URBANOTICIAS

1. UrBanoTicia LocaL

Puente Chacabuco de Concepcién

Las obras del nuevo Puente Chacabuco, estd en plena fase
de estabilizacién del terreno en el cauce rio Bio Bio, la que
comenzo por la entrada de San Pedro de la Paz, con trabajos
de maquinarfa pesada en el lugar, con una inversién que
suma alrededor de $36 mil millones y con un plazo de casi
dos afios. Segtin confirmaron desde el seremi de Obras Pu-
blicas “se comenzé a trabajar por la ribera sur, en San Pedro
de la Paz, debido a la condicién hidriulica, ya que el rio se
carga hacia el norte y el nivel de agua baja mds rdpido en el
sector sur del cauce”.

Para esta obra estd considerado que queden a disposi-
cién de la ciudadanfa dos puentes, uno en la ubicacién actual
del denominado “Mecano” y un segundo, separado diez
metros del primero, que se ubicard al oriente. La estructura
poniente tendrd una longitud de 1.500 metros, contando con
dos anchos de calzada. Mientras que, la segunda estructura
sobre el Bio Bio (poniente), de acuerdo a informacién pro-
porcionada por el MOP, corresponde en la actualidad donde
se emplaza el puente mecano. Este debe ser construido en
dos etapas, para lo cual se debe realizar una descripcién de
esta estructura en razoén de cada una.

Asimismo, contempla dos etapas en su construccién,
la primera etapa (Chacabuco poniente), se contempld la
construccién de las fundaciones. Estas ya han sido ejecu-
tadas para soportar la longitud del puente de 1.350 metros
aproximados, distribuido en 34 tramos de 39.7 metros. Para
la segunda etapa, que es la terminacién de la construccién
de puente Chacabuco oriente, se contempla La longitud
definitiva de este puente serd de 1.465,2 metros, distribuido
en 37 tramos de 39,7 metros cada uno.

El nuevo Puente Chacabuco se denomina asi porque
constituird la prolongacién de esa céntrica avenida de Con-
cepcion para atravesar el rio Biobio y conectarse con San
Pedro dela Paz. En la Seremi de Obras Publicas del Bio Bio,
se senala que con la actual velocidad que tienen los trabajos
es posible asegurar que el nuevo viaducto estard terminado

en diciembre de 2013, es decir, a pocos meses del término
del gobierno del Presidente Sebastidn Pifiera.

Esto significard desarmar el puente mecano que se
instalé sobre los pilotes del primer puente. Es necesario
recordar que este Puente Chacabuco tendrd sus dos calzadas
separadas, por lo que en la préctica se construird como dos
puentes gemelos, de dos pistas de circulacién cada una.

El Chacabuco se emplaza a unos cien metros aguas
abajo del desaparecido Puente Viejo, que fue cerrado al
trénsito en el afio 2002 debido a su mal estado y que terminé
destruido con el terremoto del 27 de febrero de 2010.

Este puente requerird erradicar un nimero importante
de familias de la poblacién Aurora de Chile en el sector
Costanera, para disponer de los espacios necesarios para
construir la conexidn en altura (sobre la via férrea) entre la
avenida Chacabuco y el puente del mismo nombre.

Ubicada a diez cuadras de la Plaza Independencia
en la Costanera junto al Biobfo, la poblacién Aurora de
Chile alberga a unas dos mil personas y se constituye en la
actualidad, en el principal escollo para construir el nuevo
puente sobre el rio.

Atin con calles de derra y viviendas precarias construi-
das sobre rellenos ejecutados por los mismos vecinos y que
habitualmente se inundaban, a fines de los ‘90, las auroridades
comenzaron con el programa Ribera Norte para remozar el
lugary en la que la citada Poblacién debia ser intervenida si se
queria alcanzar la prolongacién del viaducto sobre el Bio Bio.

El proyecto que estd en el centro de la polémica, in-
cluye a cerca de 500 familias, que serfan beneficiadas por
subsidios habitacionales, pese a que casi un 60% de ellas no
fueron afectadas por el terremoto de Febrero de 2010, que
es el factor de fundamentacién para esos subsidios.

