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RESUMEN EJECUTIVO

Durante el periodo 2008-2011, casos de estudio de 57 ciudades grandes o medianas en
todo el mundo fueron analizados por el Comité Técnico B3 de la AIPCR para averiguar
como las estrategias, métodos y operaciones decididas e implementadas por las
autoridades han contribuido a mejorar la movilidad.

De acuerdo a los componentes de las politicas locales, y la disponibilidad de datos, cada
uno de estos casos de estudio de ciudades contribuyé a uno o mas de los tres aspectos
gue han sido analizados en detalle: la integracion de los diferentes modos de transporte,
la coherencia entre ordenacion del territorio y el transporte por carretera, y las politicas de
los modos no motorizados.

En cuanto a la integracién de los modos de transporte (vehiculos individuales, transporte
publico, bicicleta, caminar, vehiculos eléctricos de entrega, camiones, motocicletas...) las
estrategias para equilibrar su participacion en el sistema de transporte de cualquier ciudad
se pueden agrupar en dos tipos principales. En primer lugar, las estrategias relacionadas
con la oferta, destinada a promover el uso de tal medio a través de la mejora de su poder
de atraccion (capacidad, comodidad, seguridad, eficiencia, fluidez, velocidad...) y en
segundo lugar, las estrategias relacionadas con la demanda, que van a influir en la
eleccion de los ciudadanos hacia uno u otro modo (promocion, orientacion, comunicacion,
precios, estacionamiento...).

El segundo aspecto esta mas orientado a cuestiones de largo plazo en relacién a
infraestructuras nuevas o reorganizadas, en correlacion con la extension de las ciudades.
Al mismo tiempo, una alta densidad de poblacibn y empleo hace mas eficiente la
implementacion de redes de transporte publico (incluido el ferrocarril y carriles exclusivos),
pero es contradictorio con la busqueda de los ciudadanos de grandes propiedades
residenciales. Las estrategias de coordinacion entre el uso del suelo y la oferta de red de
transporte a menudo implican un gran niumero de tomadores de decisiones. Una serie de
situaciones y decisiones han sido exploradas, en particular la asociacibn de empresas
privadas, y soluciones amigables al subterraneo.

Las politicas de los modos no motorizados han estado en la parte superior de la agenda
de un gran nimero de ciudades durante los ultimos afios. El informe examina los factores
gue influyen en el uso de la bicicleta y caminar, y las numerosas posibilidades de accion
gue contribuyan a un mejor medio ambiente urbano y una mejor salud para los
ciudadanos.

Por ultimo, a pesar de la gran cantidad de herramientas para influir en el reparto modal y
la prestacion de servicios de transporte a los ciudadanos, se queda irreal considerar que
la congestion se puede evitar en un futuro cercano en todos los ambientes urbanos,
incluso con una fuerte voluntad de los numerosos socios. Sin embargo, la evolucion
progresiva hacia una mejora de la movilidad en las ciudades depende de un conjunto
coherente de medidas, definidas sobre la base de un sdélido conocimiento de la situacion,
una evaluacion exhaustiva de las estrategias, y una amplia variedad de operaciones bien
preparadas.
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1. MOVILIDAD URBANA EN ENFOQUE

La movilidad urbana se encuentra en el corazén de las comunidades conectadas, las
economias prosperas y las ciudades habitables. Sin embargo, esta bajo amenaza. En
muchas ciudades, esta ya limitando los resultados positivos, ya que la demanda de viajes
no puede ser satisfecha por la oferta - al menos en el paradigma del siglo 20 de la
demanday la oferta.

La movilidad urbana se reduce cuando las poblaciones crecen. Se reduce cuando la
gente cada vez mas elige viajar solo en un vehiculo privado como su modo de eleccion.
La movilidad urbana es considerada por el publico como algo que se ve obstaculizado por
la congestion, y hay muchos estudios citando el costo de la congestién en las economias
locales, estatales y nacionales.

Pero ¢cual es la solucion? ¢Es la solucién simplemente construir nuestra propia manera
de salir de la congestion? Con pocas excepciones, esta es una via reconocida por la
mayoria de las autoridades de zonas urbanas establecidas en los paises desarrollados
como inaceptable por el costo que impone. En los paises en desarrollo, la construccion de
carreteras a un nivel basico de la oferta sigue siendo garantizada, ahi, el costo puede ser
igual de prohibitivo y otras opciones se deben encontrar, al menos para el corto plazo.

Este informe - y el trabajo del Comité Técnico B.3 - Mejora de la Movilidad en las Areas
Urbanas - investiga tres angulos diferentes para abordar este problema.



El primero se refiere a la integracion de los diferentes modos de transporte, con el objetivo
de equilibrar la cuota de los modos para reducir la congestion y mejorar la movilidad. El
segundo es hacer uso de la relacion entre la planificacion del uso del suelo y del
transporte por carretera, identificando las necesidades de transporte y las politicas
asociadas con la planificacion de nuevos desarrollos en las grandes ciudades; y el tercero
es el transporte no motorizado, para determinar cémo la movilidad no motorizada esta
siendo evaluada y alentada en la planificacion de sistemas de transporte en las zonas
urbanas.

Estas tres dimensiones tienen el potencial, en el corto, mediano y largo plazo, de mejorar
la movilidad en las ciudades. Los casos de estudio han sido identificados para ayudar
tanto con la narracion de las practicas, y con la comparacion de iniciativas entre ciudades.

jAviso!

Este informe preliminar ha sido elaborado con el fin de presentar los logros técnicos del
Comité B3 de la AIPCR. Algunos de estos logros se debatiran en el Congreso de México
en la sesion especial 4 "Grandes ciudades: la integracion de los modos de transporte de
superficie” y en la sesién especial 6 "transporte y planificacion del uso del suelo".
Resumenes especificos de los logros del Comité B3 se describen en los informes
preliminares de estas dos sesiones.

2. INTEGRACION DE LOS DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE

2.1. Compartiendo la tarea del transporte urbano entre los modos

Como se menciond en la introduccién, equilibrar la cuota de los modos es un enfoque
para mejorar la movilidad en las zonas urbanas. Con la distribucion optima de los viajes
entre los modos, la movilidad en general puede ser mejorada. A veces, equilibrar la cuota
de los modos puede reducir la congestién. Otras veces la congestion puede no cambiar o
incluso empeorar para algunos usuarios de las carreteras, pero al seleccionar
cuidadosamente las iniciativas, los resultados generales de movilidad son mejores para la
comunidad.

Es esta historia - de equilibrar la cuota de los modos — la que el Grupo de Trabajol del
Comité TécnicoB3 ha tratado de explorar. ¢ Qué ejemplos existen, donde las autoridades
han hecho una "llamada dura" para reasignar espacio de carreteras para otros modos de
ocupacion mas alta con resultados de movilidad en mente? ¢;Qué ejemplos existen de
tratar de influir en la demanda de viajes en coche, en primer lugar? ¢Hay ejemplos de
esfuerzos proactivos para mejorar el transporte publico o la infraestructura peatonal y
ciclista para fomentar una mayor utilizacion de estos modos? ¢ Cuales son los obstaculos
y las oportunidades que existen en su implementacion?

Este trabajo analiza los factores que influyen en la movilidad urbana, los objetivos
globales de las iniciativas para mejorarla, y las estrategias que pueden ser adoptadas por
las ciudades, en un alto nivel, para lograr mejores resultados en la movilidad. Tipos de
acciones se identifican, que pueden ser adoptadas en toda la gama de estrategias, y
casos de estudio especificos investigados que adoptan las estrategias y tipos de
acciones. Basandose en los casos de estudio, conclusiones y recomendaciones se hacen
para la aplicacién mas amplia de estos enfoques.



2.2. Metas para mejorar la movilidad al equilibrar de la cuota de transporte urbano

El objetivo de alto nivel de cualquier iniciativa relacionada con el transporte debe atar de
nuevo a las metas generales economicas, sociales o ambientales, ya que el transporte no
es un fin en si mismo sino sélo un medio para otros fines. Como tal, la subyacente calidad
de vida, la prosperidad economica y los objetivos sociales conexion a los que la mayoria
de la gente aspira, también aplican en el papel del sistema de transporte en el logro de
ellos. Pero en un nivel especifico, la mejora de la movilidad, o una mayor accesibilidad,
son los objetivos de las iniciativas relacionadas con el transporte en el medio urbano.

