo conceptual

usada habitualmente como cuneta para desaglie
de aguas lluvia, presenta una configuracion
formal similar a la del perfil del cauce de un rio,
por su funcién canalizadora.

Conceptualmente se pretende encauzar
el fluir del ciclista en la ciudad, orientarlo en
su transitar, evidenciar su presencia, y alertar
a peatones y vehiculos en las intersecciones a
partir de la naturaleza del desplazamiento del
ciclista, un fluido liquido en régimen laminar.

La solucién formal serd en base a un
sistema modular, que otorga continuidad a la
superficie de rodado, generando una plataforma
diferenciadora que encauza por medio de los
elementos segregadores en la via, ademas
orienta el flujo ciclista a través de seialética a
nivel de suelo y por ultimo alerta y evidencia
a peatones y automoviles de la presencia de
ciclistas en la via publica.



3.2 Desarrollo formal zarpa

3.2.1 Formacion de un valle

2 |_\__[é)4

Formacién de un valle. Se muestra en cinco etapas la evolucion
de un rio en un macizo homogéneo, hasta formar un valle.

N_ "~ ]

Sedimento

S /2

Sedimento | ‘\f3

\

~
\
N~

Referentes para la génesis de la forma

Perfil longitudinal de una corriente en evolucion. A la derecha la vaguada en cada una de las zonas:
1. vaguada en V cerrada, 2. vaguada en V abierta, 3. vaguada en forma de U

El flujo constante de un liquido sobre sélidos, da como resultado el desgaste del
solido, este desgaste tiene una forma. Esta forma pulida por el flujo, basicamente da
origen al perfil que entra en contacto con las ruedas de la bicicleta.



3.2.2 Relacion de la rueda de bicicleta con la zarpa

Area de contacto

Area de contacto
Area de contacto

Andlisis de formas desde el contacto con la Con una forma convexa el drea de adherencia del

La forma en adelante “zarpa” otorga un mayor agarre a la
neumadtico disminuye

rueda

rueda

Compromiso del cuerpo
El cuerpo tiende a cargar como indicador primario de
su peso al interior de la movimientos en la pista
pista

La forma a la que se enfrenta la rueda sugiere la
direccion que esta va tomar,




3.2.3 Peralte

Funciona como peralte

La forma concava de la zarpa inclina la bicicleta siempre al interior de la pista,
permite subir por el borde ganando espacio y posee un angulo tal que otorga distancia
suficiente entre el pedal y el borde

Esta forma, permitiria usar el borde como peralte cuando se aproxime una curva.

El efecto borde desaparece en las formas cdncavas, mientras que en las formas
convexas el neumatico ademas de resbalar tiende a pegarse al sentido de la solera.




3.2.4 Efecto borde

Evitar la barrera generada por “la pared”

.‘._-_.-_.-

forma convexa no facilita en ingreso
perpendicular de bicicletas al borde

forma convexa no facilita en ingreso
perpendicular de bicicletas al borde

Facilita ingresos perpendiculares al borde

Ruptura de efecto borde a través de la zarpa

permitir las maniobras sobre el separador haciendo de
éste un limite, ademds la forma hace que la bicicleta tome
nuevamente la via cuando se aproxima al borde




3.2.5 Pedal con el borde

Identificacion de tres instancias de pedaleo, van a dar los
limites maximos y minimos, respecto de los elementos que
sobresalgan del sistema, la parte mas baja de la bicicleta, es
el pedal en posicidn paralela al asiento.

- LAZARPA CANALIZA EL FLUJO
SIEMPRE HACIA EL INTERIOR DE
LA PISTA

No choca el pedal

La forma queda sujeta a estds 3 Asi Funciona tanto para
instancias, la minima altura es curvas a la derecha como
de 100mm aprox. a la izquierda



3.2.6 Relacion del neumatico del automovil con la zarpa

Limite automaviles
con limite conexo

@ Limite automaviles @ Limite automaviles @

con pendiente de 45° con solera tipo C

En el primer diagrama el limite con los automdviles presenta una pendiente 1200 mm
que no logra ser un obstaculo efectivo para el acceso y retorno de éste a la calzada.
Mientras que en el segundo si bien no presenta el problema de la pendiente, si llega a
ser un obstaculo. Finalmente la propuesta del tercer diagrama al igual que el primero
permiten el acceso de vehiculos motorizados dentro de la ciclovia.

A partir de ello y con motivo de posibilitar el acceso parcial a la ciclovia por
motivos de emergencia, se mantiene la forma de la solera tipo C, pero se disminuye su
alturaa 130 mm.

Para mantener la continuidad del sistema se decide incorporar un sistema
machihembrado con el fin de facilitar su instalacion haciéndola mas comprensible

Y

entre

300-500 mm

h 1130 mm 1600mm




3.2.7 Union entre zarpas

Los primeros modelos fueron planteados con un machihembrado,
para su colocacion.

La forma de modelar es a partir de piezas y encajes de plastilina,
gue posteriormente se realizardn con medidas exactas en el programa de
moldeamiento paramétrico.

modelo 1

Los componentes del sistema
de machihembrado se hacen
vulnerables al quiebre por

manipulacion y/o instalacién

—' Y

modelos 2
La carpeta de rodado queda
interrumpida por la unién de
ambas partes

Las uniones generan espacios
propicios para la acumulacién
de basura

modelo 3




modelo 4

Esta forma estd disefiada para permitir el paso de agua lluvia, sin embargo
genera un espacio para tomar y acomodar la pieza sin aplastar los dedos de los
operarios que acomodan e instalan las piezas.