La extensién del puente Chacabuco, cuyo proyecto
contempla un bandején de 24 metros de ancho y doble pista
y que deberfa terminar su construccién a fines del afio 2013,
angustia a las familias de la Aurora de Chile y mantiene
en suspenso la solucién definiriva de ese puente, el que sin
duda se constituird en una gran solucién a la conectividad
con la ribera sur del rio Bio Bio, hacia San Pedro de la Paz
y la provincia de Arauco.
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2. UrBanoTICIA NACIONAL

Plan Maestro de Transporte de Santiago 2025

Los ministros de Transportes y Telecomunicaciones, Pedro
Pablo Errdzuriz, y de Obras Publicas, Loreto Silva, presen-
taron a fines del mes de Abril pasado, la carta de navegacién
del “Plan Maestro de Transportes para Santiago 2025, con
propuestas para enfrentar los niveles de congestién proyec-
tados para los préximos 12 afios en la capital.

Ante las proyecciones de desarrollo urbano y creci-
miento del parque vehicular, el Gobierno del Presidente
Sebastidn Pifiera decidié liderar el rol planificador en materia
de transportes y responder a las necesidades de movilidad
de las personas. “Este plan representa el primer esfuerzo por
contar con una mirada integral para planificar la ciudad,
gue permita tanto a esta administraciéon como a las fururas,
dirigir y coordinar las inversiones publicas y privadas referi-
das a infraestructura requerida, para asegurar el crecimiento
armoénico de Santiago”, afirmé el ministro Errdzuriz.

La ministra Silva destacé que “este plan estd enfocado
en que Santiago esté ordenado, una ciudad que queremos
construir, donde el transporte pdblico sea importante y
donde el transporte privado tenga su espacio y estamos
trabajando en base a esas lineas. Es por eso que todas la
obras concesionadas que hagamos se basardn en este plan
y obedece a una mirada estratégica, una mirada de largo
plazo, con el objetivo de que no nos encontremos a futuro
con situaciones como las que vivimos actualmente”.

Los énfasis del Plan Maestro apuntan a obtener el
mejor aprovechamiento de la infraestructura y servicios
disponibles, atenuar la tendencia al uso masivo del automévil
y favorecer el uso de transporte ptiblico. Esto, considerando
proyecciones que sefialan que al aiio 2025, el parque automo-
triz de la ciudad aumentard al doble (pasando de 1,3 millones
de autos hoy a 2,7 millones), con el consecuente efecto de
una menor demanda del transporte publico.

El Plan propone mds de 100 proyectos necesarios para
evitar que la proporcién de viajes que se hacen en automdvil
suba del actual 47% hoy a 60% en 2025 y que los tiempos
de viaje aumenten de 38 a 77 minutos, en el mismo periodo.
Se trata de iniciativas que contribuirdn a evitar los escena-
rios proyectados, al equiparar la proporcién de usuarios
del transporte publico frente a los usuarios de automdviles.

Propuestas

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, encabe-
z6 un equipo interministerial en ¢l cual propone una carta
de navegacién para enfrentar los niveles de congestién que
estdn proyectados para la capital en el futuro: el Plan Maestro
de Transportes para Santiago del 2025. Dicho plan proyecta
la construccién de una nueva linea del Metro (Linea 7) que
unirfa Tabancura (Vitacura) con Pajaritos (Maipii), con el
objetivo de descongestionar la Linea 1.

Ademds de este Proyecto, el plan propone lineas de
trenes dC CCrCaﬂ{a, aumentar lOS CO[deOfCS de bUSCS del
Transantiago, autopistas urbanas concesionadas, ciclovias y
teleférico. Pedro Pablo Errdzuriz, Ministro de Transportes,
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manifesté que “asumimos el desafio de terminar con la im-
provisacién que caracterizé por afios este sector, impulsando
un proceso de planificacién a largo plazo, para generar las
condiciones de desplazamiento adecuadas para la gente, en
un contexto de fuerte desarrollo de la ciudad”.

El plan tiene como principal objetivo planificar, de
manera conjunta entre los distintos organismos del Estado
que participan en él, los proyectos que se deben impulsar para
que la ciudad siga creciendo y desarrollindose de acuerdo a las
necesidades actuales. La cartera de Transportes encabeza el
equipo interministerial integrado por Obras Pablicas, Vivienda,
Desarrollo Social y Secretaria General de la Presidencia, ademds
de Direccién de Presupuesto, Gobierno Regional, EFE y Metro.
Los ministros de Transportes y Telecomunicaciones, Pedro
Pablo Errdzuriz, y de Obras Publicas, Loreto Silva, presentaron
esta maflana la carta de navegacién del “Plan Maestro de Trans-
portes para Santiago 20257, con propuestas para enfrentar los
niveles de congestién proyectados para los préximos 12 afios.

