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L disciplina del disefo nos presenta diversas areas de exploracion
adentro de su desarrollo, y nos entrega, ademas, la posibilidad de
aportar a la sociedad con nuestro trabajo, un factor que ha sido funda-
mental para el desarrollo de esta propuesta.

Este proyecto se inicia con un objetivo muy claro, donde junto con el
éxito funcional y comunicacional pretendido, existe una motivacion so-
cial, donde la contribucion que se pueda lograr, mediante la propuesta
de comunicacion visual, es fundamental. Se busca en el fondo, ser un
primer paso hacia un nuevo posicionamiento del ciclista urbano den-
tro de la cultura local, alejandonos de la imagen separatista, radical y
furiosa con la que cuenta ahora, y acercandolo a una mas integrativa,
amigable y positiva con el medio y sus integrantes.

Esta claro que el problema no es de facil solucion, y dificilmente se solu-
cione a corto plazo, pero es ese mismo contexto el que motiva a la ela-
boracion de este proyecto. Una propuesta comunicacional que se incluye
dentro las iniciativas que se estan desarrollando en estos momentos con
respecto al ciclismo urbano en nuestra ciudad, especificamente en la
campafna que realiza el Gobierno de Chile, llamada “Bicivilizate”, en
donde existe un area de promocion del ciclismo urbano, lo que facilita
la gestion para la concrecion material del proyecto.

No existen dudas de que la persona que utiliza la bicicleta como vehiculo
genera un gran aporte a la ciudad en diversos aspectos, desde salud has-
ta ambiental, pero es la forma en que se realice este aporte lo que nos
convoca, ya que a pesar de todas las iniciativas de apoyo al ciclismo que
se han realizado, principalmente d estructuras viales, hay una deuda en
cuanto a la cultura necesaria para el desarrollo masivo de este medio.
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Capitulo 1

1.1. Descripcion del proyecto

El proyecto se basa en la problematica que existe en nuestra sociedad
con respecto a la inclusion del ciclista urbano al sistema de transportes
de la ciudad, especificamente en su interaccion con los otros medios,
como motoristas y peatones.

Se busca generar un nuevo posicionamiento del ciclista urbano, en don-
de su imagen contribuya a una insercion mas armonica, todo esto me-
diante un proceso comunicacional que tenga como pieza principal una
Guia del ciclismo urbano. La guia es una pieza de diseno que nos permite
realizar este proceso educativo, elaborando un mensaje que sea claro
e informativo, y que ademas represente mediante su grafica esa nueva
imagen del ciclista urbano, que logre ser mas amigable, integradora y
positiva, potenciando esta conceptualizacion con un caracter descripti-
vo e informativo en los contenidos, ya que todos estos aspectos seran
fundamentales para cumplir los objetivos comunicacionales. La grafica
debe ademas permitir un proceso de identificacion por parte del usuario
junto con transmitir los objetivos generadores del proyecto.

Considerando la tematica central del proyecto, el proceso de eleccion
de los contenidos comenzd con un proceso de investigacion y analisis,
lo que se desarrollo en conjunto con los coordinadores de la campana
del gobierno “Bicivilizate”, quienes basandose en estudios locales e in-
ternacionales sobre el tema, ayudaron a contextualizar y adaptar la in-
formacion para crear una estructura de contenidos adecuada, en donde
se incluyen temas como el comportamiento que debe tener el ciclista
en las vias publicas, consejos sobre seguridad al transitar por las calles,
equipamientos y accesorios, actividades sociales de ciclismo, ciclovias y
beneficios para la salud, el medio ambiente y la economia de la persona,
entre otros.

Ademas de la publicacion impresa se desarrolla una version digital de
la guia, la que surge como un apoyo en la difusion, con los mismos con-
tenidos que su simil en papel, busca ampliar el grupo de destinatarios,
posibilitando la consulta gratuita de cualquier persona que cuente con
internet.



1.2.Fundamentacion del proyecto

El mundo de hoy avanza a una velocidad tan alta que el hombre muchas
veces no alcanza a darse cuenta de los problemas que conlleva todo el
progreso por el que nos esforzamos sin dar tregua.

Sin darnos cuenta, la gente a caido en rutinas de trabajo en las que pasar
8 horas sentado frente a un computador es algo considerado normal, y
son pocos los que muestran algun grado de preocupacion por las conse-
cuencias que este sedentarismo puede traer a las personas.

Ademas de la salud de las personas, el medio ambiente también sufre
las consecuencias del progreso. La contaminacion es un problema que se
presenta en todo el mundo y aqui en Chile lo sufrimos con gran intensi-
dad. El hecho de que miles de personas salgan en vehiculos motorizados
cada dia, no favorece a los planes de descontaminacion que se llevan a
cabo gubernamentalmente.

Por estos y otros motivos la gente a tenido que optar por medios alter-
nativos para desenvolverse en la ciudad, es asi que el uso de la bicicleta
como medio de transporte urbano se ha ido masificando con el tiempo,
ya que le proporciona a la gente la oportunidad de moverse por la ciu-
dad, ya sea yendo a trabajar o a hacer alguna diligencia, pero de una
manera que les beneficia tanto en su salud fisica como mental, ademas
de alivianar los gastos de transporte.

Es por esto que se hace necesaria una adaptacion por parte de los ha-
bitantes de la ciudad, para que este nuevo medio emergente se inclu-
ya armonicamente dentro del funcionamiento colectivo. Para esto las
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autoridades del gobierno estan desarrollando planes de ciclovias, para
facilitar el desplazamiento de los ciclistas por las calles, pero para que
todo funcione de manera correcta también se deben preocupar de infor-
mar a la poblacion en general sobre los deberes y derechos que tienen
los ciclistas, para asi regular esta actividad y darle la real importancia
que merece.

En una pais en vias de desarrollo como el nuestro es normal mirar ha-
cia afuera a la hora de implementar sistemas politicos y sociales, y de
esa manera Chile tiene que reconocer que en las sociedades del primer
mundo el uso de la bicicleta es masivo y necesario, y que junto con crear
ciclovias nuestro pais debe preocuparse de desarrollar una cultura que
permita una mejor relacion del ciclista con el resto de los vehiculos y
los peatones, esto mediante la informacion y la educacion con respecto
al tema.

Es importante para que las personas sigan prefriendo este medio, que
el estado y la sociedad les brinde un entorno agradable para su desa-
rrollo, ya que la mala relacion que existe hoy en dia entre ciclistas y
automovilistas o peatones, no facilita la masificacion de la actividad,
sino mas bien la detiene. El ciclista debe comenzar a ser visto como un
beneficio para la ciudad, y no como un problema, y aunque el gobierno
sin duda lo vea de esa manera, lo importante es que la poblacion logre
comprenderlo.



1.3. Deteccion de la necesidad

El transporte de Santiago ha tenido mas de un cambio Gltimamente, y
es dificil ignorar la masiva aparicion de ciclistas en las calles. Pero junto
con esta aparicion surge la pregunta: ;esta preparada la ciudad para los
ciclistas? Es cierto que el gobierno ha hecho esfuerzos por motivar el uso
de las bicicletas, como la construccion de ciclovias en distintas comunas
de la capital. El problema que surge entonces es otro; la gente no esta
preparada culturalmente para recibir a los ciclistas. Ni los automovilis-
tas ni los peatones estan acostumbrados a lidiar con la gran cantidad de
estos vehiculos que circulan por las calles en estos dias, y no tendrian
por qué, ya que no se ha llevado a cabo un proceso efectivo de infor-
macioén y educacion de la poblacion sobre este nuevo fenémeno. Lo mas
grave de la situacion es que ni siquiera los mismos ciclistas estan al tanto
de sus deberes, obligaciones y mucha mas informacion que deberian co-
nocer como equipamiento basico, mantencion de la bicicleta, las leyes
del transito para bicicletas, comportamiento en caso de accidentes, etc.
Sin la debida guia es dificil que todos respeten los espacios publicos, y
que los ciclistas tomen conciencia que junto con tener muchos derechos
que no se les respetan hoy, tienen responsabilidades que cumplir, para
lograr compartir las calles tanto con automoviles como con peatones. De
esta manera el andar en bicicleta por la ciudad puede dejar de parecer
algo peligroso y se potenciarian todos los beneficios que tiene esta acti-
vidad , al aumentar el numero de personas que lo practiquen y disminu-
yendo al minimo el peligro de accidentes.

El proceso de educar a la poblacion, y de que llegue a existir una cultura
que facilite el ciclismo en la ciudad, es algo que no se logra de un dia
para otro. Es asi como se han visto los casos en Europa o Norteamérica
donde a pesar del gran desarrollo y extremada civilidad que ostentan,
tuvo que implementarse una buena planificacion, en distintos ambitos,
que permitiera crear esta cultura, la que finalmente ha ido adquiriendo
cada vez mas fuerza y es cada vez mas aceptada, inclusive como signo
de progreso.

En nuestro pais debemos aspirar a lo mismo, y es por eso que se debe
también realizar una planificacion adecuada y complementar todo el
surgimiento de estructuras con la correcta educacion de la poblacion,
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lo que permita que la sociedad se de cuanta del aporte que realiza el
ciclista a la ciudad, y se modifique la imagen agresiva y separatista que
tiene hoy en dia.

1.4. Objetivos proyectuales

Objetivo general

Informar e instruir al ciclista urbano de Santiago mediante una propues-
ta de comunicacion visual que permita una inclusion mas armonica del
ciclista al sistema de transporte de la ciudad.

Objetivos especificos

-Desarrollar una guia de facil transporte y entendimiento, cuya funcion
sea informar y educar sobre los temas relevantes para el ciclista urbano
y que permita, también, regular y organizar la interaccién de los ciclis-
tas con la urbe.

-Establecer los codigos visuales que sirvan como primer paso hacia una
nueva imagen del ciclista urbano, mas amigable, integradora, positiva y
que al mismo tiempo cumplan una funcion descriptiva e informativa de
los contenidos.

-Disefiar una estrategia de comunicacion visual que se inserte en la cam-
pana de promocion y difusion que lleva a cabo el Gobierno de Chile.






2.1. Transporte en Santiago

2.1.1. Medios de transporte en la ciudad

La poblacion de nuestra ciudad cuenta con diversos medios para trans-
portarse dentro de ella, tanto publicos como privados, todos ellos ter-
minan cumpliendo la misma funcion: trasladar a la persona a su destino.
Para Chile el sistema de transporte se ha vuelto un tema fundamental de
cara a este nuevo siglo, es por esto que su renovacion se ha hecho nece-
saria y prioritaria dentro de los proyectos gubernamentales, por que no
se puede pretender ser un pais desarrollado con un sistema de transpor-
te tan mal planificado y gestionado como el que se venia desplegando.
Este Sistema de transporte urbano ha experimentado un acelerado de-
terioro en sus condiciones de operacién en los Ultimos veinte afos, con
todo lo que ello implica en términos del impacto social, medioambien-
tal, economico y politico. Algunos de los aspectos principales que han
influido en esta forma de evolucion son el aumento de la tasa de motori-
zacion (debido al incremento del ingreso de las personas), el aumento de
los viajes per capita de la poblacion, y el crecimiento inorganico de la
ciudad. En particular se ha evidenciado un cambio en la masificacion del
auto particular por sobre el transporte publico que se explica en parte
por los motivos anteriores, asi como también por la mala percepcion que
la poblacion tiene del sistema de transporte publico.

En consecuencia, los principales 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 po-
sesion y uso del automovil particular. Esta situacion se ve claramente
reflejada en los altos niveles de congestion, con sus correspondientes
externalidades: contaminacion del aire, ruido y accidentes.

2.1.1.1. Particiéon modal en la ciudad
Para conocer los habitos de transporte en la capital de nuestro pais du-

rante las ultimas décadas y para evaluar el impacto de las politicas de
transporte y sustentar los proyectos en desarrollo, el gobierno a través
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del SECTRA1 lleva a cabo un estudio llamado Encuesta Origen Destino. De
acuerdo a la encuesta realizada en 19912 , en Santiago se realizaban 8,4
millones de viajes diarios, los que mostraban una fuerte dependencia de
modos de transporte motorizados. Del total de viajes, un 17 % se efec-
tuaba en transporte privado (automoviles y taxis), el 53% en transporte
publico, el 20% corresponde a caminata y el 10% restante a otros modos,
tales como bicicleta y motos.

La encuesta realizada en el 2001 arrojo que un 42,1% de personas se
moviliza en bus, mientras un 38,1% lo hace en automovil. Esto significa
un cambio importante respecto de los habitos en 1991, pues los viajes
en bus disminuyeron en un 30% y aumentaron los realizados en vehiculos
particulares en un 106%. Estas cifras son vistas como un fenémeno propio
de los paises que experimentan un crecimiento econémico sostenido, lo
que se traduce en un aumento directo de la tasa de motorizacion de la
poblacion. Ademas el uso de los distintos medios de transporte motoriza-
dos esta fuertemente relacionado con el nivel socioeconémico de los via-
jeros, los viajes de quienes pertenecen a hogares con un ingreso mensual
menor a $450.000, corresponden mayoritariamente a buses (53,2%). En
contraste, las personas que pertenecen a hogares cuyo ingreso mensual
es superior a $1.599.999, utilizan de preferencia el automavil (76,4%), y
solo un 8,5% de sus viajes son realizados en bus.

El estudio del 2001 indica también que en los Ultimos afos ha aumenta-
do notoriamente la movilidad de las personas, ya que en un dia laboral
se realizan 10.147.247 viajes motorizados, mientras que el afo 1991 se
efectuaban 5.996.118, lo que arroja un aumento de un 69,2%. De éstos
viajes, el 13,5% se realiza en la hora punta de la manana (7:30 a 8:30
horas), principalmente en automoévil y en bus. Respecto de los viajes
que se realizan diariamente, el estudio dio como resultado que un 55,8%
(9.187.978) se realizan con propositos de compras, tramites, visitas, sa-
lud y llevar nifios al colegio, entre otros; un 26,2% (4.319.732) de los
viajes se hacen por razones de trabajo y un 18,0% (2.973.333) son por
motivos de estudio.s

1 Secretaria Ejecutiva de la Comision de Planificacion en Infraestructura de Transporte.
2 Encuesta Origen-Destino de Viajes del Gran Santiago 1991. SECTRA.
3 Encuesta Origen-Destino de Viajes del Gran Santiago 2002. SECTRA.



2.1.1.2. Politicas de transporte del Gobierno de Chile

Debido a los anteriores antecedentes, el gobierno de Chile ha impulsado
la realizacion de los analisis necesarios para determinar las causas de
estas tendencias y buscar soluciones eficientes y viables. Es asi como se
ha llegado a la proposicion del Plan de Transporte Urbano para la ciudad
de Santiago (PTUS). Con hitos claramente demarcados considerando el
bicentenario de la Republica, el Plan orientard y articulara las inicia-
tivas necesarias para proveer a la ciudad de un sistema de transporte
eficiente y moderno. Los conceptos de innovacion e integralidad son los
aspectos que caracterizan esta formulacion. En términos de transporte,
los principales objetivos del Plan pueden resumirse en mantener la ac-
tual participacion del transporte publico en el total de viajes, reducir la
longitud promedio de los viajes, promover el transporte no motorizado
(peatones y bicicletas), y lograr que los usuarios del transporte priva-
do perciban los costos reales de su eleccion modal. De esta manera el
impulso del ciclismo cobra importancia y es considerado como un obje-
tivo fundamental y accesible dentro de la planificacion. Tales metas,
obviamente, deben ser alcanzadas considerando simultaneamente los
objetivos complementarios de reducir las emisiones contaminantes del
transporte, e incentivar un desarrollo urbano organico de la ciudad.
Incentivar el uso del transporte publico y el uso racional del automo-
vil, son el eje central de las politicas de transporte del Gobierno en la
ciudad de Santiago. La implementacion del plan de inversiones viales
urbanas, la inversion en el metro, trenes y tranvias y el plan de mo-
dernizacion del transporte publico permitiran proyectar a la ciudad de
Santiago al ano 2010 con un sistema de transporte eficiente y moderno,
sustentable economica y ambientalmente, y que mejore la calidad de
vida de los ciudadanos.

2.1.2. Contaminacion ambiental

En los ultimos 20 anos la contaminacion en la Region metropolitana ha
disminuido considerablemente, sin embargo los niveles que presenta
nuestra ciudad aun son muy altos e inaceptables, lo que implica que el
dano a la salud de la poblacion sigue presente.

La creciente actividad econdémica de nuestro pais lleva aparejada ele-
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vados niveles de emision de contaminantes, lo que se suma a las con-
diciones urbanas propias de la ciudad de Santiago. La gran extension y
segregacion funcional provocan un progresivo deterioro del transporte,
con aumentos de las distancias recorridas, de los tiempos de viaje y
de los flujos, lo que tiene un fuerte impacto en la contaminacion de la
atmosfera. 4

Por otro lado, las condiciones geograficas y meteorologicas de la region
son particularmente desfavorables para una adecuada dispersion de con-
taminantes. La discusion a nivel social se ha centrado en el tema de si
los vehiculos cataliticos debiesen tener restriccion o no, sin embargo, se
ha olvidado que en la contaminacion intervienen las siguientes fuentes:
- Fuentes fijas: industrias, quemas, procesos no controlados, las alcan-
tarillas etc.

- Fuentes mdviles: fundamentalmente vehiculos a gasolina y vehiculos
diesel.

Los Unicos vehiculos que tienen hoy sistemas significativos de control de
emisiones en Chile son los vehiculos a gasolina cataliticos. Los vehiculos
diesel “verdes” con control avanzado de emisiones (que los hay en cuan-
to a vehiculos livianos) no tienen la calidad de petroleo que requieren.
Es como si al introducir los vehiculos cataliticos se hubiese seguido ven-
diendo gasolina con plomo.

Se puede reducir en forma importante la cantidad de particulado que
emiten los vehiculos diesel s6lo con mejorar la calidad del combustible
a la especificacion usual internacional. Pero aunque uno baje bastan-
te el particulado, ain seguiran emitiendo CO, NOx y COV (Compuestos
organicos Volatiles) si no cuentan con sistemas de tratamiento de post
combustion.

Los antecedentes utilizados para determinar la calidad del aire de la
Region Metropolitana provienen del Servicio de Salud Metropolitano del
Ambiente (SESMA), recopilados fundamentalmente a través de la Red
de Monitoreo de Contaminantes Atmosféricos (Red MACAM) y la Red de
Vigilancia .5

4 Plan de prevencion y descontaminacion atmosférica de la ciudad de Santiago, Conama, 1997.

5 La red MACAM es una red automatica de monitoreo de contaminantes atmosféricos, conectada en linea a
una estacion central de procesamiento de datos. Es utilizada como fuente de informacién para obtener los
indicesde calidad de aire referidos a gases y particulas de la ciudad de Santiago.



La Conamas preocupada de estas cifras lleva a cabo regularmente planes
de descontaminacion de la ciudad, y los objetivos de estos planes estan
muy claros ,preocupandose desde mayores exigencias y control para los
vehiculos , la mejora de los combustibles , hasta incentivar el uso racio-
nal del automavil y evitar lo mas posible los viajes motorizados, que son
el principal agente contaminante de la ciudad, dando importancia con
esto a los medios de transporte no motorizados, como la bicicleta.

2.1.3. Seguridad vial en la ciudad

Cualquier medio de transporte que una persona pueda utilizar tiene, sin
dudas, algun porcentaje de riesgo. Esto es confirmado lamentablemente
por las crudas cifras de accidentes que tienen de por medio algin ve-
hiculo de transporte. Estos nUmeros demuestran lamentablemente que
inclusive el salir caminando conlleva un cierto grado de peligro, ya que
las calles son compartidas tanto por peatones como por automovilistas,
ciclistas y motociclistas, y cada cual tiene sus propias obligaciones y
responsabilidades.

Siempre se ha especulado sobre la poca seguridad que envuelve a los
ciclistas urbanos, pero la cantidad de accidentes en las que estos par-
ticipan son muy bajas en comparacion con otros medios de transporte.
El problema radica en que, lamentablemente, las consecuencias de un
accidente en contra de un vehiculo de mayor tamafno se magnifican de
manera considerable.

Partiendo de que las generalizaciones siempre son injustas, los parti-
cipantes del medio, incluidos ciclistas, deben asumir como principio
basico que todos tienen el mismo derecho al uso y disfrute de las vias
publicas, que no deben existir privilegios para ninguno, solo asi se podra
avanzar en una verdadera mejora de la seguridad vial colectiva basada
en el respeto mutuo.

Las leyes en cuanto al comportamiento de los ciclistas existen, el punto
esta en que la comunidad las conozca y entienda que la masificacion de
esta actividad lejos de ser un estorbo es un aporte, y que con la debida

6 Comision nacional del medio ambiente
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regularizacion, todos los vehiculos pueden transitar en forma segura y
evitando los accidentes. Los automdviles son sin duda los mas protegidos
en nuestras calles, y sin duda son también los mas peligrosos para el
resto de los usuarios de las vias, el peligro que representan para ciclistas
y peatones es exponencial a la velocidad con que transitan.

2.1.4. Infraestructura vial para el ciclismo

Cualquier persona al momento de elegir su medio de transporte se guia-
ra en su eleccién por los beneficios y comodidad que este ofrezca, de
esta manera los bajos costos y la facilidad de transporte se vuelven
factores fundamentales para la mayoria de la poblacion.

En relacion al ciclismo esto se hace presente, ya que sabiendo los benefi-
cios econdmicos y fisicos que esta actividad conlleva, el principal factor
de rechazo puede ser la facilidad y seguridad del ciclista al transitar por
la urbe.

De acuerdo al Estudio de investigacion para el Plan de Ciclovias en San-
tiago que realizo el gobierno a través del SECTRA el afio 1997, la estima-
cion de demanda de viajes en bicicleta para el 2005 aumentaria a 5,8
%, si existiera una red amplia y densa de ciclovias en la ciudad. Para las
comunas de Las Condes, Providencia y Nufioa, el total de viajes diarios
podria llegar a los 245.000. y en la medida que dichos viajes sustituyesen
viajes en modos motorizados, especialmente uso de automoviles, ello
implicaria una importante disminucion de las emisiones contaminantes.

Asi, el objetivo central del gobierno, y de la implementacion de redes de
ciclovias, consiste en reducir los gases que provocan el efecto inverna-
dero, provenientes del transporte de superficie en Santiago, a través de
un cambio en los porcentajes de utilizacion del transporte hacia formas
mas eficientes y menos contaminantes. Esto se lograria disehando, im-
plementando y aumentando el uso de modos de transporte no generado-
res de contaminantes, como es la bicicleta y reencauzando usuarios de
modos de transporte motorizados, especialmente autos privados, hacia
este modo.



En diciembre de 2003, el Gobierno de Chile firmé un acuerdo operativo
para la implementacion de la segunda etapa del Proyecto “Aire Limpio
y Transporte Sustentable para Santiago”, entre el Gobierno y el Progra-
ma de Naciones Unidas para el Desarrollo. En este proyecto el Banco
Mundial, a través del Fondo para el Medioambiente Mundial7 , entrega
una donacion de 7 millones de dolares para medidas a aplicarse con el
plan de Transantiago, siendo una de estas la construccion de una red de
aproximadamente 35 kilometros de ciclovias en las comunas de Provi-
dencia, Nufioa y Santiago.

Para hablar de ciclovias hay que tener clara la terminologia correcta, y
de esta manera se evitaran errores de conceptos, es asi como la ciclo-
via es parte de una cicloruta, la que también puede estar compuesta de
ciclocalles o ciclobandas:

- Cicloruta: red de faciclidades para la circulacion de biciclos entre un
origen y un destino compuesta por ciclovias, ciclobandas o ciclocalles.

- Ciclovia: Via destinada al uso exclusivo de bicicletas que se encuentra
segregada fisicamente del transito de vehiculos motorizados. El ancho
de ellas varia segun el numero de bicicletas esperadas. En todo caso se
recomienda un minimo de 1.2 metros por sentido de circulacion.

- Ciclobanda: Pista o senda sobre la calzada o acera segregada del tran-
sito vehicular o peatonal solo por demarcacion. Su ancho puede variar
segln el flujo esperado de bicicletas, pero no debe ser menor a 1,5 .-.
Solo pueden ubicarse en vias donde la velocidad maxima permitida es
de 50 km/h.