Las piezas cuentan con una guias para instalar los Para trasladar dichas piezas en tramos cortos una vez puesto en el

modulos correctamente, sin perder la continuidad pavimento, es posible pasar una pasar una “linga” o cuerda plana para acercarlo.
de la superficie de rodado.
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3.2.8 Escurrimiento de aguas lluvia

vereda

solera
cuneta

carpeta
asfaltica

zarpa

\

calzada

escurrimiento

de agua Espacio para el escurrimiento de aguas lluvia

escurrimiento de agua

|7 1mt zarpas segregadoras

generacion de turbulencia para auto limpieza




3.2.9 Terminal de zarpa

pieza terminal 1. pieza central / 2. pieza terminal izq / 3. pieza terminal der / pieza 90°

Para las piezas terminales se ha propuesto generar
q . una superficie que suavice las discontinuidades en el
L ‘o, . . .. . .
sistema , ésta se ha definido como cdéncava segun el
andlisis anterior.
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3.2.10 Configuracion en curvas y contracurvas

a
La configuracién de los bloques modulares serd definida a partir |
del radio de giro requerido para que un ciclista tome una curva |
comodamente en relacidn a la velocidad que circula; considerando el PIEZA TERMINAL DER. 1
ambito urbano con curvas de acceso a cruces, se ha definido que el b |
radio minimo de giro es de 5mts para una velocidad de 20 kms/h(1). —
|
b
1. manual de las vias ciclistas de gipuzkoa, departamento de desarrollo sostenible, }
Pais Vasco, Espafia 2006 f : C
h ]
T l e
| |
121
— =L

PIEZA CENTRAL

R1

PIEZA 90°

PIEZA TERMINAL 1ZQ. g




3.3 Plataforma asfaltica de recubrimiento superficial

Espesor

Hacer tangible el espacio propuesto, pasa por incorporar
materia al lugar, de ello se desprende la necesidad de incorporar un
espesor en la via.

Este espesor queda definido por el escurrimiento de agua lluvia,
teniendo un 2% de pendiente. Ademas de tomar el minimo espesor
de asfalto que se puede aplicar sin que se desprenda.

Ademas generariaunlugarfisico, en altura, éste espacio mejorara
la textura del suelo puesto que después del tratamiento mecanico
o fresado de calzada, todas las imperfecciones del piso quedaran
cubiertas por un nuevo tratamiento asfaltico, que disminuira los
riesgos a los que esta sometido el ciclista sobre la calzada, baches,
desprendimientos de piezas de vehiculos motorizados, aceite de
auto, petrdleo o liquidos resbalosos.

Los tratamientos superficiales de asfalto son capas de proteccién
consistentes en la aplicacién de capas sucesivas de ligante asfaltico
y una cobertura de agregados pétreos. Normalmente el ligante esta
constituido por una emulsién asfaltica y el agregado por una gravilla
chancada.

10mm

Se genera un 1% de pendiente para
facilitar el fluido del agua lluvia.



El color principal de la via y de los separadores sera el
azul. En primer lugar se ha tomado en cuenta la metéfora
de los fluidos, considerando que el fluido mas abundante
en la tierra “el agua”, se ve azul.

Luego, se ha considerando su virtud de crear ilusion
de retroceder dpticamente, tanto si se utiliza como color
de fondo o aplicado a otros objetos.

Considerado el color preferido?, asociando a todas las
buenas cualidades tendientes a la comprension reciproca.
En el mismo estudio no se asocidé ningln sentimiento
negativo al azul, representado ademdas como el color de la
alegria y la simpatia.

El principal aspecto emocional del Azul es que se
trata de un color frio, debido a su propiedad de alejarse
y sosegar. Normalmente con él se representan imdgenes
eternas y aparentemente infinitas o sin limite visual, como
el cielo o el mar.

Aunque el azul puede evocar una multitud deimagenes
emotivas, mencionaremos las principales imdgenes que se
quieren resaltar.

El color azul se asocia a la meditacion y la relajacion
ya que estd comprobado que el azul desacelera el
metabolismo.

El azul representa la tranquilidad, la pasividad, el
reposo y el relajamiento general.

El color de la tierra vista desde el espacio es de un azul

3.3.1 Color plataforma asfadltica

predominante, y en relacién a la bicicleta, como amable
con el ambiente, ademas es un color relacionado a la
limpieza, mas aun si es el blanco el de los contrastes.

Esta via busca significar un canal de vida en el suelo
delaciudad, que ademastendra un espesor, conformando
un nuevo objeto en la ciudad.

El azul combinado con el blanco generan una
composicion particularmente eficaz en cualquier contexto,
pues ofrecen juntos una gran visibilidad.?

(1) Heller, Eva; Psicologia del color: cémo acttan los colores sobre los sentimientos y la razén, Barcelona: Gustavo Gili, 2004

(2) Sanz, Juan Carlos; El lenguaje del color / Madrid : H. Blume, c1985.
(3)Russell, Dale; El libro del azul, Barcelona: Gustavo Gili, 1990.

El azul se relaciona intensamente con los viajes.?
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3.4 Intersecciones

3.4.1 Ingresos a la plataforma en intersecciones

En los ingresos a la plataforma , es necesario hacer una
terminacién de cufia de 20° angulo de ingreso, para no generar
posibles dafios en la camara de la bicicleta. Y disminuir el tumbo
provocado al subir un desnivel.

El aporte de una superficie elevada, es principalmente la
calidad del suelo ciclable, los “eventos”, baches, son un factor que
puede hacer que el ciclista pierda la estabilidad y el control de la
bicicleta. Por el peso, la velocidad y el tamafio de la bicicleta, ésta
no dafia las vias.

El ingreso a las banquinas debe ser suave, sin alteracion de
la velocidad, este angulo agudo se formard con la aplicacion de
asfalto en caliente y posterior aplanado, en todos los bordes que
no cuenten con una zarpa, o en los de inicio y fin de las franjas.

La terminacion del asfalto es similar a la que se
aplica en el ingreso a un reductor de velocidad
para autos (resalto simple)



3.4.2 Del paso de cebra al paso de bicicletas

Continuidad de la ciclovia en las intersecciones

Para las intersecciones es necesario generar una visualidad
que sea comprendida por todos los usuarios de la via publica

A partir de ello se toma la decision de utilizar una
circunferencia azul con borde metalico blanco pulido por el paso
de los vehiculos y definido como “botdn de cruce”, éste generaria
una disminucién de velocidad y una advertencia de cruce para los
automouvilistas y ciclistas, creando una distincién de la sefialética
de flujos peatonales.