El logro de la meta de la movilidad debe reconocer otras expectativas de la sociedad, y no
llevarse a cabo sin tenerlas en cuenta. Por ejemplo, mantener (y mejorar) la seguridad,
limitar el impacto medioambiental de los viajes para garantizar la sostenibilidad
intergeneracional, y el gasto eficaz y enfocado de los fondos publicos son necesidades
subyacentes que influyen (en diversos grados) en la naturaleza de las iniciativas
implementadas.

2.3. Estrategias para equilibrar la cuota de transporte urbano

Como fue resaltado por FSIV (2006), las estrategias para equilibrar la cuota de los modos
se pueden agrupar en dos tipos principales. En primer lugar, las estrategias relacionadas
con la oferta, y en segundo lugar, las estrategias relacionadas con la demanda. Diez
estrategias de diferencia han sido identificadas en el curso de este estudio. Las
estrategias relacionadas con la demanda son: la promocion del transporte publico,
promover el transporte en bicicleta, promover el transporte peatonal, promover el
transporte intermodal, y la demanda de automoviles influyente. Las estrategias de la
oferta son: mejorar la utilizacién y asignacion de capacidad, el aumento de la utilizacion
de la capacidad vehicular, la mejora de la propagacion temporal del volumen de trafico, la
reduccion de los impactos de incidentes y un manejo mas compatible de obras viales y de
mantenimiento ..

Si se aplican universalmente, estas estrategias trabajan en conjunto no sélo para
fomentar un menor uso de vehiculos privados (el enfoque principal de las estrategias de la
demanda), sino también para garantizar que el patrimonio vial que existe en la actualidad
se utiliza mas eficientemente, resultando en una menor congestion (el enfoque principal
de las estrategias de la oferta).

Se reconoce que una sola jurisdiccion puede adoptar una o varias de estas estrategias en
un momento dado, y puede que no conscientemente las marque en estas categorias. Con
el tiempo, se considera que la mayoria de las jurisdicciones adoptaran la mayoria de
estas estrategias, en distintos grados.

2.4. Mejores practicas para equilibrar la cuota de transporte urbano (casos estudio)

Los casos de estudio que encajan en estas estrategias han sido explorados por el grupo
de trabajo. Estos se describen a continuacién agrupados como estrategias relacionadas
con la demanda, relacionadas con la oferta, y estrategias de la ciudad entera. Estos
ultimos son ejemplos en donde multiples enfoques han sido considerados en conjunto.



Fomentar la demanda de alternativas a los vehiculos con un solo ocupante

Fomentar la demanda de transporte publico a través de servicios de alta calidad, de alta
frecuencia del transporte publico es un componente clave de la gestién de la movilidad en
las grandes ciudades. Los ejemplos fueron revisados por el Grupo de Trabajo de la
Ciudad de México, Portland, Estambul y Osaka. En la convocatoria, un nuevo ejemplo de
Bangladesh se present6 también.

Estos cinco casos de estudio, tienen una cosa en comun - son esfuerzos para mejorar los
servicios de transporte publico con el fin de atraer a la gente hacia ellos.

Esto se logré6 en la Ciudad de México y Estambul (EMBARQ, 2011) mediante la
reasignacion de espacio vial a los servicios del BRT, al mismo tiempo, ofreciendo viajes
mas rapidos para los usuarios del BRT, cuyo nimero ha crecido significativamente. En
Portland, las inversiones en curso en el tren ligero durante mas de 10 afios han
experimentado un crecimiento significativo en el uso de este transporte. Osaka ha
integrado sus programas de fomento en los programas de educacion en las escuelas y
programas de incentivos para generar expectativas culturales que utilizan el transporte
publico es un modo predeterminado.

El grupo de trabajo examiné también ejemplos alentadores de fomento a la
peatonalizacién, los dos ejemplos son una calle peatonal en Budapest y un anillo
alrededor de Bamako, en donde la accesibilidad peatonal estd siendo mejorada
significativamente.

Estos siguen el modelo de peatonalizacién de calles en el corazén de otras grandes
ciudades europeas, y crean muchas nuevas oportunidades para que los peatones se
desplacen por la zona central de la ciudad. En Budapest se logr6 mediante la
construccion de un tunel este-oeste para trafico continuo, mientras que en Bamako, la
infraestructura y funcionalidad mejoraran gracias a una carretera de circunvalacion
designada para minibuses (anillo Sotrama) para mantenerlos fuera de la zona interior,
complementado por una de ruta de autobus prioritaria que pasa por el centro y nuevos
puentes peatonales y cruces (Greive-Smith, 2011).

Dos casos de estudio se identificaron en relacion a los programas de alquiler de bicicletas
en Paris y Barcelona, los cuales iniciaron en 2007 como parte de las mejoras de las
instalaciones para bicicletas, como los carriles en carretera. La cuota modal de este
sistema de transporte se ha incrementado ya. Las encuestas indican que estos sistemas
reducen el uso del vehiculo privado, y también se utilizan como parte de los viajes
multimodales mas largos. Sin embargo, estas relaciones no han sido cuantificadas
(DeMaio, 2011).

Curiosamente, habia paralelismos entre los sistemas de alquiler de bicicletas y algunas de
las medidas basadas en la demanda para reducir los viajes en coche. Un sistema de
coche compartido en Montreal ha demostrado ser mas exitosos en los suburbios mas
densos, y las encuestas de esquemas similares han indicado que tener este esquema han
hecho que un 48% de los miembros vendan o no compren un vehiculo. También hubo
trabajos presentados en la convocatoria que cubren este sistema de coche compartido.
Por ejemplo en Austin, Texas, con opciones para viajes de ida y por el alquiler de minutos,
y en Berlin, con los vehiculos eléctricos.



Nuevas medidas para influir en la demanda de automéviles se han identificado en
Frankfurt del Meno, Perth y Osaka. En Frankfurt, el objetivo es principalmente la
reduccion de emisiones en el centro de la ciudad, con acceso restringido para los
vehiculos altamente contaminantes. El programa también intenta reducir la congestion
(Ayuntamiento de Frankfurt, 2011). En Perth, un programa de cambio de comportamiento
llamado TravelSmart se ha traducido en una reduccion del 10% en los viajes en coche y
en los aumentos correspondientes en otros modos (John, 2006). En Osaka, para
complementar el fomento del transporte publico, hay dias "sin coche privado™ mensuales
en el centro de la ciudad.

Estrategias relacionadas con la oferta

Las estrategias relacionadas con la oferta incluyen medidas para un uso mas eficiente del
espacio vial existente, incluyendo la gestion de incidentes, la reasignacion de carriles y el
uso de la tecnologia para optimizar las operaciones del sistema.

Planes de operacion de redes (conocidos como SmartRoads) se han desarrollado en
Melbourne, Australia. Estos documentan una jerarquia en el uso de las carreteras
acordado entre el gobierno estatal y local, identificando el modo con mas alta prioridad de
cada tramo de carretera, si es el tranvia, autobus, a pie, en bicicleta o el trafico general.
Esto se convierte en un punto de referencia para todas las decisiones tomadas sobre la
red de carreteras.

En el estado de Washington, los carriles HOT han estado en vigor desde abril de 2008,
con ahorros de tiempo de viaje para los usuarios de carril HOT de entre 3 y 8 minutos, con
un peaje para carriles no HOV (carriles exclusivos para gente que comparte vehiculo) de
$ 1.25 USD. La idea de estos carriles es hacer un mejor uso de la infraestructura HOV,
cobrando peaje a los vehiculos con un solo ocupante una cantidad de dinero variable en
funcion de las condiciones del trafico. (Departamento de Transporte del Estado de
Washington, 2010).

Las estrategias relacionadas con la oferta que surgieron con la convocatoria de trabajos
incluyen optimizacién de los acuerdos con autobuses turisticos en los eventos y destinos
turisticos de ltalia, el modelado de los carriles exclusivos para camiones en Birmingham,
Virginia y de los impactos de las motos en el flujo de trafico en Colombia, los datos de
seguimiento de los tiempos de viaje derivados del trafico de autobuses en Sedl, y la
modelizacion de escenarios de incidentes en las operaciones de autobuses en el Reino
Unido. Muchos de estos documentos son acerca de modelar impactos, pero aun no se
han aplicado y analizado sobre el terreno.