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

En Chile y en Santiago se han construido diversas ciclorutas, aunque en
una primera etapa se han visto favorecidas mayoritariamente solo algu-
nas comunas del sector oriente, el objetivo es conectar estas ciclorutas
y extenderlas para que cubran la mayor parte de ciudad posible. Hay
que entender que estas ciclovias funcionan en conjunto, conectandose

7 Global Environment Fund o GEF
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entre si, y de esta manera formando circuitos de movilizacion rapidos y
seguros, ya que individualmente su aporte es mucho menor.

El tema de las ciclovias se esta manejando de manera correcta a nivel
de gobierno, el problema es que no se debe olvidar que la poblacion no
esta acostumbrada a interactuar con ellas, por lo que se hace necesario
aumentar los esfuerzos en el area de la informacion y educacion de la
comunidad, puntos que estan planteados en los objetivos del Plan de
Ciclovias, pero que tienden a mermar su importancia frente a la imple-
mentacion de obras estructurales. Este punto es clave para dimensionar
el valor de este proyecto, ya que las piezas a desarrolladas van en una
busca indudable de entregar informacion a la poblacion, enfocada de un
punto de vista muy puntual, que ayude a posicionar el ciclismo mediante
la imagen que se presenta del mismo.

o0 0@

:::Mapa de ciclovias de la
ciudad de Santiago :::



2.2. Contexto del ciclismo en Chile

2.2.1. Perfil y segmentacion del ciclista

Para comprender este proyecto es fundamental, primero que todo, co-
nocer a uno de los actores principales del tema en cuestion,: el ciclista.
Aca se demuestra por primera vez la situacion de desconocimiento que
se vive en la poblacidn de nuestro pais sobre este miembro del sistema
de transporte, ya que se suele estigmatizar a los ciclistas, siendo estos
extremadamente diversos y distintos entre ellos.

De esta manera podemos diferenciar dentro la misma calle o ciclovia a
ciclistas muy distintos, con disimiles caracteristicas, tanto en su motivo
de viaje como en su comportamiento.

El ciclista urbano es nuestro principal grupo objetivo dentro de este
proyecto, tanto en la motivacion para incluir a mas personas en este
grupo, como en la mejora del adaptamiento en el medio de transporte
del actual ciclista. No por ser el ciclista urbano nuestro principal objeti-
vo obviaremos al resto de los ciclistas, ya que a pesar de tener distintas
caracteristicas y motivaciones todos los tipos de ciclistas que recorren
nuestra ciudad pueden verse favorecidos con los contenidos que presen-
ta este manual, obviamente algunos mas que otros.

:2: Ciclista Free Style:::
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Todos los distintos tipos de ciclistas no solo comparten los espacios puU-
blicos entre ellos, ademas tienen una interaccion diaria con los otros
participantes del transporte de la ciudad, como los automovilistas, los
motociclistas, los micreros, o los mismo peatones. Y hay que tener claro
que estos ciclistas son personas igual que el resto, que Unicamente deci-
den movilizarse en un tipo de vehiculo no convencional.

A pesar del hecho de dirigir a este proyecto para todos los componentes
del orbe de ciclistas urbanos, es aclaratorio el identificarlos, ya que sin
duda el grupo o estilo al que corresponden influye directamente en su
comportamiento como vehiculo.

2.2.1.1. Tipos de ciclistas

La importancia de la identificacion de los ciclistas que recorren la ciudad
se basa en la manera en que estos interactuaran con los otros participan-
tes del sistema de transporte de la ciudad, es por esto que es necesario
conocernos entre todos. De esta manera la convivencia sera mucho mas
armonica, y segura, ya que al conocer el tipo de comportamiento que
tendra el otro vehiculo las condiciones para todos mejoran considera-
blemente.

La diferenciacion de los ciclistas se basa principalmente en el habito de
uso de la bicicleta, es decir, el motivo por el cual la persona utiliza este
medio de transporte y la importancia que tiene en su vida cotidiana.
Ademas hay que considerar los objetivos que busca alcanzar y la actitud
que afronta ante la actividad y el medio.

La segmentacion de los ciclistas que recorren la ciudad es la siguiente:

- Ciclistas extremos:

Son ciclistas que utilizan vehiculos todoterreno , en este grupo se en-
cuentran ciclistas urbanos que desarrollan el Freestyle, un movimiento
arraigado del extranjero que se basa en realizar piruetas con la bicicle-
ta, estas mismas son especiales para la actividad, de un tamafo mas
compacto y con distintos accesorios que ayuden a una mejor performan-
ce. Estos ciclistas suelen ser en extremo despreocupados, por lo que no



es raro verlos cruzando calles a toda velocidad sin respetar semaforos,
senalizaciones, automoviles o peatones. Debido a que su motivacion es
la adrenalina sus movimientos y comportamientos en las calles buscan
el riesgo, esta misma caracteristica los hace un grupo que se percibe
hostil ante el medio, asemejandose incluso a la cultura skater adaptada
de los suburbios norteamericanos. Este grupo no utiliza la bicicleta como
principal medio de locomocion para realizar sus actividades cotidianas,
sino mas bien le dan un uso recreativo, que carece de rutinas y planifi-
cacion.

En este grupo también podemos incluir a los ciclistas extremos que prac-
tican las excursiones todoterreno en mountainbikes, estas salidas suelen
ser planificadas, generalmente los fines de semana y es una actividad
que realizan exclusivamente con fines recreativos. Inclusive este tipo
de ciclistas se moviliza en automovil con la bicicleta montada y solo la
utilizan en terreno.

-Ciclistas velocistas:

Este tipo de ciclistas al igual que el extremo ocupa recurre a la bicicleta
con el proposito de desarrollar la actividad del ciclismo en si, es decir, su
objetivo no es transportarse en la bicicleta para cumplir su rutina diaria,
la bicicleta en este caso es el hecho principal.

Estos ciclistas generalmente ocupan bicicletas muy livianas, como las
mediapista esto debido a que su objetivo es recorrer grandes distancias
en ella, y siempre en el menor tiempo posible.

Estos ciclistas tienen un comportamiento en las calles muy claro, ellos
son un vehiculo mas, por lo que generalmente utilizan la misma calle
para desplazarse, aun teniendo una ciclovia al lado de ellos. Es por esto
que el nivel de peligro que pueden alcanzar es mayor, al combinar el
poco peso de las bicicletas, con la velocidad que llegan a alcanzar y la
cercania con la que interacttan con los automoviles y microbuses. Por
suerte este tipo de ciclista suele ser muy estricto con las normas de
seguridad y en un gran porcentaje ocupan cascos, luces reflectantes y
anteojos.

Generalmente estos ciclistas son los mas reconocibles a nivel de esté-
tica, ya que la indumentaria que utilizan es la especializada para el ci-
clismo, la que generalmente es mezcla el negro con colores en extremo
fuertes y saturados.
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-El ciclista esporadico:

Este tipo de ciclista es el mas tipico dentro del universo de ciclistas de
nuestro pais. Este ciclista no se encasilla fielmente dentro de un grupo,
ya que su segmentacion la producen mas bien sus habitos. El ciclista
esporadico no le entrega un uso habitual a la bicicleta, por lo que el
andar en ella no es parte de su rutina diaria, sino mas bien un hecho
totalmente eventual.

Generalmente este tipo de ciclistas realiza esta actividad de manera
recreativa, como por ejemplo el padre que después del trabajo saca a
pasear a sus hijos por la ciclovia del barrio, o los muchos ciclistas que
salen los fines de semana a subir el cerro San Cristdbal o a recorrer la
ciudad. Pero esta actividad que llevan a cabo tiene como claro objetivo
la entretencion, es por esto que buscan siempre lugares con muchas
areas verdes y donde puedan recrearse plenamente.

i

::: Ciclistas esporadicas:::



-El nuevo ciclista urbano:

Este tipo de ciclistas no necesita muchas especificaciones técnicas en su
vehiculo, es por esto que generalmente las bicicletas que utilizan son las
que tienen a mano y las que estan de moda en el momento de adquirirla,
como las de paseo o las mountainbikes.

A diferencia del resto de los grupos, el ciclista urbano utiliza la bicicleta
como medio de transporte por sobre resto de los medios que ofrece la
ciudad, como el transporte publico o el automovil privado. En este caso
la bicicleta es su vehiculo que lo transportara de un lugar a otro durante
su rutina diaria, ya sea al trabajo, a la universidad o hacer diligencias.
La distancias que estas personas recorren es subjetiva ya que como exis-
ten los que recorren toda la ciudad también estan los que la utilizan solo
un par de cuadras, el viaje promedio que realiza una persona segun los
estudios al respecto es de 5 km lo que equivale a media hora de bicicleta
aproximadamente.

Estas personas son exactamente iguales al resto de los ciudadanos, y sus
trabajos pueden ameritar tenidas formales u otras exigencias, ya que las
ocupaciones pueden variar desde ejecutivos, profesionales, estudiantes,
dueias de casa u obreros, la Unica diferencia que los distingue del resto
es su medio de locomocion. El hecho de que el ciclismo sea solo un
medio de transportarse, les exige el poder llevar consigo todos los ma-
teriales necesarios para desempenar su actividad diaria, es aqui donde
los accesorios que se puedan colocar a un bicicleta cobran importancia,
para no dejar que un detalle como el llevar el maletin se convierta en
un impedimento para el desarrollo de la actividad.

2.2.1.2. Perfil del nuevo ciclista urbano

En la sociedad de hoy en dia el ciclismo ha ido adquiriendo cada vez mas
importancia dentro de las planificaciones de la urbe. La poblacién se
esta dando cuenta de a poco que el ciclismo es una solucion a muchos
problemas que ocurren en la ciudad y que nos afectan a todos, como la
contaminacion ambiental , o las congestion vehicular, y el caos de las ho-
ras pic. Basta mirar las experiencias de paises europeos con respecto al
tema, paises que nuestra sociedad suele admirar y ver como un ejemplo
de civilidad y desarrollo, es en estos casos donde debemos aprender de
estas experiencias y quedarnos con los aspectos positivos. El gobierno de
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Chile ha tomado seriamente el impulso de el ciclismo y la planificacion
urbana incluye cada vez mas vias exclusivas para facilitar el trayecto
de los ciclistas. Estos avances se estan notando cada vez mas entre los
ciclistas, los que han aumentado en gran medida en los Ultimos anos, ol-
vidando a veces que todos estos beneficios también conllevan deberes.
La calles de la ciudad en ningln caso deben convertirse en campos de
batalla, donde ciclistas, automoviles y peatones luchan por hacer va-
ler sus supuestos derechos, hay que entender que cada uno tiene que
cumplir su rol y aceptar y convivir con los otros de la mejor manera
posible.

::: El nuevo ciclista urbano:::



2.2.2. Comportamiento del ciclista

Uno de los factores mas importantes a la hora de aspirar a un medio
armonico para automovilistas, ciclistas y peatones, es tener claro que el
exigir derechos que hoy en dia no se cumplen implica también obedecer
derechos que tampoco son esperados. A pesar de que este concepto sea
algo relativamente obvio, no es algo que suceda siempre. Es normal
escuchar ciclistas quejandose por que un automovil paso muy cerca de
ellos y no respeto el espacio que merece el ciclista como un vehiculo
mas dentro de las vias publicas, pero también hay que tener claro que
muchas veces es el comportamiento del mismo ciclista el que induce a la
posibilidad de un accidente. Esto se refleja en ciclistas que teniendo una
ciclovia al lado prefieren ir por la calle a gran velocidad para avanzar
mas rapido, u otros que transitan a altas velocidades por las veredas que
son preferencialmente para peatones.

Es por esto que el ciclista debe respetar ciertas normas de comporta-
miento dentro de las calles, al igual que los otros vehiculos, y de esta
manera se hara mucho mas facil la interaccion entre los distintos vehicu-
los, ya que por lo menos no habran comportamientos sorpresivos y todos
sabremos que esperar del otro.

El ciclista tampoco debe nunca hostigar gratuitamente a los motoristas
ya que no ayudara en nada con esa actitud. Se Puede afirmar el derecho
a usar las vias sin ser hostil con ellos, algunos son tan amigables con los
motoristas como para sonreirles y agitarles la mano en sefal de saludo
incluso cuando tocan la bocina o maldicen. A veces los ciclistas van mas
lejos y reparten flores, llevan carteles diciendo “Disculpe las moles-
tias”, o pasan panfletos pidiendo disculpas por la minima demora una
vez al mes, y explicando el por qué de la bicicletada. En todo caso, no se
ve a los motoristas como malas personas ni nada por el estilo, de hecho
se tiene claro que todos ellos han sido peatones y la mayoria ha peda-
leado una bicicleta, es por esto que las tacticas muestran su oposicion
al vehiculo, no al conductor. Se trata de mostrar con el ejemplo que los
automoviles no son esenciales, que hay alternativas y que es necesario
que sean escuchadas.
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Hay ciertos puntos que son fundamentales a la hora de guiar comporta-
mientos en las vias publicas, que permitiran trayectos mas seguros para
ciclistas y el resto de los vehiculos:

- Es importantisimo mantener una trayectoria recta y previsible durante
la circulacioén, tanto frente al trafico motorizado como al peatonal, se
debe evitar los movimientos sorpresivos y arriesgados.

- Se debe circular por la derecha de la via y evitar la circulacion en
sentido contrario al trafico motorizado.

-Hay que tener especial atencion a las medidas de seguridad en las
intersecciones, estando atentos y siempre mirando antes de cruzar una
calle.

- Especial atencion también al trafico motorizado posterior al doblar a
la izquierda.

- Importancia del uso del casco.

- Importancia del uso de senales manuales.

- Importancia del uso de luces y reflectores por la noche.

- Conocimiento de las normas basicas de circulacion.

- Resaltar el hecho de que las actitudes y comportamientos de los adul-
tos en la circulacion suponen un ejemplo que los usuarios mas jovenes
tienden a imitar.

- Importancia del respeto y educacion frente a los demas usuarios de las
vias, ya sean conductores de vehiculos motorizados o peatones.

Respetando todos esos puntos podremos exigir a los automovilistas y
transporte publico que también respete nuestros derechos como:

-Las bicicletas constituyen un medio de transporte que tiene el mismo
derecho que el trafico motorizado a utilizar las vias.

- Que los motoristas sepan compartir la carretera con la bicicleta.

- Evitar movimientos de giro y maniobras de adelantamiento que ponen
en peligro a los ciclistas (no girar delante de las bicicletas).

- Cortesia respecto a otros usuarios de la via: ciclistas y peatones prin-
cipalmente.



2.2.3. Organizaciones y agrupaciones de ciclismo

A pesar de la masificacion del ciclismo que ha tenido Chile en los ultimos
anos, no se producen en el pais grandes actividades ni difusion sobre el
tema, y las agrupaciones que se involucran en el asunto no son muchas
tampoco. Dentro de las principales organizaciones, siempre acotandonos
a las sin fines de lucro, encontramos 3 que son las mas grandes: Furio-
sos ciclistas, Arriba de la Chancha y Ciudad Viva. Ademas por parte del
gobierno esta la comision nacional de seguridad del transito (Conaset),
que es el organismo mediante el cual el ministerio de transporte se pre-
ocupa por el desarrollo de medios alternativos como la bicicleta, donde
la persona encargada justamente del tema del ciclismo es Cesar Garrido
, uno de los lideres de la agrupacion Furiosos Ciclistas.

2.2.3.1. Ciudad Viva

Ciudad Viva comenz6 su vida como una coaliciéon de 25 organizaciones
comunitarias que debido a su ubicacion se vieron profundamente afec-
tadas por el proyecto de autopista Costanera Norte. Ese proceso de par-
ticipacion, organizacion y vocerio ciudadano colectivo resulté ser una
gran experiencia en capacitacion y aprendizaje en el tema de transporte
sustentable, derechos civiles y participacion ciudadana, por lo que las
comunidades que participaron sintieron que no podia terminar todo ahi.
En aquella oportunidad lograron salvar sus barrios de el megaproyecto
urbano de autopista, pero no pudieron salvar el Rio Mapocho, lo que
los dejo con la sensacion de que es fundamental para nuestra sociedad
contar con muchos mas ciudadanos comprometidos, informados, y que
se atrevan a opinar y luchar por el bien de nuestra ciudad.

Ciudad Viva

Partidipar es mecer [untos

::: Imagen corporativa Ciudad Viva :::
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En 1999, los dirigentes y organizaciones tomaron la decision de fundar
una organizacion permanente, que podria trabajar con ese patrimonio
de conocimientos, entregando propuestas y trabajando con bases para
crear una ciudadania capacitada y comprometida, capaz de cumplir con
sus responsabilidades y deberes, y ejercer sus derechos, en cuanto a la
creacion de un modelo de desarrollo urbano sustentable, donde la ciuda-
dania lejos de ser victima pase a ser lider co-responsable del proceso.
Desde entonces, se han esforzado por forjar una vision de ciudad mas
humana, particularmente en lo que se refiere al transporte, justamente
por haber vivido la experiencia Costanera Norte. Un proceso en el que
han invertido mucho tiempo en aprender y escuchar y esencialmente en
proponer.

Lo que diferencia a Ciudad Viva del resto de los grupos de ciclismo es
que tiene una vision mucho mas integradora, su proposito es compartir
las calles de la ciudad y no tomarselas por que lo justo que es tengamos
nuestro espacio como ciclista. Esta vision mas amigable y propositiva se
identifica mucho mas con mi propia vision del ciclismo urbano.

2.2.3.2. Organizacion Arriba de la Chancha

La organizacion Arriba de la Chancha nace el 6 de agosto del 2001, con el
objetivo de ser una organizacion ciudadana orientada a fomentar el uso
seguro de la Bicicleta como medio de transporte en la Ciudad.

En la agrupacion participan 6 personas, todos de forma voluntaria y pa-
ralelo a sus actividades de trabajo desarrollando de buena manera sus
necesidades de documentacion, investigacion y difusion.

arripa'® LaCGhancha

Giclistas UUrbanos

::: Imagen corporativa Organizacion
Arriba de la Chancha:::



Ellos definen su objetivo como pedalear por recuperar la ciudad, resca-
tarla de la depredacion del automovil, que a su juicio viola y destruye
las libertades de los ciudadanos y su ambiente, luchan por mas y me-
jores areas verdes, espacio publico, y mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos.

Dentro de las actividades y propuestas que han desarrollado se encuen-
tran las siguientes:

-Agosto 2004 Stand de difusion en la Feria de la Salud de la Municipalidad
de Providencia.

-Capacitacion de monitores de Ciclismo Urbano para el proyecto Ciclo-
recreovia de San Bernardo.

-Capacitacion en conduccion y normativa de transito asociada a la con-
duccion de Bicicletas a los trabajadores de la empresa CLC S.A.
-Desarrollo del Ciclo de Charlas de Ciclismo Urbano en la Universidad
Arcis .

-Fundacién de comunidad orientada a la movilidad en la ciudad Bicivi-
lizate.cl .

-Participacion como contraparte en proyecto de Promocion del uso de la
Bicicleta del G.E.F.

-Participacion en mesa de trabajo para la modificacion de la ley de tran-
sito (CONASET).

-Desarrollo de Campana de CONASET, “Pedalea Seguro”.

-Desarrollo de Campaiia, “Viaja seguro a lo Vasquez”, junto con CONA-
SET.

-Desarrollo de folleto de seguridad para conduccion de bicicleta en la
ciudad.

-Campana de Promocion al uso del casco “Si vas a montar, protégete”
(posteriormente utilizada también por Vivo Positivo).

-Organizacion de la Cicletada Mensual de los primeros martes de cada
mes junto al Movimiento Furiosos Ciclistas.

Capitulo 2

2.2.3.3. Movimiento Furiosos ciclistas

El movimiento Furioso Ciclistas es una organizacion no gubernamental
(ONG) que nace el ano 1995 en Santiago y su autoridad maxima es el
Sr. Carlos Novoa. Su trabajo se centra en el incentivo del ciclismo en la
region metropolitana, aunque se ha mantenido contacto con organiza-
ciones en regiones para coordinar y ayudarse mutuamente para lograr
objetivos.

El objetivo principal de este movimiento es promover el uso de la bici-
cleta como medio de transporte, y sus principales programas y proyectos
son la Cicletada del primer martes de cada mes en Santiago y Rancagua,
las reparaciones gratuitas de bicicletas dos veces al mes y la capacita-
cion técnica de reparacion y de uso. Ademas se llevo a cabo un programa
piloto el ano 2004 en dos colegios industriales de la capital.

@ Movimiento Furiosos Ciclistas

Mo
::: Imagen corporativa Organizacion
Arriba de la Chancha:::

Los furiosos ciclistas trabajan coordinadamente también con distintas
organizaciones como Renace, Casa de la Paz, la CONAMA, Ciudad Viva ,
Sectra ,para los planes educativos se relacionan con colegios y finalmen-
te con otras ONG’s.

En 2001 tuvieron un importante crecimiento y pasaron a tener gru-
pos regionales (VI, V, VIl y IV region), ademas de apoyar la creacion de
nuevos grupos por Sudamerica (MFC Quito, Bicitekas México... etc). En
Santiago el 2002 fue un afo en que el incremento de participantes en las
cicletadas fue muy alto, las cifras muestran que no bajan de 300 ciclistas
el primer martes de cada mes, incluso en invierno. También comenzaron
a involucrarse con otras organizaciones y con el gobierno, donde con
esfuerzo se han ido construyendo proyectos en conjunto.

A la fecha el movimiento tiene mas de 2.500 adherentes y los miembros
activos alcanzan los 300, cifras no despreciables teniendo en cuenta la
poca difusion que se le ha dado al tema, y los pocos recursos que se han
invertido en ella.



2.2.3.4. Comision Nacional de Seguridad del Transito

Aparte de las organizaciones de ciclistas que puedan surgir en la socie-
dad por iniciativa propia de sus participantes, también debe existir ob-
viamente un organismo dentro del gobierno de Chile que se preocupe del
tema. El encargado de enfrentar los temas relacionados con la bicicleta
y el ciclismo urbano es La Comision Nacional de Seguridad de Transito
(CONASET).

El Conaset es un organismo interministerial , creado el 27 de diciembre
de 1993 como una comision asesora del Presidente de la RepUblica, te-
niendo en cuenta el grave dafno social y econdmico que representan los
accidentes de transito en el pais y la necesidad de enfrentar integral-
mente el tema.

Esta comision esta compuesta por los Ministerios del Interior, Ministerio
Secretaria General de la Presidencia, Ministerio Secretaria, General de
Gobierno, Ministerio de Educacion, Ministerio de Justicia, Ministerio de
Obras Publicas, Ministerio de Salud, Ministerio de Vivienda y Urbanismo,
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones ademas de Carabineros
de Chile.

Todas las acciones de CONASET, estan enfocadas a dos objetivos grandes
objetivos:

-Desarrollar una conducta ética de seguridad de transito en todos los
usuarios de las vias: peatones, conductores y pasajeros.

-Lograr que los factores de riesgos de accidentes de transito estén bajo
control.

Los medios que utilizan para llevar a cabo estas metas son los siguien-
tes:

- Las Comunicaciones: que posicionan la seguridad de transito como un
campo diferenciado que apunta a la obtencion de una mejor calidad de
vida.

- La Educacion: que forma habitos y condiciones de seguridad.

-Las Agencias Técnicas: que desarrollan y operan instrumentos.

- La Red de Actores: que se extiende por toda la sociedad y multiplica
el concepto de seguridad de transito como parte de una mejor calidad
de vida.
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-Un Sistema Normativo: que sea respetado por su eficacia y coherencia.

El Conaset tiene ademas una especial preocupacion por el surgimiento
del ciclismo urbano en Santiago y en casi todas las regiones del pais. Y de
esta manera tienen muy clara su postura con respecto al tema, recono-
ciendo la poca importancia que se la ha dado y la urgencia por fomentar
y regular la actividad en nuestro pais.

Para esta comision la bicicleta, como medio de transporte, ha sido histo-
ricamente mirada como el vehiculo de las personas de escasos recursos.
Si bien esta afirmacion es cierta, es fundamental incluir que también
este noble vehiculo satisface las necesidades de desplazamiento de es-
tudiantes, profesionales, deportistas y gente sana, ademas de un nime-
ro creciente de trabajadores en dos ruedas.