Aro acero de 50mm por 3mm espesor. con un angulo
de 20° relleno de asfalto, pintado de azul




3.5 Orientacion de la mirada, senalética a piso

Croquis y maquetas de estudio

Doble sentido, pista central



3.5.1 Disminucion de velocidad y detencion

Las variables para trabajar, buscan principalmente el contacto visual, entre
los usuarios del sistema, se trata de la orientar la mirada.

La sefalética de piso permite generar instancias de advertencia efectivas.

Por las caracteristicas de la bicicleta, su desplazamiento lineal a velocidades
que permiten la comunicacidn entre seres humanos, y no entre aparatos, esta
cualidad relativa al peso y tamafio del rodado menor(la bicicleta) permite una
comunicacion rapida de respuestas oportunas.

La idea es captar la atencion de peligros, alertas, prohibiciones, etc.
Mediante un simple vistazo al suelo que indique la direccidn de la mirada.




Se opta por poner a modo de sefialética, demarcaciones de piso, por '
considerar que la existente estd integrada en la conducta vial y funciona.
Hacer modificaciones, es pasar por sobre lo aprendido e incorporado

por los usuarios de la via publica, no asi las demarcaciones de piso. Es aca Atencion derecha
donde la propuesta entregara orientacidn, atencién o indicaciones, de este
modo, se presenta una propuesta de algunas de los posibles signos de facil

La combinacién de estos dara indicaciones de conductas, como

interpretacion visualizados en capitulo anterior.
Atencion frente

disminucién de velocidad, detencidn, precaucién izquierda, precaucion
derecha, ademas de presentar los visualizadores, reductores de velocidad,
circulos rellenos de asfalto, pintados de azul con borde metalico, para
las intersecciones que ademds mantienen la continuidad de la via en las k
intersecciones. Lo
Atencion izquierda
Se generan pasos de bicicletas con el mismo

principio del paso de cebra, variando su
color, borde y separacién

Grilla senalética

200

400

800 CENTRO CARPETA ASFALTICA

1600 CENTRO VIA

400

—

1000mm
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3.5.2 Precaucion derecha e izquierda

120

o e

intersecciones ATENCION IZQUIERDA

. ATENCION DERECHA

. s SALIDA DE VEHICULOS
intersecciones

1000mm
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3.5.3 Paso de cebra y salida de vehiculos

1000mm

W%

BN ® ® © © © © \ YN

SALIDA DE VEHICULOS MORTORIZADOS

%

CALZADA

PASO DE CEBRA EN TRAMO VIAL
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3.5.4 Salida de vehiculos motorizados

S+

VELUCIDAD

=
1

ENE

IVIAN

10 METROS

1

DISIVIINUTK VELUCIDAD
5 METRODS o 2

DETENCION




3.5.5 Interseccion de ciclovias




3.5.6 Paso peatonal semaforizado y fin de la via

MANTENER VELOCIDAD

PASO PEATONAL SEMAFORIZADO

FINAL DE LA VIA
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4.1 Consideraciones del volumen de produccion

De acuerdo al Plan Maestro de Ciclovias para Santiago
del Seremi de Obras Publicas, de Vivienda, el Serviu, el MOP vy
el Gobierno Regional Metropolitano, se debian construir 550
kilbmetros urbanos y 140 kildmetros rurales con plazo al 2012.
Hoy existen cerca de 162 kildmetros de caminos en los parques
utilizados como ciclovias, totalizan cerca de 200 km. De este modo,
los kilémetros de ciclovias rurales estdn en un 100% cumplidas, sin
embargo, las urbanas se han construido menos del 50% .

Esta informacion definira el volumen de produccion de la via.




4.2 Molde

asas para vibrado y
volcado

molde para zarpa principal

. guias para facilitar el volteo del
-7 vaciado

T
v
\

vuelco del molde para retirar la pieza

mesa de vibrado

posicién B



Pieza 4 (terminal macho)
VolGmen: 11068584,679 mm*3
Masa: 24,794 kg

Densidad Hormigon: ; "

2,240 glem*3 Plez’a3 (terminal hembra)
Volimen: 11048871,142 mm*3
Masa: 24,749 kg

Pieza 2 (médulo)
Volumen: 28373660,271 mm*3
Masa: 83,557 kg

>

1

Pieza 1 (esquina)
Volumen (mm*3) : 14191836,726 mm"3
Masa (kg): 31,790 kg

PiezaV olumen |Densidad peso valor/kg |Total unidad Zarpa pieza central 976 unidades$ 2.960 c/u2 S .888.960,00
Central0 029m3 |2400kg/m3_[69,6k85 | 4250 |5 295800] [|eorpaterminal 20 unidadess | 1,120 c/u 5 2240000
Terminales |0,01im3 |2400kg/m3 |26,4kgS | 42,50 |$ 1.122,00| |corpetaasfaltica00sm 1600 m2 2O 3.250.238
Esquina 0,014m3 [2400kg/m3 |33,6kg5 | 42,50 |5 1.428,00 e e 7 O eelen 72
de adherencia, sellado)
pintura asfaltica. 1800 m2 3.619 S 1.796.572,00
(valor m2)
Fresado superficial 1600m2 919 1,472.000,00
Mano de obra 20 personas 3200 H/H 2500 $ 8.000.000
Total9km lineal S  .430.051

mano de obra + materiales  $ 17.430.051
250 km a construir $4.357.512.750.-
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4.5 Paso a paso de la instalacion de la plataforma con zarpa lateral

Paso a paso de la instaslalacion

1) Fresado de superficie:
proceso mecanico aplicado
al pavimento para incre-
mentar su rugosidad y
permitir una buena adhe-
sion del material de reves-
timiento.

