UNIDAD I

1. MARCO TEORICO GENERAL

1.1.- INTRODUCCION

La falta de un correcto planeamiento urbano de la ciudad lleva con el tiempo a tener nuevas
necesidades que antes tal vez no eran tan importantes, tal es el caso del tema que trata este proyecto
de grado.

Se tiene como fin plantear el disefio de infraestructura ciclo vial viable y justificada a la
necesidad que se tiene por el congestionamiento vehicular que existe en la ciudad de Tarija debido
al crecimiento acelerado del parque automotor. En cada unidad se desglosan los diferentes
subtitulos como resultado de la recoleccion y recopilacion de datos, ademas de una ardua
investigacion de la temética de manera general y especifica.

Entrando en contexto segun el Instituto Nacional de Estadistica (INE) en Tarija existe un
vehiculo por cada cuatro personas de los cuales en su mayoria son de modelos antiguos, esto trae
consigo una serie de problemas que no solo afectan a nuestro cotidiano vivir sino también al
entorno en el que nos desenvolvemos.

Bien se sabe que durante la pasada crisis sanitaria (Covid-19) que se vivié a nivel mundial se
empez6 a valorar la falta de una infraestructura ciclo vial (bicicletas y otros tipo ciclo) dentro y
fuera de la mancha urbana de Tarija.

Siendo este uno de los principales problemas urbanos que tiene Tarija, durante el desarrollo del
siguiente proyecto de grado se tratara de dar una solucion mediante la propuesta de un esquema

del Disefio de una Infraestructura Ciclo Vial para Ciudad de Tarija.



1.2.- DELIMITACION DEL TEMA

El Proyecto:

En este proyecto se realizara el disefio de una red de infraestructura ciclo vial, dando
prioridad al peaton y/o transeunte. La cual tendra como base incentivar a la poblacién
de la ciudad de Tarija a optar por el uso de la bicicleta y otros de tipo ciclo, como un
medio de transporte alternativo; brindandoles una comodidad y la seguridad necesaria
que se requiera.

Ubicacion:

El proyecto comprende la mancha urbana de la ciudad de Tarija, entrando a detalles
en ciertos puntos en especifico y tomando como tramo la av. Cristoébal Colon desde la
av. Circunvalacion hacia el camino a Sella.

Usuario:

Proyecto destinado para todos/as las personas que hacen o desearian optar por el
uso de la bicicleta y otros tipo ciclo, como un medio de transporte alternativo.
Proyeccion Temporal:

El proyecto tendra una proyeccion de 20 afios, optimizando en los materiales para
una reduccion en el mantenimiento a largo plazo.

Financiamiento y Administracion:

Esta gestionada por el Gobierno Auténomo Departamental de Tarija.



1.3.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Los diversos problemas que trae consigo el congestionamiento vehicular dentro y fuera de
ciudad, sobre todo en horas pico; son bastante perjudiciales no solo a la salud, que sino también al
medio ambiente. El incremento masivo del parque automotor deja de lado a los transportes
alternativos tales como la bicicleta.

La falta de una aceptacion voluntaria por parte de la poblacién en general en el uso de la
bicicleta, no permiten y/o limitan a una inclusion como medio de transporte publico, siendo este
una alternativa o solucién al problema ya mencionado. Ademas de la falta de politicas y una
normativa vial que proporcione la comodidad y la seguridad necesaria para este sector vulnerable
de la sociedad, quienes ponen en peligro su viva al transitar por las calles o avenidas que no cuentan
con ninguna sefialética que dé prioridad al ciclista o peatdn.

Recalcando que existen intentos de ciclo vias dentro de la ciudad pero no son continuos como
deberian de ser, eso ocurre por una mala planificacion urbana de la ciudad, de las diferentes
gestiones que entran y salen de la gobernacidn, sin mencionar que tenemos un programa municipal

que se dedica a la movilidad urbana de la ciudad.

1.4.- JUSTIFICACION DEL TEMA

Con el disefio de una infraestructura ciclo vial para la ciudad de Tarija, se incentivara de manera
directa a la poblacion en general por optar, este tipo de transporte alternativo que no emite dioxido
de carbono. Mejorando significativamente la salud de quienes hacen uso de la bicicleta ya que
promueve una vida saludable.

La buena planificacion de las rutas reduce el tiempo de viaje al desplazarse de un lugar a otro

por la ciudad, proporcionando indirectamente mas seguridad vial al peaton. Otro de los beneficios



que genera es que ayuda a disminuir el congestionamiento vehicular, ademas de ser un medio de
transporte de facil manejo resulta que es el mas econdémico ya que no requiere de ningun tipo de
combustible para su funcionamiento.

Su implementacion mejora de manera visual el paisaje de la ciudad y la adquisicion de una
bicicleta esté al alcance de cualquier persona ya que existen de todos los precios para todo tipo de

bolsillo, siendo este una excusa inaceptable para empezar a transportarse en una bicicleta.

1.5.- OBJETIVOS
1.5.1.- OBJETIVO GENERAL
Proponer el disefio de infraestructura ciclo vial para la ciudad de Tarija, que tenga conexiones
entre los distintos barrios y distritos de la mancha urbana, brindando la comodidad y la seguridad
necesaria a los usuarios.
1.5.2.- OBJETIVOS ESPECIFICOS
e Incorporar una infraestructura ciclo vial a la red de transporte publico disminuyendo de
cierta manera el congestionamiento vehicular.
e Implementar bici estacionamientos estratégicos cada cierta distancia.
e Implementar la sefialética que es imprescindible en todos los recorridos de la

infraestructura ciclo vial.