Ante las proyecciones de desarrollo urbano y creci-
miento del parque vehicular, el Gobierno del Presidente
Sebastidn Pifiera decidid liderar el rol planificador en materia
de transportes y responder a las necesidades de movilidad
de las personas. “Este plan representa el primer esfuerzo por
contar con una mirada integral para planificar la ciudad,
que permira tanto a esta administracién como a las futuras,
dirigiry coordinar las inversiones ptblicas y privadas referidas
a infraestructura requerida, para asegurar el crecimiento
arménico de Santiago”, afirmé el ministro Errdzuriz.

La miniscra Silva destacd que “este plan estd enfocado
en que Santiago esté ordenado, una ciudad que queremos
construir, donde el transporte publico sea importante y donde
el transporte privado tenga su espacio y estamos trabajando en
base a esas lineas. Es por eso que todas la obras concesionadas
que hagamos se basardn en este plan y obedece a una mirada
estratégica, una mirada de largo plazo, con el objetivo de que
no nos encontremos a futuro con situaciones como las que
vivimos actualmente™

Los énfasis del Plan Maestro apuntan a obtener el mejor
aprovechamiento de la infraestructura y servicios disponibles,
atenuar la tendencia al uso masivo del automévil y favorecer
el uso de transporte publico. Esto, considerando proyeccio-
nes que senalan que al afio 2025, el parque automotriz de la
ciudad aumentard al doble (pasando de 1,3 millones de autos
hoy a 2,7 millones), con el consecuente efecto de una menor
demanda del transporte publico.

El Plan propone mis de 100 proyectos necesatios para
evitar que la proporcidn de viajes que se hacen en automévil
suba del actual 47% hoy a 60% en 2025 y que los tiempos
de viaje aumenten de 38 a 77 minutos, en el mismo perfodo.
Se trata de iniciativas que contribuirdn a evitar los escenarios
proyectados, al equiparar la proporcién de usuarios del crans-
porte publico frente a los usuarios de automéviles.

Plan Maestro Santiago 2025
En este sentido, los proyectos incluidos en este plan forman
parte de una red integrada de transporte que considera la
construccién de nuevas lineas de Metro, trenes de cercania,
corredores de buses, autopistas urbanas concesionadas,
teleférico y otros proyectos viales.

Estos proyectos implican una inversién total cer-
cana a los 22.500 millones de délares. De éstos, 7.500
millones de délares corresponden a los proyectos que ya
comenzaron su ejecucion o estdn préximos a iniciarla. El
monto restante, de aproximadamente 15.000 millones de

~ ddlares, corresponde a los proyectos que deberfan realizarse

entre 2020 y 2025.

Proyectos MOP
Dentro de este plan, gran parte de los proyectos correspon-
den al sistema de Concesiones, entre los que se considera,
las siete obras del plan Santiago Centro Oriente (tres de las
cuales ya estdn en ejecucion), autopista Américo Vespucio
Oriente y la transformacién a tramo urbano del acceso norte
a Santiago por la Ruta 5, entre otro.

En cuanto a la Direccién de Vialidad existen proyectos
como el enlace Ruta 5 — Padre Hurtado y la Ruta G-30 entre
Pedro Aguirre Cerda y Lonquén.

Objetivos del Plan Maestro

Mis de 100 proyectos propone el Plan Maestro de Trans-
porte para Santiago 2025, cuyo objetivo es evitar que la
proporcién de viajes que se hacen en automévil, tal como
estd calculado de no hacerse innovaciones, suba del actual
47% al 60 % en 2025 y que los tiempos de viaje aumenten
de 38 a 77 minutos, en ¢l mismo periodo. Esto, luego que
se proyecta que el parque automotriz pase de 1,3 millones
de la actualidad a 2,7 millones en 2025.

La idea del plan es aprovechar la infraescructura y
servicios disponibles, atenuar la tendencia al uso masivo del
automévil y favorecer el uso de transporte publico.