2) Aplicacién de adhesivo
bituminoso

3) Colocacion y fijacion de
zarpa.

4) Esparcir la mezcla asfalti-
ca para generar la carpeta
de rodamiento para flujos
livianos.

5) Compactaciéon de la
carpeta estabilizacion.

6) Aplicacion de pigmento
asfaltico o pintura de
caucho. Pintura superficial
de sefaética de piso.

SOLERA

i l¢
Fresado superficial <€ 200

SOLERA

Adehesivo asfaltico CUNETA

cemento asfaltico de juntas

perforacion y postura de esparragos S

colocacion zarpa -

cubrir
CUNET; -

sou

cubrir

esparcido del asfalto CUN

cubrir

compactacion de la mezcla CUN

O O 0 O

SOLERA

enfriamiento de la mezcla CUNETA

SOLERA

intura CUNETA

SOLERA

©

fresado 20mm
pintura sefaletica CUNETA
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Definicion de carpeta asfaltica segun

suelo

Procadimianto de disafe
del matarkal

Tratamiento mécanico, del suelo preexistente.
| Caractsrizacién y clascacian |
el Eusa

. I . p=psl  Todesuk
[ Ctlcuio del % de Adiivo
| eatimacs

" Ensayos de densidad humadad ‘ﬁ

% Adavo estimado

( Praparacitn 0a sapecimenas )
wanando dosficacién de aditive |

fresado superficial

Esparcir carpeta de rodado

Aplicacién de colocacién de la zarpa segregadora

adhesivo asfaltico,
4



compactacion carpeta de rodado
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4.6 Planimetria
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ANEXOS



Las rutas para pedalear en la capital

Para 2012 se espera que las ciclovias conecten zonas urbanas y rurales de Santiago.

"

B Enoperacion B Programacion afio 2008 Programacion 2009-2012
QUILICURA
CONCHALIL
T .
= " Va LAS CONDES
Costanera Sur | |
. [
[
1 1l
PUDAHUEL | L& RETMA } (1§ 1)
Gral g, . —/’_‘% PROYECCION DE OERAS
- Bopgy, - pﬁ'm"pe.a
/ \_\__ Frdy o8 construyeron 43,6 km
- ) de ciclovias en la capital.
CERFULLDS
ET Se ciecutaron 56 km en el
area urbana y 24 en zonas
l rurales
Los nuevos trabajos
contemplarin 100 km.
m Se proyecta la implemen -
tacidn de 150 lom.
L R Se construirdn 175 km
miés de ciclovias.
Se agregaran uter
175 km.
SOM DERHAELE: LA PINTANA PUENTE ALTO
Fuemte Gobicrno Regianal BMetropalitano de Santiago FL MERCIRIT

http://www.latercera.com/noticia/nacional/2012/06/680-466748-
9-plan-maestro-de-ciclovias-en-santiago-alcanza-un-50-y-no-llega-a-meta-propuesta.sh
tml

Plan Maestro de Ciclovias para Santiago.

En mayo de 2007 se ided el Plan Maestro de Ciclovias para
Santiago. El objetivo que para esa fecha se impusieron la
Seremi de Obras Publicas, de Vivienda, el Serviu, el MOP y
el Gobierno Regional Metropolitano era construir 550
kildmetros urbanos y 140 kildémetros rurales con plazo al
2012. ¢éY qué paso?

Actualmente, de acuerdo a cifras entregadas por el Minis-
terio de Transportes, en Santiago hoy existen cerca de 162
kilbmetros de ciclovias construidas que, junto a los
parques que se utilizan como ciclovias, totalizan cerca de
200 kilémetros de facilidades para el transito de bicicle-
tas.

De este modo, los kildmetros de ciclovias rurales estan en
un 100% cumplidas, sin embargo, de las urbanas - falta
algo mas del 50% en la capital.

Sin embargo, en este momento el Plan Maestro de Ciclo-
vias se encuentra detenido. Desde el Ministerio de Trans-
portes indicaron que antes de fin de afio debiera estar
listo un estudio realizado en conjunto con la Universidad
Catdlica, que definira 10 kilémetros para conectar las
ciclovias.

En tanto, desde la Intendencia Metropolitana, indican que
esta detencién responde a los serios problemas con la
conectividad y calidad de las ciclovias.

Las ultimas ciclovias estrenadas en la capital son la del
Parque Forestal que aportd 1,5 kildmetros a la red metro-
politana de ciclovias, y los 1,2 kilémetros de ciclorruta que
faltaban para completar los cuatro kildmetros totales que
unen tres comunas en la pre-cordillera: Pefialolén, La
Reina y Las Condes.



TERMINOLOGIA DE TIPOS DE VIiAS

Espaiiol Inglés’ Holandés
(icdlobanda Cyde Lane
Ciclocalle (yde street
Ciclorruta (yde mute
Cidovia Cyde Track

Calle Local Local road

Calle de Servidia Estate acess mad
Via recolectora District access road
Via troncal Distributor road

Alcance
Pista visualmente segregada, utilizando elementos como la sefializacion vial y la

demarcacion. En el caso del uso de dispositivas como tachas, tachones, topones, et se
considera fisicamente sagregada, o sea, ddovia.

Calle compartida, donde se da preferencia a la bicddeta por sobre el tréfico motorizado.,

Ruta completa de un punto de origen & un desting, que normalmente se compone de
distintos tipo de infraestructura segun el tipo de calle, vebocidades y volimenes de
wehiculos motorizados y no motorizados, wso de vias (espedalizadas o no) en pangues y
meedianas, zonas 30, facilidades (tineles, puentes, etc.) para superar bameras naturales o
artificiales, etc

Via fisicamente seqregada con bandejones, soleras u otros elementos separadores, para el
wso exclusiva de bicicletas (no necesariamente triciclos), de transito uni- o bi-direccional.
(ortas distancias (ausencia de continuidad)

Distancia media (continuidad funcional recomendada: 1 km)

Distancia media (continuidad funcional recomendada: 3 km).