Casos de estudio de la ciudad en general

Ademas de los casos de estudio relacionados con la demanda y con la oferta que indican
cuando se han introducido iniciativas especificas, el grupo de trabajo también examind
cuatro casos de estudio de la ciudad en general.

En Zurich, la estrategia de movilidad tiene ocho principios que giran en torno a una cultura
de la movilidad. Los principios son: la planificacion de la movilidad orientada a la oferta
(en lugar de la demanda), el ajuste del crecimiento urbano y el desarrollo de la movilidad,
la gestion de la movilidad complementaria a la infraestructura, optimizacion de la
administracion global del trafico, la promocion de enlaces cruzados entre los distintos
modos de transporte y las ciudades, la promocion y operacion de una ciudad de viajes



cortos, la convivencia en lugar de la separacion, y considerar la capacidad del transporte
de pasajeros. La supervision actual de las iniciativas estd en contra del contexto de la
estrategia de movilidad.

Un documento francés presentado en la convocatoria recoge algunos temas similares,
proporcionando un marco para una ciudad totalmente multimodal, con dos enfoques
posibles: o bien a baja velocidad, carreteras calmadas, o la separacion del espacio. En el
documento se exploran los criterios para la toma de decisiones y métodos de evaluacion,
y se aborda el reto de como extender este enfoque integrado a los sistemas de modos
especificos.

En Sedl, ha habido un crecimiento de 10 a 20 millones de habitantes, acompafiado por el
crecimiento de los vehiculos por un factor de 48. Encontrandose asi con un reto en cuanto
a la movilidad masiva, Seul ha desarrollado un sistema integrado de administracion de
carreteras y buses de alta tecnologia. Esto ha seguido los objetivos de inducir a mas
viajeros a los autobuses y al subterraneo, devolviendo mas espacio a los peatones,
controlar mas estrictamente el uso del vehiculo privado y la aplicacién de violaciones y la
distribucion de la densidad del trafico en todas las rutas disponibles a través de
informacion al viajero. El uso del transporte publico aument6 un 4% entre 2003 y 2004 y la
satisfaccion del puablico ha aumentado también. Seul también ha aumentado la velocidad
de viaje promedio en carretera en un 2.2% y para los autobuses en un 9.5% en un afio
(2006 a 2007).

Un documento espafiol que se presentara tiene una vision similar a la del caso de estudio
de Sedul, que propone que la gestion integrada de la movilidad requiere un marco
organizativo y tecnoldgico para orientar las iniciativas.

Santiago de Chile es una ciudad de alrededor de 7 millones que enfrenta un publico que
declina usar el transporte publico, por lo que las autoridades estan determinadas a
mejorar su imagen e integrar los diferentes modos.

Un sistema mejorado de autobuses llamado Transantiago fue introducido el cual cuenta
con derechos de via para sus vehiculos. Algunas Otras iniciativas recientes han sido las
tarifas del subterraneo diferenciadas segun la hora del dia, peajes en las autopistas
urbanas de alrededor del centro de la ciudad, horario restringido para el movimiento de
mercancias, estacionamiento de bicicletas en las estaciones de metro (conocidos como
guarderias de bicicletas), una nueva linea de subterraneo, mas rutas de autoblis y un
aumento de 640 km en carriles para bicicletas estan planeadas para un corto plazo.

En la lle de France, o Paris mayor, un plan de transporte urbano ha sido desarrollado.
Hay 11 millones de habitantes dentro de un anillo de 50 kilometros alrededor de Paris,
muchas de las zonas periféricas dependen de los coches para acceder a otras regiones y
centros comerciales. Existen diez retos que el plan debe abordar, a saber: arreglos
institucionales, hacer que la forma urbana y el transporte trabajen en conjunto, transporte
socialmente incluyente, informacion para tomar decisiones de viajes, y una funcion clara
para cada modo, junto con las instalaciones y los niveles de servicio para apoyar a esas
funciones. Al caminar, el ciclismo y el uso del transporte publico son favorecidos, el
motociclismo esta por ser reconocido y el uso del coche privado, por ser desalentado.
Ademas, el modo utilizado para el transporte de mercancias debe ser optimizado.



Un modo no mencionado en el plan de transporte de la lle de France son los vehiculos
eléctricos. Una propuesta de Austria prueba el impacto de la alta asimilacion de los
vehiculos eléctricos en Viena, contra el plan maestro de transporte de esa ciudad. El
alcance incluye el modelado de los efectos en la movilidad y los flujos de viajes en
diferentes infraestructuras de carga y espacios de estacionamiento.

2.5. Conclusiones

Los casos de estudio que exploran estrategias especificas, junto con los ejemplos mas
generales que abarcan toda la ciudad, sirven para mostrar que incluso las ciudades
generalmente consideradas "exitosas" desde una perspectiva de la movilidad siempre
tendran algo mas que puedan hacer y las historias localizadas de éxito no significan que
la ciudad entera ha llegado a un estado Optimo. Pero en lugar de desanimarse por esto,
seguir el modelo de estas ciudades que han puesto en marcha estrategias de alto nivel
proporciona un marco, un punto de partida, y para hacer uso de otra gama de estrategias,
ambas cubiertas aqui y de otra manera ejecutadas, para lograr los resultados deseados
en movilidad.

Mucho material esta disponible, y revisar una pequefia seleccion de casos de estudio sélo
sirve para "rayar la superficie” de cualquier estrategia particular que se pueda
implementar, y abre la puerta para una mayor investigacion. El informe final del comité,
sin duda, identificara una amplia gama de temas mas para su exploracion y expansion, e
identificara mas bibliografia disponible en muchas de las areas mencionadas. En
particular, algunas de las iniciativas estan en su lugar, pero los resultados todavia no han
sido medidos, otros estan desarrollados, pero ain no implementados, mientras que una
nueva serie sera interesante de ver mas adelante para observar qué otros resultados se
logran.

Una cosa esta clara, sin embargo. Con la posible excepcion de las ciudades que se
encuentran en los paises en desarrollo, y las ciudades con grandes proyecciones de
crecimiento, se habla muy poco acerca de " construir nuestra propia manera de salir de la
congestion”. El papel de los modos no motorizados privados y el transporte publico son
claramente articulada por muchas ciudades como objetivo para el logro de las
necesidades futuras de movilidad en la ciudad. Por lo tanto, "la movilidad a pesar de la
congestion" puede convertirse en un llanto o grito, mas que la reduccion de la congestion.

3. PLANEACION DE USOS DE SUELO Y TRANSPORTE CARRETERO

Las investigaciones realizadas en el ambito de la planeacion de usos de suelo y las
necesidades y politicas del transporte carretero se basan en nueve casos de estudio
proporcionando cifras para las areas metropolitanas en tres continentes, a saber,
América, Europa y Asia. Objetivo de ese trabajo es recopilar las principales conclusiones
pertinentes, identificar las mejores practicas y, a continuacion dirigir y dar orientacion
practica a las administraciones de carreteras.

Hay que tener en cuenta que los temas tratados a continuacidon merecen ser analizados
con mayor detalle, y que las observaciones y recomendaciones son las de los autores
solamente.

En este estudio, a mas largo plazo en su perspectiva, las ciudades observadas se dividen
y analizan con respecto a su tamafo y etapa de desarrollo. Los analisis se centran
principalmente en la relacion entre la densidad (de poblacion y empleo) y los diferentes
modos de transporte fuera de la ciudad central, la accesibilidad al transporte publico
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(incluyendo autobuses) en la periferia de las zonas urbanas representa una cuestion
clave.

