IMPLEMENTACION DE FACTORES
SOCIOAMBIENTALES, PARA EL DISENO DE
INTERSECCIONES VIALES

!Alexandra Cabuya Torres, 2 Carlos Andrés Pineda Garzon, * Juan Camilo Estupifian

'Estudiante ingenieria Civil, Universidad La Gran Colombia, Alexandra.cabuya@ulagrancolombia.edu.co,

“Estudiante ingenierfa Civil, Universidad La Gran Colombia, carlosandres.pineda@ulagrancolombia.edu.co

3Estudiante ingenierfa Civil, Universidad La Gran Colombia, juancamilo.estupifian@ulagrancolombia.edu.co

Resumen-En este articulo se presenta una revision bibliografica de diferentes articulos cientificos
de investigacion sobre los factores socio ambientales en el disefio de intersecciones, demostrando
la importancia de crear infraestructuras y espacios seguros para todos los peatones, Biciusuarios ,
vehiculos y la necesidad de generar vias exclusivas que armonicen e inviten a los ciudadanos a
usar otro medio alternativo de trasporte y de esta manera disminuir la cantidad de vehiculos que
circulan a diario por las calles contribuyendo con el cuidado del medio ambiente.

Abstract - In this article, we will present a bibliographical review of different scientific research
articles on socio-environmental factors in the design of intersections, demonstrating the importance
of creating infrastructures and safe spaces for all pedestrians, bikers, vehicles and the need to
generate exclusive roads that harmonize And invite citizens to use another alternative means of
transportation and in this way reduce the number of vehicles that circulate daily on the streets
contributing to the care of the environment.

Palabras claves — Intersecciones, inclusion, disefio, factores sociales, ambientales, peatdn,
modernizacion, ciudades sostenibles bikefriendly.

I.  INTRODUCCION social y ambiental como una herramienta
clave para la resolucion de un caso de estudio
y de esta manera generar externalidades
positivas durante la etapa de operaciéon de
proyecto, certificando estas externalidades

teniendo ya implicitos estos dos factores

El objetivo de este articulo es presentar una
revisién bibliografica de diferentes fuentes de
consulta que reflejan el impacto positivo
generado sobre los habitantes del espacio

urbano a partir de la implementacién de
factores sociales y ambientales en la
planeacion de los procesos de transformacion
urbana, buscando mejorar la experiencia del
usuario y en ese orden de ideas de alguna
forma incrementar la calidad de vida de
todos aquellos que se muestren afectados por
las obras civil concebidas.

Para el caso del ingeniero civil actor
fundamental en el escenario urbano, es
importante su reflexion con respecto a la
importancia de articular y utilizar el factor

desde el estudio de pre factibilidad.

La rapida urbanizacion actual, produce
cambios importantes en el comportamiento
social, salud publica, modos y nivel de vida,
Si hace 30 afios vivian en las ciudades cuatro
de cada diez personas, en 2050 seran siete de
cada diez [1]. Es por esto que la aplicacion de
las capacidades de la ingenieria sumadas al
factor social y ambiental como herramientas
puede traer consigo soluciones a los nuevos
desafios en materia de movilidad.
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El ingeniero civil ante un desafio movilidad
vial deberd proponer como parte de la
solucion un disefio de (glorietas, deprimidos,
intersecciones, entre otros), en el que
usualmente los impactos sobre el usuario del
espacio urbano pocas veces se tienen en
cuenta. Hasta hace pocos afos se ha intentado
involucrar el factor socio-ambiental a un
disefio en el campo de las vias. La inclusion
de la experiencia de los usuarios en esta rama
de la ingenieria civil es el tema a tratar.

Actualmente, la mayoria de los proyectos
para mejora del sistema vial se han
concentrado en dar movimiento a grandes y
crecientes volimenes vehiculares, haciendo a
un lado de esta manera a los ciclistas y
peatones que interactlan precisamente con
inmensas masas vehiculares y de igual forma
con las estructuras por donde transitan.

El factor social, como objetivo fundamental
para involucrar herramientas hacia la
inclusion de la experiencia del usuario en la
movilidad deben tener presente la forma
como las personas van a interactuar en la
etapa de construccién de la obra y no obviar
como los usuarios del espacio urbano percibe
las transformaciones propuestas por el
ingeniero civil.