Grandes distancias (mayor 6 km)

Veloadad de disefio
20km/'h para vias
secundarias
wm=2.000 /diario;
bicicketas, min: 1.000 /
dia (normalmente 2
X vm)

Segun & trafico y las
condiciones locales

30 kmv'h para vias
principales
20-30 km/h
30-40 km/h
40-50 km

50-80 km/h

Volumen flujos

Segin contexto

Segin contexto, entre
1.000-2.000 bidi/dia

Ciclormuta principal
bicidetaz 2.000 /dia
Ciclonuta

bici= 500-2.500 /dia
Red basica:

bici = 750/dia
Principal: bicideta =
2.000/dia

(apacidad media o baja
600 vehiculoshora
1.500 vehicubos'h

Mayor a 2.000 vehiculos/
hora

FUENTES: Mansal de Dtsaio Vial (REDEVL, 2008, (rderanza de Urhantsmo y Construcce, de Chile, y el Dbctomaria de b Real Academia. Agradecemas espectalmente a Jemen Buls 1-CE) y D Juan de Dvos Ortizar peofesor de transparte, PUC, Chie, por sas sugesnctas y

adzradones.

TIPOLOGIA DE VIAS EN TRAMA URBANA

VIAS DE ESTAR

VIAS DE PASAR

(iulzcion de residentss,

iyt 1,000 vehiculos/dia 10 km/h
1‘:‘;3“-’&"*:" Citculacidn de desting <2000 vehsiculos/dia 0 km/h

Tona 30 m"'";ﬂ":;’f""“ <5000 vehiculos/dia 0km/h
;ﬂ m:m:’m" Enfuncidn de ka poblacién 30-50km/h

fed bdsica)

FUENTE : PLAN MAESTRO CICLORUTAS BICENTENARIO



FUENTE: ESTIMACION DE DEMANDA PARA UNA RED DE CICCLOVIAS EN LA CIUDAD DE
SANTIAGO, DICTUC

s Secciones de Ciclovias
— Red Vial

Elevacion
Valor
- 1370 m
1235 m
1101 m
| 967 m
832 m
698 m
- 564 m
1 -430m




i e e— e ey i s | Puiiita

Winkteriode Obras Pibils (MOF)
Minktario da Wvienda y Urbanismo (MINYLY
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Seretaria Interminktanal de Flantfaodn de
Trnsgporte {SECTRA}

Secretaria Reghonal Ministenal de Transporte y

Trn=miago
Maim

Empres de Fermizmies del Estado
Unidad Oparativa de (ontm| de Tremsho
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(ompaitias de sarvicks: Chilede, Metroges, Aguas
Wunidpalidad: Direcrién de Trrsitn
Munidpalidad: Direccién de Dbess
Munidpalidad: Sacretaniz de planfizdin/zesoria

o e D e e L

{omiskin Kacoral de Sequadad de Tramsin
(COMASET)

{aming pablico, paimentcs y concesionas

lan Ragulzdee Metropaliizno
wuih}m
Perimentes calradas, wredas
FRaromendadonas da disaho wal [REDEWLD

Fad tmnl buses

Imegrzchin de b biddeta 2l ststema de tses

Imegrzchin de b biddata 2l slstema del Metm
de b bidddata al de

Intiagrzickin slsiema de transs

s o
PRosas (antiago) 13
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FUENTE : PLAN MAESTRO CICLORUTAS BICENTENARIO



MENSAJE DE S.E. EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA CON EL QUE SE
INICIA UN PROYECTO DE LEY QUE INCENTIVA EL USO, FOMENTO E
INTEGRACION DE LA BICICLETA.

..-(EN TRAMITE)...

SANTIAGO, 11 de junio de 2009
MENSAJE N2 517-357/

Honorable Cdmara de Diputados:

AS.E.EL

PRESIDENTE

DE LA H.

CAMARA DE

DIPUTADOS.

Tengo el honor de someter a vuestra consideracién un proyecto de
ley que incentiva el uso, fomento e integracion de la bicicleta.

ANTECEDENTES.

La bicicleta es un medio de transporte sano, ecoldgico, sostenible y
econémico, tanto para trasladarse por la ciudad como por zonas
rurales. Su uso estd generalizado en importantes ciudades
europeas, siendo en paises como Holanda, Dinamarca, Suiza,
Alemania, algunas zonas de Polonia y los paises escandinavos, uno
de los principales medios de transporte. Del mismo modo, en otros
paises como China y la India, su uso es de apreciable importancia.

En nuestro pais la bicicleta esta lejos de ser el principal medio de
transporte. Su uso histéricamente ha sido desplazado por el uso de
vehiculos motorizados y actualmente, sus usuarios no cuentan con
las condiciones minimas para un desplazamiento legitimo, seguro,
eficiente y respetado.

El transporte en bicicleta es una alternativa en muchos casos mas
eficiente que otros medios de transporte. En particular, la literatura
internacional sefiala a la bicicleta como un medio adecuado para
viajes cortos, esto es, viajes que abarcan distancias menores a cinco
kildmetros.

Ademads, la bicicleta es un medio de transporte econémico, que
permite a sus usuarios un ahorro de dinero en transporte, un acceso
mas equitativo y expedito al espacio publico y a los bienes de la
ciudad. Produce integracion, facilita el contacto y la comunicacién
entre las personas, transformandose en un instrumento que
contribuye a aumentar la cohesién social y por tanto, la calidad de
vida de la poblacién.

Su uso genera también beneficios a la salud. Segun estudios
médicos, usar la bicicleta reduce el riesgo de contraer enfermeda-
des crénicas no transmisibles, como la obesidad, el sedentarismo y
la diabetes, puede ayudar también a la prevencion y control de
problemas fisicos como la osteoporosis, y problemas de orden
musculo-esqueléticos.