UNIDAD II

2. MARCO CONCEPTUAL

2.1.- CONCEPTUALIZACION DEL TEMA

La movilidad urbana tiene muchos retos, tanto en términos sociales como ambientales y
econdmicos. Estos retos hacen que las ciudades no logren ser tan eficientes como querrian y
tampoco tan sostenibles como buscan. Aunque hay varias razones por las que esto sucede, una de

ellas es que la movilidad en bicicleta no se ve como una opcién viable para moverse en una ciudad.

2.1.1.- Piramide de modos
La idea es que los modos de mayor consumo energético, velocidad e impactos en general dan

prelacion a aquellos que tengan condiciones de mayor vulnerabilidad y sostenibilidad.

Grafico 1. Piramide de modos.
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Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de
Circulacion del Ciclista (Lima — Pera; 2017)



2.1.2.- Evitar-Cambiar-Mejorar

El mejoramiento de politicas de transporte hacia la sostenibilidad debe tener tres componentes:

Evitar: se refiere a no efectuar o reducir los viajes en general, esto se traduce
normalmente en mejores planes de ordenamiento o en el uso de tecnologias para
reemplazar viajes reales con reuniones o trabajo virtual (esto puede tener un impacto
significativo).

Cambiar: se refiere a un esfuerzo por cambiar los modos de transporte hacia los mas
sostenibles (con beneficios a sus usuarios y co-beneficios a la ciudad). Es decir, viajes
de bajas emisiones y una alta eficiencia en transporte publico, bicicleta o a pie.
Mejorar: implica la integracion y utilizacion de tecnologias més limpias y eficientes,

de tal forma que los viajes tengan menor consumo energetico y menores emisiones.

Grafico 2. Enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar y las decisiones relevantes.
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Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de
Circulacion del Ciclista (Lima — Per(; 2017)



2.1.3.- Ciclo-inclusion
A partir de estos conceptos es evidente que una ciudad con mayor proporcion de viajes a pie 0
en bicicleta tiene condiciones de mayor seguridad, menores emisiones y consumo energético, y en
general mayor calidad de vida en cuanto a los viajes y las condiciones de transporte, las politicas
con mayor uso de bicicletas y viajes a pie se pueden vincular de manera muy efectiva con una
politica de planificacion que fomente la mayor densidad y mejor combinacion de usos de suelo.
Todo esto facilita que los ciudadanos puedan reducir el uso indiscriminado del automovil

particular, incrementando atin mas la calidad de vida en una ciudad.

2.1.4.- Componentes de una politica ciclo-inclusiva
Se puede generar una politica inclusiva mediante el avance en cinco componentes:

1) Modelo de ciudad: Se refiere a un concepto de ciudad que de por si ya tenga en cuenta
a la bicicleta como un modo legitimo de transporte y que se busca fomentar.

2) Infraestructura: Se refiere al desarrollo de una red de infraestructura que sea adecuada
para andar en bicicleta, pero que no necesariamente se refiere a carriles segregados para
bicicleta sino una red completa de infraestructura adecuada en la cual el ciclista se pueda
mover por la ciudad.

3) Regulacion e instituciones: Se refiere a la necesidad de tener instituciones de gobierno
que contemplen la bicicleta tanto en su presupuesto como en el personal que se dedica
(ojala exclusivamente) al tema de politicas ciclo-inclusivas.

4) Promocion, educacion: Se refiere a las estrategias de educacion y promocion de la
bicicleta que se consoliden desde el gobierno, pero también iniciativas ciudadanas que
busquen fomentar el uso de la bicicleta, eduquen sobre su uso correcto y cuéles son sus

derechos y deberes en via.



5) Monitoreo y seguimiento: Es necesario contar con indicadores de uso de la bicicleta,
su demanda de viajes, la percepcion ciudadana, o los ahorros que su uso trae al estado,
por nombrar algunos.

2.1.5.- Instrumentos disponibles
Para desarrollar una politica ciclo-inclusiva es util recurrir a los diversos instrumentos de
gestion, planificacion y disefio disponibles:

e Manuales técnicos y documentos descriptivos de politicas ciclo-inclusivas a nivel
internacional.

e Manuales técnicos propios, que apoyan a los planificadores y disefiadores en el
desarrollo de politicas, disefios y programas relacionados con la bicicleta en el contexto
local.

e Marco normativo que puede utilizarse para estudiar la viabilidad de desarrollar
infraestructura o regulaciones concretas, o la necesidad de reformularlo.

e Proyectos previos de infraestructura, regulacion o educacion que se pueden utilizar

como referencia y para aprender lecciones relevantes.

2.1.6.- Integracion de bicicletas con otros modos y servicios de transporte
(intermodalidad)

La integracion exitosa de la bicicleta y el transporte publico requiere de una red de
infraestructura para bicicletas bien planificada que complementa el sistema de transporte publico,
para garantizar que los usuarios de la bicicleta puedan viajar a los puntos de acceso de transporte
publico de forma segura y comoda. Una combinacion de caminar (distancias cortas), uso de la

bicicleta (distancias intermedias) y transporte publico (distancias méas largas) es la opcion de



transporte mas sostenible en términos urbanos, econémicos y ambientales. Cada uno complementa
al otro en términos de sus puntos fuertes y debiles.

Por otra parte, un sistema de transporte publico realmente exitoso integra todos los modos de
transporte. Esto implica incorporar los demas modos de transporte.