Area Metropolitana Grandes ciudades Ciudades medianas
(centro y suburbios)
Ciudades con tasa de | Tokio Toronto
crecimiento lenta Paris Estocolmo
Madrid Bucarest

Helsinki
Ciudades con tasa de | México Chihuahua
crecimiento alta

Un analisis comparativo de Tokio, Paris y Madrid se presenta en el Congreso Mundial de
Carreteras de 2011, en la Sesion Especial 6, "Transporte y Planeaciéon de Uso de Suelo".
3.1. Revision de los factores principales que impactan la movilidad en los suburbios

Hay diferentes factores que afectan principalmente a la movilidad en los suburbios sobre
las necesidades y ofertas de transporte, como se indica a continuacion:

Poblacion y densidad de empleo

Densidad y patron de las infraestructuras de transporte (radiales vs isotropicas)

Accesibilidad a las infraestructuras de transporte

El comportamiento humano, dos deseos microecondmicos tienen efectos opuestos:
la busqueda de la accesibilidad (que anima a una densificacion hacia los centros
urbanos) y la busqueda de superficies habitables y oficinas mas grandes (que
anima a una des-densificacion de los centros urbanos)

Estos factores se han investigado en los nueve casos de estudio para entender la relacion
entre la densidad de la poblacion y el empleo, las redes de transporte y las estadisticas de
movilidad resultantes.

3.2. Metas para una movilidad segura y sustentable en los suburbios

La productividad del trabajo y la accesibilidad regional estan estrechamente relacionadas,
mas concretamente en términos de:

- Posibilidad de que la gente tenga acceso a mas oportunidades de empleo,
- Capacidad de las compafias para encontrar mas empleados calificados.

Mejorar la movilidad cierra la distancia entre bienes y personas y crea bienestar y riqueza.
Inversamente, la restriccion de la movilidad y permitir que se desarrolle la congestion del
trafico crea barreras y exclusion, destruye el valor econdmico y desperdicia tiempo, lo que
genera insatisfaccion entre el pablico en general.

Sin embargo, decisiones apropiadas y prudentes, que sean coherentes con las finanzas
publicas, son necesarias para superar los retos de la movilidad y el medio ambiente. El
objetivo es desarrollar redes de transporte que cumplan los siguientes criterios:

= Eficiencia ambiental en términos de COz2 g/pasajero-km;

= Equidad social y accesibilidad;
= Viabilidad econémica y coherencia con perspectivas a largo plazo.
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Dichas infraestructuras de transporte seran capaces de aumentar la competitividad de las
ciudades y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

3.3. Principales conclusiones de los casos de estudio
Este capitulo presenta las principales conclusiones de los nueve casos de estudio.

= Patrones de poblacién y empleo
El crecimiento demografico ha llevado a una expansion urbana de las nueve ciudades
observadas.
En general la localizacion de empleo sigue la expansion urbana, pero podemos notar
algunos patrones diferentes:

= El desarrollo urbano en la Ciudad de México, Toronto, Bucarest y Chihuahua no se
ha traducido en una concentracion geografica del empleo, el nUmero de puestos de
trabajo por habitante se ha mantenido mas o menos igual en todas partes.

= En Tokio, Paris, Madrid, Helsinki y Estocolmo, sin embargo, el empleo esta mas
concentrado en el centro de la ciudad. Especialmente en el caso de Tokio, la zona
centro alcanza un promedio de 2.7 empleos por habitante.

La expansion de las areas suburbanas y la busqueda de la accesibilidad se han traducido
en viajes largos, especialmente para los trayectos de casa al trabajo.
En Tokio, en particular, el tiempo de viaje total se incrementd en un 150% entre 1978 y
2008.

En Helsinki, el &rea de trayecto se ha ido ampliando y ahora abarca un area con un radio
de casi 100 km. Son estos desplazamientos de casa al trabajo los que han ido definiendo
el tamafio de las infraestructuras de transporte.

La demanda de transporte en los suburbios de Paris también ha aumentado
considerablemente: entre 1976 y 2001, la distancia de viaje de los modos motorizados ha
aumentado de 80% a 120% en los suburbios.

= Redes de transporte

Todas las areas metropolitanas cuentan con una densa red de carreteras. Para las
ciudades con servicios ferroviarios, la red ferroviaria tiende a ser densa y en forma de
malla en el centro, pero limitada en cuanto a las conexiones radiales en los suburbios. La
accesibilidad a las redes ferroviarias en las zonas centrales es buena, pero se deteriora
de manera significativa rumbo a a los suburbios. Para las areas metropolitanas de Paris y
Madrid, la densidad de las estaciones de ferrocarril desciende con un factor de 100 entre
el centro y los suburbios.

En la ciudad de Paris interior, a menos de 5 kildbmetros del centro de la ciudad, el 100%
de la poblacion vive a 10 minutos caminando de una estacion de ferrocarril. Sin embargo,
en los suburbios a mas de 15 kilobmetros, esta cifra cae a menos del 10%. Finalmente, de
acuerdo con este criterio, hay 7 millones de personas que no tienen un acceso eficaz a las
redes de transporte ferroviario.

Cifras similares se han observado en Madrid y Estocolmo.
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La region metropolitana de Tokio, que ha tenido éxito en la coordinacion del desarrollo de
su red de transporte publico y su planificacién de usos de suelo, cuenta con una red de
transporte masivo optimizado. Su red ferroviaria se compone de 3,700 km de lineas
radiales y circulares y el 75% de la poblacion vive a menos de 1.5 km de una estacion.

» Estadisticas de Movilidad
En la mayoria de las areas metropolitanas, los autos de pasajeros son la solucién de
transporte mas utilizada. Segun las cifras de Paris, Madrid, México, Helsinki, los autos de
pasajeros satisfacen alrededor del 55% al 70% de la demanda de transporte en términos
de kilbmetros de pasajeros, para una distancia promedio por viaje alrededor de 15
kilometros.

Las areas metropolitanas de Tokio y México, son un caso particular. En Tokio, para los
viajes de trayecto, la cuota del ferrocarril es de hasta 70% en la zona central. En la Ciudad
de México, los autobuses representan el 73% de viajes diarios motorizados. Entre las
grandes ciudades con baja tasa de crecimiento, el caso de Madrid es notable. Los
autobuses representan alrededor del 17% de la distancia recorrida a diario, cerca de 3
veces mas que en el caso de la region de Paris.

En Paris, Madrid y Helsinki, los tiempos de transporte ferroviario son, en promedio, el
doble de las de los tiempos de transporte por carretera para las distancias equivalentes
origen-destino en linea recta.

Centrandonos ahora en los viajes de casa al trabajo, por ejemplo en la region de Paris,
las distancias por viaje, son dos veces mas largas que para la media de los viajes, y los
modos no motorizados se usan muy poco. De hecho, si los modos no motorizados
representan el 33% de los desplazamientos de un 4% de las distancias recorridas en
promedio, los viajes de casa al trabajo, soélo representan el 11% de los desplazamientos y
el 1% de la distancia recorrida. En cuanto a los modos de ferrocarril, el sufrimiento del
transporte aumenta drasticamente y los tiempos de viaje alcanzan hasta unos 60 minutos
por vigje. Cifras similares se han observado en las areas metropolitanas de Madrid y la
ciudad de México.

= Planeacion de usos de suelo y organizacion administrativa
Para todas las ciudades observadas, el nUmero de autoridades locales no excede de 275,
a excepcion de la region de Paris que llega a 1,300 autoridades locales, lo que hace muy
compleja cualquier decision en términos de planificacién de suelo transporte.

3.4. Mejores practicas para mejorar la eficiencia de carreteras en los suburbios

Con base en la observacién de las ciudades investigadas, este capitulo presenta un
conjunto de mejores practicas en materia de ordenacién del territorio, de funcionamiento
optimizado de carreteras, soluciones de transporte terrestre y politicas de movilidad.

Estrategia de coordinacién entre el ferrocarril y el desarrollo suburbano en la regién
metropolitana de Tokio

La coordinacion de la estrategia entre el ferrocarril y el desarrollo suburbano consiste
principalmente en:
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(1) Franquicias para la operacion del ferrocarril suburbano,

(2) Compra de tenencia de la tierra para el desarrollo,

(3) Extension del ferrocarril o la nueva estacion emparejada con el desarrollo,

(4) Eleccion del modelo de desarrollo, creando una demanda de transporte de doble
direccion.

Esta estrategia funcioné bien como una politica urbana, incluida la politica de transporte
urbano para dar cabida a la creciente poblacion urbana y, para proporcionar y mantener
un servicio ferroviario eficiente evitando la dependencia excesiva en el trafico motorizado.

