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Resumen: Introduccidn: Basindose en una revisién de

referencias y experiencias en el plano nacional como
internacional, este articulo coteja las particularidades de los
ciclistas con aquellas de los peatones y los conductores en general
de la ciudad de Guayaquil. Metodologia: Se utiliza cuadros
comparativos entre varios medios de transporte, donde se hace
hincapié en que los ciclistas gozan de un nimero sustancial de
caracteristicas privilegiadas que justifican una mayor exploracién
en términos de una respuesta de proyecto urbano adecuado.
Resultados: Focalizdndose en cuatro ideas: organizaciéon de la
comunidad, montajes estratégicos para bicicletas, procesos de
disefio y proyectos estructurados; el documento ofrece un marco
y consideraciones esenciales para el disefio urbano orientado al
ciclismo en la ciudad de Guayaquil. Conclusiones: Concluye con
un llamado a considerar seriamente la experiencia del ciclismo en
préximos proyectos urbanos sostenibles. Esto supone ir mas alld
de la preocupacion por las instalaciones seguras, asi como redes
completas a un interés més sustancial en la experiencia del medio
ambiente desde la dptica de un ciclista.

Palabras clave: Disenio Urbano, Ciclismo, Medio Ambiente,
Ciclistas, Guayaquil.

Abstract: Introduction: Based on a review of references
and experiences at the national and international level, this
article compares the particularities of cyclists with those of
pedestrians and drivers in general in the city of Guayaquil.
Methodology: Comparative tables between various modes
of transport are used, where it is emphasized that cyclists
enjoy a substantial number of privileged characteristics that
justify further exploration in terms of an adequate urban
project response. Results: Focusing on four ideas: community
organization, strategic bike assemblies, design processes and
structured projects; the document offers a framework and
essential considerations for cycling-oriented urban design in
the city of Guayaquil. Conclusions: It concludes with a call to
seriously consider the cycling experience in future sustainable
urban projects. This means moving beyond the concern for safe
facilities, as well as complete networks, to a more substantial
interest in the experience of the environment from the
perspective of a cyclist.
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INTRODUCCION
Diseno urbano y la experiencia del ciclismo

¢Serfan diferentes las consideraciones y practicas de disefio urbano si la experiencia del ciclismo tuviera un
lugar mas central en los didlogos clave sobre el futuro de la ciudad de Guayaquil?

El transporte en vehiculos (bicicletas, autobuses, trenes, automdviles, motocicletas, etc.) es una disciplina
dominada por los planificadores urbanos e ingenieros. Para servir mejor a dichos vehiculos, han ayudado a
construir y proporcionar paisajes de carriles de circulacién amplios, redes ferroviarias continuas, sefializacion
extensa de seguridad y navegacién, paradas de transito y estacionamiento vehicular. Por el contrario, los
disenadores urbanos han estado interesados durante mucho tiempo en prestar atencién al entorno peatonal;
muchos consideran a los disefadores urbanos como expertos clave en esta drea. Al hacerlo, los diseniadores
urbanos se han centrado en la forma general, la escala, los materiales, la vegetacién y el mobiliario de la calle;
y en aceras, asi como en senderos para peatones fuera de la via publica (Forsyth & Krizek 2021).

Sin embargo, los disenadores urbanos tienen un historial significativo de interaccion con los vehiculos.
Algunos han sugerido los vehiculos como principio organizador central. Los ejemplos incluyen la
planificacién de carreteras a principios del siglo XX y las discusiones de mediados de siglo sobre el potencial
de las autopistas y el disefio de centros comerciales. View from the Road por Appleyard et al. (1964) es
representativo, y contempla el disefio urbano desde la perspectiva del automovilista a exceso de velocidad.

Por otro lado, los disenadores también han tratado de domesticar el automévil, protegiendo a los peatones
y ciclistas de los automovilistas, mediante la planificacién, las unidades de vecindario y la tltima generacién
de calles compartidas, calles completas y trafico de varios tipos.