Con dichas propuestas se espera un ahorro aproxima-
do de 30 minutos al dia por persona en tiempos de viaje y
el ahorro de 100 litros de combustible por vehiculo al afio.
Los Proyectos mds destacados

Entre las ideas mds importantes de este plan se con-
sidera la construccién de nuevas lineas del Metro, trenes de
cercanfa, corredores de buses, autopistas urbanas concesio-
nadas, teleféricos y ciclovias.

Con respecto al Metro, a las lineas 3 y 6 que se en-
cuentran en construccion, se plantea una nueva (Linea 7)
que una Tabancura (Vitacura) y Pajaritos (Maipui) para que
se transforme en una alternativa a la congestionada Linea 1.
Ademds, se propone la creacién de lineas de pre-metro por
Santa Rosa y desde Tobalaba a Américo Vespucio, las que
se combinardn con autopistas concesionadas.
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Otra idea es el uso de trenes de cercania, como el
Rancagua-Xpress, proyecto que ya estd en ejecucién. A ese se
sumarfa otro que vendria desde Colina, otro desde Pudahuel
y otro desde Melipilla.

"También destaca el novedoso proyecto del Teleférico
Bicentenario, que unird Tobalaba con la Ciudad Empre-
sarial.

"Todos los proyectos implican una inversién cercana a
los US$ 22 mil millones, de los cuales US$ 7.500 millones
corresponden a proyectos que ya estdn en ejecucion o estdn
préximos a iniciarlas. El resto de los proyecto deberian
realizarse entre 2020 y 2025.

3. URBANOTICIA INTERNACIONAL

Ciudades amigables con las bicicletas

Ranking Copenhagenize 2013

El blog danés Copenhagenize 2013 Co. acaba de lanzar
su Ranking Copenhagenize 2013 con las 14 ciudades del
mundo mds amigables con las bicicletas. Elaborado por pri-
mera vez en 2011, el listado que incluyé 80 ciudades no fue
difundido, sino que tinicamente fue utilizado a nivel interno
del sitio. Sin embargo, debido a la informacién recopilada
y a la merodologia utilizada, el ranking se convirtié en una
valiosa herramienta, puesto que da a conocer los esfuerzos
de distintos paises por establecer la bicicleta como un medio
de transporte econdmico, limpio y prictico, entre tantos
aspectos positivos.

En suversién 2013, el listado se amplié a 150 ciudades
y fue posible gracias a los aportes de 400 personas, entre los
que se encuentran arquitectos, ciudadanos, organizaciones
que promueven el uso de la biciclera, planificadores urbanos
y politicos.

Las ciudades analizadas se seleccionaron en funcién
de su tamafio y de trece indicadores: Promocién, Cultura de
bicicletas, Infraescructura para bicicletas, Instalaciones para
bicicletas, Programas publicos de préstamos de bicicletas,
Geénero, Percepcion de seguridad, Politica, Acepracién so-
cial, Urbanismo, Contencién del Trifico, Cuota modal de
desplazamientos y otra homénima pero desde 2006, puesto
que el sitio lo considera como el afio en que se impulsé el
ciclismo urbano. De acuerdo a distintas variaciones, la suma
de los indicadores da cémo mdximo 100 puntos, lo que le
otorga el primer lugar a una ciudad.

A continuacién las ciudades que integran ¢l ranking
2013.

1. Amsterdam, Paises Bajos.

Conocida por tener mds bicicletas que autos en sus
calles, Amsterdam se mantiene en la cabeza del ranking.
Sin embargo, como el objetivo del listado es orientar a las

ciudades a convertir sus espacios publicos en lugares éptimos
para transitar en bicicleta, el sitio Copenhagenize sélo hace
una observacién de lo que Amsterdam podria mejorar. Si
bien la culrura de la bicicleta est4 internalizada en sus habi-
tantes, puesto que la gran mayorfa utiliza la bicicleta como
principal medio de transporte, queda al descubierto la falta
de una infraestructura uniforme en el centro de la ciudad.

Amsterdam, Paises Bajos. © My Left Ventricle, via Flickr.