Por otra parte, la estrategia funcion6 bien como un modelo de negocio. Las empresas
ferroviarias pueden confiar en los ingresos no ferroviarios para contribuir a la buena
gestion financiera mediante la ampliacion de la base de ingresos y, para proporcionar
fondos para la inversion del sector ferroviario en el negocio de bienes raices. La
proporcion de los ingresos no ferroviarios en los ingresos en general es de 30 - 50% para
el 9 de las principales compafias ferroviarias privadas en la regibn metropolitana de
Tokio.

Como resultado, la RMT cuenta con una red ferroviaria radial y circular, que consiste en
3,700 km de lineas y el 75% de la poblaciéon vive dentro a 1.5 km de una estacion. Pero
de acuerdo a una evaluacién posterior, la estrategia no cubre todas las areas
urbanizadas. De hecho, las zonas de baja densidad son apoyadas con carreteras locales.

Organizacioén de las redes de autobus en laregién de Madrid

En el area metropolitana de Madrid, una red de 44 rutas de autoblUs se organiza para
recoger pasajeros en las afueras del norte-oeste de la ciudad y estan conectados a una
estacion de ferrocarril a través de un sistema reversible de carriles reservados para
vehiculos de alta ocupacion.

El proyecto fue desarrollado hace 15 afios en respuesta al crecimiento demografico en el
corredor A6 y severas restricciones ambientales. Una solucion urgente era requerida para
satisfacer las demandas de transporte cada vez mayores en esta area suburbana. Los
carriles HOV-bus se llevan a cabo en la reserva central de la autopista A6. En el suburbio,
una primera seccion de dos carriles de unos 12 km esta reservada para los autobuses,
autos compartidos y motocicletas. Acercandose a Madrid, otros 4 Km. estan reservados
para los autobuses.

En las horas pico, hasta 8,000 viajeros por hora pueden utilizar el sistema, con un caudal
de unos 200 autobuses por hora, proporcionando una solucion de movilidad eficiente de
110,000 viajeros al dia. Las razones por las cuales este sistema ha sido tan efectivo son
las siguientes:

1. Una red de 44 rutas de autobus que cubre el suburbio noroeste;

2. Una infraestructura de transporte de flujo libre en un corredor congestionado
durante horas pico;

3. Una eficiente interconexiébn de las rutas de autobis con el sistema
subterraneo.
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El éxito de esta iniciativa se ha traducido en el Ministerio de Obras Publicas, considerando
soluciones similares para otros corredores en Madrid (la A-1, A-42, etc.) Algunos de estos
ya estan en fase de estudio avanzado. Esto permitird a los pueblos ubicados en el area
metropolitana viajar directamente a Madrid sin experimentar la congestion de tréafico
frecuente en las carreteras nacionales.

Soluciones en el subterrdneo para la integracion amigable al medio ambiente de la
infraestructura vial en la regién de Paris’,

En Tokio, Paris y Madrid grandes secciones de la red de autopistas se han construido
bajo tierra. En Madrid de 30 km de tuneles se han puesto en funcionamiento en la primera
carretera de circunvalacion y un camino radial (el llamado proyecto "Calle 30"); En Tokio,
importantes secciones de las carreteras de circunvalacién también se han construido bajo
tierra. Nos centraremos en una solucién innovadora en Paris.

La construccion de la segunda carretera de circunvalacion de la region de Paris comenzo
en 1968. 43 afos después, el ultimo eslabon de la carretera de circunvalacion A86
alrededor de Paris se ha logrado gracias a la iniciativa privada innovadora fundada.
Consta de dos plataformas superpuestas de 10 kildbmetros corriendo a través de un tunel
excavado por una maquina de 10.4m de diametro; un intercambio subterraneo en los
puntos intermedios de enlaces hacia la red de carreteras de la superficie.

La primera seccion de este innovador proyecto entré en servicio en junio de 2009, y en
julio de 2010, obtuvo los mejores resultados de la prueba en una encuesta de seguridad
de 26 tuneles en 13 paises europeos, realizado por un consorcio de asociaciones de
automovilistas (pruebas EuroTAP).

En un afio, el tanel exclusivo para vehiculos ligeros, conocido como el Duplex A86,
permitira a 30,000 conductores cubrir 10 kildmetros a una velocidad de 70 km/h en
condiciones 6ptimas de confort y seguridad, al mismo tiempo que se aliviaré la congestion
en la red de carreteras superficiales para el mismo namero de vehiculos, la reduccion
resultante de emisiones de gases de efecto invernadero sera del orden de 50 toneladas
de CO; al dia.

El proyecto es una buena practica de PPP, al formar una iniciativa privada con un costo
de inversion estimado de € 2,200 millones, que ser& financiado por los ingresos de peaje.
La financiacion se basa asi en la libre aceptacion de un servicio - ahorro de tiempo y un
tiempo de viaje garantizado para los viajes de urgencia, de alto valor afiadido - a cambio
de un peaje que provee fondos para el proyecto y las carreteras y alivia la superficie de
una parte importante de los vehiculos responsable de la congestion del tréfico.

En un momento en que la sociedad tiene una alta y subjetiva expectativa, en cuanto a la
proteccion del medio ambiente y la seguridad, y con mas y mas importantes zonas
urbanas encerradas en interminables debates sobre cdmo rellenar "eslabones perdidos"
en su red principal de carreteras, el concepto ofrece una solucion de "ganar-ganar" tanto
para los defensores de la calidad de vida y los partidarios de mantener la competitividad
econOmica de la nacion.

“ Esta mejor practica es presentada en la Sesién Especial 4, Trabajando con Grandes Ciudades: integracion de los
modos de transporte superficial. .
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Carriles HOV en Ontario y carriles HOT (cargo por congestion) en Norteamérica

Los carriles HOV son una herramienta de uso comun para optimizar la capacidad de las
infraestructuras viarias dentro de América del Norte. Las autoridades de autopistas y
peaje en los EE.UU. operan mas de 2,500 millas de carriles HOV, con aproximadamente
2,500 més millas de carriles HOV previstas para los proximos treinta afos.

En el area metropolitana de Toronto, el trafico en horas pico en las carreteras de la serie
400 estan cada vez mas congestionadas. En un esfuerzo para manejar la congestion y
fomentar un uso mas eficiente de la infraestructura, el Ministerio de Transporte de Ontario
ha introducido carriles para vehiculos de alta ocupacion (HOV) en algunas de sus
carreteras y caminos (por ejemplo, en la autopista 404 en Toronto).

El Gobierno de Ontario ha desarrollado un ambicioso plan para agregar mas de 450
kilometros de nuevos carriles HOV en las carreteras de la serie 400 en la Gran Herradura
Dorada en los proximos 25 afios (para 2031). Este proyecto incluye algunas de las
carreteras mas fuertemente congestionadas en la provincia. Esta motivada por el hecho
de que en un carril HOV lleno de autobuses y coches compartidos se mueve mucha mas
gente que una via de circulacion general.

La financiacidon de la infraestructura de transporte necesita ser re-evaluada. Los peajes de
carretera y otros mecanismos de financiacion alternativos estan emergiendo lentamente
para el debate publico y politico. Tales opciones probablemente tendran que ser
discutidas por la Provincia de Ontario y los gobiernos locales como el plazo de Junio de
2013 para el Plan Regional de Transporte para el Area de Toronto y Hamilton, la gran
movida para finalizar sus estrategias financieras.

En los Estados Unidos, carriles antes reservados para vehiculos con mas de tres
personas a bordo (vehiculos de alta ocupacién o HOV) que fueron creados a partir de la
década de 1970 comenzaron a transformarse en los carriles de flujo libre abierto a todo
tipo de vehiculo en la década de 2000 (peaje de alta ocupacion o HOTSs). El concepto se
desarroll6 en respuesta a la frustracion de los conductores blogueados en las vias
congestionadas vecinas, y con el fin de optimizar el potencial de la infraestructura de
transporte por carretera en su conjunto. La libre circulacion de estos carriles se garantiza
mediante la aplicacion de un peaje a los vehiculos con menos de tres ocupantes, con una
cuota variable en funcion del uso carril. Este sistema operativo ofrece un flujo de viajes
garantizado para recorridos de alto valor afiadido (autobuses, servicios de emergencia,
autos compartidos, etc.), la libertad de eleccién para los automovilistas en un apuro, asi
como un recurso adicional para las finanzas publicas.