Por otra parte, el factor Ambiental, busca
adquirir un compromiso por parte del
ingeniero para contribuir a la preservacion del
entorno, en consecuencia, si se logra un
contraste  armonioso entre el medio
construido y el medio natural es probable que
se genere un aporte positivo en términos de
calidad de vida al usuario.

Falbo [2], ide6 un proyecto que busca crear
intersecciones seguras para los ciclistas, que
se constituye de esquinas en forma de isla,
barras de stop, un paso de cebra exclusivo
para ciclistas y sefiales de seméaforo dirigidas
a los bici usuarios.

Esto es un claro ejemplo del pensamiento
divergente de un ingeniero al utilizar como

herramienta el factor social y ambiental que
se ve reflejado en la interaccion ideal de los
tres actores de la movilidad (peatdn, ciclistas
y tréfico general).

En el contexto nacional [1], se encuentran
situaciones como ejemplo: el puente de la
calle 100 con carrera 15 en Bogota, que fue la
solucién que buscaba mitigar el colapso en
esta interseccion producto de la circulacién
de un alto flujo vehicular que excedia la
capacidad de la via. A pesar que se puede
rescatar la propuesta arquitectdnica, la
solucion no fue la méas acertada en términos
ambientales,  sociales, urbanisticos e
ingenieriles debido a que la ausencia de
especies arboreas para la etapa final del
proyecto fue devastadora, asi como el poco
disefio de urbanismo en espacio publico
zonas de peatonalizacién y finalmente poco
aporte a la movilidad del flujo vehicular en
esta zona.

.  METODOLOGIA

La documentacion recopilada para la
redaccién de este articulo procede de las
bases de datos Engineering Village, ademés
se us6 como herramienta de consulta
buscadores en la red y del catalogo fisico de
la biblioteca de la facultad de ingenieria civil,
sumado a consultas en organismos
internacionales como (Organizacion Mundial
de la Salud, Agencia Europea de Medio
Ambiente, Agencia de Proteccién ambiental
de EEUU) vy nacionales (Instituto de
Desarrollo  Urbano-IDU, Ministerio de
Transporte, Instituto Nacional de Vias
INVIAS).

En cuanto a los criterios de blsqueda se
incluyeron articulos de investigacion y de
revision publicados en inglés y en espafiol
entre los afios 2008 y 2016 y publicaciones de
los organismos nacionales e internacionales
antes mencionados. Los términos de



basqueda utilizados fueron los siguientes:
disefio de intersecciones viales, urbanismo,
movilidad, gestion ambiental, gestion social,
trnsito y transporte, innovacion, BRT,
inclusion, experiencia peatén, espacio urbano,
bici usuario, bike —sharing. Estos términos
también se usaron como criterio de blsqueda
en los organismos  nacionales e
internacionales. Se revisaron los abstract de
los articulos y publicaciones y se excluyeron
aquellos que no se ajustaban al objetivo de
este informe.

Finalmente, se establecieron cuatro
categorias de los catorce articulos de la
revision de las cuales hablaremos a
continuacion:

I1l.  BICI-USUARIOS Y PEATONES
EN EL DISENO DE
INTERSECCIONES

Existe un mayor peligro para los peatones
cuando en el disefio de las vias y en la
organizacion del uso del suelo se omite la
preparacion de instalaciones, tales como las
aceras, 0 no se conoce la debida importancia
a los accesos peatonales en las intersecciones.
Las infraestructuras y los dispositivos de
mesura del transito, que separan a peatones
de vehiculos motorizados y les permiten
cruzar las vias de forma segura, son
elementos principales de la seguridad
peatonal [3].

Como indica Taracena, cuando se perfilan o
disefian vias en las areas urbanas, no se hace
desde la aspecto del peatén, dandole mas
importancia en la mayoria de las ocasiones al
flujo de automoviles, restringiendo el sistema
de areas peatonales, por lo tanto los disefios
deben de ir emplazados a todas las
actividades en general, suministrandole el
espacio requerido para cada una de ellas,
donde la zona correspondiente al peatén debe
ser adecuada con disefio de confort e incitar
el deseo de caminar y transitar por ella.
Existe una diversidad de espacios para el
peatébn,  como: las  aceras, calles
exclusivamente peatonales, senderos vy

caminos peatonales, entre otros. Pero en las
mismas zonas peatonales esta un contraste de
espacios definidos, los cuales auxilian a una
mejor funcionalidad [4].