2. Copenhague, Dinamarca.

A pesar que tiene una red de bicicletas bien disenada y
uniforme, el municipio estd interesado en poner en marcha
un gran niimero de proyectos que amplien la infraestructura
para bicicletas. Autopistas que conecten con las actuales
ciclovias y puentes se cuentan entre las iniciativas que en
el futuro se podrian ejecutar. Hasta ahora todo suena bien,
sin embargo, la construccién de un tinel que podria sumar
autos al centro de la ciudad amenazan con quitatle el segun-
do lugar a Copenhague. Asimismo, esto se afadirfa a que
tltimamente el Ayuntamiento de la ciudad estd creando m4s
estacionamientos para aucos en el centro de la ciudad, luego
de quitarlos en los ultimos afios. Por esto, los especialistas
que cooperaron en la elaboracién del listado creen que el uso
del auto se estd centralizando en la ciudad, a expensas de la
bicicleta. Por tiltimo, otra medida que no fue bien recibida
por los especialistas es que la promocién del uso del casco
disminuyé de un 37% a un 35% lo que se esperaba que
fuera en aumento.

Copenbague, Dinamarca. © carlosgmt, via Flickr.
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3. Utrech, Paises Bajos.
Con sélo 640.000 habitantes en el 4rea metropolitana,
Utrech se convierte en una de las mejores ciudades pequenas

para ser recorrida en biciclera, gracias a su red de ciclovias
y a al orden que sc le da al trdfico de bicicletas. Teniendo
presente que cada dfa son mds personas las que se suben a sus
bicicletas y que la urbanizacién en Utrech va en aumento,
el sitio Copenhagenize recomienda construir més ciclovias
para acoger la futura demanda de los ciclistas.

trec!a, FPaises Bajos. © twhﬁﬁz/o, via Flickr.

4. Sevilla, Espaiia.

La construccién de 80 kilémetros de ciclovias duran-
te un afo, la implementacién de un sistema de bicicletas
publicas y el incremento de la participacién modal de un
0,5% a un 7%, permitieron que esta ciudad ubicada al sur
de Espana diera la sorpresa en esta versién del ranking. A
pesar que esta dltima cifra es bastante lejana al 30% que
promediaron las tres ciudades anteriores, Sevilla obtuvo la
puntuacién mdxima en “Infraestructura”, “Cuota Modal
desde 2006 y “Cuota Modal de Bicicletas”.

Sin embargo, entre las correcciones que el sitio estima
necesario realizar se considera ampliar las vias bidireccionales
para incluir pistas de un solo sentidos en ambos lados de la
calles, con el objetivo de aumentar el flujo de bicicletas y al-
canzar una cuota modal de un 15%, es decir, duplicar la tasa
actual. Pero entre los cdlculos necesarios para conocer esta
cifra, el sitio considera que una vez superado el umbral de un
5%, la tarea se hace mds fécil cuando existe voluntad politica,

A

Sevilla, Esparia. © Jon and Sarah, via Flickr

puesto que se puede proyectar en el largo plazo e invertir para
volver reales dichos planes. Por tiltimo, si en Espaiia se adopta
la ley de casco obligatorio este afio, el futuro de Sevilla como
ciudad amigable con la bicicleta serd promisorio.

4. Burdeos, Francia.

Desde 2011 la ciudad ha puesto en marcha diversas
iniciativas para generar las condiciones apropiadas para que
los viajes de sus ciudadanos se realicen en bicicletas. En la
ciudad propiamente tal, se dispusicron 200 kms. de ciclo-
vias, pero si se consideran los pequenos poblados cercanos
que componen la Comunidad Urbana de Burdeos (CUB),
ésta cantidad de kilémetros se duplica. En contraste, si se
considera la Cuota Modal que se da en la ciudad, ésta marca
un 10%, mientras que en la CUB, disminuye a 5%.

Pero los esfuerzos por aumentar las bicicletas en la
calles van de la mano con el sistema de préstamo de bici-
cletas VCUB, implementado por el municipio en junio de
2001. No obstante, para que Burdeos se consolide como una
ciudad que brinda trdnsito seguro de ciclistas, es necesario
instalar separadores entre las ciclovias y las pistas para au-
tomdviles, puesto que actualmente la distincidn estd hecha
sélo con pintura.

Burdeos, Francia. © MisterPhotos, via Flickr.

5. Nantes, Francia.

Desde 2009, la ciudad ha llamado la atencién a nivel
europeo por lanzar un paquete de medidas por €40 millones
para invertir hasta 2014 en infraestructura para bicicletas.
Actualmente, ya se ejecutd “bicloo”, un sistema de arriendo
de bicicletas publicas y se han construido 400 kilémetros
de ciclovias, lo que ha incidido en un aumento del uso de
bicicletas desde un 2% hasta un 4,5%. Ademds, la ciudad
francesa lleva la delantera a nivel internacional por permi-
tir que los ciclistas viren a la derecha cuando el semdforo
esté en rojo, una medida que antes s6lo era posible para los
automovilistas.