Con esta base, y rescatando todos los beneficios que se pueden asociar
directa e indirectamente al uso de la bicicleta como medio de transpor-
te, el Conaset, por una solicitud expresa del Subsecretario de Trans-
portes del Gobierno del ex presidente Lagos, ha comenzado a trabajar
enérgicamente en su Promocién y Fomento a nivel nacional.

Ademas esta comision de gobierno plantea claramente los motivos por
los cuales se quiere incentivar la practica de esta actividad, como por
ejemplo mejorar las condiciones medioambientales y reducir el ruido
ambiental, que aunque no haya sido cuantificado, es claro que un ve-
hiculo como la bicicleta ayuda con su silencio ante sus pares motoriza-
dos.

Ademas el gobierno tiene claro que el incentivo de esta actividad me-
jora la salud de sus usuarios en gran medida, y esto es algo muy impor-
tante en una sociedad donde el 90% de la poblacion es sedentaria, y la
television asoma como el espacio recreativo por excelencia. Hay que
tener claro que un viaje de 30 minutos en bicicleta permite recorrer
una distancia de al menos 7 kilémetros, lo que proporciona un muy buen
ejercicio tolerable por la mayoria de las personas sin importar género
ni edad.

El Conaset tiene claro que Chile esta preparado para afrontar este desa-
fio ya que Transantiago y Biovias han abierto posibilidades para la crea-
cion de facilidades que permitan la intermodalidad en Santiago y Con-
cepcion respectivamente, sirviendo ademas de ejemplo para las otras
regiones, y ya hay muchas locaciones que han manifestado alto interés



en el tema y estan comenzado a proyectar ciclovias a través de imple-
mentacion y gestion (La Serena, Concepcion, Rancagua, Penalolén, La
Florida, Cerro Navia, etc.)

Cabe rescatar también que Santiago posee excelentes condiciones cli-
matoldgicas y geograficas para el desarrollo del ciclismo urbano, mucho
mejores que la mayoria de los paises europeos en donde el ciclismo ur-
bano esta mayormente desarrollado, estos son factores que no se deben
desaprovechar ya que hacen mucho mas sencilla la implementacion de
este movimiento.

Para CONASET hay diversas formas de fomentar el uso de la bicicleta, y
si bien una de las mayores solicitudes que reciben de los ciudadanos son
los espacios fisicos seguros para usar sus bicicletas, como las ciclovias,
saben que es fundamental potenciar firmemente un cambio conductual
que permita la coexistencia de los ciclistas que usan la bicicleta como
medio de transporte, en todo el resto de las vias que no cuenten con
estas facilidades.

Debido a lo anterior, se ha estructurado el trabajo en el ambito del fo-
mento de los modos no Motorizados en general y del fomento al uso de
la bicicleta en especifico en 3 grandes areas:

-Normativo: Se trabaja permanentemente en modificaciones a todos los
aspectos legales que dificultan el desarrollo y crecimiento de los viajes
en bicicleta dentro del pais.

-Promocidn: Se difunde la necesidad de incrementar el uso de la bici-
cleta, se educa a sus usuarios y a quienes interactGan con ellos en las
vias, se capacita a funcionarios publicos en la formulacion y gestion de
proyectos entre otras cosas.

-Gestion e Infraestructura: Se disefa, revisa, gestiona y apoya la crea-
cion de proyectos de gestion o implementacion de facilidades explicitas
para ciclistas.
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2.2.4. Campanfas e iniciativas pro-ciclismo

Lamentablemente Chile no ha tenido una propuesta muy eficaz a la hora
de fomentar el uso de la bicicleta, su difusion ha sido casi nula y el sur-
gimiento de ciclistas urbanos se debe mas que nada a la construccion de
ciclovias y la esporadica aparicion de un reportaje televisivo o escrito.
Pero aun existe mucha gente que no toma realmente en serio este medio
de transporte, y el verlo como algo mas que una actividad recreativa les
parece irrisorio. Las agrupaciones de fomento del ciclismo han tratado
de contribuir a su manera a la masificacion de la bicicleta, pero es dificil
concretar proyectos de gran envergadura, aunque en estos momentos se
encuentren en plena actividad algunos. La actividad mas comln que se
realiza en Santiago es la cicletada, ya que es sagrado para los ciclistas
adherentes a estas organizaciones o no, juntarse a compartir y dar a
conocer a la poblacion la fuerza que tiene este movimiento en Chile, y
lo importante que es para todos que los fomentemos.

2.2.4.1. Bicicletadas urbanas de manifestacion

El primer martes de cada mes, cientos de ciclistas urbanos se reinen en
una fiesta del ciclismo, para celebrar lo que representan, orgullosos de
su vehiculo, y por supuesto para manifestar su alegria y transmitirla al
resto de los ciudadanos que se topan en el camino, como los que pre-
fieren usar el automavil o los que estan esperando la micro que viene
repleta.

Con el paso de los afnos, estas organizaciones han ido adquiriendo la
experiencia que les permite realizar esta actividad cada vez de mejor
manera convirtiéndose cada vez en un evento exitoso.

Para realizar una cicletada no se necesita un minimo de personas, basta
con que uno o mas ciclistas elijan un lugar, un dia y una hora de en-
cuentro, y comiencen a difundir la actividad de las maneras que esti-
men necesarias, desde flyers, hasta afiches, banners, mails, y cualquier
medio de difusion que les ayude a informar del evento. No necesitan
ningn permiso especial, ya que es un derecho legitimo, y no tiene que
ser necesariamente organizada por una agrupacion en particular, esto



tiene que ver mas con el grado de organizacion y planificacion que vaya
a tener.

Ademas se debe tener claro que no es un evento deportivo, por lo que la
velocidad promedio es de 15 km/h. Lo que le permite a gente de todas
las edades y condiciones fisicas poder participar, dependiendo obvia-
mente de la ruta a recorrer.

Puede haber un punto de encuentro Unico, o varios, o tener ambas mo-
dalidades, donde varios puntos convergen en uno principal, u otra com-
binacion deseada.

La eleccion de los lugares, dia y la hora de encuentro debe hacerse de
tal manera que sea consistente, recurrente, y que no cambie con facili-
dad, asi quien asista a una bicicletada y desea participar en la proxima
sabe que puede contar con el mismo lugar a la misma hora, cada cierto
tiempo. Por lo tanto, lo mas conveniente es al principio fijar un punto
Unico y luego ir agregando mas puntos si, con el tiempo, hay mas de-
manda. Tampoco es recomendable tener horas distintas para horario de
invierno y verano, pues solo lograra confusion. Si existiese una razén de
fuerza mayor para definitivamente cambiar la hora, dia o ubicacion de
un punto, sera necesario que por lo menos una persona se presente don-
de y cuando estaba acordado antiguamente e informe sobre el cambio a
los que aln no lo sabian, al menos durante unas tres bicicletadas mas.

En cuanto a las rutas, se puede elegir entre tener una ruta fija, planifi-
car una ruta distinta en cada bicicletada, pedalear en forma aleatoria
dentro de un perimetro dado, o una combinacion de las anteriores. De
cualquier manera, siempre debe ir a la cabeza alguien que conozca el
circuito y tenga la experiencia y formacion necesaria.

Incluso, como una forma de llegar a los peatones, se puede optar en
un tramo por bajarse de la bicicleta y entrar a un paseo peatonal. Si
la efectividad de la accion se midiera por la cantidad de caras estupe-
factas, diriamos que es una alternativa recomendable, ademas es una
buena oportunidad para repartir flyers y folletos informativos, o quien
sabe una guia de ciclismo.

La cicletada puede ser una reunion para celebrar y divertirse, pero tam-
bién puede tener un tema o motivo excepcional. Es posible darle un sen-
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tido especial a la bicicletada en funcion de la contingencia, cuando ésta
toca a los ciclistas urbanos, o les ofrece la oportunidad de demostrar por
qué prefieren la bicicleta ante otros medios de transporte. O decidir que
nada mas se va a llamar la atencion con atuendos estrafalarios, globos
multicolores, banderas y carteles, bicicletas adornadas o de modelos
extravagantes, antiguos o experimentales. También es una cuestion que
influira en la eleccion de la ruta, por lo que siempre es bueno decidirlo
y planificarlo con antelacion e ir preparado para la ocasion. Y si esta
ocasion es muy especial, es posible hacer un comunicado de prensa y de
esa forma difundir aun mas el evento, y llamar realmente la atencion de
la poblacion en general.

Los requisitos basicos para participar en la bicicletada, a fin de evitar
accidentes o lesiones son:

1. Una bicicleta en buen estado, cuyos frenos respondan.

2. Si la bicicletada se hace de noche, usar luz trasera roja y opcional-
mente una luz delantera blanca.

3. Usar casco en buen estado.

4. Se puede establecer una edad minima, y bajo esta edad la compaiiia
de un adulto responsable.

5. Estar dispuesto a seguir las indicaciones del guia.

2.2.4.2. Campana Bicivilizate

El gobierno de Chile en conjunto con el Fondo para el medio ambiente
mundial esta financiando y liderando el proyecto “transporte sustentable
y Calidad del aire para Santiago”. Este posee un componente especifico
denominado “Promocion del uso de la bicicleta”, el que se desarrolla en
términos generales en 3 ambitos: infraestructura, promocion y monito-
reo y seguimiento. Bicivilizate corresponde a la campafna de Promocion
de este proyecto.

3ICIVILI2ZATE

a fracciom humand

::: Imagen de marca
campana Bicivilizate:::



El gobierno se preocupa del temay el proyecto a través de la Comision
Nacional de seguridad del transito, y para el area de promocion se reali-
zo una licitacion en la cual se delego la campana Bicivilizate al consorcio
integrado por 3 Organizaciones: Ciudad Viva, Arriba de la Chancha y Casa
de la Paz, todas las cuales funcionan como Ong.

Es asi como la campaiia propone que durante tres afos se ensefara a jo-
venes, mujeres, adultos mayores y otros grupos sociales la importancia
y el placer de moverse en bicicleta por la ciudad. También se realizaran
actividades para ensefnar a los peatones a respetar las nuevas ciclovias
que cruzan las comunas de Santiago, Providencia, Nufioa y Maipu, entre
otras. Y a los ciclistas y los conductores de automoviles y buses, para que
aprendan a respetarse y por sobre todo cuidar la vida de los otros.

A través de planos, un manual para ciclistas y otro para facilitar la in-
tegracion de la bicicleta como modo de transporte en la planificacion
urbana al nivel municipal y ministerial, la campaia ensenara las mejores
practicas en el uso y el fomento de la bicicleta. Este punto es importan-
te ya que se dio la coincidencia entre este proyecto y la necesidad de
elaborar un manual de ciclismo por parte de esta misma campana.

Bicivilizate para Vivir Mejor es un proyecto participativo, donde los pro-
tagonistas de las actividades son las mismas personas que se interesan
cada vez mas en la bicicleta y en una ciudad mas amable. Por medio de
una alianza estratégica con los equipos de Promocion de la Salud, se
integrara la bicicleta como instrumento vital para combatir el sedenta-
rismo y la obesidad, en sus programas en las 52 comunas. Ademas, se
trabajara con las escuelas, elaborando rutas seguras para que los jove-
nes puedan viajar con plena libertad y seguridad.

El sitio web www.bicivilizate.cl es el centro de informaciones e inter-
cambio de opiniones entre ciclistas, autoridades, organizaciones no gu-
bernamentales, empresas, y todos los interesados en el tema. Cuenta
ademas de manera creciente con informacion de las rutas mas adecua-
das de desplazamiento, las formas seguras de transitar en bicicleta, re-
comendaciones y datos clave como mantenimiento y reparacion, modelo
para cada persona u ocasion.
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Las primeras actividades de la campana fueron dos Jornadas de A-trac-
cion Humana, que se realizaron en el mes de diciembre. Alli, con una
programacion que realzo una comunicacion ciudadana, hubo mdsica,
deporte, ensefanza, cultura y debate sobre temas urbanos en cuatro
puntos de la ciudad: Pio Nono (Barrio Bellavista), Plaza Brasil, Barrio
Bellas Artes y Plaza Nufioa. Estos sectores fueron unidos por una ruta de
calles cerradas al transito de vehiculos, ciclovias y parques, permitiendo
el libre desplazamiento de personas en medios no motorizados de trans-
portes como la bicicleta, a pie, en skate, patines, etc.

Lamentablemente, con el Ultimo cambio de gobierno, el proyecto fue
centro de una dura fiscalizacion que arrojo resultados negativos. La ma-
yoria de los objetivos propuestos para la primera etapa de la campana
no fueron cumplidos, lo que provoco la paralizacion por completo de
esta y una reestructuracion decidora. Las 3 entidades a cargo fueron
removidas de la campana y el proyecto esta en estos momentos conge-
lado, esperando por una nueva licitacion por parte del gobierno para ver
quienes se encargaran de seguir desarrollandolo.

2.2.4.3. Ciclorecreovia de la Reina

La CicloRecreoVia consiste en habilitar varios kildbmetros de calles, to-
dos los domingos en la manana y durante varias horas continuadas, de
modo de mantenerlas libres de trafico vehicular, con el fin de brindar un
espacio seguro y atractivo para: Andar en bicicleta, caminar y trotar, pa-
tinar, conversar, departir y realizar otras actividades recreativas, consti-
tuyéndose asi en una gran instancia insuperable de encuentro, deporte
y esparcimiento para toda la familia.

La CicloRecreoVia ha conllevado una notable mejora en la calidad de
vida en las ciudades en las que ya se desarrolla, siendo para miles de
personas impensable un domingo sin este evento.

Los tramos de calles que forman parte de la CicloRecreoVia quedan li-
bres de trafico motorizado en todas sus pistas (salvo excepciones en
que la calle se comparte) y no pueden ser obstaculizadas por vehiculos



estacionados. La circulacion de vehiculos motorizados en el circuito esta
permitida para los residentes o usuarios de locales comerciales ubicados
en las calles del recorrido, pero a baja velocidad, con las luces encendi-
das y por el trayecto mas corto posible.

2.2.5. Medidas politicas para fomentar el ciclismo

Cualquier persona que este incluida o pensando incluirse dentro del
mundo del ciclismo urbano debe sentir que realmente las politicas de
la ciudad estan trabajando en pos de la mejor inclusion de esta activi-
dad dentro del medio de transporte urbano. De esta manera la persona
probablemente adquirira una bicicleta si no la tiene o la utilizara mucho
mas si ya cuanta con una.

Segln la experiencia en la comunidad europea hay medidas politicas
concretas que se deben llevar a cabo para incentivar el mayor uso de la
bicicleta por parte de la poblacion, algunas de ellas son:

Facilidades para el desplazamiento, mediante rutas y vias seguras para
la persona, como Ciclovias o ciclocalles.

Restricciones a la circulacion de vehiculos motorizados.
Estacionamientos mas accesibles y seguros para los ciclistas dentro de
la ciudad.

Campaias de promocion y difusion del uso de la bicicleta.

Servicios de alquiler y venta de bicicletas.

En nuestro pais se ha dado un gran incremento de ciclistas urbanos en
el ultimo tiempo, y la Unica politica que se ha llevado a cabo de ma-
nera mas seria es la construccion de redes de Ciclovias, aunque aun
falta demasiado en este ambito. Este solo factor hizo que la poblacion
sintiera que la ciudad le estaba dando la oportunidad de salir a realizar
esta actividad, le abria las puertas mas que cerrarselas. Si las politicas
se llevan a cabo adecuadamente, el ciclismo puede alcanzar los niveles
de crecimiento europeos, lo que tiene que verse como algo totalmente
accesible si se trabaja de la manera correcta.
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2.2.6. Experiencia internacional y nuestra realidad

Para poder comprender el fenémeno del ciclismo urbano en una socie-
dad, y ademas entender como se debe afrontar, es importante conocer
las experiencias existentes ante esta manifestacion , principalmente en
paises desarrollados que son en el fondo a lo que aspira llegar Chile,
sacando conclusiones de los aspectos positivos y negativos que se han
producido.

En Europa , cuna de paises desarrollados, hace mucho tiempo que se
viene fomentando el uso de la bicicleta como medio de transporte en
la ciudad, y se ha ido tomando, ademas, cada vez con mas seriedad y
respeto. En Londres, por ejemplo, la ciudad se acaba de embarcar en un
proyecto para construir nada menos que 900 km de ciclovias.s Esto con
un objetivo muy claro: ponerse a la par con el resto de los paises del
primer mundo; Londres tiene muchos menos viajes en bicicleta que lo
que es comun en ese continente y la idea es ponerse al dia. A manera de
ejemplos, en las ciudades suizas el 10% de los viajes se hace en bicicleta;
en las alemanas, el 12%; en las danesas el 20%.9

Tal vez cifras del 10 6 12% parezcan modestas a primera vista, pero lo
cierto es que son volimenes muy importantes. Considerando que en San-
tiago el Metro transporta aproximadamente el 5% de los viajes totales de
la ciudadio (incluso considerando la nueva Linea 4, el total dificilmente
llegara al 10%).1

Londres tiene buenas perspectivas de ser exitoso en su iniciativa, no
solo porque el resto de las ciudades europeas asi lo demuestran, sino
ademas porque otros casos recientes han mostrado que la creacion de
equipamiento especifico para la bicicleta tiene un efecto contundente
en incrementar el ciclismo urbano.

Por otro lado, en Estados Unidos, la tierra del automovil, la ciudad de
Portland comenzé en 1995 un fuerte impulso a la creacion de Ciclovias.
Ese ano el nimero de ciclistas no sélo era bajo; incluso venia decre-
ciendo. Para 2003 Portland habia agregado unos 220 km de rutas para
la bicicleta y el efecto se noto rapidamente. El declive del ciclismo se

8 Transport for London (Autoridad de Transporte de Londres).http://www.tfl.gov.uk/cycles/projects/lcn.shtml

9 Pucher, J. y Dijkstra, L., “Promoting safe walking and cycling to improve public health: Lesson from the Netherlands andGer-
many”, American Journal of Public Health, Vol.93, No.9, 2003.

10 SECTRA, Encuesta Origen-Destino de Santiago 2001.
11 4 Seg(n el Metro (http://www.metrosantiago.cl/desarrollo_nuevas_linea4.html), la linea 4 permitira que la carga total sobre

la red sea de 350 millones de viajes al afio. Eso es equivalente a 1,25 millones de viajes por dia, es decir, 7,6% de los viajes
totales diarios de la ciudad (total diario de la ciudad: 16,5 millones de viajes).



detuvo, se revirtio y los conteos de flujo de bicicletas han mostrado ha-
berse triplicado.. Y la curva de crecimiento augura que todavia el uso
de la bicicleta seguira creciendo. En un caso mas cercano a la realidad
chilena, la ciudad colombiana de Bogota también inici6 hace aproxima-
damente una década un proyecto de creacion de extensas rutas urbanas
para la bicicleta. El proyecto materializé unos 300 km de Ciclovias vy
alli el incremento fue alin mas notorio que en Portland; se multiplicaron
por 10 los viajes en bicicleta dentro de la ciudad. Otras experiencias,
por ejemplo en Copenhague y en Toronto, han experimentado también
incrementos del 50% y 270% respectivamente.: En Santiago, aunque la
implementacion de ciclovias apenas comienza, las mediciones indican
un crecimiento de entre 12% y 20% desde 2004 a 2005, el que sugiere que
el potencial efectivamente existe.

En nuestra capital los viajes en bicicleta representan aproximadamente
el 2% del totalis , un nUmero bajo en comparacion con las cifras de los
paises europeos. Aqui, como en el resto del mundo, nunca han faltado
buenos argumentos para promover el uso de la bicicleta, menos conges-
tion, menos contaminacion, menos costos de transporte, mejor salud,
mejor imagen urbana; son todos argumentos conocidos y aceptados por
toda la poblacion. Sin embargo, estos argumentos parecen entramparse
en el camino y nunca llegar a convertirse en una solida politica publica.
No es que aqui la bicicleta sea vista como un instrumento de paseo,
como muchas veces se argumenta, ya que los datos indican que el 73%
de los viajes en bicicleta actuales en Santiago no son por motivos recrea-
cionalesis , lo que parece mas cierto es que no se han tomado acciones
que permitan su desarrollo como una real alternativa de transporte.

En Chile se tiene una gran preocupacion por el transporte motorizado y
en particular por el automovil, amparada en la conviccion de que en la
medida que el pais se vuelva mas rico, modos de desplazamiento como
la bicicleta se veran mermados y virtualmente eliminados por un mayor
uso del auto. Y eso se refleja en recursos publicos; se ha generado una
costumbre, que se debe revertir, de invertir desproporcionadamente en
infraestructura para el auto y condenar a la bicicleta a la desaparicion
por la via de no entregarle fondos.

12 Gobierno de la Ciudad de Portland, “Service Efforts and Accomplishments: 2003-04 - Fourteenth Annual Report on
CityGovernment Performance”, 2004. www.portlandonline.com/auditor

13 Departamento de Planificacion Urbana de la Ciudad de Nueva York, “New York Bicycle Master Plan”, Mayo 1997.
www.nyc.gov/html/dcp/html/bike/home.shtml

14 Steer Davies Gleave Chile, “Plan de seguimiento del Programa de Fomento al Uso de la Bicicleta en las Comunas
de Santiago, Providencia y Nunoa - Informe de mediciones de transito, invierno de 2005”, 2005.
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De todos los recursos que el Ministerio de Obras Publicas puso para trans-
porte urbano en la Region Metropolitana en 2003, (excluyendo manten-
cion vial), un 99,4% fue destinado a vialidad; un 0,5% a transporte pu-
blico; y un 0,1% a otros programas de transporte urbano. En esa ultima
categoria estaria incluida la bicicleta.

La teoria de que la bicicleta se reducira con la mayor riqueza del pais no

muestra tener bases solidas. Europa, mas rica y con bastantes mas autos
por habitante que Chile, tiene un mayor uso de la bicicleta. Y si conside-
ramos ademas a los peatones, veremos que el transporte no motorizado
en general tiene un volumen enorme en ciudades desarrolladas. Desde
el inicio de este nuevo siglo, los viajes a pie y en bicicleta sumaban mas
del 30% del total urbano en Paris, Berlin y Madrid.

Nueva York es la ciudad mas grande e importante de EEUU y una de las
mas importantes del mundo, pero la movilidad alli, por raro que parezca
y pese a su enorme riqueza y alta tasa de posesion de automovil, se pa-
rece poco a la ciudad tipica norteamericana.

En horario punta, 4 de cada 5 personas que viajan al centro, lo hacen
en transporte publico. La ciudad, incluso, tiene una enorme actividad
peatonal (27% de los viajes). Y el efecto es contundente: el tiempo pro-
medio que pierde el neoyorkino, por concepto de demoras de transito y
consumo de combustible asociados a congestion, es casi la mitad de lo
que pierde su compatriota que vive en la ciudad de Los Angeles.

Los habitantes de Los Angeles, inmersos en la ciudad con mas autopistas
del mundo y un transporte publico casi inexistente, hacen el 90% de sus
viajes en auto (7% a pie).

Las diferencias culturales entre Los Angeles y Nueva York son practica-
mente nulas. Si los neoyorkinos usan tan notoriamente mas el transporte
publico, es porque pueden hacerlo; han mantenido una amplia red de
Metro y una alin mas densa red de buses que mueve al dia en total mas
de 7 millones de pasajeros. Los Angeles, por su parte, pas6 décadas
construyendo autopistas y eliminando el transporte publico. Hoy, sim-
plemente, ya no es opcion dejar el auto en casa.