En la mayoria de las intersecciones de
ciudades principales Latinoamérica, existe
un riesgo que en su mayoria exponen a los
grupos mas vulnerables de la Piramide de
Jerarquia de movilidad urbana; los peatones,
como se muestra en la figura 1.

Mas deseable

Menos deseable

Figl: Piramide de Jerarquia de movilidad
urbana [5]

Este contexto puede ser causado por dos
factores: uno, porque los conductores de
vehiculos particulares al tener la opcidn de
girar hacia una calle ya sea principal o
secundaria no hallan restricciones
para reducir su velocidad, y dos, porque al no
haber cruces peatonales ni espacios definidos,
la calle se wvuelve un sector inseguro
para caminar o andar en bicicleta [5].

Cantoran [6] menciona, que “los peatones
seran siempre los agentes que tendran
prioridad de paso. Esto quiere decir que
cuando las luces de transito den paso al



mismo tiempo a una linea de automdviles y
otra de peatones, seran estos Ultimos quienes
tengan el privilegio de hacerlo primero. De la
misma forma, sera el vehiculo el que deba
detenerse si al dar la vuelta continua a la
derecha o al salir de un parqueadero hay un
peaton transitando”.

Para disminuir el riesgo de accidentes en los
cruces, donde vehiculos y bicicletas tienen
gue adecuase a compartir espacio y donde en
repetidas ocasiones no existe la sefializacion
ajustada para prevenir accidentes, Falbo,
diseid un proyecto que busca crear
intersecciones seguras para los ciclistas,
donde se pueda tener la confianza de cruzar
una calle sin miedo a ser arrollado por un
vehiculo. El disefilo estd compuesto
principalmente de cuatro componentes:
esquinas en forma de isla, barras de stop, un
paso de cebra exclusivo para ciclistas y
sefiales de seméaforo dirigidas a las personas
en bicicleta [7].
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Figura 2: Intersecciones seguras de los
ciclistas [7].

La importancia de pensar e incluir como
prioridad a los peatones en cada uno de los
proyectos de disefio de infraestructura vial
deberia ser un obligacién de disefio, pero por
un pensamiento equivocado la solucién que
se da para el problema de congestion
vehicular no es dar alternativas de medios de
trasporte si no al contrario se piensa
erroneamente en que la adaptacion y
construccion de nueva 'y  mejorada
infraestructura es la solucién para dichos
problema.

Un ejemplo es el proyecto del municipal de
Chihuahua, en México el cual consiste en
disefiar la circulacion continua de vehiculos
del norte hacia el centro y del sur al oeste,
removiendo asi 0 apagando los seméaforos del
cruce, ademas del desvio del transito
vehicular desde las diferentes zonas que
llegan a la intersecciones para disminuir el
trafico en las horas méas concurridas y aligerar
el tiempo de espera en cada uno de los ciclos
semaféricos como se muestra en la figura 3

[8].
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Figura 3: Intersecciones la Juventud la
cantera [8].

El proyecto genero un desplazamiento
obligatorio forzado para los peatones en
senderos que generan mayores tiempos de
traslado y costo energético que vulneraran a
los usuarios y que funcionalmente no seran
usados.

La asercion que genero este disefio obligo a
que los usuarios no transitaran estos senderos
debido a que parte del concepto de lineas de
deseo, en las cuales en el ambito del
urbanismo considera que el instinto humano
se impone ante un disefio de ciudad que no
toma en cuenta la necesidad basica de quien
camina el espacio publico [9] quiere decir que
aungue en el disefio se pensd en un paso
peatonal, se priorizo el transito vehicular y
disefio cruces largos e inquietantes para los
transelntes que generan pereza y por lo tanto
se arriesgan a pasar por senderos poco
inseguros (via) debido a que esta accion les
genera menos desgaste fisico al efectuarlas
como se muestra en la figura 4 .
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Figura 4: pasos peatonales en la interseccién

[8l.