Para los préximos afios, Nantes se fijé como meta
alcanzar una tasa de desplazamientos en bicicletas de un
15%. Aunque por ahora se trata de un "trabajo en pro-
greso’, si se mantiene la inversién y la voluntad politica
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que hasta ahora han sido la base para ejecutar el plan, lo
mds probable es que la ciudad cumpla este objetivo. El
posicionamiento que la urbe ha alcanzado en el dltimo
tiempo en el panorama mundial del ciclismo urbano, le
significé ser la préxima sede del encuentro Velo-City que
se realizard en 2015.

Nmzr Francia. © Andy a:c 2010, vfzz Flickr.

5. Amberes, Bélgica.

Compartiendo el quinto lugar con Nantes y por pri-
mera vez incluida en el ranking, Amberes fue reconocida en
el mundo del ciclismo urbano por tener una Cuora Modal
de desplazamientos en bicicleta de un 16%, lo que refleja
cl rol fundamental que cumple la bicicleta como medio de
transporte diario. La ciudad implementé A Velo, un sistema
de préstamo de bicicletas que se popularizé por instalar es-
tacionamientos “inteligentes” en los puntos saturados de la
ciudad y en la estacién central de trenes. Uno de los consejos
que da el blog Copenhagenize propone que la tasa modal se
debiera incrementar hasta en un 25%.

Amberes, Bélgica. © EnvironmentBlog

6. Eindhoven, Paises Bajos.

Si bien no estd ubicada en una mala posicién, los
comentarios de los especialistas que elaboraron el listado re-
conocen que Eindhoven posee un proyecto visionario, como
lo es “Hovenring, una rotonda flotante para ciclistas”, pero
que sin la implementacién de nuevos proyectos de este tipo,
la innovacién en infraestructura para bicicleras se estancars.

Rotonda flotante “Hovenring” en Eindhoven, Paises Bajos. ©
sholland 1, via Flickr.

7. Malmé, Suecia.

Los esfuerzos de la tercera ciudad mds grande de
Suecia por modernizar su imagen la han llevado a tomar
como ejemplo a Copenhague. Por esto, comprometié €47
millones para impulsar el trifico de bicicletas durante los
préximos 7 afios. Asimismo, creé la campafia “No Viajes
Ridiculos en Autos”, con la que redefinié las comunicaciones
enfocadas en la bicicleta y sirvié como ¢jemplo para muchas
otras ciudades. Por otro lado, las ciclovias de la ciudad tienen
nombres que pueden ser encontradas en los GPS y, ademds,
no han dejado de lado las campafas de promocién del uso
del casco.

M.cz!mb, uecia. © Kmﬁgaun, w’az Flickr,

8. Berlin, Alemania.

A pesar que Berlin se ubica entre las primeras diez
posiciones del ranking, su reconocimiento es un caso cu-
rioso. Esto porque si se considera que la infraestrucrura es
la clave del éxito de cualquier ciudad en la incorporacién
del ciclismo urbano, pero esta no facilita los desplazamien-
tos por tener un diseno inadecuado, dicha realidad ya no
es tan admirable. Independiente de estas observaciones, el
blog Copenhagenize postula que estos defectos se deberfan
revertir con una red mds uniforme de ciclo rutas para alentar
a potenciales ciclistas, puesto que la cuota modal actual llega
al 13%, una cifra alta si se considera el tamafo de Betlin.
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Incluso este porcentaje se eleva entre 20% y 25% en algunos

barrios mds pequenos

Berltn, Alemania, ©W/fzriMmio.’, w’a Flickr,

9. Dublin, Irlanda.

Dublin esla gran esperanza entre las ciudades emer-
gentes para bicicletas. En ella, la voluntad politica puede
ser muy fugaz, pero la ciudad parece seguir empujando las
iniciativas. Su programa de préstamo de bicicletas lanzado
el 13 de septiembre de 2009 ha sido fundamental para el
restablecimiento de este medio de transporte en el paisaje
urbano. Los actuales proyectos de infraestructura a gran
escala y una estrategia para impulsar el uso de la bicicleta
por toda la ciudad pueden mejorar su cultura ciclista,
ya que con la creciente urbanizacién se ha reducido el
espacios para los autos. Ademds, con zonas de 30 km/h e
infraestructura para bicicletas hacen de Dublin la capital
mds segura de la Unién Europea para transitar en este
medio de transporte.