15 Zegras, C., (MIT) “Hacia una ciudad pedaleable y saludable - Una perspectiva desde lejos”, Seminario “Bicivili-
zate -Chile en el Mundo, el Mundo en Chile”, Santiago, 2 de noviembre 2005. (Basado en datos de la EOD2001)

16 Ministerio de Obras Publicas, Transporte y Telecomunicaciones,Cuenta de Gestion Publica 2003. www.moptt.cl

17 Autoridad Metropolitana del Transporte de Nueva York. http://mta.info/mta/network.htm



Por tanto, el solo hecho de que existan buenas alternativas de transpor-
te parece ser un factor mucho mas importante a la hora de determinar
como se movera la gente. Mas que cuanto dinero, cuantos autos o qué
cultura tiene la gente. Pero para tener alternativas, hay que actuar e
invertir para materializarlas, y en muchas ocasiones, eso pasa por quitar
espacio a los autos. El fomento a la bicicleta no es excepcion y requie-
re acciones globales para convertirla en una alternativa comoda en la
ciudad. Nueva York, ademas de tener ciclovias y estacionamientos para
ellas, ofrece un sistema para integrarlas al sistema de transporte publi-
co; las bicis tienen determinados carros del Metro donde pueden entrar,
por ejemplo. Por eso la ciudad es la que presenta mayor uso de la bici-
cleta en el pais del norte. Y seguiran invirtiendo: La meta de la ciudad,
a través de su Plan Maestro para la Bicicleta, es pasar de los poco menos
de 180 km de ciclovias actualmente existentes, a unos 1.360 km 21, lo
cual ciertamente va a quitar espacio a los automovilistas.

Pero los esfuerzos no deben centrarse Unicamente en equipamiento. En
la tercera ciudad mas importante de Dinamarca, Odense, hay un ma-
ravilloso programa que involucra a los nifos en el disefio de mejores
condiciones para el transporte a pie y en bicicleta; todos los anos en los
colegios los nifos usan un programa computacional donde muestran su
ruta de la casa al colegio e indican donde no se sintieron seguros. Esos
datos son luego tomados por la autoridad de transporte para hacer modi-
ficaciones urbanas en los puntos mas frecuentemente mencionados. s

Con esto se demuestra que no basta con que en Santiago se destinen
fondos en infraestructura , y en construccion de Ciclovias, la sociedad
debe tomarse el asunto en serio , y entender que es un compromiso que
se toma como ciudad , para el bien de todos , por lo que se necesita tam-
bién la colaboracion de todos para asi poder llevar a cabo esta actividad
de una manera mas sencilla y motivadora.

Conociendo la experiencia internacional podemos sacar distintas con-
clusiones que ayudarian a esta correcta implementacion del sistema en
Chile:

- El uso masivo de bicicletas supone el consenso de la poblacion para
utilizar armonicamente los espacios pUblicos y la vialidad.

18 Comité de Salud de la Camara de los Comunes (Parlamento Inglés), “Obesity - Third
report of session 2003-04”, Mayo 2004.
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- Introducir las ciclovias dentro de un conjunto de medidas bajo el mis-
mo concepto armonizador de la ciudad, con requisitos minimos como un
ambiente adecuado para la circulacion en bicicleta y una reglamenta-
cion de transito clara.

-Se requiere una legitimacion de la bicicleta a través de un respaldo
politico y social, una legislacion y reglamentacion adecuada, una imagen
favorable, la habilitacion de infraestructura y la aplicacion de medidas
de gestion.

- Implementar medidas como campanas dirigidas a producir el cambio
cultural requerido, ademas de entregar facilidades de transporte como
una adecuada conexion con el transporte publico ( micros y metro) y
estacionamientos para bicicletas en distintos lugares claves, especial-
mente en centros de atraccion.



2.3.Relevancia social del ciclismo urbano

2.3.1. Valor del ciclismo en la sociedad

Cada viaje que se realice en una bicicleta en vez de un vehiculo mo-
torizado, como el automovil , genera un importante ahorro y ventajas
considerables, tanto para el individuo como para la colectividad urbana.
Hay diversos factores, que han sido comprobados, que nos permiten afir-
mar lo anterior:

- Hay una ausencia total de impacto sobre la calidad de vida
urbana, al no producir ruidos ni contaminacion.

- Menor superficie requerida tanto para transitar como para esta-
cionar, por que hay una mayor rentabilidad del suelo.

- Menor deterioro de la calles, y por lo tanto menor gasto en
planes de infraestructura vial.

- Reduccion de los atochamientos de vehiculos y las perdidas
economicas que estos provocan.

- Posible reduccion de adquirir un auto extra para el hogar. Re-
duccion de los gastos de transporte de los padres con sus hijos.

Todas estas son algunas de las razones por las cuales el ciclismo se vis-
lumbra como una ventana para la ciudad y la misma sociedad, un camino
que puede llevar a un Pais como el nuestro a realmente tomar acciones
concretas contra la deplorable situacion del medio ambiente y los indi-
ces de salud de la poblacion.

La bicicleta como medio de transporte urbano presenta diversos bene-
ficios en comparacion al resto de sus similes, siendo estos tan variados
como importantes. El uso periddico de la bicicleta como instrumento
para desplazarse nos permite mejorias en la calidad de vida que van des-
de un ahorro sustantivo de dinero hasta un gran incremento de nuestra
salud tanto fisica como mental.

La bicicleta es en el fondo un sintoma de progreso, tal y como lo de-
muestra su impulso y utilizacion en la gran mayoria de los paises desa-
rrollados. Esta percepcion esta siendo interiorizada por Chile, ejercien-
do una destacable influencia sobre los responsables del planeamiento
urbano, de tal forma que cada vez es mas frecuente su introduccion en
los grandes proyectos urbanisticos de las ciudades.
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La bicicleta proporciona calidad de vida, no solo por la mejora de la
problematica medioambiental que implica, sino porque posibilita un
mayor disfrute de la ciudad y del entorno, tanto para el usuario de la
bicicleta como para el resto de sus habitantes. La bicicleta, ademas de
producir una menor intrusion del paisaje, promueve mayores instancias
de comunicacién social e igualdad.

2.3.2. Beneficios a la salud de la poblacién

Los efectos positivos del uso de la bicicleta en salud son tan importan-
tes, que a estas alturas ya se esta volviendo comin en muchos paises el
incluir mas medidas para fomentar su uso como estrategia central para
mejorar la salud de la poblacion. Los alarmantes niveles de obesidad que
esta adquiriendo el mundo desarrollado son, de hecho, uno de los temas
en donde al ciclismo surge como una herramienta muy eficaz.

El Comité de Salud del Parlamento de Inglaterra, en su informe sobre
la obesidad y las medidas para enfrentarlo, escribié que si el Gobierno
logra su meta de triplicar el uso de la bicicleta, eso lograria mejores
resultados que cualquier otra medida que se pudiera tomar.s

El Comité, incluso, sugirio que el Departamento de Salud le ofreciera
financiamiento de apoyo al Departamento de Transporte para asegurar
que todas las medidas pro bicicleta se implementen. Las potentes aseve-
raciones de este Comité inglés ser tomadas como inusuales, varios otros
estudios han encontrado una correlacion positiva entre salud y poblacio-
nes con mayor transporte no motorizado. Cabe mencionar que en Chile
el porcentaje de obesos es de 19% en los hombres y 25% en las mujeres,
cifras bastante parecidas a las de Inglaterra.zo

Los numerosos estudios médicos realizados hasta la fecha corroboran
que el ir a pie o en bicicleta de forma asidua mejora la salud general,
reduce el riesgo de enfermedades coronarias y puede ayudar también
en la prevencion y control de problema fisicos como la osteoporosis, la
diabetes, la obesidad, algunos tipos de cancer, problemas de orden mus-
culo-esquelético, ademas de retrasar la aparicion de la invalidez, tanto
fisica como psicoldgica.

19 Comité de Salud de la Camara de los Comunes (Parlamento Inglés), “Obesity - Third report of session
2003-04”, Mayo 2004.

20 Departamento de Promocién de la Salud y Partv'cipacvén Social de la SEREMI de Salud de la Region
Metropolitana, “Evolucion y Escenarios de la Promocion de la Salud”, presentacion powerpoint, 28 de sep-
tiembre 2005.



Los efectos beneficiosos del uso de la bicicleta para la salud pueden ser
especialmente importantes en el caso de determinadas capas de la po-
blacion. Asi, en las etapas escolares, el grado de sedentarismo alcanzado
por los mas jovenes en las Ultimas décadas se valora como perjudicial
para la salud, mientras que en las edades mas avanzadas el ejercicio mo-
derado y continuado constituye la terapia basica para una vida saluda-
ble. El ir a pie o en bicicleta son dos formas de ejercicio que se pueden
practicar incluso cuando uno no esta en forma y durante casi toda la
vida, incorporandose con facilidad en el patron de desplazamientos dia-
rios y proporcionando de manera inmediata, alin en su practica modera-
da, beneficios significativos para la salud. Algunos de los beneficios mas
importantes que se han comprobado son:

- Una hora de ciclismo quema aproximadamente 700.000 calorias.
-Genera endorfinas, a veces llamadas “hormonas felices”, pues tienen
un efecto anti-depresivo, mejorando el animo.

- Reduccion del riesgo de ataques al corazon.

- Aumenta el colesterol “bueno” y reduce el colesterol “malo”.

- Reduce el riesgo de problemas en la espalda.

- Tendencia a regular la presion sanguinea.

- Mejoras en la capacidad pulmonar y de absorcion de oxigeno.

- Fortalecimiento de los huesos.

- Mantencion de los musculos en buen estado.

- Mejora el sistema inmune.

- Al ser de bajo impacto, permite ganar estos beneficios sin poner en
riesgo las articulaciones.

Pero lo mejor es que esas ganancias en salud se pueden obtener con
periodos de entre 20 y 30 minutos diarios de pedaleo, lo cual esta muy
acorde con el tipo de tiempos que una persona usa para transportarse
en bicicleta en la ciudad.

Comparando a la relacion entre la energia utilizada y la distancia reco-
rrida, la bicicleta constituye el medio de transporte mas eficiente desde
el punto de vista energético.

En relacion al trafico motorizado, en la fabricacion de una bicicleta sélo
se necesita una fraccion minima de la energia necesaria para fabricar
un vehiculo a motor, consume 12 veces menos energia que un coche
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completamente ocupado y 50 veces menos que un coche en el que va
una sola persona. En relacion a los desplazamientos a pie y atendiendo a
la logica de calorias consumidas / kildbmetros recorridos, el recorrer una
distancia determinada pedaleando es tres o cuatro veces mas eficiente
que hacerlo caminando.

Teniendo en cuenta las interrupciones o disminuciones del ritmo de
pedaleo derivadas de los cruces y otras circunstancias del trafico, las
velocidades propias de las bicicletas en medio urbano pueden rondar
los 15-20 km/h. Esta velocidad media implica que, en términos genera-
les, para cubrir distancias de hasta cinco y ocho kildmetros la bicicleta
puede constituir, el medio de transporte mas rapido para la realizacion
diaria de viajes cortos o medianos, mas aun a las horas pic de trafico,
en donde la congestion vehicular alarga los viajes motorizados de mane-
ra considerable, incluyendo lo nefasto para la salud mental que puede
llegar a ser.

2.3.3. Aporte al medioambiente

Una de las grandes ventajas que trae el surgimiento del ciclismo para
una ciudad es que estos vehiculos no contaminan, algo que en ciudades
como Santiago es agradecido de sobremanera.

Consultores canadienses y chilenos trabajaron hace poco estimando
reducciones de emisiones posibles de efectuar en Santiago a partir de
distintas medidas en el transporte. Lo que encontraron fue que si se
construia una red densa de ciclovias, a nivel de toda la ciudad, las re-
ducciones de emisiones de gases de efecto invernadero producto del
mayor uso de la bicicleta, podian al menos duplicar las reducciones
que se podian esperar al transformar 462 buses a tecnologia de Ultima
generacion.» Y eso, suponiendo conservadoramente que esa gran red de
ciclovias no lograria atraer tantos usuarios como en Europa.

Los santiaguinos se han mostrado constantemente favorables al uso de
la bicicleta. Las encuestas suelen indicar que al menos la mitad la usaria
para ir al trabajo o al estudio si existiesen buenas condiciones. Si tan
solo 1 de cada 10 viajes al trabajo o al estudio que hoy se hace en auto
o0 en bus en Santiago se hiciera en bicicleta, eso representaria medio mi-

21 Browne, J., Sanhueza, E., Silsbe, E., Winkleman, S. y Zegras, C. (International Institute for Sustainable Develop-
ment -Canada; Cambio Climatico & Desarrollo - Chile; Center for Clean Air Policy - Canada), “Getting on track: Finding
a path for transportation in the CDM”, Marzo 2005. www.ccap.org



ll6n de viajes diarios adicionales en esta.» Si sumamos ese medio millon
a los viajes actuales en bicicleta, significaria que los viajes pedaleados
serian tantos como los que se hacen hoy en Metro. No son nimeros im-
posibles de alcanzar ya que bastaria que cada uno de nosotros opte
por la bicicleta para su viaje al trabajo o al estudio apenas 2 dias por
mes. En correspondencia con el bajo consumo energético, las emisiones
contaminantes (atmosféricas y sonoras) de la bicicleta son también muy
escasas en relacion a las que presentan los vehiculos motorizados en el
ciclo global.

El uso de la bicicleta, al igual que el ir a pie, emite “cero contaminan-
tes” por lo que fomentar su practica para sustituir el uso de vehiculos
que si contaminan tiene un inmediato efecto beneficioso sobre la salud
publica.

Al contrario de lo que se piensa habitualmente, los ocupantes de los
automoviles en ciudad se ven mucho mas afectados por los niveles de
benceno (y otros hidrocarburos), mondxido de carbono y didxido de ni-
trogeno que las personas que estan fuera de los mismos. Esto es debido
al sistema de distribucion de aire del coche que se alimenta de aire
contaminado por las emisiones de otros coches.::

El uso masivo de la bicicleta puede contribuir de manera eficaz, tam-
bién, a la recuperacion y revalorizacion del entorno urbano gracias a la
descongestion del trafico motorizado en los centros de las ciudades y a
la revitalizacion de zonas poco frecuentadas a determinadas horas del
dia (parques, tuneles subterraneos, zonas residenciales, etc.) como con-
secuencia del incremento de la presencia de peatones y ciclistas, com-
plementadas con las acciones arquitectonicas correspondientes, como
una buena iluminacion.

2.3.4. Beneficios Econémicos del usuario

Algo que mucha gente no toma en cuenta es la importancia de las ven-
tajas economicas de la bicicleta. Ciertas estimaciones realizadas en Ca-
nada sugieren que reducir en 1% la participacion del automovil en favor
de la bicicleta, genera beneficios que superan el medio millon de délares
anuales (sin incluir beneficios por salud). La autoridad del transporte de
Londres hizo un calculo similar hace poco tiempo, y considero el impacto
por menor congestion, menores emisiones, mejoras en salud , reduccion

22 Calculo en base a viajes al trabajo y al estudio en auto y en bus reportados en la EOD2001.
23 British Medical Association (1997), “Transporte por Carretera y Salud”.
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de gastos médicos, menores accidentes, etc, y la cifra a la que llegd fue
que por cada moneda que se pone en fomentar la bicicleta, la ciudad
gana entre 2,2 y 3,6 monedas en beneficios:« , lo que indica mas de un
200% de utilidades y tiene como resultado que en Londres se estén rea-
lizando mas de 900 kildmetros de ciclovias.

Ademas la bicicleta constituye un medio de transporte asequible y al al-
cance de la mayor parte de la poblacion, la adquisicion y mantenimiento
de una bicicleta de uso diario supone un costo 30 a 40 veces inferior al
de los vehiculos motorizados, ademas de no precisar combustible para
su funcionamiento. La mayor parte de la poblacion sufre al tener que
utilizar gran parte de sus ingresos en locomocion, por lo que esta alter-
nativa puede ser un gran alivio en la economia del hogar, especialmente
al ser utilizado por mas de un miembro de la familia. Desde el punto de
vista de los poderes publicos, una buena infraestructura para bicicletas
supone entre 10 y 20 veces menos inversion que la requerida por el au-
tomovil. Del mismo modo, su demanda de espacio para estacionamiento
viene a ser 15 veces inferior.

La bicicleta constituye un medio de transporte de facil manejo, ase-
quible para la mayor parte de la poblacion y apto para la mayoria de
condiciones fisicas y edades, y ademas ofrece un alto grado de autono-
mia en los desplazamientos. Proporciona gran libertad de movimiento y
comodidad a sus usuarios, dado que se puede ir donde quiera sin seguir
pautas muy estrictas en horarios o estacionamientos. Ademas, la bici-
cleta puede dotarse de una nada despreciable capacidad de carga para
trayectos cortos.

En relacion a la construccion de carreteras, la creacion de ciclovias suele
ser intensiva en mano de obra. Ello permite a las autoridades municipa-
les coordinar dichos proyectos con programas de promocion de empleo
a nivel local, lo que redundara en una mayor aceptacion de la bicicleta
como medio de transporte.

La bicicleta introduce una mayor eficacia en el uso del espacio publico.
Su uso precisa una menor ocupacion del espacio por infraestructuras
que los vehiculos motorizados, demandando menores gastos colectivos
derivados de la construccion y conservacion de la infraestructura y de la
regulacion de la circulacion.

24 Transport for London (Autoridad del Transporte de Londres), “A business case and evaluation of the impacts
of cyclingin London”, Enero 2004. www.tfl.gov.uk/cycles/company/reportlibrary.shtml






2.4, Sistemas de comunicacion visual e
informacion

2.4.1. Comunicacion visual en el ciclismo

Para poder determinar los criterios graficos dentro del proceso comuni-
cacional de la propuesta, es fundamental conocer el contexto visual del
ciclista dentro del medio, como los codigos que maneja y a los que se ve
enfrentado a diario y los aspectos comunicacionales en que se basan.

2.4.1.1. Aspectos promocionales y publicitarios

Dado que una politica integral de promocion del uso de la bicicleta ha
de tener como Ultima finalidad conseguir un cambio en los habitos de
transporte de la ciudadania, esta debe prever la realizacion de campa-
fias de caracter divulgativo y promocional que sirvan de catalizador para
dicho cambio de mentalidad. Estas campanas promocionales a favor del
uso de la bicicleta van a tener un impacto en la imagen que la poblacion
mantiene sobre el ciclismo y pueden ser un gran aporte si se realizan
bien. Es por esto que deben tener cuidado en su realizacion y deben
evitar errores como:

- Lanzar mensajes e informaciones sin que se hayan elaborado realmen-
te medidas suficientes para su implantacion a través de un plan estruc-
turado y que cuente con los debidos apoyos.
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-Dar por sentado que los medios de comunicacion, los técnicos y los
politicos en general, estan en sintonia con la opinion publica en relacion
a la necesidad de fomentar el uso de la bicicleta como medio de trans-
porte.

-Restringirse a una operacion puntual. En este sentido, la actividad pro-
mocional debe impregnar todos los mecanismos de comunicacion pu-
blica de los que disponen los agentes interesados en la misma. Asi por
ejemplo, y en paralelo a los mensajes y actuaciones publicitarias pro-
piamente dichas, podemos facilitar el estacionamiento de bicicletas en
edificios publicos, promover el uso de la bicicleta entre los empleados
publicos, etc.

2.4.1.2. Aspectos normativos

La promocion de la bicicleta ha de apoyarse, también, en medidas de
caracter normativo, encaminadas a facilitar el uso de la misma vy el es-
tablecimiento de las actuaciones para su correcta implantacion y desa-
rrollo.

El cuerpo normativo que condiciona la manera en que se construye y se
utiliza el espacio de una ciudad puede ser un instrumento efectivo y de
amplio alcance para extender el uso de la bicicleta. Asi por ejemplo,
la normativa que permita o prohiba la circulacion de bicicletas por los
parques o la que haga lo propio con el aparcamiento y circulacion de las
bicicletas por las aceras, etc. son, sin duda, aspectos que regularan e
influenciaran el grado de su utilizacion.

Por otra parte, es necesario tener en cuenta que la promulgacion de
normas favorables al uso de la bicicleta en la ciudad no esta exenta de
conflictos puesto que, en algunos casos, su promocion restara privile-
gios al trafico motorizado. Asimismo, la promulgacion de dichas normas
tampoco esta exenta de conflicto entre los usuarios de la bicicleta. Por
ejemplo, la aceptacion de las normas de trafico referidas al uso del cas-
co por parte de los ciclistas depende de que ellos mismos perciban que
esas normas contribuyen a su seguridad y a su “comodidad”.



2.4.1.3. Aspectos educativos

A modo de principio, hemos de poner de manifiesto la imprescindible
necesidad de realizar actuaciones de caracter educativo y cultural, en
sentido amplio, encaminadas a establecer un nuevo marco de valoracion
social de la bicicleta que resalte las ventajas individuales y colectivas
asociadas al uso de la misma como medio de transporte, lo que es uno
de los principales objetivos a largo plazo de este proyecto.

Hay que romper con la idea de que el uso de la bicicleta es exclusiva-
mente apropiado para el ocio o el deporte, para los nifos o para los
ciudadanos con menores recursos economicos.

En particular, y dado que la mayor parte de los desplazamientos en las
ciudades se realizan a pie y que en muchas ocasiones la calidad de la
infraestructura para los peatones es insuficiente para el flujo que so-
portan, debe buscarse la simbiosis entre peatones y ciclistas de manera
que las mejoras de uno de los dos medios de transporte supongan al
mismo tiempo ventajas para el otro. Alianza que significa, también, el
planteamiento de reivindicaciones comunes en campos que van desde la
moderacion del trafico hasta la regulacion de los semaforos, pasando por
el mobiliario urbano, areas verdes, etc.

Asimismo, es necesario realizar un programa coherente de actuaciones
dentro de lo que tradicionalmente se ha venido denominando educacion
vial.

En este sentido, las campanas especificas de educacion vial deben con-
templar la normativa que rige para la circulacion en bicicleta y han
de estar dirigidas no sélo a ciclistas sino a toda la ciudadania (auto-
movilistas, jovenes, peatones, usuarios del transporte colectivo, ciclis-
tas, profesionales del transporte, etc.) y hacer especial hincapié en los
elementos relativos a la seguridad. Asi por ejemplo, las dirigidas a los
automovilistas han de pretender la interiorizacion por parte de aquéllos
del peligro que supone la mera conduccion de un vehiculo de mas de una
tonelada de peso, capaz de desarrollar altas velocidades, mas alla de la
capacidad de respuesta ante situaciones imprevistas. En el caso de los
ciclistas, la educacion ha de hacer hincapié en los comportamientos que
les permitan reducir el riesgo, comportamientos que estan ligados con
las normas de circulacion pero también con un espacio difuso de normas
no reguladas que se han denominado a veces como ciclismo defensivo.

Capitulo 2

2.4.2. Senaletica urbana

La circulacion vehicular y peatonal debe ser guiada y regulada a fin de
que esta pueda llevarse a cabo en forma segura, fluida, ordenada y co-
moda , siendo la sefalizacion del transito un elemento fundamental para
alcanzar tales objetivos. En efecto a través de la sefalizacion se le en-
trega al usuario de las vias la forma correcta y segura de transitar por
ella, con el propésito de disminuir riesgos y evitar demoras.

Esta Senaletica es uno de los pocos elementos visuales a los que debe
atender el ciclista urbano al transportarse por la ciudad, convirtiéndose
en un aspecto importante para comprender los codigos que estos mane-
jan dia a dia.

El gobierno de Chile a través del ministerio de transportes ha elaborado
un nuevo manual de sefalizacion del transito ya el anterior databa del
ano 1982 y las cosas han cambiado bastante en nuestro pais, al igual que
en resto del mundo. El nuevo manual incluye esta vez especificaciones
para los ciclistas que antes no existian ya que este es un fendmeno que
se ha masificado en los Gltimos afos, por lo que antes nunca se considero
necesario normar de manera eficaz su uso.

El manual deja muy en claro ciertos aspectos fundamentales para de-
sarrollar un buen plan de senaletica en las ciudades de Chile, los que
son fundamentales y deben ser respetados a cabalidad para lograr un
desplazamiento mas arménico entre los distintos medios que operan hoy
en nuestra urbe.

Las senales deben satisfacer requisitos minimos para cumplir integral-
mente su objetivo, como:

-deber ser necesaria

-debe ser visible y llamar la atencion

-debe ser legible y facil de entender

-debe dar tiempo suficiente al usuario para responder adecuadamente
-debe infundir respeto

-debe ser creible



2.4.2.1. Aspectos formales de la sefializacion

-Diseno:

El disefo de la senalizacion debe asegurar que:

- su tamano, contraste, colores, forma, composicion y retrorreflexion
o iluminacion se combinen de tal manera que atraigan la atencién de
todos los usuarios.

- Su forma, tamafo, colores y diagramacion del mensaje se combinen
para que este sea claro, sencillo e inequivoco.