Con algunas excepciones, el enfoque del disefio urbano en términos de ciclismo se ha centrado con
mayor frecuencia en la creacién de instalaciones seguras y / o atractivas, como carriles para bicicletas y
estacionamiento de bicicletas, o mas recientemente en la creacién de espacios cémodos para aumentar la
cantidad de ciclismo como actividad fisica. Sin embargo, este dmbito algo limitado plantea varias preguntas.
¢Deberia haber una reconceptualizacién mas radical del disefio urbano dada la velocidad, altura, exposicion,
requisitos de iluminacién y necesidades de estacionamiento de los ciclistas? ¢Realmente los ciclistas estdn
usando otra forma de vehiculo lo suficientemente similar al automdvil para que funcionen muchas de las
estrategias de diseno orientadas al automévil? Alternativamente, ;pueden verse esencialmente como un
peatén mas rapido, utilizando bésicamente la misma infraestructura? ¢O los ciclistas son diferentes tanto a
los automovilistas como a los peatones, con necesidades mas complicadas que la seguridad y el ejercicio, y con
implicaciones para el disefio urbano?

Este articulo propone que los ciclistas tienen necesidades desde el punto de vista del disefio urbano que
difieren sustancialmente de los peatones, automovilistas o usuarios del transito. Ademds, se sostiene que es
poco probable que se cumpla la plena satisfaccién de sus necesidades hasta que su perspectiva sea reconocida
mds formalmente en la investigacién y a través de las pautas de diseno. Por tanto, este trabajo tiene como
objetivo dar respuesta a tres preguntas. (1) ¢Qué significaria crear un enfoque de disefio urbano basado en
la bicicleta ademds o en lugar del vehiculo motorizado y el peatén? (2) ¢Cudles son las dimensiones clave de
View from the Road desde la perspectiva de los ciclistas? (3) ;Cudles son las implicaciones para los procesos
de construccién de ciudades, en particular el disefio sostenible y la remodelaciéon urbana?
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Hay buenos argumentos a favor de los ciclistas que merecen una atencién especial. En términos practicos,
los ciclistas pueden moverse mas lejos y més répido que los peatones, lo que hace que la bicicleta sea més
viable que caminar como una forma de moverse en lugares que son grandes y con un desarrollo disperso. Al
modernizar dreas urbanas existentes para permitir viajes mds sostenibles, particularmente aquellos lugares con
densidades mds bajas y multiples centros de actividad, no es realista pensar que caminar puede ser la solucion
completa. Un enfoque mds holistico implicaria andar en bicicleta; una estrategia de disefio urbano mis
integral harfa que esa experiencia fuera placentera y segura. Si los ciclistas tienen experiencias y necesidades
sustancialmente diferentes, el disefio urbano debe ampliar su repertorio para reconocerlo; el disefio orientado
a peatones, automoviles e incluso transito es insuficiente atn.

Este documento aborda el grado en el que los ciclistas tienen necesidades significativamente diferentes
y, de ser asi, cudles son las implicaciones del disefio. Estd compuesto por cuatro secciones. En primer lugar,
el documento compara las caracteristicas de los ciclistas con las de los peatones y los vehiculos, lo que
sugiere varias diferencias sustanciales, como la velocidad y los posibles participantes, que justifican una mayor
investigacién en términos de una respuesta de disefio urbano especial. A continuacion, describe, a través de
lalente del ciclista, enfoques comunes para disefiar carreteras, caminos y otra infraestructura asociada con el
movimiento, asi como los edificios y el paisaje circundantes.

Al hacer esto, se enfoca en cuatro temas: (1) organizacion de la comunidad; (2) montajes estratégicos para
bicicletas; (3) procesos de andlisis y disefio urbano; y (4) proyectos estructurados. En esta parte también se
examinan los casos existentes de buenas practicas en el disefio de bicicletas, que generalmente reflejan los
dos primeros de los cuatro problemas anteriores: organizacion y montajes. Sobre la base de este analisis,
se propone un enfoque para el diseno urbano especifico de la bicicleta en forma de cuestiones clave y
sugerencias de disefio, y concluye con un llamado a dar a la experiencia del ciclismo guayaquilefio una mayor
consideracién en el disefio urbano. Al hacer este disefio urbano orientado al ciclismo, se irfa mas all4 de la
preocupacion por las instalaciones seguras y convenientes y las redes completas, a un interés mds sustancial
en la experiencia del medio ambiente desde el punto de vista del ciclista. Sin embargo, no se sabe lo suficiente
sobre la vista desde la bicicleta. La investigacién sobre las percepciones y experiencias de los ciclistas es un
drea importante para el trabajo futuro.

