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Introduccién

Este boletin presenta un resumen del Taller Ciclo-ciudades:
“Movilidad en Costa Rica desde la perspectiva de la bicicleta”,
llevado a cabo del 4 al 6 de marzo del 2013 en la Universidad
de Costa Rica. El taller fue impartido por Mariana Orozco y
Jests Sanchez del Instituto de Politicas para el Transporte y
el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés) de la Ciudad de
México.

El curso siguié la estructura del Manual integral de movilidad

ciclista para ciudades mexicanas (ITPD, 2011) que consta de
los siguientes seis tomos:
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|. La movilidad en bicicleta como politica publica
l. Programa de movilidad en bicicleta

lll. Red de movilidad en bicicleta

IV. Infraestructura

V. Intermodalidad

VI. Educacién y promocién

El manual se encuentra basado en adaptaciones de mejores
précticas internacionales en el fema de movilidad en bicicleta
y se halla disponible en la direccién http://www.ciclociudades.
org/. A continuacién se presenta un resumen de los conceptos
desarrollados en el curso:
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1. Prefacio

La congestién vehicular es un problema que afecta a un alto
porcentaje de la poblacién que vive en zonas urbanas (de una
manera similar a Costa Rica, en México aproximadamente
70 % de la poblacién vive en zonas urbanas) generando
repercusiones en tiempos de viaje, inclusién social, equidad,
seguridad vial, salud, medio ambiente y consumo energético.
Esta situacién tiende o agravarse conforme aumenta la
motorizacién y la poblacién en zonas urbanas, por lo que es
necesario reflexionar respecto a los modelos de transporte
urbano y de ciudad que directamente afectardn la calidad de
la vida de las personas que habitarén en el futuro en estas
zonas urbanas.

El aumento de la capacidad vial (aumento en el ndmero de
carriles, carreteras nuevas, entre ofros) genera un fenémeno
llamado “trénsito inducido”. En otfras palabras, un aumento
en la oferta de las vias induce un aumento en la demanda,
provocando un crecimiento en el volumen de vehiculos.
Consecuentemente, un modelo de transporte gobernado por
el automévil resulta insostenible.

Por tanto, “es necesario voltear los ojos hacia nuevos
paradigmas de movilidad y desarrollo urbano que ya se han
implementado con éxito en diferentes ciudades del mundo. El
fomento del uso de la bicicleta es una opcién en la bisqueda
de soluciones a la actual crisis ambiental, social, econémica y
de salud en nuestro pais” (ITDP, 2011).

En términos de movilidad urbana, el taller describe tres
paradigmas de fransporte, siendo el tercer paradigma el mas
apropiado para determinar una movilidad sostenible (Tabla 1).

2. Movilidad en bicicleta

El taller presenta a la bicicleta como una opcién viable de
movilidad urbana. Por ejemplo, la bicicleta es una opcién
competitiva para viajes menores a cinco kilémetros en zonas
urbanas durante las horas pico (con tiempos de viajes promedio
similares o menores a los viajes realizados en vehiculo
automotor o a los realizados en transporte publico). También
puede ser una opcién viable para viajes entre ciudades en
caso de contar con facilidades para bicicleta en el transporte
publico.

Para la implementacién del uso de la bicicleta es necesario
un cambio de cultura: “Reconocer a la bicicleta como un
modo de transporte urbano, con todas sus caracteristicas, es
indispensable para el éxito de una politica pdblica que fomente
su utilizacién” (ITDP, 2011).