- Su legibilidad y tamano correspondan al emplazamiento utilizado, per-
mitiendo un tiempo adecuado de reaccion.

- Su tamano, forma y mensaje concuerden con la situacion que se sefa-
liza, contribuyendo a su credibilidad y acatamiento.

- Sus caracteristicas de color y tamano se aprecien de igual manera du-
rante el dia, la noche y periodos de visibilidad limitada.

-Emplazamiento:

Toda senal debe ser instalada de tal manera que capte oportunamente
la atencion de usuarios de distintas capacidades visuales, cognitivas y
psicomotoras, otorgando a estos la facilidad y el tiempo suficiente para
distinguirla de su entorno, leerla, entenderla, seleccionar la accion o
maniobra apropiada y realizarla con seguridad y eficacia. Un conductor
que viaja a la velocidad maxima que permite la via, debe tener siempre
el tiempo suficiente para realizar todas estas acciones.

-Conservacion y mantencion:

Toda senalizacion tiene una vida (til que es funcion de los materiales
utilizados en su fabricacion, de la accion del medio ambiente, de agen-
tes externos y de la permanencia de las condiciones que la justifican.
Por ello, resulta imprescindible que las autoridades responsables de la
instalacion y mantenimiento de las sefales cuenten con un catastro de
ellas y con un programa de mantenimiento e inspeccion que asegure su
oportuna limpieza, reemplazo o retiro.

La sefnalizacion limpia, legible, visible, en buen estado y pertinente ins-
pira respeto en los conductores y peatones. A su vez, cualquier senal que
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permanece en la via sin que se justifique, o se encuentre deteriorada,
danada o rayada, solo contribuye a su descrédito y al de la entidad res-
ponsable de su mantenimiento, constituyendo ademas un estimulo para
nuevos actos vandalicos.

- Simbologia:

A nivel internacional existe la tendencia a preferir senhales con mensajes
simbdlicos en lugar de escritas, ya que el uso de simbolos facilita una
rapida comprension del mensaje, contribuyendo asi a una mayor segu-
ridad del transito.

Lo anterior cobra especial relevancia al considerar que las economias
y el transito se encuentran cada dia mas globalizadas, y que dia a dia
aumenta a cantidad de conductores extranjeros en cada pais.

2.4.2.2. Caracteristicas visuales de la sefaletica

La bicicleta es un medio de transporte alternativo y accesible a la gran
mayoria de la poblacién, con un indudable impacto positivo en la ciudad,
constituyendo ademas un elemento de esparcimiento para las personas.
Por ello es necesario que los sistemas de transporte consideren ade-
cuadamente la operacion de bicicletas como un modo mas, de manera
que de manera que su interaccion con el resto del transito vehicular no
constituya un factor de riesgo de accidente. En efecto dada la eviden-
te fragilidad de las bicicletas respecto de los vehiculos motorizados, el
transito de estas debe realizarse en vias o sectores de la calzada que
brinden seguridad.

La funcion de otorgar facilidades a los ciclistas es dar seguridad y co-
modidad al transito de bicicletas en una via, otorgandole en algunos
casos exclusividad de uso en parte de dicha via o segregandolo del resto
del trafico. Su implementacion debe considerar tanto la infraestructura
necesaria ( vias y estacionamientos ) como la sefalizacion que regule
la circulacion, advierta de peligros y guié a los usuarios a través de las
vias.



Las senales asociadas al uso de la bicicleta cumplen 3 funciones basicas:
regular la circulacion (reglamentarias), advertir sobre peligros (preven-
tivas) y guia a los ciclistas a través de las ciclovias (informativas). La
disposicion frecuente de sefales informativas ayuda al ciclista a mante-
nerse circulando por la cicloruta planificada.

-Forma 'y color :

Exceptuando las sehales de ceda el paso, pare y permitido estacionar, la
mayoria de las senales reglamentarias aplicables a ciclistas tienen forma
circular, aceptandose que se inscriban en un rectangulo cuando llevan
alglin mensaje, el que debe ser claro y conciso. En general el color de
fondo de estas senales es blanco o azul.

Las senales de advertencia por su parte, tienen la forma de un cuadrado
con una de sus diagonales colocada verticalmente, su color de fondo es
amarillo y sus simbolos y leyendas, negras.

Las sefales informativas tienen forma rectangular, su color de fondo es
verde y el de sus simbolos y leyendas es blanco.

V&

Ceda el paso Pare

Prohibida la circulacian
de bicilefas
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-Tamano:

En Ciclobandas y ciclocalles el tamafo de las sefales es el mismo que el
dirigido a los conductores de vehiculos motorizados en general. Estas fa-
cilidades se deben habilitar en vias con velocidades de circulacion bajas
, por lo que el tamano de las sefales es el establecido para vias con una
velocidad maxima de 50 km/h.

Diferente es el caso de las senales que se ubican en ciclovias. Estas, que
solo deben ser percibidas por ciclistas, son de tamano inferior. Cuando
se requiera una visualizacion mas clara se puede aumentar el tamaio de
las senales pero de manera proporcional al original.

En el caso de las sehales informativas, el tamano de la sefal depende del
tamano de letra seleccionado y de la o las leyendas y demas elementos
a inscribir en ella. Dado el tamano de letra que corresponda segln sea
la ubicacion de la facilidad y las caracteristicas geométricas de la ciclo-
ruta, la senal se diagrama horizontal y verticalmente con los espacios
pertinentes entre todos tus elementos: leyenda, simbolo, letras, etc.

- Retrorreflexion e iluminacion:

Las senales dirigidas a los ciclistas deben ser visibles, al igual que todas
las sefales de transito, bajo cualquier condicion climatica y a cualquier
hora del dia. Por ello deben ubicarse siempre cercanas a luminarias y si
estas no existen deben contar con iluminacion propia.

2.4.2.3. Tipos de sefaletica

-Senales reglamentarias

Las senales reglamentarias tienen por finalidad notificar a los usuarios de
la via las prioridades de uso de las mismas, asi como las prohibiciones,
restricciones, obligaciones y autorizaciones existentes.

Las sefales mas usuales que se utilizan en ciclorutas son las siguientes:

La sefnal de Ceda el Paso, la cual indica a los ciclistas que la enfrenten
que deben ceder el paso a los vehiculos motorizados que circulan por la
via a la cual se aproximan, no teniendo la necesidad de detenerse si en



el flujo vehicular por dicha via existe un espacio suficiente para cruzarla
con seguridad.

[ CEDA EL PASO | (RPH1a) )

:2: Construccion morfologica
de la senal :::

La senal de signo Pare, la cual tiene como propdsito ordenar a los ci-
clistas que se detengan completamente y que reanuden la marcha solo
cuando puedan hacerlo en condiciones que eliminen totalmente la po-
sibilidad de accidente. Debe ser colocada inmediatamente proxima a la
prolongacion imaginaria de la linea, demarcada o no, antes de la cual
los ciclistas deben detenerse. Este sitio de detencion debe permitir al
ciclista buena visibilidad sobre la via prioritaria para poder reanudar la
marcha con seguridad.

| (RP}2a) ]

G

::: Construccion morfologica
de la senal :::
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Esta senal se usa para prohibir la circulacion de bicicletas. Se debe ins-
talar en vias donde sea posible la presencia de ciclistas que se desvien
de una clicloruta y el transito de vehiculos motorizados haga peligrosa
su circulacion. Se debe instalar siempre en los accesos a autopistas,
autovias y tuneles.

( PROHIBIDA CIRCULACION

DE BICICLETAS | (RPO-82) )

::: Construccion morfoldgica
de la sefal :::

La senal de solo bicicletas se usa para indicar la existencia de una ciclo-
via. Se debe instalar después de cada cruce de la ciclovia con una via
convencional, pudiendo ademas ser reiterada a lo largo de la ciclovia.

@

BICIGE

— s0L0
BICICLETAS

—

::: Construccion morfologica
de la senal :::



- Senales de advertencia

Las senales de advertencia de peligro tienen como proposito advertir a
los usuarios de la via la existencia de riesgos o situaciones imprevistas
presentes en la via o en sus zonas adyacentes.

Los ciclistas ante estas sefales deben tomar medidas tales como reducir
su velocidad o realizar maniobras necesarias para su propia seguridad y
el del resto de los usuarios de la via.

Su uso debe reducirse al minimo ya que cuando aparecen en gran canti-
dad la gente tiende a disminuir el respeto y la obediencia de ellas.

4

Ciclistas en la via Cruce de ciclistas ::: Sefales de advertencia :::

Las senales e advertencia deben ubicarse con la debida anticipacion,
de manera que los ciclistas y conductores tengan el tiempo adecuado
para percibir , identificar, tomar la decision y ejecutar con seguridad la
maniobra que la situacion requiera . Estas distancias son generalmente
de 25 metros en zonas urbanas y 40 m. En zona rural.

- Senales informativas

Las sefales informativas tienen por funcion orientar y guiar a los usuarios
del sistema vial, entregandoles la informacion para que puedan llegar a
destino de la forma mas simple, segura y directa posible.

Estas senales siguen los mismos codigos que sus similes para vehiculos
motorizados, con la Unica diferencia de implementar en su diseno el
simbolo de una bicicleta.

En general en el caso de las sefales informativas el mensaje no siempre
se entrega a través de una sola sefal, sino que mediante una secuencia
de ellas, disenadas y emplazadas para funcionar en conjunto.

Para que el conductor no tenga que quitar la vista del camino, una se-
nal ubicada en una ciclocalle o ciclobanda no debe contener un texto
de mas de 3 lineas. En el caso de la ciclovia puede ser un maximo de 4
lineas, ya que solo la ven ciclistas y peatones, cuya velocidad de despla-
zamiento es mucho menor.
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En las senales informativas las leyendas siempre deben ser escritas con
letras mayuUsculas, con una altura minima de letra de 5,0 cm. Este tama-
fo puede variar dependiendo las condiciones de la via.
La ubicacion longitudinal queda determinada por su funcion, dependien-
do también de las condiciones del lugar y de factores tales como la
geometria de la via, visibilidad, accesos, transito, etc.

[dv&) SANTIAGO 94 }

Confirmacion

::: Sefhales informativas :::

Existen tambien las demarcaciones que se refieren especificamente a
las senales horizontales o marcas efectuadas en la superficie de las ci-
clorutas, tales como simbolos, letras o lineas. Se emplean para regular
la circulacion, advertir o guiar al usuario y son en muchas ocasiones el
método mas eficaz para informar a los ciclistas.

Las demarcaciones seglin su forma se separan en :

-Lineas longitudinales: Se emplean para indicar donde se separan los
flujos de circulacion de distinto tipo u opuestos y para indicar zonas con
o0 sin prohibicion de adelantar o virar.

-Lineas transversales: Se emplean fundamentalmente en cruces para in-
dicar el lugar antes del cual los vehiculos deben detenerse y para demar-
car sendas destinadas al cruce de peatones y bicicletas.

-Simbolos y leyendas: Se emplean para guiar y advertir al usuario y re-
gular su circulacion.

i | ,[’ |

::: Demarcaciones en la via :::
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3.1. Solucion de Diseno

El manual o guia es un objeto de disefo que ademas de contener infor-
macion y conocimiento, es reconocido como un efectivo instrumento
para difundir esto de una manera accesible y de facil comprension al
usuario.

La definicion de la guia habla de un libro en que se recoge lo fundamen-
tal de una materia, un tratado donde se ofrecen, de forma ordenada,
preceptos, consejos o informacion practica y basica sobre cierto tema.
Bajo esta definicion se entiende la importancia de esta pieza dentro de
el sistema de comunicacion visual propuesto.

En Chile, especificamente en Santiago existe muchisima informacion que
haria de la inclusion de los ciclistas dentro del medio de transportes un
fendomeno mucho mas accesible.

Hay que tener claro que el ciclismo ha empezado a masificarse consi-
derablemente solo hace algunos afos, es por esto que la poblacién no
tiene una cultura que respalde esta aparicién, como la que se tiene con
el automovil luego de varias décadas de funcionamiento. Todo esto hace
que la ciudad no se sienta preparada para recibir a este nuevo ciclista
urbano, o mas bien a una mayor cantidad de ellos, que ciertamente exi-
gen respeto al resto de los integrantes del sistema.

El proceso de educar a la poblacion, y de que llegue a existir una cultura
que facilite el ciclismo en la ciudad, es algo que no se logra de un dia
para otro. Es asi como se han visto los casos en Europa o Norteamérica
donde a pesar del gran desarrollo y extremada civilidad que ostentan,
tuvo que implementarse una buena planificacion, en distintos ambitos,
que permitiera crear esta cultura, la que finalmente ha ido adquiriendo
cada vez mas fuerza y es cada vez mas aceptada, inclusive como signo
de progreso.

En nuestro pais debemos aspirar a lo mismo, y es por eso que se debe
también realizar una planificacién adecuada y complementar todo el
surgimiento de estructuras con la correcta educacion de la poblacion.



La guia es una pieza de disefio que nos permite realizar este proceso
educativo, elaborando un mensaje que sea claro e informativo, y que
ademas represente mediante su grafica una nueva imagen del ciclista
urbano, que logre ser mas amigable e integradora, potenciando estas
cualidades con su caracter descriptivo e informativo.

El proyecto propone esta publicacion con un formato que ayudara a cum-
plir los objetivos propuestos, la guia debe permitir su facil transporte de
un lugar a otro, por lo que su tamano y peso debe ser adecuado para ser
llevado en un bolso, mochila deportiva o en el canastillo de la bicicle-
ta. Ademas, al ser una publicacion impresa, no necesita de otro medio
adicional para su utilizacion. La version digital de la guia surge como un
apoyo, con los mismos contenidos que su simil en papel, y busca ampliar
el grupo de destinatarios, posibilitando la consulta gratuita de cualquier
persona que cuente con internet.

El tipo de publicacion utilizada es un factor importantisimo dentro del
proyecto, ya que se esta disenando una guia que pretende abrir un ca-
mino dentro de la promocion del ciclismo en nuestro pais. La informa-
cion que se pretende entregar no es algo nuevo, siempre ha existido,
lo importante es el proceso de comunicacion que se implementa para
hacer llegar esa informacion a la poblacion. Hasta ahora la promocion
del ciclismo no se ha ajustado a la realidad de nuestra ciudad, y los pro-
yectos que se han llevado a cabo carecen de una identidad comdn, que
los refuerce. Es por esto que el crear una identidad o una imagen que
represente al ciclista urbano se hace necesario, y este proyecto busca
dar un primer paso en ese sentido, tratando de cambiar, mediante la
grafica, laimagen del ciclista agresivo que quiere tomarse la ciudad a la
fuerza, por un ciclista mas integrador, amable y propositivo, que busca
compartir los espacios publicos y lograr un respeto mutuo entre todos
los integrantes de la urbe.
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3.2. Tipologias Existentes y Referentes

Un aspecto fundamental dentro de la disciplina del disefo es la obser-
vacion, ya que a través de ella podemos crear puntos de referencia a la
hora de proponer una solucién, basandonos en las propuestas ya existen-
tes en el medio. Se puede tratar de marcar una diferencia o no, pero el
hecho de conocer el resto de las piezas promocionales del ciclismo sera
siempre un aporte para la vision que podamos tener del medio y del
proyecto en si.

Es por esto que se hace necesario revisar el material promocional sobre
el tema tanto a nivel global como nacional, lo que nos ayudara a estable-
cer puntos claves sobre la manera en que se ha abordado la promocion
del ciclismo, tanto en la grafica, como en la presentacién o importancia
de los contenidos, entre otras cosas.

Al analizar las tipologias existentes, tendremos la posibilidad de conocer
ciertos aspectos que se podrian mejorar o modificar, definiendo puntos
fuertes y estableciendo una diferenciacion de la propuesta. Ademas el
conocimiento de estos aspectos permite establecer en que grado po-
dria el disefio ser un factor fundamental dentro de la pieza, tanto en
su grafica como en la manera en que estructuramos y comunicamos los
contenidos.

Es importante a la hora del analisis diferenciar claramente las tipologias
globales, es decir que se desarrollan en otras partes del mundo, con
las locales que afectan directamente nuestro medio. Las experiencias
internacionales nos permiten tener una idea de cdmo se han enfrentado
soluciones parecidas en otras culturas, permitiéndonos establecer para-
metros dentro de el proyecto, no obstante las locales permiten conocer
en que medida se ha trabajado el temay cual es el nivel de conocimien-
to que se ha entregado a la poblacion, ademas de permitirnos identificar
la imagen que se ha trabajado a nivel promocional dentro del tema, y en
que medida podria esta propuesta ser viable y crear una diferenciacion
dentro del medio.



::: Manual “Bike Sense”de
Vancouver, Canada :::

76 il you bicyelasafly and iy, bty vt A s i e
itis important to have all equipment operating
smoothly and properly.
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3.2.1.Tipologia internacional

Como ya se ha senalado el ciclismo urbano es un fendmeno que en mu-
chos paises se encuentra altamente desarrollado, principalmente en Es-
tados Unidos y Europa, en donde el tema es visto con seriedad desde
mucho tiempo y es el mismo gobierno quien generalmente se encarga de
implementar proyectos de difusion y promocion.

Dentro de las acciones que se realizan en estas campaias de difusion
figura generalmente el disefio de manuales de ciclismo, que entregan
al usuario informacion necesaria para desarrollar la actividad dentro de
esa region en especifico, ya que no todos los paises tienen las mismas
leyes o regulaciones con respecto al ciclismo. No podemos esperar que
un automovilista Santiaguino reaccione de igual manera ante un ciclista
que un norteamericano o un aleman, ya que estos paises llevan mucho
mas tiempo compartiendo las zonas urbanas entre motoristas y ciclistas,
es por esto la importancia de que el manual contenga informacion dirigi-
day estructurada especialmente para la cultura de la ciudad.

El gobierno de Chile cuenta con algunos manuales de ciclismo interna-
cionales, principalmente de Estados Unidos y Canada, los que utiliza
de referencia para disenar piezas de difusion en nuestra ciudad. Estos
manuales parecen no tener gran preocupacion en cuanto a la grafica, ya
que paciera ser mas importante el entregar la informacion de manera
sencilla y facil de comprender. Es por esto que presentan contenidos
muy similares entre si, constituyendo estos una muy buena base a la
hora de estructurar una manual de nuestra ciudad. Obviamente los con-
tenidos deben ser adaptados a nuestra realidad , como pais , a nuestra
realidad de infraestructura vial, y por cierto a nuestra realidad cultural,
que es un tema que requiere mucho mas cuidado que en el resto de los
paises desarrollados.

Dentro de las encargadas del Proyecto Biciviclizate, hay una persona que
comparte en gran medida la vision del ciclismo integrativo y propositivo
de este proyecto. Ella es Lake Sagaris, y se encuentra en el pais becada
por el gobierno canadiense (su tierra natal) realizando diversos estudios
relacionados a temas ciudadanos. Ella es directora de la ONG Ciudad
Viva, y ademas debido a su condicion de literata, es redactora de la ma-
yoria de los contenidos que se presentan en las pocas piezas de difusion
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::: Manual de Oregon,
Estados Unidos:::

::: Manual del ciclista de
Quebec :::

Cycling as part of our daily lives
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sobre ciclismo que se reparten en Santiago. Gracias a su nacionalidad,
Lake mantiene contacto con distintas autoridades de Canada que han
impulsado el tema del ciclismo urbano en esa nacion, y donde el impacto
ha sido mucho mayor que en Chile, es por esto también que la mayoria
de los contenidos que se aplican en las publicaciones nacionales se ven
fuertemente influenciados por el manual canadiense “ Bike Sense”de la
ciudad de Vancouver.

Todos los manuales expuestos pertenecen a ciudades en donde el ciclismo
dejo de tomarse como un pasatiempo y se incluyo como una alternativa
real en los planes de transporte urbano. La caracteristica informativa
del manual sobrepasa largamente cualquier intencion de connotar algo
mas en su grafica, ya que se entrega muchisima informacién dejando
espacio solo para algunas infografias sobre el comportamiento o algunas
fotografias que ayuden a la identificacion del usuario. Esto indica que su
preocupacion esta orientada hacia el contenido puramente del mensaje
y no del proceso de comunicacion en el que se incluye, desaprovechando
un factor que puede llegar a tener un gran impacto.

impacto.

Hay que hacer una clara distincion, sin embargo, entre ejemplos como
el Manual de Oregdn , en el que no existe duda que el disefo es solo un
requisito técnico, con el Manual de Québec, donde existe una intencion
en la grafica que se desarrolla, cambiando inclusive la imagen que logra
el organismo encargado de la difusion, dando una sensacion de mayor
preocupacion por el tema del ciclismo.

Es asi como el disefio que se desarrolle en la guia de este proyecto va
a terminar influyendo, siempre como un primer paso, en la imagen que
presente el mismo gobierno en relacion a su preocupacion y la seriedad
con que se toman el tema. Asimismo el disefo y el proceso de comunica-
cion que se desarrolle va ser fundamental en la impresion que tendra la
poblacion con respecto al fendmeno del ciclismo y su plan de inclusion.
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Las infografias que se presentan en los manuales son generalmente muy
similares entre si, manteniéndose un codigo que se utiliza en sus pares
informativos de las leyes del transito para automoviles.

La grafica utilizada mantiene estos codigos para componer la infogra-
fia, con automoviles, ciclistas, peatones y la misma calle abstraidas en
ilustraciones normalizadas con lineas muy simples. Ademas se utiliza
siempre una vision desde arriba de la situacion, que permita entender lo
mas claramente posible el escenario descrito. Los movimientos son ge-
neralmente indicados con flechas y se indican siempre los movimientos
0 comportamientos correctos y los que no se deben realizar.

::: Manual San Francisco,
Estados Unidos:::

BICYCLING IN COLORADO
A Guibe To BicycLe PARKING

BICYCLE RACKS

::: Ejemplos de Infografias
en otros manuales:::

WHY PROVIOE RACKS?

::: Manual de Colorado,
Estados Unidos:::

Evite las pucrtas abicrtas //
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::: Publicaciones informativas de la
campana Bicivilizate:::
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3.2.2. Tipologia nacional

Como ya se ha senalado antes, nuestro pais no ha desarrollado una bue-
na planificacion a la hora de enfrentar el tema del ciclismo urbano, lo
que provoca que los planes de desarrollo se basen fundamentalmente
en implementar estructuras viales, concretamente ciclovias, y dejen en
segundo plano puntos tan importantes como la promocion y difusion del
tema, instancias que complementan el todo y son indispensables.

Al encargarse del asunto mediante la campafna “Bicivilizate”, el gobier-
no deja el tema en manos de las instituciones que ganaron la licitacion
respectiva. Es asi como las Ong Ciudad Viva, Arriba de la Chancha y Casa
de la Paz quedan completamente a cargo del tema de la promocion del
ciclismo, por lo menos oficialmente. El resto de la difusion y promocion
que se realiza es mas bien especifica y esta enfocada en grupos deter-
minados, los cuales no son los que estan causando un impacto en el
transporte capitalino. Estas acciones son generalmente auspiciadas por
empresas privadas y buscan la publicidad de una imagen de marca mas
que un bien social o la difusién del ciclismo como disciplina en si.

El gobierno al delegar la parte de promocion de la campaia “Bicivliza-
te” a estas organizaciones sin fines de lucro, tuvo que participar en una
planificacion previa que permitiera el planteamiento de los objetivos
que buscarian cumplir con la campana, especificamente en esta area.
Teniendo estas metas la mision del gobierno seria mas cercana a la su-
pervisacion del cumplimiento de las mismas, de una manera acorde a lo
que se busca como pais.

Dentro del area de promocion la campana Bicivilizate ha sacado a circu-
lacion algunas piezas informativas, que aunque carecen de regularidad,
son el Unico material que recibido la poblacién con respecto al ciclismo.
Estas piezas van desde una publicacion a volantes que son repartidos por
los mismos encargados de la campaia. La Publicacion que se ha realiza-
do cuenta con 3 nimeros desde el inicio de la campafa en septiembre
del 2005 hasta la fecha (junio 2006), los cuales son impresos en formato
carta, papel Bond y con portadas a 4/1 colores e interior a 1/1color. La
cantidad de paginas varia desde 4 hasta 8, y los temas que se tratan son
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muy interesantes y educativos, lo que se ve mermado por lo desechable
de la materialidad de la publicacion. Debido a esto la revista queda
como un medio para entregar buenos consejos a la poblacion, pero que
lamenta un alcance muy inferior al necesario.