Sugerir que los disenadores urbanos tengan més en cuenta el ciclismo es una contribucién relativamente
nueva. Tomemos dos ejemplos de textos ejemplares sobre diseno urbano. El excelente diseno urbano de
Jon Lang (2015): una tipologia de procedimientos y productos estd ricamente ilustrado, pero solo dos
imdagenes tienen ciclistas en ellas (y estos estdn en la distancia); City Center Chandigarh (p. 29) y una imagen
titulada “Proteccion climdtica para peatones Kioto en 1992” (p. 367); las bicicletas estédn estacionadas en dos
imdagenes de la India (pags. 87, 159) y pueden ser visibles en una representacién arquitecténica. De manera
similar, Public Places, Urban Spaces de Carmona et al. (2021) es excepcionalmente bueno para proporcionar
imagenes de espacios con personas en ellos. Sin embargo, en la gran cantidad de imégenes, solo hay un ciclista,
fotografiado a lo l¢jos en Londres (p. 151). El estacionamiento de bicicletas estd representado en imédgenes
sobre fachadismo (p. 152) y pavimentos y materiales de construccion (p. 159). Laintencién aqui no es criticar
estas dos obras, que son algunos de los textos mas humanistas sobre diseio urbano disponibles y estan escritos
por expertos con una experiencia sustancial. Mds bien, el punto es que la visién del ciclista no suele ser central
ni siquiera en el trabajo més completo sobre disefio urbano.

La perspectiva y el documento en general se basan en una revisiéon de més de 300 articulos que examinan
cémo fomentar los niveles de ciclismo y aumentar la seguridad, asi como docenas de articulos de revisiéon y
manuales que resumen la investigacion o la experiencia prictica (Krizek et al. 2019). A lo largo del trabajo,
quedd claro que el ciclismo se ha visto en términos principalmente funcionales en el diseio urbano. La
revisiéon no omitié deliberadamente las dimensiones més formales, experienciales (perceptuales), sensoriales,
visuales, temporales o sociales que son el foco de gran parte del disefio urbano (Carmona et al. 2021). De
hecho, existia una brecha entre el trabajo més general en el disefio urbano centrado en los peatones, el
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trabajo en la planificacién del transporte centrado en los vehiculos motorizados donde los ciclistas planteaban
posibles conflictos con los vehiculos, y la investigacién y practica del ciclismo que aborda la importancia de
promover la seguridad y proporcionar redes continuas de ciclismo. Este documento comienza a llenar este
vacio en el disefio urbano esbozando la prictica actual, ofreciendo un marco y otros principios a considerar
para comprender la experiencia de los ciclistas guayaquilenos y brindando recomendaciones preliminares de
diseno para la ciudad de Guayaquil.

MATERIALES Y METODOS
Vehiculos, peatones y ciclistas

En la mayor parte del mundo, la bicicleta esta legalmente reconocida como un vehiculo, pero su posicién
en la jerarquia vehicular a menudo no esté clara. Tal confusion estd ademds relacionada con la cultura. Por
ejemplo, en algunas partes de Asia se suele utilizar la bicicleta como medio de transporte de carga; rickshaws
y otros dispositivos similares compiten fisicamente con otros modos. En algunas partes de los Paises Bajos y
Dinamarca, el ciclismo tiene un papel destacado en la jerarquia.

En la planificacién del transporte convencional para el Ecuador y el resto del mundo occidental - el
enfoque predominante en este articulo - el ciclismo a menudo se combina con los peatones bajo ¢l nombre
de transporte "'no motorizado". Sin embargo, esta es una categoria residual que en algunos contextos de
planificacién también ha incluido montar en unas carrozas con burros, remar en un bote o montar a caballo.
De los modos no motorizados, en la mayoria de los lugares predomina la marcha; en los EE. UU. segun la
Encuesta Nacional de Viajes en Hogares de 2011, el 10% de los viajes fueron a pie, incluidos los viajes a
pic hasta una parada de trdnsito; un porcentaje mucho menor es en bicicleta (Agrawal y Schimek, 2018).
Sin embargo, se puede cuestionar hasta qué punto esta clasificacion, como un peatén, no como un vehiculo
motorizado, resiste un escrutinio mas detallado. La Tabla 1 describe algunas de las similitudes y diferencias
entre bicicletas, peatones y vehiculos personales motorizados. Ciertamente, las similitudes entre andar en
bicicleta y caminar son préctica y politicamente importantes, pero las diferencias son sustanciales.