2.1.6.1.- La utilidad de tener viajes puerta a puerta

Todos los usuarios del transporte publico tienen que viajar desde su origen hasta el paradero, y
al final del viaje desde el paradero a su destino. Esto significa que los viajes de "acceso™" y de
"egreso™ son una parte inevitable de los viajes en transporte publico. Estos sistemas de transporte
publico, "alimentan" y se conocen como viajes de alimentacion. Dadas sus caracteristicas
complementarias, el uso de la bicicleta es un modo de alimentacion excelente.

Los temas clave para mejorar la integracion de la bicicleta con el transporte publico incluyen:

e Proporcionar mejores conexiones de rutas de bicicleta a estaciones de transporte
publico.

e Ofrecer transferencias/transbordos faciles y seguros entre bicicletas y transporte
publico, y / o la inclusion de un estacionamiento para bicicletas en las estaciones de
transporte publico.

e Disponibilidad de bicicletas de alquiler o publicas para los viajes de egreso.

Se deben implementar medidas especificas en materia de infraestructura y operaciones y asi
lograr la multimodalidad. La integracion no siempre significa traer mas gente al sistema de
transporte publico: también puede significar una mejor distribucion de los usuarios y un uso mas
eficiente de la infraestructura.

2.1.6.2.- Beneficios de la integracion

Los beneficios de la integracién modal incluyen:



Servicio de puerta a puerta, competitiva con o incluso mejor que la ofrecida por los
vehiculos privados, en especial donde hay un sistema férreo o sistemas de bus rapido.
Un mayor acceso para los usuarios, que pueden viajar mas al mismo costo.

Aumento de la cantidad de pasajeros para el transporte publico: cuando el uso de la
bicicleta se integra en un sistema de transporte publico, el area de captacion del sistema
se incrementa en gran medida debido a las distancias recorridas por los ciclistas que son
mayores a las peatonales.

Mejor distribucion de los pasajeros a través de los diferentes modos - en vias, autobuses
y sistemas de metro, el cambio modal a las bicicletas para los trayectos mas cortos
pueden ayudar a aliviar la congestién; donde se utilizan sistemas de transporte publico.
La bicicleta se convierte en un sistema de alimentacion de bajo costo para el transporte
publico: algunos sistemas de transporte publico pueden tener rutas alimentadoras que se
incluyen en la tarifa normal del sistema. Esto normalmente implica costos operativos

significativos.

2.1.6.3.- Tipos de integracion

Se deben tener en cuenta diferentes opciones de aplicacion:

Para el viaje de acceso: Con el fin de permitir un viaje seguro a un sistema de transporte publico,

la red debe ser optimizada. Esto implica esencialmente hacer méas facil el acceso a los modos de

transbordo para aquellos que utilizan bicicletas.

Para el trasbordo al transporte publico: Se requieren, los siguientes componentes:

Estacionamiento de bicicletas: la provision de plazas de estacionamiento de bicicletas

cerca de o en las estaciones de transporte publico.
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e Estaciones de bicicletas: instalaciones para bicicletas mejoradas en lugares clave con
diversos servicios, utilizados como una estacion.

Durante el viaje en transporte publico, y en algunos casos, a los usuarios se les puede permitir
llevar sus bicicletas en el vehiculo durante el viaje. Las opciones incluyen:

e Bicicletas en autobuses: suministro de “racks” de bicicletas en los autobuses, donde el
transporte publico se basa principalmente en autobus.

e Bicicletas en los sistemas ferroviarios: provision de espacio y permiso para entrar en
los vehiculos ferroviarios (trenes, metros) en los tiempos y lugares especificos.

La transferencia desde y hacia el transporte publico (Origen / Destino): Las bicicletas deben ser
proporcionadas a la gente cuyo punto de origen o destino final esta demasiado lejos de la estacion
de transporte publico para que puedan completar su viaje a pie. Los servicios para satisfacer esta
necesidad incluyen:

e Bicicletas de alquiler: bicicletas que son gestionados por una empresa especifica y se
alquilan y regresaron al mismo lugar, en su mayoria con fines turisticos.

e Bicicletas publicas: mas o menos similares a las bicicletas de alquiler, pero organizadas
en una escala mas grande, como un servicio publico y con retiro y devolucion de
bicicletas en varios lugares.

Las bicicletas publicas sirven para los viajes de acceso a las estaciones de transporte publico, el
estacionamiento de bicicletas en los puntos de acceso de transporte publico es crucial.

2.1.7.- Tipos de Infraestructura para Ciclistas

Existe una variedad de tipos de infraestructura ciclo vial dependiendo de su ubicacion que
podria ser colindante con los carriles vehiculares, segregada parcialmente, segregada

completamente, compartida con peatones, entre otros.

11



2.1.7.1.- Ciclovias

Carriles exclusivos para bicicletas colocados en la calzada y separados del trafico motorizado
mediante elementos segregadores fisicos. Los elementos de segregacion sirven para brindar mayor
seguridad a los ciclistas y evitar la invasion por parte del trafico motorizado del carril para
bicicletas. La configuracion de estas vias puede ser unidireccional o bidireccional.

2.1.7.2.- Cicloacera

Infraestructura ciclo vial segregada del trafico motorizado. Estas discurren a la misma altura y
de manera paralela a la vereda o acera. Su implementacién no debe ser a costa del espacio de los
peatones y deben disponer de una segregacion clara con el espacio para la movilidad a pie.