Estos beneficios resultan particularmente importantes para determinados
segmentos de la poblacién, como por ejemplo, aquella en etapa escolar,
donde la obesidad ha alcanzado niveles preocupantes; o, en las personas
de la tercera edad, donde el ejercicio moderado y continuado constituye
una terapia basica para una vida saludable.

Los altos indices de contaminacidn es otro de los antecedentes que hemos
considerado para dar este primer paso en la materia. Producto de esto es
que se ha llevado a plantear la necesidad de incentivar el uso de la bicicleta,
como una alternativa de transporte legitima, no contaminante y eficiente
en el consumo energético.

Su uso y fomento contribuira a la disminucidn de la contaminacién ambien-
tal, lo que repercutira positivamente en la salud publica y en la sustentabili-
dad del medio ambiente.

Por otro lado, la bicicleta es un aporte en términos de la disminucién de la
congestion vehicular, debido a su eficiencia en el uso del espacio publico.
En este ambito, el aumento de viajes en bicicleta, permitira disminuir los
indices de congestion de nuestras ciudades, contribuyendo de esta manera,
a la disminucion de los tiempos de viaje, de la contaminaciéon y de los
consumos de combustible por parte de los vehiculos motorizados.

Los desafios que las ciudades del siglo XXI presentan, se relacionan con la
contaminacion local, el calentamiento global y el alza inevitable en los
precios de las energias tradicionales. Chile no esta ajeno a estos desafios y
el uso de la bicicleta se plantea como una forma de enfrentarlos.

IR ASPECTOS RELEVANTES DE LA PROPUESTA.

El hecho que el uso de la bicicleta no se haya masificado se debe en parte,
a la falta de un escenario que nos permita incentivar su utilizacién.

Por medio de este proyecto se pretende dar un primer paso al establecer
como deber del Estado, el promover en sus politicas, planes y programas el
uso de la bicicleta como medio de transporte. Se reconoce también, el
derecho al uso de la bicicleta como medio de transporte

El proyecto consagra la facultad de las Municipalidades para incluir el uso
de la bicicleta en sus politicas, planes, y programas de transporte, estable-
ciendo mecanismos de participacion de la ciudadania en dichos procesos.
Se crea un titulo especial en la ley N2 18.290, ley de Transito, para los
ciclistas, identificando la institucionalidad que se requiere para este
desafio. Se reconoce que la bicicleta es un eficaz medio de transporte que
representa una alternativa cotidiana para muchas personas. Se incorporan
al leguaje juridico conceptos como ciclista, red ciclista, bicicleta y guarde-
rias de bicicleta.

Se consagran una serie de obligaciones para los ciclistas, como por ejemplo,
el uso de casco y elementos reflectantes a determinadas horas. Se estable-
cen también prohibiciones, como la de tomarse de otros vehiculos que se
encuentren en movimiento en las vias publicas y conducir en estado de
ebriedad o bajo la influencia de sustancias estupefacientes o psicotrdpicas,
o bajo la influencia del alcohol.

Se establece una presuncién simplemente legal, en la que en caso de
accidente entre una bicicleta y un vehiculo motorizado, ocurrido en una
ciclovia de uso exclusivo o compartido se presumira legalmente responsa-
ble del accidente al conductor del vehiculo motorizado.

Esta modificacion, es por lo tanto, un primer paso en las reformas que se
introduciran en esta materia, pero no la tnica ni la ultima.

En mérito de lo expuesto, someto a vuestra aprobacion, el siguiente

PROYECTO DE LEY: “TITULO |
Objetivo
Articulo 12.- Esta ley tiene por objeto establecer el deber del Estado de facilitar

la generacién de las condiciones necesarias, para la promocion y desarrollo del uso de la
bicicleta como medio de transporte.

Toda persona tiene derecho al uso de la bicicleta como medio de transporte,
debiendo respetar las normas que regulan su buen uso.

Articulo 2¢2.- El Estado para dar cumplimiento a lo sefialado en el articulo
anterior podra: a) Incorporar en sus politicas, planes y programas, el uso
de la bicicleta como un medio de transporte;

b) Coordinar las politicas de desarrollo urbano y las politicas de
transporte de modo que se integre la bicicleta como medio de transporte;

) Coordinar politicas de prevencién y promocién de salud y de

deportes, con politicas de transporte activo a traccion humana, de manera de fomentar la
actividad fisica utilitaria;

d) Promover y legitimar a la bicicleta como un medio de transporte;

e) Promover la participacion de la ciudadania en la generacion y
desarrollo de las condiciones para el fomento al uso de la bicicleta como medio de
transporte;

f) Promover la generacion de condiciones de seguridad vial necesarias
para el uso de la bicicleta, y

g) Ejecutar programas destinados al uso y promocién de la bicicleta.
TiTULO 11 De la accidn estatal y municipal
Articulo 32.- El Estado promovera la adaptacion de las vias publicas para la

circulacion de la bicicleta, seglin los mejores parametros de disefio, establecidos por la
experiencia nacional e internacional, con participacién y consulta de la ciudadania y
organizaciones de usuarios.

Articulo 4¢2.- Las Municipalidades podran incluir el uso de la bicicleta en sus
planes, programas y politicas de transporte, salud, educacion, ordenamiento territorial,
cultura y deporte, entre otros. Para ello, podran incorporar politicas, planes y programas
de transporte sustentable en el acceso a los centros de equipamiento y servicios, en los
puntos de destino relevantes de sus comunas y particularmente en los centros de trabajo,
de educacidn, de salud y de compras.

Cada municipio podra, ademas, contar con una politica municipal de fomento
del uso de la bicicleta, que incluya elementos de infraestructura, inmobiliario publico,
educacion, fondos para el uso de organizaciones territoriales, y otros elementos que
provean la infraestructura, las actividades culturales y la educacion necesaria para un sano
uso de la bicicleta y otros medios a traccion humana.