LaTablal planteala cuestién de los diferentes niveles de habilidad entre los ciclistas. Esta cuestion del nivel
de habilidad es importante ya que diferentes tipos de ciclistas viajan en diferentes partes de la carretera (o fuera
de la carretera), a diferentes velocidades y con diferentes niveles de conciencia de su entorno. Por ejemplo,
en los EE. UU., Las practicas empleadas por el Departamento Federal de Carreteras reconocen claramente la
diversidad en las habilidades y preferencias de los ciclistas, dividiendo a los ciclistas en tres clases: A = ciclistas
avanzados que valoran la velocidad y toleran bien el tréfico; B = otros ciclistas adultos "basicos" que tienen
"menos conflanza" para negociar con el trfico; y C = ciclistas infantiles (Wilkinson, 2004). Otras guias,
como las publicadas por la Asociacién Estadounidense de Funcionarios Estatales de Carreteras y Transporte
(AASHTO) emplean la misma distincién A-B-C; ademds, esta guia llega a sugerir la diversidad de diferentes
necesidades:

Ningtn tipo de instalacién para bicicletas o diseno de carreteras se adapta a todos los ciclistas y ninguna
instalacion para bicicletas designada puede superar la falta de habilidad del operador de bicicletas. Dentro
de cualquier corredor de transporte dado, los ciclistas pueden tener mds de una opcidn para satisfacer las
necesidades de viaje y acceso de todos los usuarios potenciales. (AASHTO, 2020, pg.6)

La Tabla 1 demuestra ademds que, si bien existen similitudes importantes entre ciclistas y peatones, como
sus modestos requisitos de estacionamiento y su cardcter sin licencia, existen diferencias clave. Es posible
que los ciclistas no estén bien atendidos por las tipicas respuestas de diseno urbano de tipo peatonal dada
su ubicacién en la calzada, la velocidad y la necesidad de prestar atencién a otros objetos en movimiento
(peatones y vehiculos). Si bien la planificacion del transporte ha creado un cuerpo sustancial de trabajo sobre
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la planificacion del transporte para la bicicleta, basindose en investigaciones sobre temas como las tasas de
accidentes, esto no compensa la ausencia de pensamiento de disefo.

RESULTADOS
Enfoques de diseiio urbano

Disefios generales, instalaciones, procesos, disenio detallado

Las teorias integrales del diseno urbano abordan una serie de cuestiones; por ejemplo, Carmona et
al. (2021) esbozé seis dimensiones tratadas de forma general en el disefio urbano: funcién; morfologia;
percepcidn; problemas sociales; aspectos visuales; y tiempo. Al considerar las implicaciones del uso de la
tierra y el transporte para el disefio en las comunidades, Levinson y Krizek (2018) sugirieron que hay cuatro
principios clave: jerarquia; morfologia; capas; y contenido arquitecténico, que se manifiestan de manera
diferente para los problemas de transporte y uso de la tierra.

Al considerar estos y otros puntos de vista, se ha hecho evidente que el trabajo hasta la fecha sobre el
ciclismo y el disefio urbano se ha centrado en la funcién (la fila superior en la Tabla 2). Un enfoque mds
sofisticado se relacionarifa con al menos algunas de las otras dimensiones del disefio urbano, que se describen
en el resto de la tabla. Este enfoque necesitaria hacer esto en una variedad de niveles, desde el disefio general
y las instalaciones hasta el disefio detallado y los procesos de diseno. La Tabla 2 esboza algunos de estos
problemas y el texto a continuacién examina los "niveles" de atencién al disefio con mds detalle. Trazados:
La disposicion de carreteras y caminos es un componente clave del disefio urbano a escala de sitio, distrito
y ciudad. A menor escala, se incluye en la planificacién del sitio; en el disefio comunitario de mayor escala o
en la planificacién urbana fisica. Varios enfoques del disefio general han ganado prominencia en diferentes
periodos: patrones de calles rectilineos y curvos; circulacion usando una celosia o una estructura de 4rbol;
sistemas peatonales que son practicamente idénticos al sistema de carreteras o en gran medida independientes
de él; arreglos con poca jerarquia o unajerarquia fuerte y bien definida, etc. (Southworth & Ben Joseph, 2013;
Marshall, 2014).

En algunos lugares la bicicleta ha sido reconocida en el trazado inicial de las comunidades. Por ejemplo,
los primeros materiales de la Asociacién de Planificacién Regional de América a menudo presentaban nifos
felices en bicicleta por caminos separados al estilo Radburn recientemente desarrollados (The City, 1939;
Stein, 1957, pags.55, 64, 74, 214). Las estrategias de planificacién innovadoras, que se llevan a cabo en gran
parte en los Paises Bajos y otros entornos del norte de Europa, enfatizan el disefio inicial de los lugares, mds
que su adaptacion. Esto a menudo ha resultado en una infraestructura exclusiva para bicicletas, que a menudo
refleja la tradicién de Radburn de redes de bicicletas separadas y en gran parte independientes. Por supuesto,
los ciclistas también pueden compartir carreteras con otros vehiculos, pero la prictica existente centrada
en el ciclismo a nivel general de la comunidad no ha tendido a adoptar ese enfoque. Los enfoques de calles
compartidas son mas comunes en las renovaciones de areas residenciales o centrales de la ciudad existentes
(calles compartidas europeas, calles completas en los EE. UU., Etc.).