2.1.7.3.- Ciclocarril

Area compartida entre la bicicleta y el trafico motorizado. Esta infraestructura ciclo vial es
habitualmente implementada en calles de caracter secundario o residencial en las que se limita la
velocidad a 30 km/h.

2.1.7.4.- Ciclosendas

Area reservada para la movilidad en bicicleta fuera de las vias destinadas a la circulacion
motorizada. Suelen implementarse para atravesar parques lineales, malecones, alamedas,
corredores verdes. En el disefio de las intersecciones de estas vias se debe priorizar el flujo
peatonal.

2.1.8.- Estrategias para la Representacion Inclusiva

Se recomienda promover la representacion inclusiva en la infraestructura en situaciones donde
se requiera colocar carteles informativos, entrega de afiches, logos propios de la ciudad, entre
otros. Cabe notar que en la actualidad los logos y figuras que se pintan en las vias deben cumplir

la normativa vigente.
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2.1.9.- Usuarios Vulnerables

Se recomienda considerar en todo momento la disponibilidad de espacios adecuados para
peatones y personas con movilidad reducida. En algunos casos las personas con movilidad
reducida requieren acceder a vehiculos al borde de la calzada en zonas que podrian entrar en
conflicto con ciclovias. Se deben considerar espacios libres y seguros que permitan a este tipo de

usuarios acceder a vehiculos sin que los elementos segregadores ciclistas bloqueen el acceso.

2.1.10.- Intersecciones Seguras
Para lograr una ciclovia segura en el &mbito de una interseccion, se deben aplicar los siguientes
principios:

e Derecho de paso. El derecho de paso en una interseccion es clave para poder segregar
los movimientos de vehiculos, peatones y ciclistas. En intersecciones no semaforizadas,
el sistema de control que regula el derecho de paso vehicular debera ser absolutamente
claro y sin ambiguedades.

e Compatibilidad entre geometria y sistema de control. La implementacion de
ciclovias en intersecciones debe considerar dos elementos claves. Estos son la geometria
de la interseccién y el sistema de control de transito (sefial de Pare, Ceda el Paso,
Semaforizacion o Rotonda).

e La reduccién de puntos de conflicto con el flujo opuesto. Esto se logra reduciendo
rutas ondulantes, desvios o excesiva sefializacion. Los ciclistas deben mantenerse en el
campo visual del flujo opuesto para reaccionar oportunamente.

e La reduccidn de puntos de conflicto con el flujo transversal. El cruce de flujos es
inevitable en una interseccion, pero se puede reducir el nimero y tipo de conflictos con

ciertos disefos.
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Visibilidad. Es importante que exista buena visibilidad entre los ciclistas y vehiculos.
Velocidad. Es recomendable que exista la menor diferencia posible entre la velocidad
de los diferentes medios de transporte que usan una interseccion, acercandola a 20 o 30
km/h que es la velocidad de un ciclista.

Calidad del pavimento. La ciclovia debe estar libre de baches, hoyos, excesiva
rugosidad, superficie excesivamente lisa, o interferencias (permanentes o temporales)
gue obliguen a los ciclistas a salirse de la ruta o realizar maniobras peligrosas.
Uniformidad. Es recomendable que los disefios sean lo méas uniformes posibles en
todas las intersecciones de categoria similar.

Sefializacion y demarcacion. La ciclovia debe estar claramente demarcada con
pavimento pintado de color rojo a través de la interseccion, marcas en el pavimento y
sefializacion vertical.

Continuidad. La continuidad de una ciclovia en la interseccion debe ser claramente

distinguible tanto para el usuario del vehiculo motorizado y no motorizado.

2.1.11.- Intersecciones Coherentes

Las intersecciones en general deben ser faciles de entender y usar por todos los usuarios. El

color, ancho y forma de la sefializacion de la infraestructura ciclista debe ser coherente, como se

muestra en los ejemplos de esta guia, para que el ciclista se sienta comodo y esté familiarizado con

las maniobras que debe realizar.

2.1.12.- Intersecciones Directas

Existen dos criterios bajo los cuales se mide cuan directa es una ruta, estos son tiempo y

14



e Tiempo: Con respecto al tiempo, las rutas para ciclistas dentro de la interseccion deben
diseiarse con los radios adecuados e islas centrales, donde sea viable, para que los
usuarios esperen y logren cruzar la calle en dos tiempos con o sin la presencia de
seméforos.

e Distancia: Con respecto a la distancia, se debe acortar la distancia que necesitan cruzar
los ciclistas reduciendo cuando sea posible el giro a la izquierda de dos etapas a una

sola.

2.1.13.- lluminacién

La iluminacién en intersecciones con infraestructura ciclista debe garantizar una adecuada
visibilidad en la interseccion. La iluminacion correcta incrementa la seguridad y hace que una
interseccion sea mas atractiva proporcionando mayor comodidad y tranquilidad a los usuarios de

todos los modos de transporte.

2.1.14.- La bicicleta como mi transporte diario
Los beneficios del uso de la bici son muchos y se perciben a diferentes escalas:
A nivel ciudad:
1. Calidad ambiental (Reduccién en la emisién de los gases de efecto invernadero).
2. Reduccion del congestionamiento vehicular.
3. Eficiencia energética (ahorra los recursos no renovables).
4. No emite ruidos ni contamina.
5. Reduccion en los tiempos de traslado de un punto a otro.
6. Promueve la convivencia social.
7. Uso eficiente y democratico del espacio urbano.

8. Generay embellece el paisaje urbano de la ciudad.
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A nivel personal:

1.