Todo municipio podra definir en su Plan Regulador y en otros instrumentos de
planificacion, zonas de calmado de trafico.

El presupuesto anual de cada Municipio podra contemplar un item destinado
al financiamiento de proyectos, tanto de infraestructura como de promocién, que favorez-
can el uso de la bicicleta y otros medios a traccién humana. Estos fondos también deberan
considerar las necesidades de las personas con movilidad reducida.

TITULO 1Nl

De los estacionamientos para las bicicletas y el intercambio modal

Articulo 52.- Los gobiernos regionales y las municipalidades podran desarrollar y
financiar, en conjunto, estacionamientos para bicicletas en la via publica.

Articulo 62.- El Estado fomentard la habilitacion de facilidades para el intercam-
bio modal entre la bicicleta y los medios de transporte publico de pasajeros.

TITULO IV

Disposiciones generales

Articulo 72.- Declarese como dia nacional sin auto el 22 de septiembre de cada
afio.

Le corresponderd al Estado adoptar todas las medidas necesarias para incenti-
var la prescindencia del vehiculo particular para los desplazamientos en la ciudad.



Articulo 82.- Modifiquese la ley N2 18.290 de la siguiente manera:
1) En el articulo 29:
a) Agréguese a continuacion de la definiciéon de

“caminos”, las siguientes definiciones, nuevas:

- Bicicleta: es un vehiculo impulsado
exclusivamente por la fuerza humana de una o mas personas, que consta de dos o
mas ruedas.

- Ciclista: conductor o conductora de bicicleta.

- Ciclovia: es la via publica destinada principalmente a la
circulacion de bicicletas. Las ciclovias pueden ser urbanas o rurales y bidireccionales
o unidireccionales, seglin se permita en ellas la circulacién en uno o en ambos
sentidos.

- Guarderias de Bicicletas: lugar destinado en la via publica al
estacionamiento de bicicletas.

- Red ciclista: Conjunto de ciclovias que cubren una determi-
nada ciudad o zona geografica.

b) Suprimase la actual definiciéon de “ciclovia o
ciclopista”.
2) Agréguese el siguiente literal h) nuevo, al articulo 31 A:
“h) Conocer las normas que rigen la circulacion de
bicicletas.”.
3) Suprimase en el inciso segundo del articulo 72°, la siguiente
frase "y las bicicletas deberdn contar con elementos reflectantes.".
4) Suprimase del articulo 83° los vocablos "triciclos vy
bicicletas.".
5) Suprimase del articulo 84° la siguiente frase final “El uso de
casco protector, en el caso de las bicicletas, sera exigible sélo en las zonas urbanas.”.
6) En el articulo 134¢9.
a) Sustitlyase la coma existente entre las palabras
“motonetas” y “bicimotos” por una letra “y”.
b) Suprimase las palabras “y bicicleta".
7) Suprimase del articulo 1362 |a palabra "bicicletas".
8) Créase el siguiente Titulo X nuevo, denominado “De los

Ciclistas”, pasando el actual "Titulo X" a ser "XI" y asi sucesivamente:
Titulo X
De los Ciclistas

Articulo 137 A.- Quien conduzca una bicicleta debera ir
sentado a horcajadas en posicién hacia delante y manteniendo ambas manos
asidas al manubrio, ademas de hacer uso de los elementos de seguridad que la ley
establezca.

Articulo 137 B.- Las bicicletas no podran usarse para llevar
mayor numero de personas que aquél para el cual fueron disefiadas y equipadas.

Articulo 137 C.- Los ciclistas no podrdn transitar en grupos de
mas de dos en fondo, excepto en las vias de uso exclusivo, compartido o preferen-
cial para bicicletas. Durante la noche y cuando las condiciones de visibilidad lo
hagan necesario, los ciclistas deberan transitar unos en pos de otros, lo que haran,
en todo caso, en los tuneles, puentes y pasos bajo o sobre nivel.

Articulo 137 D.- Desde media hora antes de la puesta de sol,
hasta media hora después de su salida y cada vez que las condiciones del tiempo lo
requieran, la bicicleta debera contar con una luz blanca adelante, una luz roja atras,
y los respectivos reflectores en las ruedas. El ciclista debera portar y hacer uso del
material reflectante definido por reglamento.

Articulo 137 E.- Todo ciclista que lleve como pasajero un nifio
menor de seis afios debera cargarlo en un asiento disefiado especialmente para
ello. El nifio debera usar siempre un casco protector. Ningun nifio permanecera en
el asiento especial de la bicicleta, a menos que el ciclista esté en control inmediato
de la misma.

Articulo 137 F- En caso de compartir espacios con peatones, los ciclistas
deben ceder el paso y respetar las velocidades, necesidades y condiciones
de éstos.

Articulo 137 G.- Los ciclistas deben usar las sefiales
manuales sefialadas en el articulo 142° de esta ley.

Articulo 137 H.- Los ciclistas pueden circular, a menos
que se sefialice explicitamente lo contrario, en cualquier via o camino
publico con excepcidn de las autopistas y autovias. En caso de existir una
ciclovia deberan hacer uso de ella.

Articulo 137 I.- Se prohibe a los ciclistas tomarse de otros vehiculos que se
encuentren en movimiento en las vias publicas.

Articulo 137 J- En caso de accidente entre una
bicicleta y un vehiculo motorizado, ocurrido en una ciclovia de uso exclusivo
o compartido, se presumira legalmente responsable del accidente al
conductor del vehiculo motorizado. En caso de accidente entre una bicicleta
y un peatoén, ocurrido en una via de uso compartido entre peatones y
ciclistas, se presumira legalmente responsable del accidente al conductor de
la bicicleta.

Articulo 137 K.- Los ciclistas no podran conducir
bicicletas en estado de ebriedad o bajo la influencia de sustancias estupefa-
cientes o psicotrépicas, o bajo la influencia del alcohol.