Al respecto existen diversas investigaciones
en la dltima década que aseguran que los
peatones, caminan buscando recorrer la
distancia mas corta, incluso aunque ésta no
sea precisamente la mas comoda o la mas
bonita [10]. La propuesta peatonal del
proyecto no indica si proviene de una
investigacion de lineas de deseo, rutas de
origen destino o cuantificacion (aforos) de
caminantes en el area, ya que el proyecto
carece de estudios en el tema peatonal y
ciclista. Este tipo de problemas es mas
frecuente de lo que se piensa como se indico
al inicio de este articulo en Colombia en
proyectos como el del puente de la calle 100
y el deprimido de la 94 entre otros trataron
de satisfacer la “necesidad vehicular” pero
olvidaron el elemento principal de una
movilidad el cual es el peatén.

IV.  FACTOR SOCIAL

Para entender la importancia de la inclusion
del factor social en los disefios del ingeniero
no estaria demas hacer un alto en el camino
para preguntarse ¢;qué siente?, o que le genera
el ambiente que le ofrece la ciudad dia a dia a
usted como habitante de un lugar tan
cotidiano como lo es el espacio urbano .una
ciudad que ha sido disefiada para mover
millones de méaquinas por caminos netamente

compuestos de concreto o derivados del
petréleo que fueron concebidos para servir al
usuario , el usuario de automavil o cualquiera
que sea el transporte motorizado en el que si
se pensé dejando a un lado los demas actores
de la  movilidad ya anteriormente
mencionados entre los que se encuentran los
peatones y los ciclistas.

Cuando se trazan o disefian calles en los
espacios urbanos, se da mas importancia en
la mayoria de las ocasiones al movimiento del
automoévil y no se hace desde la perspectiva
del peaton esto limita el tratamiento de areas
peatonales, todas las actividades en general
deben ser articuladas al momento de disefiar
una via, proporcionadndole el espacio
requerido a cada una de ellas, donde el area
del peatdon debe ser disefiada con un
tratamiento adecuado para el confort y
provocar el deseo de caminar en ella.

Roberto Elizburu [3], en su articulo La
bicicleta dentro de la movilidad urbana
,sefala que se les pueden atribuir impactos
ambientales negativos a los vehiculos y sobre
todo al ente mas importante de la movilidad
los peatones, ciclistas y en general todo tipo
de transelnte. Al realizar una comparacion de
espacio y funcionalidad, el vehiculo ocupa el
espacio de tres bici usuario este espacio esta
discriminado tanto en circulacion como en
estacionamiento, al contabilizar la cantidad
de contaminacién que generan los vehiculos
se obtiene un cantidad preocupante de
emision de CO2, generado un impacto
irreversible  a la capa de ozono,
adicionalmente la contaminacion sonora que
afecta a las ciudades modifican el
comportamiento de sus habitantes.

El ciclista al momento de circular en el
mismo espacio que ocupan los vehiculos se
expone de manera directa a las emisiones y
el ruido, es en esta situacion en donde una via
exclusiva para ciclistas seria la solucion
siempre y cuando la distancia entre las dos
vias sea suficiente para proteger a los ciclistas
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sin aumentar el tiempo y longitud de
desplazamiento.

Roberto Elizburu [3], ademas toca un tema
muy interesante, la convivencia arménica que
se da de forma natural entre los dos
principales actores de la movilidad y la cifra
indicativa de lo que representan los vehiculos
“el parque automotor de la ciudad (Vitoria-
Gasteiz) se ha incrementado en un 25%
durante los Gltimos 5 afios y el nimero de
vehiculos en circulacion por las principales
calles del centro ha aumentado en un 17% en
el mismo periodo de tiempo™.

En el “Manual Integral de Movilidad Ciclista
para Ciudades Mexicanas” [11] se define una
ciudad competitiva como aquella que genera
un incremento de productividad. Para
lograrlo, un factor esencial es la conectividad
urbana, asi como las alternativas para realizar
traslados eficientes que determinan la mezcla
laboral disponible en la ciudad. La mezcla de
gente altamente calificada versus aquella no
calificada determina el tipo de industrias que
pueden establecerse en una ciudad; esto, a su
vez, determina las posibilidades de
generacion de ingreso y la competitividad de
las mismas. Por consiguiente, una ciudad
competitiva es aquella que regula de forma
efectiva la operacion de la oferta de
transporte y que procura la conectividad
externa e interna, midiéndose a través de la
calidad y cobertura de sus redes de transporte
urbano vy la eficiencia con la que se pueden
realizar traslados. Asimismo, una ciudad
competitiva es capaz de responder agilmente
a presiones imprevistas y tiene una gran
flexibilidad  ante  los contratiempos
incontrolados de los flujos globales, de los
precios del petroleo y de las presiones
econémicas.