2.

3.

7.

8.

Mejora la salud a través del ejercicio diario.

Promueve la educacion vial en la sociedad.

Reduccion del estreés.

Reduccion del costo de transporte.

Mejora la autoestima.

Incentiva a realizar deporte constantemente.

Una nueva manera de generar un movimiento econémico.

Implementacion con un enfoque turistico.

El manejo dela bicicleta en la mancha urbana de la ciudad de Tarija es para todos, el circular

por las calles es un acto de comunicacion con los peatones, con los conductores de vehiculos

automotores (de cuatro y dos ruedas); y ademas con otros ciclistas, es fundamental tener una

buena actitud a la hora de subir y montar una bicicleta. Asumir la responsabilidad de conducir

manteniéndote alerta en la via y hacer respetar el derecho de ocupar la calzada.

2.1.15.- Clasificacién de las bicicletas

A lo largo de los afos, las bicicletas fueron adquiriendo caracteristicas especificas para el uso

de este vehiculo de dos ruedas.

Los tipos de bicicletas mas comunes hoy en dia son:

1. Bicicleta de montana: También es conocida como Montain Bike o MTB. Han sido

especialmente disefiadas para recorrer senderos montafiosos, asi que han sido provistas de

ruedas anchas y de mejor agarre. Cuentan con manubrios rectos y mucho mas altos que las

bicis convencionales.
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2. Bicicletas de ruta: Han sido disefiadas para recorridos largos y a toda velocidad por
carreteras pavimentadas. A diferencia de las bicis de montafia, las de ruta tienen ruedas
mas finas y méas grandes. Disponen de manubrios de tipo drop-bar que ayudan al ciclista a
adoptar una postura mucho més comoda y aerodinamica.

3. Bicicletas urbanas: Se trata de bicicletas concebidas para andar en la ciudad y soportar
sus condiciones. Por eso son sumamente resistentes y solidas. Sus ruedas y cuadros estan
elaborados de buen material para soportar baches o carreteras inestables. También incluye
un guarda barro para proteger la bici de agua de lluvia o salpicaduras de barro.

4. Bicicletas hibridas: Lo que méas llama la atencion es que combina elementos de las
bicicletas de ruta con las bicicletas de montafa. Ideales para quienes estan en las ciudades,
pero que también disfrutan de recorridos por cualquier tipo de terreno.

5. BMX: No son aptas para transporte pero si para deportes. Se caracteriza por tener un
cuadro pequefio y resistente, perfectos para llevar a cabo acrobacias y saltos. Las de ruedas
anchas sirven para terrenos sueltos, pero las de ruedas finas sin especialmente usadas en
pistas 0 rampas.

6. Bicicletas eléctricas: También conocidas como bicicletas de pedaleo asistido. Utilizan un
motor para ayudar al ciclista a subir pendientes empinadas o andar por lugares donde el
viento sopla muy fuerte en contra. Son Utiles para largos recorridos.

Las bicicletas se han convertido en uno de los mejores inventos de los Gltimos tiempos.

Después de 200 afios no han pasado de moda, por lo que se han convertido en uno de los objetos

mejor valorados hasta la fecha.
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2.1.16.- Partes de la bhicicleta

Es fundamentalmente basico tener conocimientos de las partes que componen una bicicleta

para su correcto manejo y funcionamiento ademas de su mantenimiento.

HEHEEEBHEOEEEREEEEEE

Asiento asillin

Poste de asiento (tija)
Cuadro

Potencia

Manubrio

Palanca de freno

Luz delantera
Guardabarm delantern
Radios

Llanta delantera
Freno

Horquilla

Pedal

Biela

Plato

Cadena
Desviadortrasero
Caja

Llanta trasera
Guardabarro trasero

Grafico 3. Partes de la Bicicleta.

Fuente: Manuel de Ciclismo Urbano — La Paz (2021)
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UNIDAD IlIlI

3. MARCO HISTORICO

3.1.- ANTECEDENTES HISTORICOS DEL TEMA
3.1.1.- HISTORIA DEL CICLISMO URBANO

El ciclismo tiene una larga y compleja historia. En 1817, Karl von Drais tuvo el primer
gran desarrollo cuando cred el primer prototipo de la bicicleta.

El boom del uso de las bicicletas empez6 en la década de 1890. La gente comenzd a ver a
la bicicleta como la primera manera de transportacion privada econémica para moverse dentro de
la ciudad. Los caballos eran caros en esas épocas y los automoviles no existian de manera
comercial, al menos no como en la actualidad. Este uso de la bicicleta solamente crecié con los
afios. Por lo tanto, mas gente empezé a ver al ciclismo como una actividad divertida, ademas de

atil.
Grafico 4. Linea del Tiempo — Evolucion de la Bicicleta.

(AN D

NV,

1818 1830 1860 1870
wvelocipedo wvelocipedo bicicleta con pedales bicicleta de rueda alta
Kar von Drais Thomas McCall Pierre Michaux James Starley
Alemania Escocia Francia Francia

1885 Década de 1960 A mediados de 1970

mAquina segura bicicleta de pista bicicleta de montafia
John Kemp Starley -— —--
Inglatera EEUU EEUU

Fuente: WeRbikes — La historia de la bicicleta (2019)
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3.1.2.- HISTORIA DE LAS CICLOVIAS

La historia de la infraestructura ciclista comienza poco después del auge de la bicicleta en
la década de 1880, cuando se construyeron los primeros tramos cortos de infraestructura dedicada
a la bicicleta, hasta el auge del automovil a partir de mediados del siglo XX y el declive
concomitante de la bicicleta como medio de transporte, hasta el regreso del ciclismo a partir de la
década de 1970.