Ademas se ha disefiado un volante explicativo con diversas informacio-
nes Gtiles, como la mantencion rapida de tu bicicleta o algunos consejos
sobre la seguridad para el ciclista. Este volante también fue impreso en
un formato de 21,5 x 27,9 y fue plegado en 3 para su funcionamiento
como volante. El papel fue también un Bond de 120 grs. Y fue impreso
a 1/1 colores.

El hablar de la materialidad es un factor importante ya que sin duda
el soporte con el que se entrega esta informacion a la gente tiene un
fuerte impacto a la hora de elaborar una imagen sobre la manera en que
se toma la autoridad el tema del ciclismo urbano. Estos impresos de tan
baja calidad de confeccion ofrecen una imagen de poca preocupacion o
seriedad por el tema, lo que no es una senal muy motivadora a la hora
de incentivar a la poblacién al incremento de esta actividad.

Lo mas rescatable dentro de las piezas de difusion que se han desarrolla-
do en nuestro pais es sin duda un “manual para el ciclista” que se realizo
en la V Region, con apoyo del CONASET dentro de un Programa de pre-
vencion en seguridad del transito. Este manual fue dirigido a un publico
muy joven de entre 15y 16 anos, los cuales cursan primer y segundo ano
de educacion media. Aunque esta publicacion fue muy superior al resto
en cuanto a estructuracion de los contenidos el tema del disefio se dejo
en un segundo plano una vez , siguiendo la tonica de utilizar fotografias
e ilustraciones pertenecientes a manuales del extranjero, que de ningu-
na manera representan al ciclista local.
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3.2.3. Referentes graficos

Como ya se mencion6 anteriormente, el disenador debe tener muy de-
sarrollada la capacidad de observacion, ya que esta puede ser una im-
portante herramienta que le permitira, mediante el analisis de las solu-
ciones existentes, proponer un desarrollo creativo mas eficiente. Este
proceso puede relacionarse con distintas areas, ya que el disefio no se
encierra en su disciplina, sino mas bien se abre para buscar esa inspira-
cion creativa. Es asi como podemos encontrar formas, colores, situacio-
nes, o cualquier elemento que nos oriente en la toma de decisiones para
enfrentar nuevas propuestas graficas.

Los referentes analizados con anterioridad son Utiles a la hora de estruc-
turar la base de contenidos de la guia, pero no han significado mayor
aporte a la hora de definir y disefar la grafica que se utilizara. Es por
esto que las fuentes de inspiracion que aqui se muestran son mas fieles
a generar un ambiente o contexto en donde se enmarcara el diseho
de esta propuesta, aun cuando no se enmarquen dentro del tema del
ciclismo.

Estos referentes visuales nos muestran una aproximacion al estilo que se
pretende lograr, tanto en la parte cromatica como morfoldgica, presen-
tando la composicion mixta entre fotografias e ilustraciones normaliza-
das, y aunque los conceptos generadores de esta propuesta son quizas
muy distintos, la referencia sirve en la elaboracién del proceso de comu-
nicacion que se propone.
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3.3. Conceptualizacion

Para desarrollar la grafica que aplicaremos en las distintas piezas de
este proyecto, se partio en una primera etapa en la definicion de ciertos
conceptos que se buscaban representar, estos responden principalmente
a las caracteristicas que se quieren destacar por medio de la grafica,
teniendo siempre en cuenta la problematica social que encierra el tema
y innovacion que se pretende alcanzar con respecto a las publicaciones
hasta ahora desarrolladas en el ambito local.

La conceptualizacion esta marcada por el medio en el cual se inserta
la publicacion, es por esto que los conceptos motivadores de la grafi-
ca estan relacionados directamente con los conceptos generadores del
proyecto en si. La problematica social del ciclismo urbano en nuestra
ciudad cobra gran importancia y los objetivos proyectuales de lograr
una integracion armonica se convierten pautas a la hora de elaborar los
mensajes comunicacionales.

De esta manera los lineamientos de disefio estaran subordinados al men-
saje, y los criterios de composicion, la determinacion de la gama croma-
tica, la interrelacion de formas y todos los elementos que compongan la
grafica buscaran representar esos conceptos.

3.3.1. Conceptos

La propuesta grafica se desarrolla bajo una serie de conceptos, que como
se sefald, son conceptos generadores del proyecto y del objetivo comu-
nicacional que se propone, los conceptos que guiaran los lineamientos
de diseno son los siguientes:

-Integrativo: Este concepto se refiere basicamente a la construccion de
un todo, mediante las partes necesarias para completarlo. Esto refleja
una integracion del ciclista al medio de transportes de la ciudad, com-
pletando un sistema que integre a las personas en su totalidad. Se adop-
ta de esta manera un criterio base para construir los distintos elementos
compositivos de la grafica, en donde se fusionan distintas corrientes,
inclusive divergentes entre si, en una sola que los sintetice.
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-Amigable: Se refiere al caracter afable que se busca transmitir median-
te los criterios de composicion, ya que estos seran el medio fundamental
de la propuesta para lograr comunicar y posicionar la nueva imagen del
ciclista urbano. Este concepto es imprescindible para lograr un cambio
en la percepcion de la poblacién con respecto al ciclista, ya que en las
campanas y acciones comunicacionales que se han realizado hasta aho-
ra, se ha creado una imagen hostil y agresiva de éste, que lo muestra
casi como un revolucionario que intenta tomarse las calles, ya que es su
derecho.

Los lineamientos de diseno basados en este concepto intentaran comu-
nicar una actitud distinta de el ciclista, que busca integrarse al medio,
y compartir los espacios pUblicos como cualquier otro miembro de la
ciudad.

Armoénico: Este concepto se refiere a la inclusion del ciclista al medio
de transporte de Santiago, lo que hasta ahora se ha desarrollado como
una insercion externa a un sistema ya establecido. Esto claramente ha
generado conflicto, ya que el individualismo de la sociedad lleva a bus-
car el bien propio por sobre el general, lo que genera roces a la hora de
compartir las vias publicas. Se busca entonces colaborar con la integra-
cion armonica del ciclista al medio, generando elementos de disefo que
comuniquen este concepto, en donde los integrantes del sistema puedan
convivir unidos en las calles, a base de cooperacion y tolerancia.

Positivo: Un aspecto fundamental dentro de la conceptualizacion del
proyecto es el caracter motivacional que busca comunicar. Es cierto que
la guia cumple un rol informativo y descriptivo del tema, pero también
busca instar a las personas a modificar sus rutinas y utilizar la bicicleta
como medio de transporte. Los criterios compositivos seran fundamen-
tales para elaborar este mensaje, dependiendo de ellos la forma en que
la poblacion reciba esta informacion, y lo estimulante que pueda resul-
tar la misma. Este concepto busca ayudar a iniciar el posicionamiento
de una imagen renovada del ciclista, en donde se entienda el entorno
positivo que lo rodea, dejando de enfocarnos en lo peligroso que puede
llegar a ser la actividad, y centrandonos en los aportes que esta discipli-
na entrega a la persona y la sociedad.



3.3.2. Codigos Graficos

El procedimiento de configuracion de mensajes graficos se apoya en tres
codigos visuales: el codigo analdgico, como medio de representacion de
las cosas, el lexografico como medio de designacion escrita y el cromati-
co como valor que se incorpora a la forma. En el fondo imagen, texto y
color, los cuales dependiendo su combinacion formaran el mensaje.

Dentro de estos codigos podemos encontrar ademas dos estructuras de
analisis distintas, la sintactica y la semantica. La primera se refiere a los
elementos formales de la representacion grafica, como la percepcion o
elementos de la composicion e identidad visual de la pieza. El segundo
se refiere al contenido del mensaje, cuya estructura se divide en la con-
notacion y la denotacion.

-Connotacion: los que se agrega al significado objetivo basado en impre-
siones personales o subjetivas, que pueden ser aceptadas, por ejemplo,
por un grupo social como las agrupaciones de ciclistas.

- Denotacion: es lo que muestra la imagen, es decir, el receptor
objetivamente puede describir lo que ve.

3.3.2.1. Codigo analogico

Al elaborar un codigo grafico podemos diferenciar dos aspectos del mis-
mo, lo sintactico y lo semantico.

-Sintactico: En la grafica, las propiedades materiales de los signos estan
dadas por la forma y le técnica de realizacion, no podemos separar el
signo del significante, ya que su union es la que conforma el mensaje a
comunicar. Podemos identificar distintos signos, como el concreto, cuya
principal caracteristica es la referencia iconica con el objeto que repre-
senta, por su grado de realismo o iconicidad, o el abstracto donde su
caracteristica es el grado de abstraccion del significante y en el cual el
significado es aprendido culturalmente. Se desarrollara una iconizacion
de partes de la bicicleta, que puedan se reconocidas facilmente tanto
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por ciclistas como por cualquier persona que haya visto este vehiculo, lo
que permitira, mediante la abstraccion, crear identidad.

-Semantico: En el aspecto connotativo podremos hablar de las figuras
retoricas, las cuales estan presentes en la composicion de la grafica.
En la propuesta grafica se utilizara la sinécdoque, la cual consiste en
realzar una parte para expresar un todo y la Hipérbole que consiste en
utilizar una exageracion para destacar la expresion. Ademas podemos
analizar la sencillez o complejidad de una imagen, la cual depende
de la estructura del objeto, la cantidad de elementos que contiene, el
modo en que se plantean las relaciones entre ellos, la cantidad y tipo de
relaciones entre elementos y la comprensibilidad de la significacion de
las relaciones establecidas.

En el aspecto denotativo podemos sefalar el signo iconico, que se re-
fiere a la creacion de una imagen que se parezca tanto a un objeto que
se relaciona inmediatamente a él. Existen grados de iconicidad den-
tro de la grafica, lo que nos permite analizar los niveles de semejanza
con el objeto representado, ya que mientras mas se pierda el nivel de
“realismo” mayor es el nivel de iconicidad que se consigue, llegando a
una representacion esquematica donde solo quedan rasgos pertinentes y
esenciales que permiten su identificacion.

3.3.2.2. Coédigo cromatico

a-Estructura sintactica: Se refiere a los aspectos del cddigo cromatico
como el color o matiz, en donde mediante la mezcla de colores prima-
rios se obtienen diversas tonalidades. También se debe analizar el tono
o brillo del color lo cual es acromatico y va de la luz a la oscuridad, es
decir al valor de las gradaciones tonales. Al comparar dos colores juntos,
uno puede parecer mas claro o mas oscuro que el otro, lo que se iden-
tifica como la diferencia de tono o valor. El color se ve afectado por el
grado de claridad u oscuridad de tono, lo que influye en la percepcion
que se tenga sobre él. La saturacion de un color se refiere a su pureza



respecto del gris. Al comparar dos colores, uno al lado de otro, un color
puede aparecer mas o menos vivo dependiendo de esto. En la graica
se utilizaran colores con alta saturacion, que ayuden a comprender los
aspectos semanticas del mismo.

b- Estructura Semantica: Los significados que se pueden interpretar en
un color, pueden ser analizados centrandose en su connotacion o su de-
notacion.

La connotacion es la accion de factores no descriptivos ni explicitos, sino
mas bien sicologicos, simbolicos o estéticos.

La denotacion cromatica es cuando el color es utilizado en su capaci-
dad de representacion figurativa, esto es, incorporado a las imagenes
realistas de la fotografia o la ilustracion. En la propuesta se presentan
2 tipos:

-Color iconico: La expresividad cromatica ejerce una funcion identifi-
catoria, basandose en el hecho de que cada cosa tiene su color y por
medio de este se puede identificar mejor, como por ejemplo el verde de
la vegetacion, o el azul puro del cielo.

-Color saturado: Una segunda variable del color denotativo o realista es
el color saturado. Se trata de un cromatismo exaltado de la realidad,
mas brillante, y por eso mas pregnante. Los colores son ahora mas den-
sos, mas puros, mas luminosos y contrastados en la imagen que en la
realidad.

3.3.3. Publico objetivo

Dado que este proyecto busca la motivacion de la mayor cantidad de
personas, y que su fundamento se basa en ser absolutamente integrati-
vo, se podria pensar que el publico objetivo es la sociedad entera, como
un todo. El objetivo de este proyecto es sin duda un bien social, que
busca integrar a la mayor cantidad de personas, lo que no desmedra la
importancia de una especificacion de los grupos de acuerdo al objetivo.

Es asi como los grupos objetivos se dividiran de acuerdo al aporte que se
quiera lograr en ellos, integrandolos de igual manera al todo.

Capitulo 3

Todas las decisiones que se tomen con respecto al desarrollo proyectual
deben considerar indistintamente al usuario, ya sea para la definicion
de cddigos visuales, iconicos, lingliisticos, sociales, etc. Ya que sera me-
diante estos que el proceso comunicacional tenga el impacto esperado.

Dentro de los objetivos del proyecto podemos identificar algunos que
estan dirigidos especificamente a un grupo de usuarios, pero en general
la propuesta busca comunicar un mensaje integral a la mayor parte de
la poblacion posible.

Los aspectos informativos por ejemplo, pueden estar dirigidos quizas
en primera instancia a las personas que practican el ciclismo urbano y
que no tienen totalmente claro aspectos como el comportamiento que
deben tener en las vias publicas o datos para poder realizar los viajes de
una manera segura, pero también buscan motivar a las personas que no
descartan la posibilidad de practicarlo. Ademas la propuesta tiene una
meta educacional, ya que se pretende ser un aporte a la cultura ciclista
de la ciudad, lo que le entrega la posibilidad a cualquier ciudadano, sea
cual su medio de transporte, para instruirse sobre el tema. De esta ma-
nera el automovilista y el peatdn tendran conciencia sobre los derechos
del ciclista, y lo que es mas importante sobre sus obligaciones, lo que
permitira una integracion mas armonica del ciclista.

La guia deberia entonces ser de gran utilidad a todas aquellas personas
que se interesen por el desarrollo de la actividad, ya sea por su puesta
en practica, su aporte social o su interaccioén diaria.

Entendiendo los objetivos comunicacionales que se proponen en el pro-
yecto, la segmentacion de los grupos objetivos nos ayudara a clarificar
el proceso de determinacion de los elementos de disefio:

- Ciclistas urbanos

Hay una gran cantidad de personas que utilizan la bicicleta como su
medio de transporte en la ciudad, este grupo es denominado “ciclis-
tas urbanos” y su conformacion es muy variada, incluyendo obreros,
estudiantes, ejecutivos, profesionales, duehas de casa, entre otros. El
aporte que debe tener la guia en ellos tiene como fuerte el caracter ins-
tructivo e informativo, lo que requiere un disefio que cumpla de manera



eficaz esos factores, generando esta primera aproximacion a crear una
“cultura ciclistica” en la ciudad.

Este grupo, sin duda, esta mas informado que el resto de la poblacion
acerca del tema, pero aun asi hay mucha informacion que no posee,
inclusive aspectos tan importantes como el comportamiento que deben
tener como vehiculo en las vias publicas, lo que proporcionalmente es
como un conductor de automovil que no supiese las leyes del transito.
El comportamiento y la imagen que proyecte el ciclista seran fundamen-
tales en las instancias de convivencia con el resto de los integrantes del
medio.

- Ciclistas en general

Este proyecto tiene como una de sus principales motivaciones el factor
integrativo en la propuesta, por lo que la separacion de ciclistas entre
urbanos, recreativos o extremos, es exclusivamente para aclarar el de-
sarrollo conceptual de la idea. El universo de ciclistas que transitan por
la ciudad debe comprender en igual medida todo el contenido instructi-
vo de la guia, por lo que el disefio de la misma los impactara y afectara
de la misma manera que al ciclista urbano tradicional. El hecho de que
un ciclista esporadico utilice su bicicleta solo el fin de semana no lo
excluye de tener un buen comportamiento y una integracion adecuada
al medio ese dia.

-Poblacion en general

La gran mayoria de la poblacion puede ser potencialmente un ciclista
urbano, debido a que los costos de este medio son tan bajos en compa-
racion al resto que el factor economico funciona generalmente a favor
del usuario. Ademas la actividad fisica que se realiza es un ejercicio muy
liviano de bajo impacto, que puede ser adecuado a la condicion fisica
de la persona (salvo excepciones con disfunciones motoras o enferme-
dades obviamente). Todos estos factores influyen para la importancia
del rol motivacional de la guia, ya que depende de la manera en que se
comunique el mensaje a la poblacion, el resultado que se obtendra en
su recepcion.

Los lineamientos de disefo se desarrollan bajo conceptos que buscan
cambiar la imagen que tiene la poblacion sobre el ciclista, influyendo en
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la percepcion social y motivando a mas personas a desarrollar un cambio
positivo en sus vidas.
-Motoristas y peatones

No se puede excluir del tema a los otros medios de transporte que com-
parten diariamente las calles de la ciudad con los ciclistas, ya sean au-
tomoviles, motociclistas, microbuses o peatones. Un objetivo de este
proyecto consiste en crear conciencia sobre el individuo arriba de la
bicicleta, una persona igual al resto, que su Unica diferencia radica en
el medio de transporte en el que se moviliza, por lo que no podemos se-
gregarlos ya que forman parte de la sociedad al igual que la persona que
tiene automdavil o se inclina por el transporte publico. La comprension
de este punto por parte de los otros medios es un factor en este proceso
comunicacional, por lo que la guia esta también dirigida a ellos, que al
comprender al ciclista y conocer mas sobre su comportamiento en las
vias, sentiran mas control de la situacion y podran aportar a crear la
convivencia armonica que se persigue.



3.4. Eleccién y estructura de contenidos del manual
3.4.1. Elementos de una publicacién

Los elementos generales que componen una publicacion son el texto y
la imagen, y el grado de jerarquia que pudiese tener uno sobre el otro
estara determinado exclusivamente por los objetivos del proceso comu-
nicacional que se esta desarrollando.

-Texto: Es el mensaje verbal que presenta el contenido de una publica-
cion, entre los que se encuentran titulos, subtitulos, bloques de texto,
etc. En la propuesta se establecen dos tipos de texto, los titulos que
sirven para ordenar los contenidos de la guia , y los bloques de texto en
donde se especifica cada tema tratado, en apoyo con la imagen traba-
jada.

-Imagenes: Corresponde al mensaje iconico, entre ellas se encuentran
las fotografias, las ilustraciones, los iconos y los espacios en blanco. To-
das estas imagenes han sido trabajadas para conseguir los objetivos co-
municacionales propuestos para el desarrollo del disefo, y los espacios
en blanco sirven para dar un descanso visual y establecer un equilibrio
compositivo en la grafica.

3.4.2. Etapas para el desarrollo de la publicacién

Al desarrollar un disefo editorial se deben considerar una serie de eta-
pas que ayudaran a crear una estructura éptima en cuanto a forma y
contenido:

-Proceso de certificacion del contenido: El disenador debe siempre estar
informado y hacer una correcta investigacion del tema y los contenidos
que se van a trabajar dentro de un proyecto, pero es imposible aspirar
a la experticia en todos las materias que se desarrollen. Es por esto que
los proyectos son desarrollados generalmente con aportes interdiscipli-
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narios, en donde cada profesional realiza una contribucion especializa-
da. En el caso de esta propuesta, la investigacion teérica realizada es un
aspecto fundamental para el 6ptimo desarrollo del disefio, pero es muy
importante también el conocimiento que puede aportar un experto en el
tema, quien ayudara a trazar directrices, tanto en contenidos formales
y técnicos, como en la problematica social y el contexto del ciclismo en
Chile.

-Proceso de disefo: El proceso comienza con la definicion de los criterios
de diseno y diagramacion que rigen la publicacion, trabajando luego el
estilo y diseno de los contenidos, el uso de fotografias, ilustraciones,
tipografias, etc.

El siguiente paso es la construccion de una maqueta que permita revisar
cualquier falla, tanto en las imagenes, como en los textos, los filetes, o
cualquier elemento del disefio que debiese ser corregido.

Se consideran la cantidad de paginas y las especificaciones técnicas,
como cantidad de colores y la eleccion del papel, para cotizarlos en
imprenta.

- luego, como ultima etapa, estan los procesos de impresion, difusion y
distribucion de la propuesta.

3.4.3. Eleccion de contenidos

El contenido de la guia para el ciclista urbano se basa principalmente
en el desarrollo de un lineamiento de diseno que apoye los objetivos co-
municacionales del proyecto, esto se traduce en la determinacion de las
formas basicas, de fotografias, ilustraciones, gama cromatica, texturas,
y todos los elementos graficos que compongan este disefio, los cuales
estan trabajados y desarrollados pensando, ademas, en el contexto del
ciclismo en nuestro pais.



Considerando la tematica central del proyecto, el proceso de eleccion de
los contenidos comenzo con la investigacion y analisis de estos, lo que se
desarrollo en conjunto con los coordinadores de la campaha del gobierno
“Bicivilizate”, quienes basandose en estudios locales e internacionales
sobre el tema, ayudaron a contextualizar y adaptar la informacion para
crear una estructura de contenidos.

La cantidad de informacion y datos que se podrian entregar a la pobla-
cion sobre el ciclismo es enorme, pero la construccion de un mensaje
efectivo requiere, sin duda, una analisis responsable donde se defina la
utilidad y trascendencia de estos.

Finalmente los contenidos de la guia fueron clasificados en distintos gru-
pos, considerando el mensaje y los objetivos comunicacionales de cada
uno:

1-La primera seccion tiene como objetivo el instruir e informar a las per-
sonas que se disponen a adquirir una bicicleta, o en su defecto, adaptar
el vehiculo que ya poseen. Se aconseja al usuario sobre las caracteris-
ticas que debe buscar y evitar en su eleccion, y las medidas que puede
adoptar para un andar mas comodo.

2- En la segunda seccion se exhiben los equipos y accesorios que pueden
resultar Gtiles a la hora de transitar por la ciudad en bicicleta. Es usual
que las personas sientan a la bicicleta como un vehiculo incomodo e
inseguro, incluso evitando su uso por supuestas limitaciones practicas
como el transportar objetos. Se comunican las soluciones a estos proble-
mas, el correcto uso del casco en materia de seguridad, o los accesorios
minimos que se exigen por ley para transitar como un vehiculo mas,
ademas de elementos extras como los canastillos o rejillas.

3-La tercera seccion es trascendental dentro del aporte educativo que
se pretende alcanzar con esta propuesta. El comportamiento que tienen
los ciclistas en las calles es un factor determinante para la percepcion
que generan en la sociedad, por lo que la estrategia comunicacional
debe ir acompanada de una actitud coherente. Es aqui donde se co-
municaran claramente las normas de comportamiento que deben seguir
los ciclistas, buscando una concordancia que facilite su relacion con el
medio en general.
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4-En la sociedad existe también una sensacion de inseguridad alrededor
del ciclismo como disciplina, ya que, sin duda, ante una colision con otro
vehiculo, el ciclista es el que resultaria mas perjudicado de los dos. Pero
es cierto también que dentro de los porcentajes de accidentes de tran-
sito en nuestro pais, el ciclismo tiene una escasa figuracion. Esta cuarta
seccion nos informa sobre todos los aspectos de seguridad que se deben
considerar al transitar en bicicleta, como son las actitudes que se deben
seguir en caso de accidente, los seguros estatales, consejos para los via-
jes con condiciones climaticas desfavorables, etc. Ademas es importante
considerar el contexto social propio de la ciudad, ya que el tema de la
delincuencia es otro factor decisivo para el rechazo del ciclismo, se
aconseja aqui sobre las actitudes que se deben tomar para evitar robos
y la manera correcta de estacionar la bicicleta, entre otras cosas.