3.5. Recomendaciones

El trabajo realizado entre 2008 y 2011 fue capaz de identificar una serie de resultados
clave, y destacar las mejores practicas relacionadas con la ordenacién del territorio y el
transporte por carretera. La investigacion basada en un total representativo de nueve
casos de estudio nos ha permitido realizar un analisis detallado de la relacién entre la
densidad (de poblacion y empleo) y los diferentes modos de transporte fuera de los
centros de la ciudad. Esto no habria sido posible sin la existencia de datos estadisticos.
Por lo tanto recomendamos que los programas de recoleccién de datos se continien con
el fin de prestar apoyo basado en los hechos para las autoridades locales que toman las
decisiones.
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4. MOVILIDAD NO MOTORIZADA

En esta seccion se presentara un informe sobre las conclusiones de un amplio conjunto
de encuestas de cuestionario realizadas por los miembros del grupo de trabajo 3. La
encuesta abarco una serie de cuestiones, entre ellas la poblacion, superficie, distribucién
modal, la propiedad de los vehiculos, perfil de peatones y ciclistas, incluyendo los datos
de accidentes, y la infraestructura, en 41 ciudades alrededor del mundo. Debido a los
diferentes enfoques de recopilacién de datos no todas las ciudades contestaron todas las
preguntas. En algunos casos la muestra contiene sélo 15 a 20 ciudades.

ciudad pais ciudad pais ciudad pais
Viena Austria Bordeaux Francia Krakovia Polonia
Graz Austria Strasbourg Francia Kaunas Lithuania
Liege Bélgica Toulouse Francia Vilnius Lithuania
Santiago Chile Thessaloniki Grecia Budapest Hungria
Praga Rep. Checa Atenas Grecia Gyor Hungria
Brno Rep. Checa Zagreb Croacia Bamako Mali
Ostrava Rep. Checa Patna India Barcelona Espafia
Chicago EE.UU. Nagoya Japon Estocolmo Suecia
New York EE.UU. Niigata Japon Bratislava Eslovaquia
Portland EE.UU. Calgary Canada Kosice Eslovaquia
San Francisco EE.UU. Halifax Canada Maribor Eslovenia
Washington D.C.  EE.UU. Montréal Canada Ljubljana Eslovenia
Birmingham Reino Unido Ottawa Canada Nakhon Ratchasima  Tailandia
Helsinki Finlandia Vancouver Canada

4.1. Evolucion y factores que influyen en los modos no motorizados en ciudades
medianas del mundo

El siguiente conjunto de evoluciones y factores que influyen en los modos no motorizados
representar la amplia variedad de situaciones de las ciudades de entre 0.5y 2 millones de
habitantes (con algunas excepciones) que respondieron a nuestra encuesta. Aunque la
mayoria de ellos pertenecen a los paises desarrollados, la situacion geografica e historica
de las ciudades tienen una gran influencia en el reparto modal en el que la situacion real
econdmica y ambiental prevalece, y con el que la voluntad de los dirigentes politicos y los
propios habitantes apenas pueden interferir. En ese nivel, el costo de combustible (y sus
variaciones), la amabilidad y la estética de la ciudad se mencionan, aunque es imposible
transformar esto ultimo en criterios cuantitativos.

Un umbral parece existir entre las ciudades que estaban al final de la década de los
noventa por debajo de 350 coches por habitante y los que estaban por encima. Un umbral
similar existe entre las ciudades equipadas o0 no con una importante red de lineas de
ferrocarril, subterraneo o lineas de tren ligero.

Grupos de ciudades se puede definir en funcion del nivel de gente que camina y que usa
bicicleta. Teniendo en cuenta el hecho de que las cifras son recolectadas con métodos
diferentes de todo el mundo, podemos proponer la siguiente tabla:

Cuota modal gente que camina: Cuota modal ciclistas:
Menos del 20%: Bajo Menos del 2%: Bajo

Entre 20% y 30%: Medio Entre 2% y 6%: Medio-bajo
Mas de 30%: Alto Entre 6% y 10%: Medio-alto

Més del 10%: Alto
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En un periodo de 10 afios, ya sea para caminar o andar en bicicleta, la evolucion nunca
es superior al 2%, y en general menos del 0.5%, cualquiera que sea la politica de la
ciudad, a excepcion de San Francisco (California), donde la tasa pasé de caminar 24%
hasta un 30%, y de Vilnius (Lituania), donde la tasa pas6 de caminar 31.3% hasta 38.9%.
La mayor tasa de crecimiento para el ciclismo se anuncia en Portland (Oregon) y pasé de
2.1% a 6.4%, seguido de Graz (Austria): del 14% al 16% (la tasa mas alta de nuestra
encuesta).

Ademas de esta visibn global, hay que mencionar algunas evoluciones locales
importantes a nivel de barrios y calles. Por ejemplo, San Francisco, menciona que en un
plazo de 3 afios, casi el 25% de la poblacion llegé a andar en bicicleta todos los dias y
gue en “Market street”, la avenida principal del centro, en la actualidad hay en las horas
pico de la mafiana dos veces el nimero de bicicletas, que automéviles.

Factor A : Geografiay uso de suelo

Dos elementos geograficos hacen una distincion:

El hecho de que la ciudad pertenezca a una region plana o montafiosa
La extension del area o la densidad de la ciudad.

Sin embargo, aunque la ciudad cuente con soélo el 50% de su superficie considerada
como plana, puede ofrecer una tasa interesante de movilidad no motorizada. Por otra
parte, cuando el area de extension de la ciudad es importante, la expansion urbana y una
baja densidad de vivienda y empleo corresponde a una tasa baja gente que camina y usa
bicicleta. En este aspecto, la normatividad de la planificacion del uso del suelo es un
factor de largo plazo, que parece capaz de influir en la cuota de transporte no motorizado
en periodos de tiempo de mas de 10 afios.

Factor B : Calidad de lared

La calidad fisica de la red es un gran incentivo. Incluso si las bicicletas se mezclan con el
tréfico general en el pavimento, la calidad de la superficie de la carretera es mucho més
importante para la comodidad y la seguridad de las bicicletas que la de los coches.
Cuando existen carriles reservados o separados para los ciclistas, la calidad, el equipo,
sefialamientos y la continuidad de los itinerarios son importantes. Esto es o mismo para
los peatones, y especificamente para las personas con discapacidad.

El equipo de la red para bicicletas se menciona especialmente en relacion con la
infraestructura de estacionamiento de las mismas. En nuestro estudio, la mayor densidad
de ciclovias se encuentra en Graz, Viena y Birmingham, a pesar de que Salbnica, Zagreb,
Budapest, Gyor y también llegan a la media de todos los sitios (véase el grafico mas
abajo).
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Longitud de ciclo rutas (km) / superficie de la ciudad (km?)
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En el siguiente grafico se han correlacionado el reparto modal de las bicicletas con la
longitud de la red de ciclovias por habitante. Como muestra el gréfico, la correlacion es
medio alto en la encuesta de 22 ciudades europeas. Fuera de Europa no se encuentra
correlacion entre la densidad de la red de ciclovias y la distribucion modal.
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Factor C : Politica de transporte global

La politica de transporte global aparece en la siguiente categoria. Un gran esfuerzo en el
transporte publico es coherente con un aumento de gente que camina (el acceso a las
estaciones, etc.) y se puede combinar con un aumento en el uso de la bicicleta, siempre
gue la politica global incluya también las restricciones de estacionamiento para los
coches. También se ha mencionado que el aumento de las tarifas del transporte publico
lleva a menudo a un aumento en la tasa de ciclismo. Por otra parte, algunas ciudades
mencionan los bajos impuestos sobre los automoviles nuevos, que favorecen la movilidad
motorizada.
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Factor D : Sensibilizacion del publico

La actividad social de los grupos de ciudadanos en términos de liderazgo de opinion, el
cabildeo, la difusion de informacion, intervenciones educativas (incluida la formacion de
adultos), promocion de la seguridad, pueden ser alentadas y apoyadas por las
autoridades. Pueden ser (tiles para aumentar el uso de modos no motorizados. El
impacto que caminar y usar la bicicleta tienen sobre la salud a través de la actividad fisica
es a menudo mencionado como una informacion o tema positivo. Algunas ciudades
organizan actos festivos para promover el caminar y el ciclismo, como las campanas de el
Dia sin Coches, la Semana Europea de la Movilidad, Caminar a la Escuela y Al Trabajo
en Bicicleta.