Articulo 137 L.- Para poder circular en bicicleta es
indispensable que ésta tenga:

a) Un sistema de rodamiento, direccion vy
freno permanente y eficaz;

b) Espejo retrovisor, en un lado a lo menos;

c) Timbre, bocina o similar;

d) Que el conductor lleve puesto un casco
protector, exigible sélo en zonas urbanas.

e) Que el conductor sea su Unico ocupante

con la excepciodn del transporte de carga, o de un acompafiante, ubicados en
un portaequipaje o asiento especial, cuyos pesos no sean superiores a los
indicados por el fabricante;tr

f) Luces o focos: en la parte delantera deberd
estar equipada de un foco o dispositivo que proyecte luz blanca o amarilla 'y
en la parte trasera de un foco o dispositivo que proyecte luz roja;

g) Huinchas reflectantes en los bordes de
cada pedal y en las horquillas delantera y trasera.

Dios guarde a V.E.,

MICHELLE BACHELET JERIA
Presidenta de la Republica

JOSE ANTONIO VIERA-GALLO QUESNEY
Ministro
Secretario General de la Presidencia

RENE CORTAZAR SANZ
Ministro de Transportes
y Telecomunicaciones



Estudio para el Plan de seguimiento al progra-
ma: “Fomento al uso de la bicicleta en las
comunas de Nufioa Santiago y Providencia” (1)

El programa “Fomento al uso de la bicicleta en
las comunas de Nufioa Santiago y Providen-
cia”, asi como el proyecto GEF, se enmarca
dentro del plan: “Aire limpio y Transporte
Sustentable para Santiago”. El siguiente estu-
dio busca determinar el grado de efectividad
del programa. El estudio corresponde al segui-
miento del programa tras tres afios de imple-
mentacion, 2003-2005, se realizo a través de
encuestas a los residentes de las comunas
antes ya nombradas.

El estudio se divide en dos grandes temas,
dentro de cada cual se determinan los puntos
a evaluar y los objetivos por cumplir.

1. Volumen 1: mediciones de transito y
evaluacion.

- campafa de mediciones

- mediciones de flujo

- encuestas de viajes

- evaluacién econémica

2. Volumen 2: pardmetros culturales y
sociales

- encuesta de percepcién ciudadana

- encuesta a usuarios de ciclovias

- seguimiento al plan de seguridad

- seguimiento al plan de promocién

Principales conclusiones del estudio:

1. Crecimientos en el flujo.

- Los crecimientos alcanzan tasas promedio de
17% y 11% anuales para dias laborales y domingos
respectivamente.

- Se constaté que el crecimiento del flujo en
lugares donde se construyo ciclovia es mucho mayor
que en los lugares donde no se hizo; 49% v/s 19%

2. Caracteristicas de los ciclistas y sus viajes.

- en cuanto al genero de los ciclistas se pudo
observar una amplia mayoria de hombres (86%),
aunque con respecto a los primeros afios del estudio,
las mujeres han ido incrementando su numero (6
puntos porcentuales)

- las estadisticas del uso de elementos de
seguridad siguen mostrando que el plan de seguri-
dad debe reforzarse, ya que en todos los casos el
porcentaje de ciclistas que usa alguno de estos
elementos es bajo (menos del 25%)

- en cuanto a los motivos para usar la bicicleta
como medio de transporte durante los dias habiles,
alrededor del 60% de los ciclistas declara hacerlo por
razones econdmicas, lo que implica que un 40% lo
hace por otras razones, lo que resulta bastante positi-
vo, y reafirma una de las razones de porque el
proyecto de ciclovias se implementa en estas comu-
nas; apuntar a ciclistas que usen la bicicleta por
opcién y no por necesidad.

- En dias laborales alrededor del 54% de las
personas reemplazaria la bicicleta por la micro, mien-
tras que los dias domingo este cambio seria solamen-
te de un 37%.

- Un 98,2% de los viajes en bicicleta se esta
realizando sin combinaciéon con otros medios de
transporte, lo que indica una carencia en infraestruc-
tura para cambios intermodales.

3. Percepcion de la comunidad en general.

- ante la pregunta de si les seria agradable que
frente a su hogar se construyera una ciclovia, a un 91% le
agradaria, un 10% contesto que no, mientras que a un
9% le es indiferente

4. Percepcion de los usuarios.

- en lo que respecta a la sefializacién de transito,
esta fue evaluada en un 63% como “suficiente”. Este
porcentaje no es tan bajo, pero si se compara con el resto
de las mediciones en relacién a las ciclovias, es muchisi-
mo menor.

- En cuanto a los accidentes, un 12% ha sufrido un
accidente en una ciclovia con participacion de vehiculos
motorizados, una cantidad aun mayor ha sufrido acciden-
tes fuera de las ciclovias.

- Otra causal importante de los accidentes en
ciclovias es la imprudencia de los peatones que las
utilizan como calzada. Este problema debe abordarse
mediante educacion y difusién.

5. Plan de seguridad

- ninguna de las tres comunas en estudio registro
gran cantidad de muertes, pero aun asi, en Providenciay
Nufioa aumento el nimero de accidentes.

- La relacién entre el total de accidentes y el
numero de victimas fatales durante los afios de imple-
mentacion del programa se mantuvo en Santiago y
Nufioa, pero en Providencia aumento.

- Del trabajo de visita a las intersecciones mas
conflictivas, se puede concluir que tanto los conductores
de vehiculos motorizados como ciclistas, requieren edu-
cacién respecto a la correcta interpretacion y respeto de
las sefiales de transito.

(1) Plan de Seguimiento del Programa de Fomento al Uso de la Bicicleta en las Comunas de Santiago, Providencia y Nufioa Informe de Para-
metros Culturales y Sociales Afio 2006. Preparado para: Preparado para: PNUD Av. Dag Hammarskjold 3241 Vitacura Santiago Chile Proyecto
CHI/03/004 Transporte Sustentable y Calidad del Aire para Santiago. por Steer Davies Gleave www.steerdaviesgleave.com
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