5-La ultima seccion engloba distintos temas que pueden servir de gran
utilidad para el ciclista urbano , como el mapa de las ciclovias que exis-
ten en Santiago, o las actividades relacionadas con el ciclismo que se
realizan, como cicletadas o cierre de calles los fines de semana. Ade-
mas esta seccion tiene un caracter motivacional importantisimo, ya que
uno de los objetivos comunicacionales del proyecto es la motivacion
del publico que no realiza la actividad cominmente. Aqui se dan datos
sobre todos los beneficios que conlleva el ciclismo para la persona, des-
de la salud, hasta los economicos y ambientales. Hay que recordar que
esta actividad trae grandes mejoras a la salud de una persona, como
controlar la obesidad o ayudar a los problemas cardiacos, ademas los
costos son considerablemente inferiores a los de cualquier otro medio
de transporte ( excepto caminar) , y es un vehiculo que no contamina el
ambiente de la ciudad , ni atmosférica o acuUsticamente.
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4.1. Analisis grafico

El analisis de las piezas de disefo consta de la descripcion y fundamen-
tacion de los criterios que se utilizaron para realizar la grafica de la
propuesta, las técnicas visuales, la determinacion de la gama cromatica
y la tipografia.

Se debe considerar siempre que las soluciones finales han sido desarro-
lladas bajo los conceptos antes descritos: Integrativo, amigable, armo-
nico y positivo.

Los criterios de composicion utilizados estan supeditados al mensaje que
buscamos comunicar, el cual tiene como principal objetivo cambiar la
percepcion que se tiene en estos momentos sobre el ciclista urbano por
una imagen que refleje los conceptos generadores de esta grafica. En
este proceso comunicativo es fundamental la forma en que se entrega el
mensaje, y esa forma esta esencialmente marcada por la grafica que se
desarrolla dentro del disefo, es decir, es importante lo que se comunica,
pero principalmente, el “como” se comunica.

El procedimiento de configuracion de los mensajes desarrollados se basa
en distintos codigos graficos, los que guiaran la representacion visual
buscada. El desarrollo de las imagenes puede alcanzar un significado
objetivo para grupos especificos, como las personas que realizan la ac-
tividad del ciclismo, aln cuando presenten impresiones subjetivas o
personales, ya que ellos también son participes del fenomeno social.
Ademas este grupo reconocera también las imagenes denotativas, donde
se presentaran mediante fotografias e ilustraciones, situaciones reales y
representativas del contexto local y propio de ellos.
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El desarrollo de las formas nos presenta signos iconicos, en donde el re-
ceptor identifica el objeto al que se hace referencia, mediante la crea-
cion de una imagen que permita su identificacion, aun presentando altos
grados de iconicidad, ya que mantiene su esencia y rasgos principales.
Ademas el analisis semantico de estos iconos presenta una clara conno-
tacion de figuras retoricas como la sinécdoque, en donde utilizando una
parte de la bicicleta, como por ejemplo el piidn o la cadena, podemos
representar el todo.

Las imagenes ademas buscan una composicion sencilla mas que comple-
ja, en donde los elementos utilizados son los esenciales para transmitir
las ideas y su relacion se plantea con una significacion clara y precisa.

Las imagenes desarrolladas deben ser ademas atractivas para cumplir los
objetivos motivacionales del proyecto, por lo que la denotacion croma-
tica nos presenta una saturacion exaltada de la realidad, mas brillante
y por eso mas pregnante. Los colores son mas puros, mas luminosos y
contrastados, ya que la imagen que se busca connotar no es un fiel re-
flejo de la realidad, sino mas bien, una version mas positiva y armdnica
de la misma.
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4.1.1. Técnica grafica

La grafica desarrollada se basa en una composicion mixta, en la cual se
mezclan distintos elementos visuales como ilustraciones, fotografias, y
tipografias, todo en una misma imagen que busca reflejar el caracter
integrativo de la propuesta visual.

La connotacion de esta mixtura presenta un contexto reconocible pero
irreal, donde las fotografias funcionan como elementos claves para la
identificacion del usuario, y las ilustraciones aparecen como abstraccio-
nes de parajes reales de la ciudad de Santiago, por lo que se integran
perfectamente entre ambas.

Otro aspecto fundamental dentro de la composicion es el equilibrio en
la estructuracion de las imagenes, ya que aunque se presentan colores
saturados y luminosos, también se dejan espacios en blanco que sirven
de descanso al lector y colores planos con poca saturacion y muy claros,
que buscan el mismo efecto. Los pesos visuales dentro de la composicion
deben estar equilibrados ya que de esa manera las imagenes mixtas de
ilustraciones y fotografias lograran una mejor percepcion, convirtiéndo-
se en puntos claves de la comunicacion.

:::Composicion mixta de ilustracion
y fotografia :::

:::Composicion mixta de ilustracion
y fotografia :::
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El caracter informativo e instructivo es muy importante dentro de la
elaboracion del mensaje, por lo que el contenido de la guia es clave para
cumplir los objetivos comunicacionales, los textos se presentan junto
con las imagenes, relacionandose de manera armonica con el resto de
los elementos compositivos.

- OICTPTG OTCTT

L4
de repuesto.

— © Manubrio: Siempre b

7\ © Ruedas: Siempre biel
rayos no esten cortad

W | [ | @ Frenos: bien ajustadc
@ Cambios: Siempre bi

Tuercas: Revisa las i
para asegurar que es'

:::Elementos descriptivos e informativos dentro de la composicion:::

mas largas y el torso mas corto en
comparaciéon con un hombre de una
estatura similar, asi que probablemente se
tendran que hacer algunas modificaciones
a la bicicleta para que quede mas comoda
para una mujer.

[Ellcamanoldel[marco]

Si el marco es muy pequeiio o muy alto
para ti, puede acarrearte muchos prob-
lemas y sufrimientos, tienes que observar
si puedes ajustar algunas piezas de tu
bicicleta para que te sea mas cémoda, si
no fuese posible seria mejor que pienses
en comprarte una bicicleta nueva.

:::Utilizacion de espacios
de descanso visual:::



4.1.2. Desarrollo de formas basicas

Dentro de la grafica propuesta se han desarrollado ilustraciones iconicas
que buscan realzar la identificacion por parte del usuario. Es asi como
la composicion grafica nos presenta una figura retorica como la sinéc-
doque, que busca expresar el todo mediante una parte. Se desarrollan
iconos a partir de partes claves de una bicicleta, los cuales hacen clara
referencia al vehiculo y a la actividad en si, siendo reconocidos facil-
mente por los grupos objetivos.

Dentro del aspecto denotativo de estos signos, podemos senalar que

presentan un alto nivel de iconicidad, logrando una representacion es-
quematica donde solo quedan los rasgos mas esenciales que permitan la

N

:::Proceso de abstraccion
de los referentes:::
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identificacion del referente. Este nivel de iconicidad permite alejarnos
de una representacion real o fotografica del referente y desarrollar una
abstraccion que permita, de todas formas, identificarse con el signo ico-
nico disefado.

Las referencias desde donde se desarrollan estos iconos son partes re-
presentativas de la bicicleta, como el piiidon y la cadena, las cuales son
reconocidas facilmente, alin cuando no se tenga una cultura especifica
tan desarrollada, lo que permite que se creen relaciones que identifica-
ran los signos con la disciplina del ciclismo.




4.1.3. llustraciones

Manteniendo el codigo analdgico propuesto, se han desarrollado ilustra-
ciones que, mediante la abstraccion de imagenes fotograficas, buscan
reafirmar los objetivos comunicacionales propuestos.

El proceso realizado tuvo como primera etapa la captacion fotografica
de los referentes que servirian de base para realizar las ilustraciones,
principalmente edificios y casas de distintos barrios de la capital, con lo
que se refuerza la identidad como concepto generador de la grafica.

Las ilustraciones juegan un rol fundamental dentro de los conceptos que
se buscan comunicar, ya que su inclusion con la técnica fotografica ge-
nera distintas connotaciones que facilitan la entrega del mensaje. El
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desarrollo visual de los referentes arquitectonicos, nos permite, gracias
a la abstraccion que presentan, alejarnos del contexto real del ciclismo
en la ciudad, y acercarnos a esta nueva imagen que se busca alcanzar,
una imagen mas positiva, en donde la ciudad no excluye al ciclista, sino
que lo acoge.

La expresividad cromatica utilizada se basa en la saturacion de los colo-
res, es decir, no se busca un color denotativo, sino mas bien una exalta-
cion de la realidad, mas brillante y gracias a eso mas pregnante. Los co-
lores se distancian de los originales ya que son mas puros, mas luminosos
y contrastados, lo que aporta a la connotacion deseada.

:::Proceso de abstraccion del
referente aquitectonico:::
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:::Proceso de abstraccion del
referente aquitectonico:::
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:::Proceso de abstraccion del
referente aquitectonico:::
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4.1.4. Fotografias

La estructuracion de la grafica esta compuesta por distintos elementos
que son los que conforman la composicion de técnicas mixtas, siendo el
proceso fotografico fundamental para la identificacion del usuario y la
captacion del contexto visual del ciclismo en nuestra ciudad.

Se ha indicado la importancia de la fotografia como referente en la cons-
truccion de las distintas ilustraciones y abstracciones iconicas, pero esta
técnica es, ademas, importante como elemento en si. La fotografia es
utilizada en la composicion como una pieza visual fundamental ya que se
convierte en un signo concreto dentro del codigo analogico, en donde su
principal caracteristica es el grado de realidad con su referente.
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Este proceso fotografico fue realizado como una parte del disefo, por
lo que todas las imagenes fueron plasmadas con objetivos comunicacio-
nales especificos, que sirvieran de aporte a la estructuracion visual de
la guia. El disefador funciona aqui dominando el campo de la imagen
visual, por lo que hace propio el proceso fotografico.

Las imagenes tienen distintos objetivos comunicacionales, por lo que
se presentan distintos estilos, teniendo en cuenta las fotografias que
requieren de una calidad para funcionar como piezas independientes, y
las que seran trabajadas de tal manera que solo algunos elementos en
ellas son importantes.

:::Proceso fotografico de ciclistas
en la ciudad:::

AN
:::Proceso fotografico de elementos
especificos de la bicicleta:::
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:::Imagen trabajada para extraer
al ciclista del paisaje real:::

:::Proceso fotografico de ciclistas
en la ciudad:::

:::Proceso fotografico de ciclistas
en eventos de cicletadas:::

7,

:::Proceso fotografico de ciclistas
en paseos recreacionales:::
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4.1.5. Gama cromatica

La utilizacion del color dentro de la composicion es un factor de gran
influencia dentro de la percepcion que genere la grafica, especialmente
cuando se utilizan colores saturados como en este caso.

La gama cromatica utilizada en la grafica se supedita al elemento com-
positivo especifico, por lo que existe una segmentacion de las tablas de
colores que se han utilizado y los conceptos que estas buscan reflejar.

La primera gama es la de las formas basicas, las cuales tienen un croma-
tismo saturado, con colores densos, puros y brillantes.

:::Gama cromatica de
iconos:::

:::Gama cromatica de
ilustraciones:::

:::Gama cromatica de
fondos:::

Las ilustraciones de la arquitectura de la ciudad, por su parte, cuentan
con otra gama, con colores planos y altamente saturados en compara-
cion a los referentes reales. Este cromatismo exaltado de la realidad es
fundamental para reafirmar el concepto de positivismo y armonia que se
busca entre la ciudad y el ciclista.

Dentro de los criterios de composicion existe la preocupacion por el
descanso visual que necesita el usuario, debido a esto, los colores de
fondo deben contrastar con la alta saturacion del resto de los elementos
graficos y presentar un cromatismo poco saturado y con una gradacion
tonal con mucho brillo. De esta forma se logra un equilibrio dentro de
la composicion.



Capitulo 4 Desarrollo de Disefio

4.1.6. Infografias

Una caracteristica de la propuesta es su caracter informativo e instruc-
tivo, lo cual es un factor determinante para alcanzar los objetivos pro-
yectuales planteados. Dentro de la guia se presenta un capitulo sobre el
comportamiento que debe tener un ciclista dentro de la ciudad, ya que
su actitud es fundamental en la relacion que se establezca con el resto
de los participantes del medio de transportes, y la imagen que tengan
estos, ya la sociedad entera, con respecto a él.

Dentro de estos comportamientos se encuentra la manera en que el ci-
clista debe transitar por las calles, un punto fundamental para cumplir
lo planteado anteriormente. El ciclista debe respetar ciertas conductas
como todo vehiculo que transite por la ciudad, lo importante es que los
comportamientos sean normados para todos ellos, ya que esto permitira
que los automoviles y peatones conozcan de antemano ese comporta-
miento y no se produzcan maniobras 0 movimientos sorpresivos e ines-

::zilustraciones vectoriales perados.
de automoviles:::

Para instruir al usuario en este aspecto se han desarrollado ilustraciones
infograficas, las cuales permitiran enseiar, mediante ejemplos concre-
tos, el comportamiento y la manera en que debe transitar el ciclista por
las vias publicas.
Luego del analisis de la tipologia infografica existente, se llegd a la con-
clusion de que los ciclistas, y en general las personas que conducen
vehiculos, manejan ciertos codigos para la interpretacion de estas ilus-
traciones. Es por esto que se mantienen algunas caracteristicas claves
que se presentan en la gran mayoria de los referentes analizados, como
por ejemplo la perspectiva y las formas simples representativas de las
vias y los participantes del transporte en la ciudad.
En las infografias se presentan los comportamientos que debe tener el
ciclista, pero ademas, se indica los movimientos y maniobras que no se
deben realizar y que pueden poner en peligro a alguna persona. Estas
actitudes, que se indican en rojo debido a los codigos que maneja el
ciclista dentro de la senaletica de transporte, se indican debido a que
sillustraciones vectoriales muchas personas las realizan, a veces sin darse cuenta u otras simple-
mente por avanzar mas rapido.

L]




:::Infografia explicativa sobre los
movimientos que debe evitar el
ciclista en las vias publicas:::
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Dentro de los codigos visuales desarrollados esta la simplificacion de
las formas, es decir, se realizd una abstraccion de los referentes reales
de los elementos que participan en el sistema de transporte, como los
motoristas, los peatones y, por supuesto, los ciclistas. Basandose en ima-
genes reales y en los referentes analizados se desarrollaron ilustraciones
vectoriales, con un trazo simple, cuya gama cromatica se estructura de
acuerdo a la importancia del elemento dentro de la ilustracion, es decir,
mayor saturacion y colores mas brillantes y puros para los elementos
mas importantes y que requieren una mayor atencion del usuario.

Cabe senalar que estas ilustraciones infograficas son un apoyo a la in-
formacion escrita de la guia, en donde se explica al ciclista la maniobra
que se plasma en la imagen, logrando un complemento que permitira
una mayor efectividad en la comunicacion del mensaje.

ol

:::ilustraciones vectoriales
de peatones:::

::tilustraciones vectoriales
de ciclistas:::



:::Construccion estructural
de la marca :::
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4.1.7. Imagen de marca

El proyecto cuenta como pieza principal de disefio con una “Guia para
el ciclista urbano”, la cual funciona como eje de la campana comunica-
cional, siendo apoyada y complementada con las otras piezas promocio-
nales desarrolladas, como volantes, stands, o la misma version Web de
la guia. Es importante entonces el desarrollo de una identidad propia
que facilite el proceso de difusion, por lo cual se disefio una imagen de
marca, que servira como la imagen concreta del proyecto.

La marca lleva como nombre, “Cicloguia Urbana” un juego de palabras
que se basa tiene como conceptualizacion el rescatar la terminologia
de “ciclovia” , un termino que se maneja en la sociedad y que se asocia
inmediatamente al ciclismo. Ademas es un nombre de facil recordacion
y pregnancia, por lo que se facilitara el proceso promocional.

La gama cromatica busca reflejar los mismos conceptos que el resto de
la grafica desarrollada en la guia, y ademas cuenta con una composicion
guiada por este cromatismo, en donde la palabra superior es de color
azul, representando el cielo (en este caso azul y no gris, ya que se trata
de idealizar la situacion), la figura iconica es verde, en referencia a las
areas verdes de la ciudad, y el termino urbano se presenta en gris, re-
presentando los cuerpos arquitectonicos de la misma.

Todas las piezas de difusion del proyecto llevaran esta imagen de marca,
por lo que se presentan ademas las condiciones y especificaciones for-
males que se deben cumplir para su aplicacion, aspirando siempre a una
difusion a gran escala.
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CidOgUi?ma Tipografia Coolvetica con intervencion de formas
Degradacion en gama de azu_les Coolvetica
: . : i abcdefghijkiminopqystuvxyz
Cicloguia H B ; ey e
= Uriana Cro Caon : {  ABCDEFGHIWJKLMNOPQRSTUVXYZ
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00 00,0000 009 ana

:::Aplicacion sobre colores poco saturados
y con mucho brillo, se mantiene el original :::

Degradacion en grises

Cicloguia
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Y: 100% C: 30% C: 40%
K: 0% M: 20% M: 30%
Y: 20% Y: 30%
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:::Aplicacion sobre colores
saturados, siempre en blanco :::



Coolvetica (TrueType)

Typeface name: Coolvetica

File size: 42 KB

Wersion: Version 1.00

(C) 1999 Ray Larabie -rlarabie@hatmail.com

abedefghikimnoparsbuvwxyz
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123456789..(:*12")

12 The quick brown fox umps over the lazy dog. 1234567890
1 The quick brown fox jumps over the lazy dog. 1234667890

= The quick brown fox jumps over the lazy dog. 1234567890

Trebuchet MS (OpenType)

OpenType Font, Digitally Signed, TrueType Outlines
Typeface name: Trebuchet M3

File size: 131 KB

Version: Version 1,23

Copyright () 1996 Microsoft Corporation. All rights reserved.
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123456789.:,;(:"17)

12 The guick brown fox jumps over the lazy dog. 1234567890

1 The quick brown fox jumps over the lazy dog. 1234567890

Arial Narrow (OpenType)

CpenType Font, Digitally Signed, TrueType Outlines

Typeface name: Arial Narrow

File size: 132 KB

Yersion: Version 2,30

Typeface @ The Monotype Corporation plc. Data € The Monotype Caorporation plo/Type Solutions Inc.1990-1991 All Rights Reserved.

abcdefghijklmnopqrstuvwxyz
ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ
123456789..,;(:*17)

12 The quick brown fox jumps over the lazy dog. 1234567880

15 The quick brown fox jumps over the lazy dog. 1234567890
= The quick brown fox jumps over the lazy dog. 1234567890

4.1.8. Uso tipografico

Las tipografias utilizadas dentro de la guia son 3 :

COOLVETICA
Esta tipografia es utilizada en los titulos, tanto en los generales de cada

seccion, como en los subtitulos, que separan los temas especificos den-
tro de la guia.

TREBUCHET MS

Esta tipografia es utilizada en los textos interiores, debido a su caracte-
ristica de facil legibilidad, con ella se explican los temas en extenso.

ARIAL NARROW

Esta familia tipografica se utiliza solo para pequenas referencias espe-
cificas dentro de la guia, generalmente texto de un cuerpo muy peque-
no.
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4.1.9. Grafica final

A continuacion se presentan las piezas graficas finales que componen
la guia, en las cuales se pueden apreciar integramente los criterios de
composicion, la determinacion de la gama cromatica y de las formas
basicas, la interrelacion de las formas y los lineamientos de disefio en
general.

Cicloguia
COOCICICICICD ana

3icIviLizare

5 fraccion humans 8

“::Guia para el ciclista
urbano de Santfago:::
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:::Guia para el ciclista
urbano de Santiago:::
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Como elegir la
“ bicicleba adecuada
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e Tol: Raralasie qierollabicicleba?

Antes de adquirir una bicicleta tendrias que tener claro el tipo de
uso que le daras, si sera deportiva, de paseo, para salir de
cicloturismo o puede ser para un uso mas urbano.

Teniendo claro su uso podrias ir ya, en busca de la
bicicleta mas optima para ti, es importante sefalar en
este punto que si necesitas una bicicleta para un uso mas
cotidiano como ir a estudiar o trabajar, una muy buena
opcidn es optar por una bicicleta lo mas simple posible,
es decir sin suspension, sin cambios, esto ya que con estos
elementos la bicicleta se torna mas pesada y la
mantencion de la misma es mas compleja.
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Como elegir la oW eieclalbicciay
bicicleba adecuada

Antes de adquirir una bicicleta tendrias que tener claro el tipo de
uso que le dards, si sera deportiva, de paseo, para salir de
cicloturismo o puede ser para un uso mas urbano.

Teniendo claro su uso podrias ir ya, en busca de la
bicicleta mas optima para ti, es importante sefalar en
este punto que si necesitas una bicicleta para un uso mas
cotidiano como ir a estudiar o trabajar, una muy buena
opcién es optar por una bicicleta lo mas simple posible, 8
es decir sin suspension, sin cambios, esto ya que con estos
elementos la bicicleta se torna mas pesada y la
mantencién de la misma es mas compleja.

s 1 - La balla del marco Encontraremos la talla expresada en
/‘ . pulgadas (1"=2,54 cm.) o en centimetros,
@; \ ;Y~ Etto, s2 defsumaliimportancia ya quetel normalmente lo primero en las bicicletas
< Y tener.Una talla prectsa dependerd.de qie de montana y lo segundo en las pisteras.
tengamos un buen pedalear y también nos No todas las marcas de bicicletas tienen
evitamos problemas y lesiones fisicas.
las mismas tallas ya que algunos fabrican-
tes tomas la medida desde el motor hasta
el final del tubo del sillin (centro
extremo) y otros lo hacen hasta el centro
del tubo vertical y el horizontal (centro a
centro) y esto podria tener una diferencia
de por lo menos una pulgada.

¢Las bicicleGas son iguales tanto
para hombres como para myjeres?

La verdad es que no, pero lamentable-
mente por ahora es asi.

Todavia no son muchos los fabricantes que
hacen bicicletas con geometria femenina,
generalmente las mujeres son de piernas
mas largas y el torso mas corto en
comparacion con un hombre de una
estatura similar, asi que probablemente se
tendran que hacer algunas modificaciones
a la bicicleta para que quede mas comoda
para una mujer.

[El[tamanoldelimarco]

Si el marco es muy pequefio o muy alto
para ti, puede acarrearte muchos prob-
lemas y sufrimientos, tienes que observar
si puedes ajustar algunas piezas de tu
bicicleta para que te sea mas cémoda, si
no fuese posible seria mejor que pienses
en comprarte una bicicleta nueva.
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77 ‘a’
Antes de adquirir una bicicleta tendrias que tener claro el
tipo de uso que le darés, si sera deportiva, de paseo, para
salir de cicloturismo o puede ser para un uso mas urbano.

. . dbUso del casco
ios y equipamiento
para el ciclisba urbano

por una bicicleta lo mas simple posible.

/

modo incorrecto

,é

Teniendo claro su uso podrias ir ya, en busca de la
bicicleta mas optima para ti, es importante senalar
en este punto que si necesitas una bicicleta para un
uso mas cotidiano como ir a estudiar o trabajar, una
muy buena opcion es optar por una bicicleta lo mas
simple posible.este punto que si necesitas una
bicicleta para un uso mas cotidiano como ir a
estudiar o trabajar, una muy buena opcion es optar

!
modo incorrecto

modo correcto

&% Accesorios exigidos por la ley
También existen algunos accesorios

que son de caracter obligatorios que
llevar en tu bicicleta como:

Casco

Timbre o aparato
Luz roja sonoro monocorde

trasera

&% Accesorios basicos

Al subirte a tu bicicleta para ir a trabajar o
estudiar no necesitas disfrazarte de nada,
puedes andar con las misma ropa que usarias
por ejemplo si vas en el metro o en auto.
Solo con algunos accesorios puedes hacer un
viaje comodamente:

Puedes usar una guincha que te sirva para
apretar el pantalon en la parte del tobillo,

Foco luz
lanca frontal

Reflectantes en pedales

con esto evitaras que se ensucie con aceite
de la cadena, en el mercado podras
encontrar distintos tipos de guinchas.
Bolsos o mochilas existen algunos bolsos
tipo carteros que son muy practicos para
andar en bicicleta, también una mochila
puede ayudarte a llevar cosas y mantener
las dos manos en el manubrio.




@ Comportamiento
de los ciclistas
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35 Como bransitar en las vias publicas u @

Se debe circular por la derecha de la via y evitar la
circulacién en sentido contrario al trafico motorizado.
Hay que tener especial atencién a las medidas de
seguridad en las intersecciones , estando atentos y
siempre mirando antes de cruzar una calle.

Especial atencién también al trafico motorizado
posterior al doblar a la izquierda.

Importancia del uso del casco.

Importancia del uso de sehales manuales.

Importancia del uso de luces y reflectores por la noche.
Conocimiento de las normas basicas de circulacion.