Para que las ciudades sean competitivas, éstas
deben afrontar el reto de ser eficientes en
cuanto al transporte con las menores
externalidades. Por lo tanto, se requiere que

adopten un modelo de desarrollo urbano
sostenible dirigido principalmente a los
modos de transporte publico y no
motorizados; un modelo orientado al
automovil limita fuertemente  toda
flexibilidad. Ciudades como Nueva York,
Paris, Amsterdam, Copenhague y Bogota han
logrado  posicionarse  como  ciudades
competitivas, en gran medida por impulsar un
cambio de paradigma relativo al transporte.
Las ciudades deben hacer la transicion en
cuanto a sus modelos de transporte,
enfocandose hacia las mejores practicas
internacionales, en blsqueda de soluciones
gue permitan aumentar su competitividad.

La Asociacion nacional de funcionarios de
Trasporte (NACTO), creo un disefio
intersecciones que hablan sobre cdémo se
pueden realizar constructivamente las calles
para brindar desplazamientos mas eficientes y
seguros a todos los usuarios del espacio vial.
Las intersecciones multimodales, o cruces de
avenidas principales, deben asumir algunos
elementos que permiten acaparar el espacio
viales entre las diferentes formas de
movilidad, darle un mayor orden visual, y al
mismo tiempo, volverlo un punto seguro [12].

V. FACTORES AMBIENTALES

Frecuentemente se vincula la bicicleta a un
recurso deportivo y de ocio y se olvida su
papel potencial como medio de transporte
urbano, que queda en un segundo plano y a
veces desprestigiado o vinculado con usuarios
estereotipados: estudiantes, personas sin
recursos, “ecologistas”, etc. Sin embargo es
preciso recordar el importante papel que tuvo
la bicicleta en la sociedad hasta la incursion y
la expansion del automovil; la bicicleta
constituia uno de los principales medios para
acceder a los lugares de trabajo, estudio y
demas, papel que actualmente ha sido
sustituido por los vehiculos o servicio publico
[13].

Como més de la mitad de la poblacion
mundial vive en ciudades, las zonas urbanas
ya consumen la mayor parte de la energia



mundial y generan el grueso de los desechos,
incluidas las emisiones de gases de efecto
invernadero .el rango completo de impactos
de la expansién incluye impactos no solo
sobre los recursos ambientales y las areas
naturales y protegidas, sino también sobre los
ambientes rurales, la salud y la calidad de
vida asi como impactos socioeconémicos.

La mayor parte de las ciudades comparten
una serie de problemas medioambientales
tales como la contaminacion del aire, niveles
elevados de ruido ambiental, emision de
gases de efecto invernadero, generacion de
residuos y aguas residuales, impactos
paisajisticos, perdida de la biodiversidad y
especies invasoras, consumo de recursos no
renovables, consumo de agua, isla de calor,
presion sobre espacios naturales,
fragmentacién de habitat, sellado y cambio de
usos del suelo, deforestacion.

Existe otro elemento que es importante en el
espacio urbano, y es la vegetacion, con él se
puede definir un ambiente en la calle,
mejorando el microclima del sector,
originando condiciones climaticas y fisicas
adecuadas, dando condiciones naturales para
una mejor convivencia.

Se puede aplicar la vegetacion segun sean las
condiciones que el ambiente lo permita,
vegetacion alta definida por &rboles altos,
media a nivel de los ojos y baja a nivel del
suelo 0 muy cercano a él. Consiguiendo con
ello el confort necesario en el espacio urbano.

Las intersecciones constituyen elementos
cruciales en el disefio de los itinerarios, ya
que en estos puntos se producen la mayor
parte de incidentes y conflictos. Su correcta
configuracion es determinante para la
seguridad y la comodidad, binomio en el que
se debe basar su disefio. No hay que olvidar
que en estos puntos se ponen en juego toda
una serie de comportamientos vinculados a la
cultura de la movilidad y al uso de la calle
imperantes en la ciudad, que en la practica no

suelen coincidir con la normativa de
prioridades establecida.