3. Prioridad de los usuarios de la via

La planificacién urbana requiere de una jerarquia que otorgue
prioridades a los diferentes usuarios de la via para definir una
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PARADIGMA DESCRIPCION

Primer paradigma Paradigma actual en muchos
Mantener el flujo paises

vehicular Se solventa la congestién
vehicular aumentando la
capacidad vial

Solucién a corto plazo

No promueve equidad

Es mds adecuado que el primer
paradigma

Prioridad a mover personas y
bienes de manera eficiente
Promueve el transporte publico
Centrado en pardmetros como
kilometro_pasajero, velocidad,
comodidad

No incorpora el uso de suelo
Le resta valor a modos “lentos”
como caminar o andar en
bicicleta

Concibe el movimiento como un
fin en si mismo

Segundo paradigma:
Mover personas, no
vehiculos

Basado en nivel de servicio
multimodal y en accesibilidad
Reduccién de costos por viaje-
persona

Ciudades compactas y usos de
suelo mixtos

Mayoria de necesidades en
distancias cortas

Tercer paradigma:
Accesibilidad a los
bienes y servicios

Tabla 1. Paradigmas de transporte
Nota: Basado en descripciones del ITDP (2011)

politica de movilidad urbana. Usualmente la asignacion de
recursos se da de manera ineficiente priorizando el transporte
privado motorizado. Para la asignacién de  prioridades
es necesario considerar la vulnerabilidad de los usuarios,
cantidad de espacio urbano requerido, contaminacién
generada, efectos en la salud, consumo energético, equidad y
accesibilidad. La Figura 1 muestra la prioridad que se le debe
dar a los diferentes usuarios de la via, siendo los peatones
los que tienen la mayor prioridad. Este concepto no es nuevo
en Costa Rica; por ejemplo, el Plan Director Urbano de la
Municipalidad de San José de 1994 “San José 2015: por
una ciudad agradable, habitable y competitiva” definié las
prioridades modales empezando por los peatones, seguido de
los pasajeros del transporte publico y finalmente el transporte
privado (CFIA, 2005; Municipalidad de San José, 1994).



Figura 1. Prioridad de los usuarios de la via

Nota: Tomado de ITDP (2011). Tomo |. Pagina 63.

4. Planeacién ciclo-incluyente

Para lograr un aumento en el uso de la bicicleta es necesario
el planeamiento de politicas urbanas y de transporte ciclo-
incluyentes integrales que consideren el hecho de que la
bicicleta se encuentra en competencia con ofros medios de
transporte. “En paises y ciudades con poca experiencia en la
planeacién vial para bicicletas, comUnmente se observa que
desarrollan una red ciclista, un plan ciclista o una politica
ciclista en las que no se adapta el arroyo vehicular' o la
circulacién del transito motorizado. Las vias ciclistas creadas
de esta manera usualmente son de baja calidad, generan
conflictos con otros usuarios de la via (como los peatones)
y provocan situaciones de riesgo entre ciclistas y vehiculos
motorizados (por ejemplo, en las intersecciones viales)” (ITDP,
2011). La Tabla 2 presenta errores conceptuales comiUnmente
aplicados a la gestién de la bicicleta.

5. Programa de Movilidad en Bicicleta

(PMB)

El' manual integral de movilidad ciclista para ciudades
mexicanas indica que: “la inclusién de la bicicleta en la ciudad
debe darse dentro del marco de planeacién y gestion del resto
de las politicas de transporte urbano, de manera coherente
y paulatina. Es frecuente que los gobiernos, con el dnimo de
promover el uso de la bicicleta, comiencen con la construccién
de infraestructura ciclista de manera precipitada, lo que puede
resultar en una mala ejecucién. Se debe comprender que una
obra de este tipo debe considerarse como cualquier obra vial,

PARADIGMA DESCRIPCION

Las ciclovias son féciles, | El precio de una ciclovia en México
rdpidas y baratas de se encuentra entre $ 100 y $ 400 mil
construir ddlares por kilémetro

Es posible reducir el numero de
carriles disponibles para el trénsito
motorizado

Respetar el espacio para
automéviles

Limitar el espacio
peatonal

El peatédn es el usuario de la via con
mayor prioridad, por lo que no es
posible la reduccién de anchos de
acera para construir infraestructura
ciclista