En tan sélo seis afios, el centro de la ciudad ha alcan-
zado una cuota modal de 7,5% e incluso a veces llega a los
dos digitos. La capital irlandesa es la tinica ciudad después
de Amsterdam y Copenhague que se mantienen presentes
en el ranking,

Dublin, Irlanda. © infomatique, via Flickr
10. Tokio, Japon.
Sicomparamos con la posicién obtenida en la tiltima

medicién, la capital japonesa descendié cuatro lugares. Esto
se explica en parte porque en dreas densamente pobladas

los ciclistas transitan por la vereda junto con los peatones,
aspecto que los especialistas consultados para la elaboracién
del ranking rechazaron. Sin embargo, en el tltimo tiempo
se estd convirtiendo en una norma que las calles cuenten
con pistas para bicicletas, lo que se sumarfa a los beneficios
que entregan las estaciones intermodales de transporte y el
proyecto que busca mantener el metro abierto durante las
24 horas, ya que el trdfico de biciclera va de la mano con el
transporte puiblico.

Desde otra perspectiva, el ranking rescata que Tokio
mantiene una divisién de género apropiada y que la formacién
de los conductores es rigurosa, ya que “los automovilistas
saben que deben circular manteniendo las calles mds seguras.

T?)k;i, Japén. © owenfinnl6, via Flickr.

11. Mdnich, Alemania.

Si bien en el ranking 2011 ocupé el lugar n° 6, en
esta oportunidad Munich descendié cinco posiciones. Para
cambiar esto, los esfuerzos se han abocado en desarrollar
estrategias de marketing del ciclismo urbano para sumar mds
ciclistas provenientes de los SEegMmentos con mayores ingresos,
va que las ciudades mds innovadoras en este plano se situa-
ron entre los primeros lugares. Aunque su infraestructura
y las instalaciones son de buena calidad y la ciudad sigue
planeando mads, es recomendable que se cree una red de in-
fraestructura entregdndoles a las bicicleras espacios que eran
destinados a los automovilistas. Cuando este paso se cumpla,
recién se podrdn conocer los beneficios socio-econémicos.

Mziz'cé:, Alemania. © McPig, via Flickr.
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11. Montreal, Canad4.

Con ciclovias que datan de la década del "80, Montreal
se mantiene como la ciudad lider de América del Norte en
cuanto a cultura ciclista, aunque en el listado global haya
descendido 3 lugares en comparacién al ranking de 2011. Su
sistema de bicicletas publicas y el auge que vive el ciclismo
urbano han hecho que las personas no sélo usen la bicicleta
durante el dfa, sino que se convirtié en un pilar cencral para
los desplazamientos que se dan en las actividades de vida
nocturna. Un acierto que vale la pena mencionar son las
mesas de trabajo que el alcalde Luc Ferrindez ha organizado
junto a las agrupaciones de ciclistas de la ciudad, para co-
nocer las falencias de la infracstructura y determinar lineas
de trabajo en conjunto. Una de las observaciones que el sitio
menciona es que la afluencia de ciclistas en las ciclorrutas
bidireccionales de la principales avenidas se congestionan
en las horas punta, por lo que se recomienda ampliar la red
por las calles aledafias.

Borde del Canal Lachine, en Montreal, Canadd. © brotherM,
via Flickr.

11. Nagoya, Japén.

La ciudad de Nagoya se alineé con la meta nacional
de lograr una tasa de movilidad en bicicleta en un 25%,
en una fecha atin no especificada. Para esto, ya construyd
vias segregadas -similares a la de Copenhague- para faci-
litar los desplazamientos seguros en las avenidas y calles
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mds concurridas. Sin embargo, ain falta definir el rol que
cumplird la bicicleta en los préximos afios en el paradigma
de transportes del gobierno nipén, para que éste incida en
los criterios de la futura ampliacién de la red de ciclovias y
estacionamientos para generar una clima de respeto entre
automovilistas, ciclistas y peatones en las calles. En este
sentido, el blog danés recomienda que las bicicletas circulen
por las calles y no por las veredas, puesto que ya reciben un
alto flujo de peatones.