Cada dia es mas evidente en muchas ciudades
el desmedido papel que estd obteniendo el
vehiculo privado dentro del sistema de
transporte urbano. El uso desenfrenado del
vehiculo en los entornos urbanos genera
repercusiones  ambientales, sociales 'y
econdmicas de sobra conocidas y también
asumidas por la ciudadania. El vehiculo
ocupa mucho espacio urbano, tanto en
circulacion como estacionado, es responsable
de buena parte de la contaminacion
atmosférica que afecta a las ciudades y
cambia la conducta de los ciudadanos, ya que
su presencia acrecienta el conocimiento de
peligro y reduce el bienestar de los medios
no motorizados. Esto se traduce en una
pérdida de movilidad y facilidad para estos
medios mas wvulnerables y sobrelleva la
deliberacién de un medio de rendimiento
menos vulnerable: el vehiculo [3].

MODELO DE INCLUSION EN EL DISENO
DE INTERSECCIONES

Segun Nieves [11], una ciudad competitiva es
aquella que forma un aumento de
productividad. Para lograrlo, un factor vital es
la conectividad urbana, asi como las opciones
para ejecutar traslados eficientes que
establezcan la fusion laboral disponible en la
ciudad. La vinculacion de personas altamente
calificada versus aquella no calificada fija el
tipo de industrias que pueden establecerse en
una ciudad; esto, determina las posibilidades
de generacion de ingreso y la competitividad
de las mismas. Por consiguiente, una ciudad
competitiva es aquella que sistematiza de
forma efectiva la operacion de la oferta de
transporte y que delegacién la conectividad
externa e interna. Asimismo, una ciudad
competitiva es capaz de responder agilmente



a presiones imprevistas y tiene una gran
flexibilidad ante los vaivenes incontrolados
de los flujos globales, de los precios del
petréleo y de las presiones econdmicas.

La asociacion nacion de funcionarios de
trasporte de ciudades [12], genero cinco
propuestas de intersecciones seguras tanto
para los vehiculos para los transelntes en
general. La primera de ellas es la interseccion
de avenidas que estd orientada a las
intersecciones multimodales o cruces de
avenidas principales las cuales deben tener
unos espacios delimitados y distribuidos
equitativamente para poder contribuir con la
movilidad de todos los agentes. Uno de los
principales puntos de focalizacion son las
islas peatonales las cuales deben ir disefiadas
con espacios acordes a las necesidades de los
peatones (nifios, adultos, mujeres embarazas
entre otros) y Biciusuarios, adicional la
sefializaciébn o demarcacion del espacio
disgregado entre el peaton y el ciclista debe
ser claro para no generar molestias ni
accidentes. La segunda es la interseccion de
avenidas con boca calles que aungue no
generan una cantidad mayor como las
avenidas principales debe estar demarcada
correctamente para los cruces peatonales y de
los Biciusuarios, adicional el disefio de cruce
debe no debe ser tan brusco para que no
genere caidas para las personas en condicion
de discapacidad.

La tercera interseccion consiste en tener una
misma altura tanto de via como de zona de
espacio publico quiere decir que no tendria un
disefio de paramento visible y en las zonas de
de cruces se presentaria los cambios de nivel
para interrumpir el flujo continuo del
vehiculo de esta manera obligarlo a disminuir
la velocidad y poder circular de una forma
mas eficiente. La cuarta es la creacion de
mini rotondas, este tipo de espacio obligan a
los conductores a disminuir el transito y a
detenerse para reconocer como Se puede
continuar con la circulacion recordando que
siempre se le dara prioridad a los peatones y

ciclistas, ademas es muy viable este tipo de
ideas para instalarlas en zonas residenciales
en los que es necesarios disminuir la
velocidad.

Uribe [14] , destaca la importancia de los
factores que determinan el disefio de
intersecciones viales, uno de ellos es la
evidencia fisica de la congestion de transito,
que al dia de hoy muestra lo critico de
algunos puntos focalizados de las ciudades
principales y el segundo es la seguridad vial
gue nos muestra tasas de accidentalidad
alarmantes y la cantidad de vehiculos vy de
peatones implicitos. Con el fin de disminuir
estos indices en la ciudad de Bogotd y en
general en todo el pais se han creado espacio
y medidas para mitigar dichos accidentes,
como lo son el aumento de kilémetros de
ciclo rutas y la creacion de aceras demarcadas
que sefialan el espacio ocupado por los
peatones y ciclistas.