Se debe contar con un ingeniero
especializado en el disefio de
infraestructura ciclista dentro de los
proyectos ejecutados®

Asignar los proyectos
de infraestructura y
equipamiento para el
ciclista a quien no estd
capacitado para ello

La bicicleta es un medio de transporte
urbano. Los origenes y destinos tienen
que estar ligados a lugares de trabajo,
compras y estudio

Concebir a la bicicleta
como un objeto de
recreo o deportivo

Tabla 2. Errores conceptuales comUnmente aplicados a la
gestion de la bicicleta

por lo que el proceso de planeacién, disefio, implementacién
y evaluacién no es distinto por ser de cardcter ciclista” (ITDP,

2011).

Todos estos elementos deben de ser contemplados en un
Programa de Movilidad en Bicicleta (PMB). El objetivo del plan
de movilidad es aumentar la cantidad de viajes de ciclistas. El
plan debe tener metas claras y cuantificables y un programa
de implementacién. La participacién social es fundamental
en lo elaboracién de un PMB. Es necesario crear equipos
multidisciplinarios dado que el programa no solo toma en
cuenta aspectos de disefio vial sino que incluye aspectos como
educacién, promocién, gestiéon, cultura y parqueaderos para
ciclistas.

Se debe de contar con una Direccién de Movilidad en
Bicicleta (DMB) dentro de la estructura organizativa del
gobierno  “condicién indispensable para desarrollar una
politica de la bicicleta realista y eficaz” (ITDP, 2011). La DMB
debe de contar con especialistas en las dreas de direccién,
infraestructura ciclista, comunicacién y promocién, educacién
y proyectos especificos. El taller cubre el perfil y funciones de
los profesionales requeridos para cada érea.

El primer paso para la elaboracién de un PMB es:
“Elaborar un diagnéstico para analizar las barreras para el

uso de la bicicleta. Esto se logra a través de un estudio de la
movilidad ciclista, detectando:

1 Arroyo Vehicular: El espacio de una vialidad destinado para la circulacién de
vehiculos



a. La caracterizacién de la movilidad urbana en general.
b. La caracterizacion de la movilidad en bicicleta, asi como
de la infraestructura que sustenta esa movilidad.

c. Las zonas y centros atractores de viajes (laborales,
educativos, de servicios y recreativos), buscando mejorar
la movilidad hacia ellos y su accesibilidad en bicicleta, y
promover la infermodalidad con el transporte pUblico.

El diagnéstico debe aportar andlisis especificos que sirvan
como insumos para la toma de decisiones en las fases
subsecuentes del proyecto” (ITDP, 2011).

Similarmente, se continda con las siguientes etapas del PMB
que incluyen la definicién de obijetivos, metas e indicadores,
la evaluacién de alternativas, la definicién y priorizacién de
acciones, la implementaciéon de acciones, la evaluacion y
monitoreo (datos que son fundamentales).

En el curso se identificaron fuentes de recursos utilizados
en México por diferentes municipios para los programas de
movilidad en bicicleta, se clasificaron como recursos internos
(impuestos por contaminacién, parquimetros, cobros por
uso [peaijes], infracciones de trdnsito), programas federales
externos (programas Hdbitat y Recuperaciéon de Espacios
Publicos, Programas de Transporte Masivo del Banco Nacional
de Obras y Servicios Publicos, Fondo Metropolitano) vy
asociaciones pUblico-privadas.

6. Red de movilidad

La funcién de la via, su forma o tipo, y el uso que se le da
son aspectos que hay que considerar al momento de disefiar
vialidades que formen parte de una red eficiente buscando
que estos tres aspectos se encuentren en sintonia (ITDP, 2011).