A fines del siglo X1X, el ciclismo estaba pasando de ser un pasatiempo a una forma de
transporte establecida. Los ciclistas hicieron campafia para mejorar las carreteras y pistas
existentes, a menudo mal pavimentadas. Un grupo estadounidense fue el Movimiento de Buenas
Carreteras, otro la Liga de Ciclistas Estadounidenses. El equivalente en el Reino Unido fue el
Cyclists' Touring Club (CTC), que distribuy6 un tratado titulado Carreteras: su construccion y
mantenimiento y que, con la Union de bicicletas, formo la Asociacion de mejora de carreteras en
octubre de 1886. Las primeras ciclovias se construyeron alrededor de este tiempo.

En 1896 se crea la primera ciclovia de Estados Unidos partiendo la via peatonal de Ocean
Parkway (Brooklyn). Después de esta exitosa instalacion, las "asociaciones de ciclovias"
construyeron numerosos carriles para bicicletas separados de la calzada. En los Estados Unidos, el
primero fue el Cycle-Way dedicado de nueve millas construido en 1897 para conectar Pasadena,
California con Los Angeles. Su derecho de paso siguid el lecho del arroyo del Arroyo Seco y
requirio 1,250,000 pies tablares (2,950 m) de pino para construir. El peaje de ida y vuelta era de
15¢ US y estaba iluminado con luces eléctricas en todo su recorrido. La ruta no tuvo éxito y el
derecho de paso se convirti6 mas tarde en la ruta de Arroyo Seco Parkway, una autopista para

automdviles inaugurada en 1940.
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El ciclismo en los Paises Bajos comenz6 en 1870 y en la década de 1920 era el modo de
transporte mas popular (alrededor del 75%). EI primer carril bici se construyo6 en 1885 en la ciudad
de Utrecht a lo largo del Maliebaan y en 1899 con dos carriles bici pavimentados junto a la
carretera adoquinada Breda-Tilburg. En Alemania, surgieron preocupaciones sobre los conflictos
entre ciclistas, caballos y peatones. Las primeras pistas para bicicletas se construyeron en Bremen
en 1897, y ya en 1899 habia amplios planes para Hamburgo.

3.1.3.- HISTORIA DEL CICLISMO EN BOLIVIA

Pasaron varias décadas desde la creacion de la primera bicicleta, para que Bolivia pueda
acceder a este medio de transporte. Aunque no se tienen datos exactos, se estima que la primera
bicicleta lleg6 al pais en la década de 1920.

El departamento que recibid las primeras bicicletas fue Oruro, debido a la presencia de
centros mineros gque albergaban trabajadores ingleses que promovieron este novedoso medio de
transporte.

“Por qué en Oruro? Porque es ahi donde existia una importante colonia de emigrantes
extranjeros que trabajaba en las minas, en la Bolivian Railway y en “casas importadoras”, y que
practicaban deportes europeos”, explico Walter Sanchez, docente del programa de Musica de la
Universidad Mayor de San Simon (UMSS).

Avisos del periodico “El Heraldo”, entre enero a julio de 1925, anunciaban la venta de
bicicletas inicialmente en Oruro. “Entre las fabricas inglesas de Bicicletas, la Remington Cicle Co.
Ltd. Inglaterra, representa la Ultima palabra, estos vehiculos, son los Gnicos que han alcanzado una
duracion de 20 afos, y nos han entregado su representacion general en Bolivia”, informo el
comerciante Serafin Ferrufino, en un comunicado del Heraldo de 1925, adjunto a un dibujo de la

bicicleta.
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Otros anuncios del mismo afio ofertan el alquiler de todo tipo de bicicletas por dias y horas,
“para caballeros, damas y nifios”. En algunos casos, el valor de las bicicletas se pagaba a través de
un “sistema corporativo” y, ocasionalmente, se daba lugar a sorteos de bicicletas Remigton
mediante la compra de “acciones”.

Algunos testimonios sefialan que la diferencia de estratos sociales se manifestaba en los
modelos de bicicletas que lucian los miembros de las familias cochabambinas. “Yo recuerdo en
esa época de mi infancia que habia discriminacién econdmica entre los grupos sociales, los hijos
de las familias que tenian dinero, tenian una Raleigh Chopper que era carisima en esos tiempos y
los que no tenian recursos una Taylor”, recuerda el arquitecto Fernando Ferrufino.

Cuando la bicicleta era una novedad en Bolivia, muy pocos pudieron acceder a ella ante
los altos costos que representaba adquirirla. Por ello, la mayoria de ciclistas pertenecia a los
estratos mas adinerados. Sin embargo, después de unos afios los costos fueron bajando. En ese
momento, los obreros que trabajaban en las provincias llegaban a las obras en bicicleta, también
quienes transportaban tarros de leche desde el campo para distribuir en la ciudad y escolares para
ir a las escuelas.

En 1925 se fundo el “Ciclo Club Cochabamba”, con el impulso de Carlos Soruco, Luis
Guzman Oblitas y el famoso fotéografo Rodolfo Torrico Zamudio, conocido como “El Turista”. El
grupo deportivo conformado por mas de 50 ciclistas siguié dos motivos: promover el ciclismo y
por “fines patridticos para avivar los espiritus aletargados en el campo deportivo”, segun un
comunicado del periédico El Heraldo de mayo de 1925.