VI.  CONCLUSIONES

Esta demostrado que el parque automotor de
ciudades como Bogota y Victoria-Gasteiz
estdn en constante crecimiento, lo cual es una
circunstancia desfavorable para el bici
usuario que va transitando por un espacio
casa vez mas reducido elevando su
percepcion de riesgo y peligrosidad, motivos
suficientes para implementar disefios de
corredores mixtos de peatones y bici usuarios
cuya convivencia se efectita de manera
espontanea.

Otra alternativa para la implementacion del
carril exclusivo de bici usuarios sin necesidad
de combinarse con el corredor peatonal puede
ser la creacion de separadores compuestos
por vegetacién alta que finalmente va a
proteger del flujo vehicular, le brindara una
mejor  experiencia al ciclista y



adicionalmente se va a mitigar el impacto de
las emisiones de CO2.

Cuando se trazan o disefian vias en los
espacios urbanos, no se hace desde Ila
perspectiva del peaton y transelnte , debido a
que se le da prioridad en la mayoria de las
ocasiones a la circulacion del automovil,
limitando la creacion de areas peatonales y
espacio publico, por lo tanto los disefios
deben de ir focalizados equitativamente vy
orientado mas hacia las actividades del
peatdn, Biciusuarios y entre otros que
proporcionan mayor comodidad para cada
uno de ellos y que al observar este urbanismo
el peaton tome la decision de caminar y no de
congestionar mas el sistema de servicio
publico en general.

La problematica ambiental unidas al
transporte afecta el aire, el agua, los suelos y
la calidad de vida de los habitantes. Desde la
perspectiva ambiental, en los Ultimos afios se
ha generado, a escala nacional e
internacional, un incremento en la conciencia
sobre la importancia ecolégica ingresandola
en los procesos obligatorios de los proyectos
en donde anteriormente no se consideraba.

Hay un instinto a pensar que los automoviles
son y serd la Unica alternativa de movilidad,
producida y sostenida por deseos de estatus y
una industria automotriz creciente. La
sociedad no ha  comprendido las
consecuencias de las decisiones y los habitos;
en realidad, al optar por la movilidad en
automovil como Unica herramienta de
transporte, colectiva e individualmente, se
blogquea la libertad que supuestamente se
buscaba al adquirir un auto, volviéndose parte
de la congestion, aumentando la mala calidad
de aire, la mala salud, el estrés y sumando
gastos excesivos. Dentro de la gestién urbana,
es indispensable entender la movilidad como
un sistema y no como un conjunto de
modalidades de transporte independientes
unas de otras. Si se piensa en el transporte en
términos de movilidad persona, los distintos
modos de transporte se  convierten,
simplemente, en herramientas para los

desplazamientos de las personas. La ciudad
del futuro ofrecera a sus habitantes la
posibilidad de contar con miultiples
alternativas de transporte, cada una adecuada
al tipo de desplazamiento que se requiera,
facilitando un estilo de vida intermodal. Los
autos evidentemente si juegan un rol en este
panorama, pero no es el principal ni tampoco
el Unico modo de transporte. Por ello, las
ciudades deben ofrecer una variedad de
alternativas para que existan todas las
posibilidades: realizar traslados a pie, en
bicicleta y en transporte publico eficiente.

Debido a las investigaciones realizadas dentro
de este articulo se pudo observar que la
importancia de modelos de simulacion de
trafico como VISSIM, VISSUM y muchos
mas no estan diseflados para estudiar y aforar
la cantidad de Biciusuarios y peatones, de
esta misma forma seria muy interesante poder
crear un modelador que nos priorice a estos
agentes y que los incluya como prioridad en
el sistema.

La pregunta es que entiende el ingeniero por
usuario? Es el medio de transporte, o el
transportado?. Los disefios viales de gran
parte de la infraestructura vial nacional e
internacional son producto de la mala
interpretacion de la experiencia del usuario.
Si se empezara a disefiar para personas y no
para volumen de vehiculos comerciales se
podria apuntar a Hacer menos nociva la
habitabilidad de las personas en la ciudad y
asi mismo generar un estilo de vida mas
saludable y eficiente.

Ya para terminar recomendamos retomar
esta investigacion para poder generar un
manual de interaccion de los usuarios,
Biciusuarios y vehiculos y de esta manera
aumentar las posibilidades de una mejor
convivencia ciudadana.
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