En el taller se describen las siguientes estrategias para un
disefio vial ciclo-incluyente:

*Reduccién de volimenes automotores
*Reduccién de velocidades

*Intervencién de intersecciones peligrosas
*Redistribuciéon del espacio vial

* Construcciéon de infraestructura ciclista exclusiva

Lla Figura 2 muestra los aspectos a considerar para la
intervencién de la infraestructura vial. El taller también cubre
principios y estrategias que se deben de aplicar a una red de
movilidad en bicicleta, asi como el proceso del trazado de una
red de bicicletas.

7. Infraestructura

El taller incluye diferentes elementos de infraestructura
(entendiendo a la bicicleta como un complemento para el
sistema de transporte) de los cuales se mencionaran aspectos
relacionados con el disefio geométrico de las facilidades para
ciclistas y del estacionamiento para ciclistas.
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Figura 2. Aspectos a considerar para la intervencién de la
infraestructura vial

Calidad del
espacio
peatonal

Cantidad y
forma de las
instersecciones

Inversién en
obray
mantenimiento

Funcién vial

Volimenes y
trayectorias de
los viajes en
bicicleta

Intervencion
Infraestructura
\YEll

Composicion del
transito

Nota: Basado en ITDP (2011)

8. Pardmetros de disefio

Para el disefio de las vias para ciclistas como para el disefio
de vias para trafico motorizado, es necesario considerar, inter
alia, vehiculo de disefio, velocidad de disefio, espacio de
circulacién, elementos de seguridad, tipo de ruta, ancho de
carril, curvas verticales, radios de giro, peraltes, distancias de
visibilidad y nivel de servicio. La Figura 3 presenta un detalle
de vehiculo de disefo.

Figura 3. Detalles de un triciclo de carga con caja frontal
utilizados para disefio geométrico
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Nota: Tomado de ITDP (2011). Tomo IV. P4gina 39.



“La planeacién y disefio de una infraestructura ciclista
adecuada se basa en cinco requisitos. La infraestructura ciclista
debe ser: coherente, directa, segura, cémoda y atractiva.
Estos requisitos son Utiles para saber cémo disefiar una nueva
infraestructura y para evaluar la existente. Esto permite realizar
cambios en el disefio antes de su implementacién, revisar si
es necesario afadir o cambiar sefalamientos y simplemente
mejorar las condiciones. El disefiador de infraestructura ciclista
necesita tener una comprensién bdsica de la conduccién de la

bicicleta” (ITDP 2011).

9. Estacionamiento de bicicletas

A partir de la experiencia mexicana, se recomienda elementos
tipo “U invertidas” de acero inoxidable (ver Figura 4). Se
recomendé ademds, el uso de tubos de 75 mm de acero
inoxidable cédula 40. Es necesario soldar una placa con
la respectiva sefializacién el cual es requerido para que los
usuarios puedan fdcilmente identificar los estacionamientos
de bicicletas. Estos elementos deben permitir el libre paso de
peatones.

Figura 4. Espacios de estacionamientos para bicicletas

Nota: Tomado de ITDP (2011). Tomo V. P4gina 53.

10. Gira técnica

El dia 06 de marzo se realizd una visita a las facilidades para
ciclistas construidos en la ciudad de Cartago. Los participantes
del curso realizaron un recorrido por la facilidad para ciclistas

y al final del recorrido el Arqg. Jests Sanchez del ITDP realizé
una presentacién donde incluyé hallazgos relacionados con el
disefio y operacién de estas facilidades.

Figura 5. Inspeccién a las facilidades para ciclistas construidos
en la ciudad de Cartago.

Nota: Fotografia tomada por Jiménez, 2013.

Conclusién

La implementacién de ciudades ciclo-incluyentes requiere
de un cambio de mentalidad a nivel social para lo cual es
necesaria la participacién e involucramiento de todos los
actores. Ademds, es necesario un proceso integral que incluya
cambios en el planeamiento urbano, transporte publico,
infraestructura vial, seguridad, parqueos, facilidades y en la
cultura. El tema debe ser introducido no solamente en el drea
de la infraestructura vial, sino en diferentes dreas ya que tiene
un carécter interdisciplinario.
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