El club de ciclistas destaco por su presencia en actividades artisticas y fiestas nacionales,

cumpliendo tareas deportivas y, a la vez, inmiscuyéndose en la vida cultural de la ciudad.
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Este club, que admitia como ‘socios’ a quienes tenian bicicletas, realizaba una serie de actividades:
paseos por la ciudad, viajes a la campifia y a distintos pueblos, incluso muchas veces eran invitados
por los alcaldes de otras provincias como Sacaba para que participen de sus eventos.

El 25 de mayo de 1925, los ciclistas realizaron un desfile desde la plaza Colon hasta la
plaza principal, durante las festividades del primer grito libertario. Al llegar a su destino, fueron
recibidos entre aplausos y el “trafico quedd paralizado”, segiin una cronica del periédico El
Heraldo.

3.1.4.- DIA DEL PEATON Y DEL CICLISTA EN DEFENSA A LA MADRE TIERRA

Internacionalmente el Dia del Peatdn se recuerda el 17 de agosto porque una fecha como
esa en 1896 se dio en Inglaterra el primer accidente automovilistico contra un peatén. En Bolivia
la Ley N° 150 del 11 de julio de 2011 decreta “Dia Nacional del Peaton y del Ciclista en Defensa
de la Madre Tierra” y declara que el primer domingo de septiembre de cada afio sea celebrado, con
el fin de concienciar sobre la proteccion del Medio Ambiente y el cuidado de la salud humana.

El “Dia del Nacional del Peaton y del Ciclista en Defensa de la Madre” naci6 hace 24 afios
en Cochabamba como una iniciativa que surgio en el movimiento civico en 1999 se ha fortalecido
y anima a la poblacion a cuidar el medio ambiente. La actividad se ha mantenido por el entusiasmo
de la poblacion y de las instituciones que cada afio incorporan nuevas actividades a esta jornada.
El reto de este dia, ademas, es reducir la generacion de basura y disminuir la contaminacién
atmosférica por la emision de gases del parque automotor ya que la circulacién de cualquier

vehiculo impulsado por algun tipo de carburante esta prohibida.
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3.1.5.- CICLOVIAS EN TARIA

El proyecto de ciclovias para Tarija nacié en 2012, con el apoyo de la cooperacién suiza
Swisscontact. Empez6 con la realizacion de estudios y analisis para la implementacion de una red
integrada de ciclovias en la ciudad de Tarija. Desde 2013, se empezd la construccion de las mismas
(ya existia una desde 2006, que fue cancelada). La primera ciclovia fue la de la ruta San Jacinto y
luego se prosiguid con otras mas. Ninguna de ellas conectaba entre si, asi que comenzaron a ser
usadas como espacios de esparcimiento al aire libre mas que como alternativas al transporte
tradicional, contaminante y peligroso.

El Gobierno Auténomo Municipal de Tarija promulgo6 la Ley Municipal N° 162 “Uso de la
Bicicleta”, el 13 de abril de 2018; con el objeto de “regular el uso de la bicicleta como medio de
transporte en el Municipio de Tarija”. Con la cual se pretende incentivar el uso de la bicicleta
mediante programas y proyectos, la prioridad en el uso de las vias de circulacién de la ciudad y
estacionamientos publicos y privados, asi como la organizacion de actividades recreativas y
deportivas. Esta normativa municipal establece, en su Articulo 8, la implementacion progresiva
del servicio municipal de bicicletas publicas. En cuanto a la infraestructura para el uso de la
bicicleta, afirma que la planificacion urbana debe contemplar infraestructura vial integrada y
conectada entre si, para la circulacion preferente de la bicicleta como medio de transporte. También
se establecen los lineamientos generales para la implementacion de ciclovias con sefializacion y
alumbrado publico, estacionamientos para bicicletas, infraestructura para el ciclismo recreativo,

deportivo y turistico; y se determina la asignacion de recursos para el cumplimiento de la Ley.
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UNIDAD IV

4. MARCO LEGAL

4.1.- LEY 3988 CODIGO DE TRANSITO Y SUS REGLAMENTOS.

CAPITULO Il DE LA CIRCULACION DE MOTOCICLETAS, MOTONETAS Y
BICICLETAS.

Articulo 26.- DISPOSICIONES ESPECIALES. - Los conductores de motocicletas, motonetas,

bicicletas, ademas de observar las normas generales del presente Cédigo, circularan con

arreglo a las siguientes disposiciones especiales:

a) Circularan por el lado derecho de la via lo méas cerca posible a la acera o berma.

b) No llevaran personas ni carga mayores a la capacidad permisible para la que fueron

fabricados los vehiculos.

¢) No transitaran en grupos, debiendo hacerlo en columna de a uno, excepto en las franjas

destinadas a su uso exclusivo.

d) En las vias donde exista un carril especialmente demarcado no saldran de éste.

e) Estan prohibidos de realizar actos de acrobacia o0 agarrarse a otro vehiculo en movimiento.

f) No se llevara, en estos vehiculos, objetos ni bultos que dificulten el equilibrio o impidan que

el conductor mantenga ambas manos en los pufios del manubrio.

g) No circularan por las aceras ni paseos publicos destinados a los peatones.

CAPITULO VII DE LAS SENALES.

Articulo 50.- SENAL DE TRANSITO. - Sefial de transito es todo dispositivo, signo,

demarcacion e inscripcion colocada por las autoridades con el objeto de informar, prevenir y

reglamentar la circulacion.