Desde la perspectiva de la planificacién del transporte, las redes de transporte motorizado se ven
tipicamente como una jerarquia de calles locales, colectores, arterias y autopistas o vias de peaje. Los
municipios y dreas metropolitanas con entornos ciclistas a gran escala ampliamente anunciados han empleado
estrategias similares para las rutas ciclistas para disefiar o modernizar su sistema a lo largo del tiempo (la
mayorfa de las comunidades no han sido disefiadas para el ciclismo). Por ejemplo, el Plan del Sistema
de Bicicletas de Boulder, Colorado, identific una red de este tipo con corredores primarios espaciados
aproximadamente uno por cada 1,5 km, excepto en 4reas de mayor densidad y trifico donde estdn més cerca.
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Las rutas secundarias apuntan a las calles residenciales para apoyar las conexiones a los destinos (City of
Boulder, 2006; Krizek et al. 2019).

Normalmente, una red de bicicletas se desarrolla priorizando rutas entre destinos clave. Esta es una tarea
sustancial de mapeo (origenes, destinos, rutas) y evaluar dénde se necesitan mejoras (Lawlor et al. 2013;
Krizek et al. 2019). Por el lado del transporte, tener una red continua de rutas ciclistas se considera cada vez
més crucial. Hasta la fecha, estas acciones se han centrado en definir rutas seguras y continuas en lugar de
crear entornos disefiados de manera integral que apoyen el ciclismo.

Se podria hacer més para considerar explicitamente la experiencia de la red, tanto las dreas separadas como
las integradas con otros sistemas de movimiento. Por ejemplo, esto puede implicar proporcionar rutas en las
que el ciclismo sea lo suficientemente sencillo como para permitir que los ciclistas pasen tiempo viendo el
paisaje. O bien, podria involucrar rutas enfocadas donde el nivel de detalle del contexto es tal que se puede
percibir facilmente a partir de la velocidad de una bicicleta; se necesitan menos detalles que para un peatdn,
pero mds que para un automovilista.

Otra dimension clave, a menudo ausente en la planificacidn, es el grado en que una red vincula lugares
urbanos clave, importantes para diferentes tipos de personas, de una manera que puede contribuir al uso,

vitalidad y legibilidad del espacio publico.
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TABLA 1.
Ciclismo, vehiculos y peatones

Eicicletas

similares a Bicicletas Las bicicletas
Dimension vehiculos similaresa S0n Unicas
peatones
motorizados

Caracteristicas basicas

Los ciclistas
varian mucho
en habilidad e
incluso se han
dlasificado
como clases 4,
E, C (ver mis
abajo). En la
mayoria de los

Requiere algo

. Nolicenciade.
de capacitacién

Participantes Sin limites de
parausarloen S lugares hay
carreteras. menos ciclistas

que peatones;
en 1os paises
TS ricos suele
haber muchos
menos ciclistas
que
automovilistas
En la carretera,
1os ciclistas se
mueven en la
risma
Mds lento que direccién que
Losciclistas  los vehiculos 108 Sutomoles,
capacitadosy  motorizadosy  Doo % Tend!
en forma Ia falta de ontrar boarre
pueden ir cerramiento con los caminos
relativamente pueden compartidos
répido (mésde  significar que P
h Corl peatones
30 kmn por perciben més
Es posible que
hora) y pueden  detalles 105 pasajeros en
viajar con ambientales Canﬁm SJ

Velocidad vehiculosen el Este serd carreteraz
mismo cartil. I particularmente 200
foco de el case en las debfn rectar
atencién del instalaciones o atsnoén .
ciclista esté en todoterrency SR
el trafico mas para los - P .
que en los metociclistas S0 s
detalles del recreativos que T R B
entornodela semuevenaun ?comé)la Sg
calle TiEMo mas rejillas) que

lento reducen la
capacidad de
percibir su
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Fuente: La columna 1 de este articulo refleja algunas de las categorias
descritas en Forsyth et al. 2019, El resto de esta Tabla es elaboracisn
propia
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La columna 1 de este articulo refleja algunas de las categorias descritas
en Forsyth et al. 2019. El resto de esta Tabla es elaboracion propia.
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Problemas para los enfoques de disefio urbano centrados en el ciclismo
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Fuerte: Las dimensiones son de Carmona M. (2021).
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Las dimensiones son de Carmona M. (2021).