12. Rio de Janeiro, Brasil.

En los meses previos a la Cumbre del Clima realiza-
da en 1992, la ciudad dispuso de pistas para bicicletas a lo
largo de la playa de Copacabana. Tras el evento, las ciclo-
vias siguieron funcionando de manera éptima, por lo que
las autoridades expandieron la red por las calles cercanas.
Aunque en comparacién a redes ciclistas de otras ciudades,
la de Rio de Janeiro es considerada como “modesta” por los
investigadores que elaboraron el ranking, pero no descartan
que con la realizacién del Mundial de Fuitbol en 2014 y con
los Juegos Olimpicos en 2016, ésta se amplie. Lo mejor es que
los cariocas estdn bien familiarizados con la bicicleta y con
el nuevo sistema de arriendo de bicicletas, pero atin queda
mucho por hacer para que el trdfico vehicular disminuya y
para reducir el limite de velocidad en las vias paralelas a las
ciclovias, las que tienen una velocidad maxima de 70 km/h.

Rio de Janeiro, Brasil. © maxid, via Flickr.

13. Barcelona, Espana.

Considerando que en el ranking de 2011 esta ciudad
espanola se ubicé en el puesto nimero 3 por ser una de
las irrupciones positivas en el listado, lamentablemente su
desarrollo se frené en comparacién al que protagonizaron
otras urbes. A pesar de esto, adn mantiene un tasa de uso
de bicicleta de un 4%, lo que le sirve como impulso para
desarrollar nuevos planes de incentivo a la bicicleta, como
el que ya implementé y que limité a 30 km/h la velocidad
maxima de los vehiculos en ciertas dreas urbanas.
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Como recomendacién central de Copenhagenize se
considera incentivar el liderazgo politico, puesto que con la
falta de aprobacién de una ley que obligue a utilizar casco,
se evidencia una ausencia de compromiso.
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Barcelona, Esparia. © Sergi Larripa, via Wikimedia Commons.

13. Budapest, Hungria.

La fortaleza de Budapest contintia siendo la aceptacién
social de la bicicleta, sin embargo, el congelamiento que
protagonizd el desarrollo de infraestructura por parte de las
autoridades la relega al puesto ntimero 13. Considerando
que en los pascos en bicicleta se agrupan entre 50.000 y
80.000 personas, no hacen falta medidas para incentivar a
la gente, sino que se necesita voluntad politica. Una de las
medidas que los mismos ciclistas solicitan a las autoridades
es la construccién de vias protegidas, puesto que las actuales
estdn segregadas sélo por lineas pintadas y no con barreras
PfO[CCtOfaS.

Budapest, Hungria. © RennyBA, via Flickr.

14. Paris, Francia.

Hace un par de afios, la relacién entre las bicicleras
y los ciudadanos de Paris era comparable con la existente
en Londres y Nueva York. Pero hoy en dia el compromiso
de Paris para mejorar las condiciones de los ciclistas se ha
disparado, gracias a un eficaz sistema de préstamos de

Paris, Francia. © cycling is good for you, via Flickr.

bicicletas y un elevado nimero de trayectos que se pueden
cubrir en bicicleta. Ademds, con la futura eliminacién de
la autopista a lo largo del rio y con dreas en donde los autos
sélo podrdn circular a 30 km/h, se espera que el trifico
de bicicletas aumente. Esto dltimo se verfa potenciado si
también se aumenta el niimero de estacionamientos en los
dos principales centros de transporte de la ciudad y en los
barrios de vida nocturna.

14. Hamburgo, Alemania.

Desde una perspectiva global, Hamburgo es una
ciudad que se ubica en la primera divisién de las urbes para
bicicletas y, por lo mismo, se aferré a la tltima posicién del
ranking. Con una cuota de viajes en bicicleta que ha sido
constante y que poco a poco va en aumento, se evidencia
que los ciudadanos se estdn subiendo mds a la bicicleta, es-

pecialmente en los barrios. No obstante, la infraestructura
de la red es deficiente, pero est4 lista para mejorar con mds
pistas y protecciones, ya que la ubicacién en el ranking es
un reconocimiento, pero es riesgosa ante los esfuerzos que
estdn haciendo otras ciudades que quedaron fuera del listado.

Hamburgo, Alemania. © Midwest Research - Carol Smith, via Flickr.