™
@

Es importantisimo mantener una trayectoria
recta y previsible durante la circulacién.

@ Beneficios al medio ambiente de la ciudad

Una de las grandes ventajas que trae el surgimiento del
ciclismo para una ciudad es que estos vehiculos no
contaminan, algo que en ciudades como Santiago es
agradecido de sobremanera.

Consultores canadienses y chilenos trabajaron hace poco
estimando reducciones de emisiones posibles de efectuar en
Santiago a partir de distintas medidas en el transporte. Lo que
encontraron fue que si se construfa una red densa de ciclovias,
a nivel de toda la ciudad, las reducciones de emisiones de
gases de efecto invernadero producto del mayor uso de la
bicicleta, podian al menos duplicar las reducciones que se
podian esperar al transformar 462 buses a tecnologia de Gltima
generacion.

&b Una gran ayuda econémica

Esto es de suma importancia ya que al tener una talla precisa
dependera de que tengamos un buen pedalear y también nos
evitamos problemas y lesiones fisicas.

Encontraremos la talla expresada en pulgadas (1"=2,54 cm.) o
en centimetros, normalmente lo primero en las bicicletas de
montafa y lo segundo en las pisteras.

No todas las marcas de bicicletas tienen las mismas tallas ya
que algunos fabricantes tomas la medida desde el motor hasta
el final del tubo del sillin (centro extremo) y otros lo hacen
hasta el centro del tubo vertical y el horizontal (centro a
centro) y esto podria tener una diferencia de por lo menos una
pulgada.
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icollUnalactividadmug[saludablely]
ISencillalparaltodos)

Son muchos los beneficios a la salud que se pueden
obtener con periodos de entre 20 y 30 minutos diarios
de pedaleo, lo cual esta muy acorde con el tipo de
tiempos que una persona usa para transportarse en
bicicleta en la ciudad, algunos de ellos son:

) Una hora de ciclismo quema aproximadamente
700 calorias.

) Genera endorfinas, a veces llamadas “hormonas
felices”, pues tienen un efecto anti-depresivo,
mejorando el animo.

Reduccion del riesgo de ataques al corazén.
Aumenta el colesterol “bueno” y reduce el
colesterol “malo”.

O Reduce el riesgo de problemas en la espalda.

O Tendencia a regular la presion sanguinea.
Mejoras en la capacidad pulmonar y de absorcion
de oxigeno.

O Fortalecimiento de los huesos.

© Mantencién de los miisculos en buen estado.
Mejora el sistema inmune.

O Al ser de bajo impacto, permite ganar estos
beneficios sin poner en riesgo las articulaciones.

A

&b Manbenimiento periodico de la bicicleba

aqui se presentan algunos datos para la manten-
cién periodica de la bicicleta, un factor importante
para la seguridad del vehiculo.

@ Neumaticos: Revisa que la presion sea adecuada,
usa llantas lisas para ciudad y con caluga para cicloturismo.

@ Cadena:Siempre bien aceitada y la tension adecuada.
© Asiento: Que este siempre firme.

@ Luces: Siempre bien limpias y con pilas
de repuesto.

© Manubrio: Siempre bien apernado.

© Ruedas: Siempre bien centradas y que los
rayos no esten cortados.

@ Frenos: bien ajustado.

(@ Cambios: Siempre bien ajustados.

(@ Tuercas: Revisa las tuercas despues de cada viaje
para asegurar que esten bien apretadas




Capitulo 4 Desarrollo de Disefio

@ Neumaticos: Revisa que la presion sea adecuada,
usa llantas lisas para ciudad y con caluga para cicloturismo.

@ Cadena:Siempre bien aceitada y la tension adecuada.
@ Asiento: Que este siempre firme.

@ Luces: Siempre bien limpias y con pilas
de repuesto.
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6 Manubrio: Siempre bien apernado.

© Ruedas: Siempre bien centradas y que los
rayos no esten cortados.

@ Frenos: bien ajustado.
@ Cambios: Siempre bien ajustados.

Tuercas: Revisa las tuercas despues de cada viaje
para asegurar que esten bien apretadas.
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ol Unalactividadmuylsaludablely]
Sencilla]paraltodos]

Son muchos los beneficios a la salud que se pueden
obtener con periodos de entre 20 y 30 minutos diarios
de pedaleo, lo cual estd muy acorde con el tipo de
tiempos que una persona usa para transportarse en
bicicleta en la ciudad, algunos de ellos son:

O Una hora de ciclismo quema aproximadamente
700 calorias.

O Genera endorfinas, a veces llamadas “hormonas
felices”, pues tienen un efecto anti-depresivo,
mejorando el animo.

© Reduccion del riesgo de ataques al corazon.

O Aumenta el colesterol “bueno” y reduce el
colesterol “malo”.

© Reduce el riesgo de problemas en la espalda.

© Tendencia a regular la presion sanguinea.

O Mejoras en la capacidad pulmonar y de absorcion
de oxigeno.

O Fortalecimiento de los huesos.

(O Mantencion de los misculos en buen estado.

(O Mejora el sistema inmune.

O Al ser de bajo impacto, permite ganar estos
beneficios sin poner en riesgo las articulaciones.
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4.2. Aspectos técnicos de produccion

Para lograr una comprension mas clara y poder visualizar ordenadamen-
te la informacion, se sefialan a continuacion una lista con las especifica-
ciones técnicas que sirvan de pauta para la produccion de la guia.

FICHA TECNICA

PAPEL

1-Tipo de papel: Couché

2-Tamano: 15 x 40 cms.

3-Cantidad de paginas: 40

4-Satinado o mate: Mate

5-Gramaje: 148 grs.

6-Paginas por pliego: 6 dobles (Pliego especial 60 x 78 cms.)

TAPA

1-Tipo de papel: Papel Couché mate 200 grs. Con termolaminado mate.
2-Tipo de encuadernacion: hotmelt

Textos

1-Fuentes: Trebuchet ms, Coolvetica y Arial Narrow

2-Cuerpo: Interior 9 pts. Titulos 12 pts. Titulos seccion: 24 pts. textos de
especificaciones técnicas 7 pts.

3-Color texto: Gris 80% K

ARCHIVO
1-Imagenes realizadas en Photoshop CS y Freehand MX.

2-Tipo de archivo: Imagenes ( .TIFF) , archivo final ( .fh 10)
3-Fotografias: 5 megapixeles , 2048 x 1536 pixeles.
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4.3. Piezas complementarias de difusion

4.3.1. Sitio Web

La guia impresa es la pieza principal de este proyecto, pero ademas de
ella se han desarrollado otras piezas complementarias, que funcionan
como promocion esta publicacion. El principal apoyo promocional es el
sitio web , ya que este funciona por si mismo, adquiriendo una indepen-
dencia de la publicacion ya que es una aplicacion del mismo disefo sobre
otro soporte.

Los criterios graficos y los contenidos de la guia se mantienen intactos
para esta version digital, masificando el acceso a la publicacién, ya que
cualquier persona con acceso a internet puede visitarlo.

El sitio cuenta con una presentacion que lleva al home, en donde se
presenta el menl que guiara la navegacion del usuario. La estructura
de contenidos del menu es basicamente la misma que las secciones de
la version impresa y tiene como Unico extra la presentacion de distintos
links que conectaran al usuario con otros sitios pertinentes.

Capitulo 4

2 Google - Microsoft Internet Explorer A

File Edt View Favorites Tools Help
Or © BB G| Luo e @3- 8- B
Addvess (@) hetpifwwn.googe.df B ks

mani® - V| Pouca - Presatar | (1] Opciones (%) ventanas emergentes loqueadas (20) + i Hotmad 38 Messenger <3 Notcias

o
g

Cicloguia _

® Internet

::: Animacion en la presentacion
del sitio:::

2 Google - Microsoft Internet Explorer

O © [ [@ G| P s @ 22 BB
s ol Y86 s

msa¥ - v Pouscar - Presskar ] Opaiones | () Ventanas emergentes blogueadas 20) ~ i Hotmail &8 Messenger <3 Notices

@Como elegir la
bicicleta adecuada

© internet

:::Presentacion de la seccion:
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A Google - Microsoft Internet Explorer.

Q- © HNREAG

pSearch %Favontes @‘ @' & & - D 3

El ciclismo es una actividad que puede beneficiar a la persona

(] ventanas emergentes bloqueadas (20) = 2o/ Hotmail &8, Messenger

© Una hora de ciclismo quema aproximadamente

tanto fisica como s por eso que

la salud |2 que se ve beneficiada.

EL incentivar el ciclismo en la poblacién puede ayudar a
resolver muchos problemas de la sociedad en general, coma
les peligrosos niveles de sedentarismo de la poblacién que se
traduces en altos indices de obeeidad infantil y adulta.

Son muchos los beneficios & 1a salud que se pueden obtener
«con periodos de entre 20 y 30 minutos diarios de pedaleo, lo
cual esté muy acorde con el tipo de tiempos que una persana
usa para transportarse en biciclets en |a ciudad, alguncs de
elios son:

) Genera endosfinas, a veces |lamadas “hormonas
felices”, pues tenen un efects ant-depresivo,
mejorando el anima.

© Reduccién del riesgo de ataques al corazén.

© Aumenta el colesterol “buenc” y reduce el
colesterol “malo™.

© Reduce el riesgo de problemas en la espalda.

© Tendencia a regular la presion Z

© Mejoras en la capacidad pulmonar y de absorcié
de oxigeno.

O Fortalecimiento de los huesos.

O Mantencidn de los misculos en buen estado.

© Mejora el sistema inmune.

© Al ser de bajo impacto, permite ganar estos
beneficios sin poner en resgo |as articulaciones.

| & nternet

::: Muestra de seccion y menu
de navegacion:::
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::: Arbol de navegacion:::

Intro )

) =
|
Home )
!
I I [ [ T T
v Beneficios Actividades Equipos Como elegir Comportamiento Seguridad Link
Ciclovias Sollctlicme 4e Selere bgs,-cos la bicig del ciclista del ciclista °
- \ - \ - S \ - S

|

|

Salud l Ambientales' Econémicosl

| | |

Donde Andar de
estacionar noche

Infografias l

Sefaletica '

Mantencion | Mantencion
Rapida Rapida

88



4.3.2. Volantes

Otro aporte a la estrategia de difusion de la guia son los volantes, los
que permitiran una promocion de la publicacion impresa y de su version
digital, ya que el sitio web sera confeccionado con el objetivo de ser vi-
sitado por la mayor cantidad de personas, teniendo un alcance potencial
mucho mayor al de la versién en papel.

Capitulo 4

Cicloguia
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3ICIVILI2ATE
+ frscaon wamind

;Sabias que andar en
Bicicleta genera
endorfinas,

las que mejoran

el animo?

WWW.CICLOGUIA.CL

La Ciclogufa Urbana forma parte de la campaiia de promocion del ciclismo de Bicivilizate y
tiene como objetivo informar al ciclista urbano de Santiago sobre diversos topicos que le
servirén para desarrollar esta actividad adecuadamente dentro de la ciudad.

La Guia entrega informacién sobre el comportamiento que debe tener el ciclista, consejos
sobre seguridad, equipamientos bésicos, mantencién de la bicicleta, beneficios a la salud,
econémicos y ambientales, mapa de las ciclovias y las actividades que se realizan en la ciudad,
entre otras cosas.

Visita la version digital en el sitio www.cicloguia.cl

WWW.CICLOGUIA.CL

3ICIVILI2ATE

4 {raceion hamans

La Cicloguia Urbana forma parte de la campafa de promocion del ciclismo de Bicivilizate y
tiene como objetivo informar al ciclista urbano de Santiago sobre diversos topicos que le
serviran para desarrollar esta actividad adecuadamente dentro de la ciudad.

La Guia entrega informacién sobre el comportamiento que debe tener el ciclista, consejos
sobre seguridad, equipamientos basicos, mantencion de la bicicleta, beneficios a la salud,
econémicos y ambientales, mapa de las ciclovias y las actividades que se realizan en la ciudad,
entre otras cosas.

Visita la version digital en el sitio www.cicloguia.cl

WWW.CICLOGUIA.CL

Volantes retiro:::
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4.3.3. Otros soportes

No se descarta luego de una primera etapa de distribucion, y confian-
do en el éxito de la guia, el desarrollo de otras piezas promocionales,
considerando un amplio campo de productos que suelen vender las or-
ganizaciones de ciclistas y que cuentan con buena acogida, como son las
poleras y las patentes de bicicleta, entre otros soportes

::: Disenos de poleras promocionales:::

4

Cicloguia
Urbana

WWW.CICLOGUIA.CL

3
3
3
3
3
3
&
3

::: Patente para bicicleta:::






5.1. Viabilidad del proyecto

Desde el inicio de este proyecto, uno de los principales objetivos que se
plantearon fue el hecho de que el proyecto se llevara a cabo eventual-
mente, es decir, que no quedara solamente como un proyecto académi-
co y se pudiera concretar y publicar. Junto con esto, otro aspecto que
siempre estuvo presente fue el de aprovechar la instancia universitaria
para realizar proyectos que tuvieran como motivacién un bien social,
ya que es un factor importante a nivel personal, en la vision propia del
disefio y que en el medio profesional actual cuesta llevar a cabo.

De esta manera, luego de tener clara la necesidad que motivaba el pro-
yecto, lo primero que se hizo fue tomar contacto con las entidades que
se preocupan del tema del ciclismo en nuestro pais, partiendo obvia-
mente por el organismo gubernamental que estaba a cargo del asunto,
la Comision nacional de seguridad del transito (CONASET).

Se llevo a cabo una reunion con el encargado del tema del ciclismo
dentro del CONASET, César Garrido (quien es también miembro activo
y uno de los lideres del movimiento Furiosos Ciclistas), y esto influyo
de gran manera en los lineamientos que guiarian el desarrollo de este
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proyecto. El gobierno de Chile se encontraba justamente comenzando
una campana de difusion del ciclismo: la “campana bicivilizate” la que
se insertaba en el area de “promocion del uso de la bicicleta” dentro
del proyecto “Transporte sustentable y calidad del aire para Santiago”.
Este mega proyecto esta siendo liderado y financiado por el gobierno de
Chile junto con el Fondo para el medio ambiente mundial. Dentro de
la campana Bicivilizate el gobierno pretende desarrollar 3 puntos fun-
damentales: el desarrollo de Infraestructura, Monitoreo y seguimiento,
y la Promocion del ciclismo. Es dentro de este Ultimo punto donde se
abre una puerta para el aporte de la propuesta, al incorporarse como
una parte del otro.

El Gobierno decidié que la ejecucion de la campana Bicivilizate seria
licitada, y de este modo la campafna quedo en mano de 3 organizaciones
sin fines de lucro como son: Ciudad Viva , Arriba de la Chancha y Casa de
la Paz. Estas 3 ONG son las que finalmente llevarian a cabo la coordina-
cion de la campana, y serian responsable de su correcta realizacion.

En una primera etapa el contacto fue principalmente con Eduardo Sala-
zar, uno de los lideres de la Organizacion Arriba de la Chancha, una Ong
dedicada exclusivamente a la difusion del ciclismo en la ciudad. La con-
clusion que se alcanzoé fue que este proyecto seria un gran aporte dentro
de la campana Bicivilizate, por lo que la mejor opcion es trabajar en
conjunto, ya que dentro de los objetivos de las campana se encuentra el
de hacer un manual para el ciclista, que lo instruya e informe de todo lo
necesario para su mejor inclusion al medio.

Todos los contenidos que presenta el manual fueron trabajados en con-
junto o con el asesoramiento de los coordinadores del proyecto. Por un
lado Eduardo Salazar de la organizacion Arriba de la Chancha y por otro
Lake Sagaris, de Ciudad Viva, en algunas reuniones ademas participaba
el representante del gobierno, Cesar Garrido.

A medida que se fueron desarrollando los contenidos y se estructur6 de
manera clara la informacion de la guia, se dio espacio para la presenta-
cion de la propuesta grafica del proyecto, la cual se diferenciaba de la
grafica que venian trabajando como equipo, a la cual tampoco le daban
mucha importancia.



Hay dos factores que hay que tener claros:

1- los contenidos de la guia han tenido como referencia manuales de
ciclismo de otros paises, pero la adaptacion al medio nacional se hace
necesaria, ya que la problematica de nuestra ciudad es distinta a la que
se presenta en otros lugares. El material que se utilice queda bajo el
poder del Gobierno de Chile, por lo que no se puede utilizar para otros
fines que no sean una iniciativa gubernamental.

2- La propuesta grafica que se presenta en el proyecto es innovadora
dentro del campo del ciclismo, ya que aun en los referentes de otros
paises no se daba un gran énfasis en los aspectos comunicacionales del
diseno en si. Esta estrategia comunicacional es del agrado de los coor-
dinadores del proyecto, los que valoraron la iniciativa y la calidad visual
de la propuesta.

El gobierno a pesar del desarrollo de la campafna “Bicivilizate” admite
que las instancias de promocion y difusion del ciclismo han sido deficien-
tes en su gestion, y estan al tanto de que no basta con crear infraestruc-
tura vial para las bicicletas, sino que hace falta una educacion a la po-
blacion. Es por esto que la campana “Bicivilizate” apunta directamente
a ello, y su desarrollo cuenta con el respaldo econémico suficiente para
avanzar en la materia.

Dentro de este proceso de trabajo con los coordinadores, surgid la idea
de pedir auspicios a empresas privadas, como por ejemplo, gestionar
con Oxford la incorporacion de una publicidad a cambio de este finan-
ciamiento. El problema radica en que esta iniciativa quitaria el caracter
neutral de la guia, el que cobra importancia al ser una publicacion del
gobierno.

Capitulo 4

La campanha esta financiada por el gobierno de Chile pero cuenta con el
apoyo del fondo para el medio ambiente mundial, lo que es importante
ya que se elevan los presupuestos disponibles. Dentro de los objetivos
proyectuales de la campana, especificamente en el area de difusion del
ciclismo, existe un fondo para la confecciéon de un manual para el ci-
clista urbano, el cual idealmente deberia haber sido publicado a princi-
pios del 2006, pero que por problemas internos del grupo, postergaron
sin fecha exacta. Debido a esto la propuesta de la guia tuvo una gran
recepcion, ya que se lograba acomodar a los objetivos que se habian
propuesto como campaia. La suma total que se destinaria al disefio de
la guia son 10.000 ddlares, lo que incluye los gastos de produccion de
disefio y de imprenta.

La publicacion debe llegar a la mayor cantidad de gente posible, lo que
se ve facilitado con la propuesta de generar una version digital de la
guia.

El proceso de difusion debe contemplar distintas instancias, ya que la
actividad en si permite que se desarrollen diversas acciones comunica-
cionales, como por ejemplo la distribucion de material promocional en
las cicletadas o actividades de ciclismo recreacional dentro de la ciudad.
Es por esto que el proyecto presenta otras piezas promocionales como
el disefio de poleras o patentes para bicicletas, dentro de los muchos
soportes que podrian ayudar a la difusion.
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5.3. Presupuesto

PRESUPUESTO PROYECTO

ITEM Valor Unitario Cantidad Valor Total

1. Gastos operativos

1.1. Costos de disefio 1.500.000 1 1.500.000
1.2. Costos de Fotografia 20.000 50 1.000.000
2. Impresion

2.1. Impresion Guia 854 2.000 1.709.000
2.2. Impresion Volantes 148 5000 740.000

2 @it~ Wah
9. 21UHO VYVED

3.1. Programacion

3.2. Hosting 223-888 1 223.888
3.3. Nic : :
20.170 1 20.170

SIN IVAINCLUIDO TOTAL 5.246.170
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5.3.1. Detalle
El presupuesto de produccion corresponde al desarrollo de 3 items:
1- Gastos operativos

-Costos de disefo: En esta seccion se consideran los costos por el disefio
grafico realizado, se ha desarrollado un cobro por hora de trabajo de 0,8
UF ( 17.978 Julio 2006), por una cantidad de 105 horas.

-Fotografia: se considera la toma de fotografias de ciclismo urbano que
complementarian las fotografias facilitadas por el gobierno. Se cobrara
20.000 por cada fotografia por una cantidad de 50. Las fotografias son
tomadas con una camara digital propia.

2- Gastos de Impresion

-Impresion publicacion: Corresponde a los costos de impresion y encua-
dernacion de la Guia. Una cantidad de 2.000 copias, tamafo 20x15 cms.
cerrados, 40x15 cms. Extendido tapa a 4/1 colores en couché 300 grs.
mas polilaminado por tiro interior 40 paginas a 4/4 en couché 148 grs.
mas barniz de sobreimpresion por t/r. encuadernacion hot melt.

-Impresion Volantes: Corresponde los costos de impresion de los volan-
tes, los tienen un tamaio de 21 x 9 cm. 4/4 Colores, en Couché opaco
de 130 grs.

3- Sitio Web

-Programacion: Corresponde al costo de programacion de la version di-
gital de la guia.

-Hosting: Corresponde al cobro por el espacio para el almacenamiento
del sitio web, considerando los costos de 1 afio en un plan basico.

-Nic: Corresponde al cobro por el domino del sitio, con una duracion de
2 anos.



Conclusiones



Conclusiones

-El aporte que genera el incremento del ciclismo urbano dentro

de la sociedad chilena, es innegable, ya que desde hace un tiempo

se ha optado por imitar a paises desarrollados en sus politicas de
desarrollo econémico, por lo que nos hemos ido convirtiendo en una
sociedad absolutamente sedentaria, que no se preocupa por las condi-
ciones medioambientales con suficiente firmeza, y que aumenta el costo
de vida en una manera considerable, lo que afecta principalmente a los
sectores mas pobres y la clase media. Estos 3 temas son solo algunos de
los muchos problemas que puede llegar a producir este fenomeno, y se
les hace referencia por el impacto que puede tener este proyecto sobre
ellos. El ciclismo surge como una medida importantisima para el gobier-
no dentro de su plan de transporte sustentable, ya que un ciclista no
contamina la ciudad ni acUstica ni ambientalmente, ademas se mejora
la salud de la poblacion evitando los niveles de obesidad preocupantes
que presenta nuestro pais, y surge como un medio accesible y muchisi-
mo mas economico que el resto. Todas estas virtudes del ciclismo hacen
fundamental el desarrollo de iniciativas de promocion como esta, que
colaboren con una integracion facil y arménica del ciclista al medio, un
aspecto que indudablemente motivara a muchas personas a sumarse a
este movimiento.

- El Gobierno de Chile conoce la importancia del ciclismo para la

sociedad, por lo que ha desarrollado grandes iniciativas para la

promocion de esta actividad, el problema radica en que se trata
principalmente de obras viales, dejando de lado el proceso educacional
que necesita la poblacion, y por el cual se generan problemas en la
interaccion de los integrantes del medio. Crear una cultura de ciclismo
no es algo facil, y requiere una planificacion a largo plazo que permita
una educacion social.
La campana “Bicivilizate” cuenta con un area de promocion del ciclis-
mo, y es aqui donde se inserta este proyecto, que gracias a un trabajo
en conjunto y una buena gestion, pretende salir a la luz publica en un
futuro cercano, financiado por los fondos que destina el gobierno en su

campana. Debido a que uno de los principales objetivos proyectuales
es el de convertirse en un aporte a la sociedad chilena, es fundamental
que el proyecto de la Guia se publique, concretando el proceso de co-
municacion.

- A pesar de que el tema del ciclismo es un fendémeno relativamente

nuevo en nuestro pais, existen diversas organizaciones que se han

preocupado de difundir y posicionar la actividad, el problema es
que la principal agrupacion, “Movimiento Furiosos Ciclistas” presenta
una imagen que dista mucho de representar a la mayoria de los ciclis-
ta urbanos, conclusién confirmada con la investigacion previa de este
proyecto. Esta imagen separatista, radical y furiosa es la imagen que
percibe la poblacion sobre el ciclista, y la respuesta es logica, ante una
posicion que no se caracteriza por la tolerancia y la integracion, es di-
ficil que la respuesta si lo sea. Es por esto que se hace necesaria esta
estrategia comunicacional que busca cambiar esa imagen, mediante una
propuesta visual con una base conceptual muy distinta, en donde se
presenta al ciclista como una persona integradora, amigable y positiva,
que busca relacionarse arménicamente con los otros miembros de la
sociedad, como son los peatones, automovilistas, micreros, etc.
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