DISCUSION

Instalaciones: las instalaciones para el ciclismo han recibido mucha mis atencién que el diseno de la red por
parte del disefio urbano e incluso del transporte. Numerosas pautas de disefo de bicicletas proporcionan
informacién. Muchos se enfocan en el diseno de la calzada y el derecho de paso més grande para circular de
manera segura a través de carriles para bicicletas en la calle, carriles para bicicletas separados y accesos para
compartir calles, asi como senalizacién y senalizacién de intersecciones. A veces, se han desarrollado sistemas
de caminos separados que se comparten con los peatones o no. Los accesos a calles completas son simplemente
un ejemplo reciente de esto. Otras pautas de diseno enfatizan la creacién de instalaciones especificas para
bicicletas, como estacionamiento de bicicletas, senalizacién e iluminacién.

El reciente movimiento de la ciudad de Nueva York para fomentar el ciclismo ha involucrado a varios
diseiadores urbanos en su departamento de planificacién (City of New York, 2017). El entusiasmo iniciado
por la restriccién de automéviles en una de las intersecciones mas concurridas de EE. UU., Times Square,
se extendi6 rapidamente a otros corredores y ciclistas. Otros ejemplos de aumento de la infraestructura
para bicicletas suelen involucrar tanto a los planificadores como a los ingenieros. London Cycling Network
(2020), que implementa el Plan de Accién de Ciclismo de Londres de 2014, es una asociacién de muchas
agencias y organizaciones, y cuenta con consultores de ingenieria. Los Estandares de Diseno de Ciclismo de
Londres relacionados se centran en redes ¢ instalaciones (Transport for London, 2015).

Para los planificadores de transporte (pero también para otras disciplinas), la cuestion de las instalaciones
separadas frente al uso de la bicicleta en las calles ha sido un tema de amplio debate. El énfasis en lo que se
ha denominado “ciclismo de vehiculos” sostiene que los ciclistas deben ser tratados como vehiculos en las
carreteras y, posteriormente, ha dado lugar a un menor énfasis en carriles exclusivos para bicicletas. Ademis,
las ciclovias separadas han sido controvertidas ya que la evidencia de la investigacién, en conjunto, encuentra
que aumentan los accidentes donde se cruzan con las carreteras (Wachtel & Lewiston, 2014; Summala et al.,
2016; Rasinen & Summala, 2018; Aultman-Hall, 2020; Pedler y Davies, 2020; Krizek et al., 2019; Forsyth
y Krizek, 2020).

Por otro lado, la mayoria de los ciclistas desconocen este tipo de investigacién y perciben las instalaciones
dedicadas como mds seguras (lo que significa que tales caminos pueden alentar a las personas a andar en
bicicleta, y los lugares donde muchas personas andan en bicicleta tienden a ser lugares més seguros (Jacobsen,
2013). Por ejemplo, en un estudio de 608 personas en el condado de King, Washington, Moudon et al.,
(2015) encontrd que la cercania a los senderos, junto con la presencia de grupos de oficinas, clinicas /
hospitales y restaurantes de comida répida, predijo el ciclismo al menos una vez a la semana. Otras variables
no fueron significativas, como los carriles para bicicletas (en la calle), la velocidad y el volumen del trafico, la
pendiente, el tamano de las cuadras y los parques. De manera similar, en un estudio en las ciudades gemelas
de Minneapolis y St. Paul, Krizek y Johnson (2016) encontraron los que vivian cerca de los senderos iban
mds en bicicleta.