Factor E : Incentivos legales y financieros
Normas de trafico favorables y el presupuesto dado a los modos no motorizados tienen
una influencia en el aumento de su cuota modal.

Factor F : Administracién de la demanda de transporte, “renta una bici”

Algunas ciudades han puesto en marcha centros de movilidad, los cuales dan informacién
a los ciudadanos acerca de las reglas e instalaciones que ofrecen, y los sistemas
automaticos de renta de bicicletas, a veces con mas de 2,000 bicicletas a disposicion del
publico, por ejemplo, Burdeos, Helsinki y Montreal o con algunos centenares de bicis
como en Budapest, Niigata y Ottawa. Parece que el lanzamiento de un sistema de alquiler
produce un efecto de incentivo en los propietarios de bicicletas que ahora se atreven a
usar su bicicleta.

4.2. Seguridad de ciclistas y peatones

Con el aumento de la cuota modal de los ciclistas y con la reduccion de la cuota modal de
los coches, la seguridad del trafico estd mejorando de forma automatica, como lo
muestran algunos ejemplos de ciudades de Europa Occidental. La seguridad del trafico se
puede medir objetivamente por los datos de accidentes, pero en algunos casos la
sensacion subjetiva de seguridad se puede observar incluso. En nuestro estudio hemos
estudiado los dos enfoques.

De acuerdo con el siguiente grafico, existe una correlacion media alta entre el sentimiento
de seguridad y el reparto modal del ciclismo en diez ciudades europeas. Ciudades de otro
continente, no mostraron ninguna interrelaciéon entre las dos caracteristicas. Una de las
razones puede ser el pequefio tamafo de las muestras.

Correlacion entre el sentimiento de seguridad y el reparto modal del ciclismo
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En el grafico siguiente, se puede observar el cambio del nimero de muertes de peatones
y ciclistas en los ultimos diez afios, La mayoria de las ciudades fueron capaces de
disminuir el nidmero de victimas mortales usuarias de transportes no motorizados
marginalmente.

En el andlisis posterior de la base de datos no se encontré ninguna correlacion entre los
datos de accidentes y la existencia de infraestructura para bicicletas y peatones.

Cambio del nimero de muertes de peatones y ciclistas en la Ultima década
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4.3. Lecciones aprendidas acerca de las cuestiones y decisiones clave acerca de
andar en bicicleta y caminar

Prioridad para la movilidad no motorizada

De acuerdo a las experiencias de Washington DC, San Francisco y otras ciudades de los
EE.UU. el ciclismo es de hecho parte del futuro del transporte de la ciudad y debe ser
considerado al mismo nivel o por encima del trafico de vehiculos de motor. Por lo tanto el
proceso de planificacion debe ser modificado para alejarse del nivel de servicio
dependiente de los vehiculos de motor al determinar cuales son las opciones de proyecto
serén las que avancen. Internamente, a los planificadores se les debe conceder més
autoridad para tomar decisiones y los ingenieros deben estar capacitados en el disefio de
ciclovias innovadoras. La decision de integrar las necesidades de transporte publico y el
ciclismo con la seguridad de los peatones requiere una vision integral multidisciplinaria y
una perspectiva de sistemas.

Infraestructura amigable con la bicicleta y los peatones, medidas blandas

Muchas ciudades (por ejemplo, Cracovia, Viena, Graz, Budapest, Gyor, Calgary, Portland)
coinciden en que es un tema muy importante proporcionar a nuestras ciudades con una
infraestructura adecuada que sea amigable para peatones y ciclistas, que no soélo
contenga ciclovias seguras, sino también instalaciones de estacionamiento y
almacenamiento, y sistemas de alquiler de bicicletas en toda la ciudad (o por lo menos,
puntos especificos mas pequefios de renta de bicicletas).
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Planes de redes para bicicletas

De acuerdo con el Plan de Ciclismo de Ottawa, la principal leccion aprendida sobre el uso
de la bicicleta y caminar es que al Ayuntamiento le han faltado planes que guien la
implementacion de redes de ciclismo y peatonales. Sin un plan de redes, muchas de las
instalaciones, particularmente en los segmentos de carretera, se han implementado en un
enfoque poco sistematico y por lo tanto no necesariamente proporcionan conexiones
ideales. Aprendida de esta leccidn, el objetivo principal del Plan de Ciclismo de Ottawa es
construir sobre las iniciativas existentes de ciclismo, vinculando, conectando y ampliando
las instalaciones existentes en la ciudad para establecer una red completa, integrada y de
facil acceso para toda la ciudad que sirva tanto en zonas urbanas y rurales.

Ademas de Ottawa, Estocolmo, Nueva York, Birmingham, Vilnius, Gyor y Calgary también
han hecho hincapié en la importancia de contar con amplio Plan de Ciclismo, el cual todos
ellos ya han desarrollado en los ultimos afios.

Restringir el trafico vehicular, politica de estacionamiento

Segun la opinion de San Francisco, en EE.UU. el estacionamiento en la calle es muy
dificil de eliminar para crear espacio para el transito, los peatones y ciclistas. Hay varias
normas de disefio nacionales y estatales que hacen que muchas de las mejoras de estilo
europeo en ciclismo y peatonalizacion sean muy dificiles.

En Europa, Vilnius, Liubliana y Maribor coinciden en que una politica de estacionamiento
restrictiva deberia ser implementada. Asi como también la aplicacion del impuesto sobre
la congestion, y el aumento de los impuestos sobre los coches nuevos también puede ser
medida efectiva para aumentar el ciclsimo en una ciudad. Graz tiene la mayor cuota
modal de ciclsimo y peatonalizacion de todas las ciudades desarrolladas. Una de las
razones de su éxito se debe a la aplicacion del limite de velocidad de 30 km/h en toda la
ciudad. Estan seguros de que el tréfico de automoviles tiene que ser restringido en
velocidad y en numeros. Lugares de pago por estacionamiento son esenciales para que
sea menos atractivo entrar en la ciudad en automovil.

Politica de uso de suelo

Para el caminar, los factores ambientales criticos parecen ser una red conectada de rutas
peatonales, una mezcla relativamente densa de usos de suelo, muchos destinos a corta
distancia, y los edificios y sitios a una escala humana. Buen transito también esta muy
correlacionado con la posibilidad de caminar (Portland).
En Calgary, por ejemplo, el estacionamiento de bicicletas esta incorporado en la Ley de
Uso de Suelo (2008).

Educacién

En nuestra encuesta, Niigata, Chicago, Ottawa y Salbnica hacen hincapié en la
importancia de la educacion acerca de la seguridad. Reforzar el comportamiento
adecuado en bicicleta, la capacitacion en el uso de la bicicleta, la promocion de la
modalidad y ofrecer programas para fomentar el ciclismo deben llevarse a cabo, ya que
se reconoce que mas que incrementar la infraestructura para el ciclsimo, es necesario
aumentar el ciclismo.

La educacion acerca del ciclismo debe comenzar muy temprano para establecer una

cultura del ciclismo. Por esa razén Graz ofrece programas para jardines de nifios y
escuelas, incluso para los cursos de pre-parto.
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Participacion y financiacién

Para proporcionar una alta calidad de infraestructura para ciclismo y para promover éste
en la poblacion, se requiere alto nivel de apoyo politico (Birmingham). También hay
necesidad de involucrar mas los negocios y los residentes en la etapa previa de la
planificacién y contar con sus aliados en el proceso también para proporcionar el apoyo
para aprobar los proyectos (San Francisco).

El mayor margen de mejora es en la financiaciéon que es el factor critico en el éxito de la
aplicacion de los planes de peatonalizacion y ciclismo (Portland).

4.4. ¢, Cuales son los objetivos y medidas clave en los siguientes 10 afios para mejorar
la infraestructura peatonal y ciclista?

Aqui estan los resimenes de las respuestas a la pregunta anterior respecto a los
objetivos y medidas clave en los proximos 10 afios. En particular, se hicieron preguntas
relativas a la distribucién modal, la seguridad del tréfico, la longitud de ciclovias y alquiler
de bicicletas.

Cuota modal

Muchas ciudades respondieron que la cuota modal de la bicicleta se incrementara, pero
pocos especificaron objetivos numéricos. No hubo respuesta con el objetivo de compartir
bicicletas en un 20% o mas en los préximos 10 afios.