Una piedra de toque central del debate sobre los méritos de las instalaciones separadas se relaciona con la
interseccion, que es donde ocurren la mayoria de los accidentes. Una interseccion dificil también puede crear
una brecha crucial en la red. Se han propuesto varios tratamientos de interseccién que incluyen: marcas de
colores para demarcar el espacio para el ciclismo; "Cajas de bicicletas” donde los ciclistas pueden esperar en las
intersecciones en un drea especial en el frente (especificamente, una extension lateral del carril para bicicletas
frente al carril vehicular adyacente); pasos inferiores y pasos superiores. Aunque a menudo se construye,
ha habido sorprendentemente poca investigacién sobre la eficacia de estos tratamientos en términos de
seguridad (sin embargo, consulte Hunter, 2018).
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Si se considera una perspectiva mds macroeconémica (menos centrada en instalaciones especificas pero
agregadas en toda una region), los paises que han invertido en senderos, marcas y otras instalaciones han
aumentado los niveles de uso de bicicletas. Sin embargo, vale la pena sefalar que paises como los Paises
Bajos y Alemania llevan a cabo diversas iniciativas (incluida la educacion, la promocién, los precios, el
estacionamiento) para promover el ciclismo. Es dificil desentrafiar la contribucién de las instalaciones por si
solas (Ministerio Federal de Transporte de Alemania, 2016; Pucher & Buchler, 2017, 2018; Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, 2017). Cualquiera que sea la situacion, estos debates se centran en la seguridad de la
instalacién mucho mis que en cé6mo se experimenta.

Sin embargo, la seguridad y la separacién son solo dos aspectos del disefio de las instalaciones para bicicletas.
Existe poca literatura que comente sobre la experiencia de los ciclistas mientras viajan, como, por ejemplo,
cémo el disefio de las instalaciones puede aumentar la interaccién social. La seguridad, no tanto en términos
de choques sino de violaciones de otros, sigue siendo un tema sin explotar. ¢Proporcionar una sensaciéon més
cerrada para los ciclistas, o un muro de calle con vista ciclista, tiene implicaciones negativas para la seguridad?
No esté claro si la infraestructura para bicicletas adicional satura el entorno de la calle, crea ruido visual y
socava la experiencia de otros usuarios. Ademas, en términos de la dimension temporal del disefio, ;c6mo
se pueden disenar las instalaciones para que envejezcan con gracia a medida que evolucionan para admitir
diferentes tipos de usuarios o niveles de uso?

Procesos: El término "proceso” se refiere a una variedad de técnicas, dirigidas por disefadores y
participativas, que se utilizan en la actividad de hacer disefio urbano. Las técnicas de evaluacion visual,
que forman parte de algunos anilisis de disefo urbano, se han involucrado durante mucho tiempo
con el transporte. Estos incluyen el trabajo sobre: impactos visuales de infraestructura como carreteras;
herramientas de auditoria relacionadas con la transitabilidad con alguna mencién al ciclismo; técnicas de
mapeo cognitivo que a menudo se centran en los patrones y caminos de las calles; y tipos de estudios
precedentes centrados en los patrones de las calles y las dimensiones de lugares ejemplares. También hay
una cantidad modesta de investigacion en psicologia ambiental, aunque gran parte de dicha investigacion
en carreteras se centra en la seguridad del conductor. Sin embargo, algunos estudios sobre la experiencia del
usuario se relacionan con usuarios mds variados de las calles.

Los disenadores urbanos ciertamente podrian usar tales herramientas para examinar a los ciclistas. Sin
embargo, las herramientas de auditoria de ciclo tipicamente analizan los problemas funcionales relacionados
con las instalaciones y las redes (por ejemplo, la integridad y el enrutamiento de la red, los volimenes de
trafico, los peligros, la demanda latente) (Moudon y Lee, 2016). De manera similar, con otras herramientas
como la participacién (charlas, talleres) y la visualizacidn, se incorpora el disefio de bicicletas, pero
generalmente de una manera funcional: ubicar caminos, agregar estacionamiento, ubicar dreas de probable
conflicto con automovilistas y peatones. Se podria hacer més. Sin embargo, un ejemplo sorprendente es el
capitulo de "procedimientos” de los Estandares de disefio de bicicletas de Londres (Transporte de Londres,
2018). Se trata de temas como los pasos para crear un proyecto de ciclismo, la consulta con las partes
interesadas y varias herramientas de auditoria y evaluacién (evaluaciones de riesgos, auditorfas de seguridad
vial).

Dichos procesos podrian expandirse ficilmente mas alld de estos problemas funcionales para incluir
evaluaciones visuales orientadas al ciclismo, ejercicios de mapeo mental, auditorias de seguridad relacionadas
con delitos personales y otros enfoques de disefio urbano. Puede ser importante incorporar las percepciones
de los ciclistas sobre caminos, puntos de referencia, distritos, etc. en la recopilacién de datos. También existe
la posibilidad de que los disenadores brinden oportunidades para que los ciclistas modifiquen el entorno
con el tiempo, a través de un proceso de planificaciéon, mediante la creacién de piezas méviles o mediante
la programacién. Dado que el ciclismo se encuentra directamente en la interseccién de los dominios de los
planificadores de transporte y los disefadores urbanos, los procesos de planificacién y diseno tienen mucho
espacio para reconocer ambas dreas de especializacién.
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Disefio detallado: es en el nivel del diseno detallado donde se experimentan tipicamente los espacios:
volumen o proporciones de la calle; transparencia de la pared de la calle; complejidad del edificio; provisiéon
de mobiliario; cardcter de plantacion; color y textura del material; etc. Esta es también un 4rea clave donde
el estilo de construccién y paisaje se hace evidente.