Portland (EE.UU.) es una ciudad cuya cuota de bicicletas aumentd significativamente en
los ultimos 10 afios, y su objetivo es elevarla a 15% en 2020 (actualmente 6%). El "Plan
de Ciclismo de Portland 2030" se fij6 el objetivo del 25% de la cuota de la bicicleta en 20
afos. Maribor (Eslovenia) fijo el objetivo de compartir bicicletas en un 10% o mas.

Ademas de la distribucién modal, Nueva York (EE.UU.) esta por duplicar el nimero de
viajeros de en bicicleta desde 2007 hasta 2015, y triplicar el nimero para el 2020. (Nota:
"El nimero de viajeros de bicicleta”, significa el nimero de trafico de bicicletas que entra 'y
sale del centro de Manhattan).

Las mejores practicas del Reino Unido estan en las ciudades en las que se ha llevado a
cabo la llamada Demostracion Ciclista. Son localidades que han aumentado el de uso de
la bicicleta en un 27% en 3 afios. Si la inversion continla, los viajes en bicicleta pueden
duplicarse cada 10 afos en estas ciudades.

Por otra parte, algunas ciudades consideran el mantener el nivel actual de cuota vehicular
un éxito, con una tendencia creciente del uso del coche y un determinado nivel de ayuda
financiera. El apoyo politico y el asegurar la financiacion son los factores clave para
mejorar la distribucién modal de la bicicleta.

Sequridad del trafico

Si las cuotas modales cambian hacia mas bicicletas y menos vehiculos, las circunstancias
de la seguridad del trafico se pueden mejorar. Todas las ciudades respondieron que creen
que los accidentes de trafico se mantendran al nivel actual o disminuiran, pero no muchas
ciudades ponen metas numéricas.

Ottawa (Canada) establecio6 el objetivo de reducciéon del 30% de los accidentes mortales y
lesiones graves en comparacion con hace unos 10 afios. Toulouse (Francia) tiene como
objetivo un 20% menos accidentes con lesiones personales, y Nueva York (EE.UU.) tiene
como objetivo reducir un 50% de las muertes de trafico. Casi ninguna ciudad indico6 meta
numeérica sobre bicicletas y peatones en relacion con la seguridad del trafico.
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Hubo respuesta indicando que la mejora de la percepcion de la seguridad es la clave para
fomentar el uso de la bicicleta y caminar, ademas de la reduccion de lesiones y muertes.
A medida que aumenta la cuota de la bicicleta, la educacion de la seguridad del trafico se
convierte en eminente.

Desarrollo de ciclovias, etc.

Muchas ciudades estan desarrollando ciclovias y estacionamiento de bicicletas. En la
formulacién del "Plan de Ciclismo de Ottawa" (Canadd), la longitud total de las ciclovias
(incluyendo carriles para bicicletas, acotamientos pavimentados, ampliacion de carriles y
aceras, etc.) fue de 541 kildmetros. El Plan propuso nuevas ciclovias, 896 kildmetros en
los primeros 10 afios, luego, 1,071 km en los proximos 10 afios, dando lugar a 2,508
kilbmetros de ciclovias al finalizar. Vilnius (Lituania), Brno (Republica Checa), y
Washington DC (EE.UU.) estan planeando duplicar la longitud de las ciclovias.

Proporcionar un entorno amigable a la bicicleta es también esencial. Algunas ciudades
planean construir carreteras con limite de velocidad de 30 km/hr y ampliar las zonas de
calma. Proporcionar las zonas libres de coches, dando prioridad a peatones y ciclistas, y
cooperar con el uso del suelo son algunos de los factores esenciales.

Aunque una ciclovia haya sido desarrollada, puede no ser utilizada como se esperaba, en
algunos casos, debido a la falta de estacionamiento de bicicletas, un acceso adecuado, o
la tradicidn del uso de la bicicleta.

Planificacion para el transporte en bicicletas con objetivos concretos, y controlar el nivel
de progreso son esenciales para avanzar en el desarrollo de las ciclovias y para promover
el uso de la bicicleta. Como se dijo anteriormente, tanto Portland como Ottawa tienen
planes de ciclismo. Niigata (Jap6n) también desarrolla espacios para andar en bicicleta y
estacionamiento para éstas basados en el "Plan Ambiental de la ciudad de Niigata para el
Uso de la Bicicleta."

Alguiler de bicicletas

Hay ciudades que planean aumentar considerablemente la renta de bicicletas. Vilnius
(Lituania) planea aumentar a 2,000 bicicletas, y Washington DC a 1,000 bicicletas. Brno
(Republica Checa) y Tesalonica (Grecia) estan a punto de introducir un sistema de
alquiler de bicicletas. San Francisco (EE.UU.) presentard el programa de préstamo de
bicicletas con 200 bicicletas al principio, luego, realizard un estudio de factibilidad para
realizar el programa de préstamo de bicicletas a gran escala con 3,000 bicicletas.

Hay diferentes tipos de operacién en la renta de bicicletas, tanto publicas como privadas.
Es importante seleccionar el tipo adecuado dependiendo del tamafio de la ciudad.
Esfuerzos anteriores como Paris, nos da idea de que el alquiler de bicicletas podria ser un
instrumento prometedor en la promocion de uso de la bicicleta en un futuro proximo.
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PROYECTO DE CONCLUSIONES

Este informe muestra qué tan grande es el alcance de las acciones que se implementan
en varias ciudades alrededor del mundo para mejorar la movilidad urbana. Todas estas
acciones se refieren a situaciones especificas y principios generales.

Todas ellas contribuyen a una tendencia de desarrollo que sera mas y mas sostenible,
siempre que las acciones sean cuidadosamente combinadas para hacer frente a los
objetivos de una cuota modal eficiente en lo que respecta a las necesidades sociales de
los ciudadanos, la vida econémica de la institucion publica y privada y la preservacion del
medio ambiente, esta combinacion se va a validar en un proceso que involucra todos los
componentes de los grupos de interés de la ciudad, donde los propios ciudadanos estan
en primer lugar.

Pero no es tan facil de hacer. Y los logros del Comité muestran que aun falta mas
progreso en el conocimiento y los métodos realizados.

En primer lugar, debe ser mencionado que la comparacion y la evaluacion comparativa de
las estrategias urbanas deben hacerse sobre la base de datos coherentes, encuestas,
modelos y herramientas de evaluacion. Esto significa que una evaluacion comparativa de
estos elementos se debe hacer antes de una evaluacién comparativa de las estrategias.
El trabajo realizado por el comité durante el periodo 2008-2011refleja méas una
comparacion de los "casos de estudio” que una forma coherente de proponer métodos y
evaluaciones eficaces.
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En segundo lugar, se revela que existe una necesidad de desarrollar herramientas para
aplicar los principios de la evolucién de la cuota modal en términos de disefio de la
infraestructura. Este disefio de la infraestructura debe, al mismo tiempo alentar la
evolucion necesaria de la cuota modal hacia el objetivo, y también permitir la ejecucion de
una segura y fluida ejecucion de los viajes urbanos. Esto significa controlar la capacidad,
la velocidad, y todos los parametros de trafico para los distintos modos. El reparto modal
es también una parte del espacio publico, ofreciendo alojamiento a todos los modos como
los vehiculos eléctricos, motocicletas, camiones de reparto, y mirando el periodo de la
construccion sostenible de la infraestructura y las posibilidades de mantenimiento eficaz
con métodos y medios adaptados.

En tercer lugar, la promocién de la movilidad no motorizada debe incluir una visién de los
futuros vecindarios sustentables en términos del entorno construido, la densidad y la
organizacion de la vivienda, lugares de trabajo, equipamiento comercial y de ocio, en las
areas de nuevo desarrollo y en los ya existentes también.

Por ultimo, las propuestas para poner en practica una mejora de la movilidad urbana
deben respetar la cultura local y el "espiritu” de la ciudad. Esto significa que las redes de
carreteras, infraestructuras de transporte publico y vehiculos, el disefio del espacio
publico para favorecer a los peatones y ciclistas, debe ser imaginado teniendo en cuenta
las caracteristicas arquitecténicas de la ciudad y el modo de vida de los ciudadanos, a fin
de que se sientan mejor en una ciudad mejor.
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