El disenio detallado es quizds donde el disefio para el ciclismo tiene mas que ofrecer a la hora de desarrollar
una nueva perspectiva. La velocidad, la altura y la diversidad de habilidades de los ciclistas presentan desafios
y oportunidades para el disefio urbano en términos de escala, textura y cambio a lo largo del tiempo. : Cémo
puede la escala de los edificios y las calles reflejar las dimensiones y las vistas de las bicicletas, especialmente
en los senderos dedicados? ¢Qué nivel de detalle visual (materiales, plantaciones, aberturas, etc.) es el més
apropiado paralos ciclistas dados sus problemas de velocidad y seguridad? ¢ Podria el disefio detallado permitir
una mayor interaccion social en los caminos y en los destinos a través de paradas de caminos bien disefiados,
estacionamiento y rutas alternativas de ritmo mas lento? ;Puede el diseno para el ciclismo hacer que los
entornos sean mas ingeniosos, en lugar de desordenados? ¢Qué detalles de disefio pueden reflejar el cambio
(de hora del dia, estacién y ano)?

CONCLUSIONES
Diseno para el ciclismo: redisefiando el contexto y los detalles

El argumento central planteado en este articulo se centra en el grado en que el disefio urbano seria diferente
si se diera un lugar mas central a la experiencia del ciclismo. Se argumenta que serfa diferente, aunque
sutilmente. Actualmente, la literatura sobre disefio urbano y ciclismo se centra en una mayor seguridad y
mejores conexiones, principalmente como esfuerzos para fomentar el uso. Hay poca investigacion o prictica
centrada en la calidad de la experiencia ciclista.

Esta seccién final propone con més detalle como el disefio urbano para el ciclismo diferirfa de un enfoque
en automovilistas y peatones. Establece cuestiones clave que forman la base de una serie de directrices. Existen
varias similitudes entre los principios generales del buen disefio urbano y una forma de disefio urbano que se
relacione con més dimensiones de la experiencia del ciclismo.

Los ciclistas no siempre necesitan sus propios barrios, instalaciones o procesos especialmente diseiados, y
mucho menos varios para diferentes tipos de usuarios. Sin embargo, deben considerarse usuarios importantes
de muchos tipos diferentes de entornos. Donde tienen 4reas o procesos separados, estos deben considerar
centralmente la vista desde la bicicleta junto con otros. Donde comparten calles y caminos con otros, hay
espacio adicional para que sus necesidades sean méds prominentes y no al margen. Los problemas de seguridad
son una parte importante de este enfoque, con implicaciones para las intersecciones y cruces. Sin embargo,
la seguridad es solo un elemento. Desde la ubicacién de la iluminacién hasta el nivel de complejidad de las
fachadas, las implicaciones del ciclismo para el disefio urbano son sustanciales.

Si bien los autores dudan en pedir més investigacion, en la actualidad el diseno de entornos ciclistas se
ve obstaculizado por un enfoque casi exclusivo en cuestiones funcionales y en instalaciones y redes ciclistas.
La investigacién adicional podria abordar varios temas importantes relacionados con cuestiones clave en
el disefio urbano (ver Tabla 2). ;Qué tipo de formas perciben mejor los ciclistas dada su altura, posicién y
velocidad? ¢Cémo se puede mejorar la interaccidn social entre ciclistas y otras personas considerando tanto
la seguridad como la calidad de la experiencia? ;Qué nivel de complejidad visual es mas atractivo para los
ciclistas en diferentes contextos? ¢ Cémo pueden evolucionar los entornos ciclistas con el tiempo?

En resumen, es necesario realizar més investigaciones sobre las experiencias de diferentes tipos de ciclistas,
ademas de cuestiones mas técnicas como la seguridad y la conectividad de rutas. Parte de esta investigacion
podria ser informal e incorporada a procesos participativos. Otras investigaciones pueden requerir personal
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y financiacién més importantes. Con estos resultados de investigacion, los disefiadores urbanos estardn en
una mejor posicion para disefiar pensando en el ciclista de Guayaquil.
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