Articulo 51.- SENALIZACION. - En las vias pUblicas, habré sefiales de transito destinadas a
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los conductores y peatones.

Articulo 55.- VISIBILIDAD. - La sefial del transito ser& colocada en posicion que sea
perfectamente visible de dia y de noche y a distancias compatibles con la seguridad de la
circulacion.

Articulo 56.- FRANJAS DE PASO. - Los lugares de paso destinados a los peatones, seran
sefializados por medio de franjas demarcadas en la propia calzada.

Articulo 58.- OBSTACULOS. - Toda obra, obstaculo o peligro para la circulacion, deberd ser
inmediatamente sefializada.

Seré responsable de la sefializacion reglamentaria la entidad, empresa o persona particular que
ejecuta la obra, 0 en su caso la autoridad competente.

Articulo 62.- CLASIFICACION DE SENALES. - Las sefiales de transito se clasifican en:

a) Verticales ) Luminosas y sonoras.

b) Horizontales. d) La de los Agentes de la Circulacion.

4.2 LEY MUNICIPAL N° 162 DE 13 DE ABRIL DE 2018 “USO DE LA BICICETA”.

CAPITULO I. DISPOSICIONES GENERALES.

Articulo 1, (Objeto). - La presente Ley Municipal tiene por objeto regular el uso de la bicicleta
como medio de transporte en el Municipio de Tarija.

Articulo 2. (Fines). - Se constituyen como fines de la presente Ley Municipal:

1.- Fomentar y promover el uso de la bicicleta como medio de transporte seguro y responsable.
2.- Planificar y desarrollar el transporte en bicicleta, incluyendo el ordenamiento del transito
urbano.

3.- Brindar seguridad vial a los ciclistas.

4.- Conformar una estructura organizada del sistema de seguridad vial.
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5.- Aportar a que la seguridad y educacion vial sea parte importante de la cultura ciudadana.
Articulo 3. (Marco Competencial y Legal).
I.  La presente Ley Municipal se fundamenta en las competencias exclusivas establecidas en
los numerales 5y 18 del paréagrafo | del articulo 302 de la Constitucién Politica del Estado.
I. Leyes Municipales N° 117 y N° 144 “Ley de Movilidad Urbana y Transporte” y “Ley de
Modificaciones a la Ley Municipal N° 117 de Movilidad Urbana Transporte”.
Articulo 4, (Ambito de Aplicacion). La presente Ley tiene como ambito de aplicacion toda la
jurisdiccion del Municipio de Tarija.
Articulo 5. (Definiciones). A efectos de Interpretacion de la presente Ley Municipal se
establecen las siguientes definiciones:
a) Bicicleta. - Vehiculo terrestre no motorizado de propulsion humana impulsado mediante
pedales y/o manivela.
b) Ciclovia. - Toda via publica destinada a la circulacion exclusiva de ciclistas, pudiendo ser de
doble sentido.
¢) “Plan de Movilidad Sostenible. - Estudio técnico que establece los lineamientos de la
educacion y el ordenamiento vial en armonia con el medio ambiente.
d) Servicio Municipal de Bicicletas Publicas. - Servicio Municipal de transporte publico no
motorizado, que se basa en el préstamo o alquiler temporal de bicicletas.
Articulo 6. (Principios). La presente Ley Municipal se rige bajo los siguientes principios:
1. Seguridad. - Consistira en la proteccion integral del ciclista en la circulacion y en el
estacionamiento de las bicicletas; y el cumplimiento de las normas legales y de uso social

vigentes.
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2. Preferencia. - El uso de la bicicleta tiene preferencia como medio de transporte en el
municipio.

3. Accesibilidad. - El ciclista tendra acceso preferente en las vias de circulacion e
infraestructura en el municipio; Evitando restricciones para el uso de la bicicleta.

Articulo 7. (Incentivo para el uso de la Bicicleta en instituciones publicas y privadas).

l. Las empresas y entidades publicas y privadas, podran implementar programas y
proyectos para incentivar y fomentar el uso de la bicicleta.

I. . Todo ciudadano y ciudadana que haga uso de la bicicleta tendré prioridad en el uso
de las vias de circulacion de la ciudad y estacionamientos publicos y privados en el
Municipio de Tarija.

. El Organo Ejecutivo Municipal de Tarija organizard actividades recreativas y
deportivas, en sus diferentes modalidades o disciplinas.

Articulo 8. (Servicio Municipal de Bicicletas Publicas). El Organo Ejecutivo Municipal de
acuerdo a las condiciones técnicas, implementard de manera progresiva el servicio municipal de
bicicletas publicas en el municipio de Tarija.

CAPITULO Il INFRAESTRUCTURA PARA EL USO DE LA BICICLETA

Articulo 9. (Infraestructura Vial) La Planificacion Urbana contemplara la infraestructura vial
integrada y conectada entre si, para la circulacion preferente de la bicicleta como medio de
transporte.

Articulo 10. (Ciclovias) El Organo Ejecutivo Municipal implementara de manera progresiva
ciclovias en lugares donde sean técnicamente viables en el Municipio de Tarija.

Articulo 11. (Sefializacion y alumbrado publico de las ciclovias) Las ciclovias contaran con la

sefializacion vertical y horizontal e iluminacion acorde a las normas vigentes.
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Articulo 12. (Estacionamientos y parqueos de bicicletas)

Entidades publicas y privadas, dentro la jurisdiccién del municipio de Tarija,
habilitaran parqueos y/o estacionamientos de bicicletas para las y los trabajadores de
su institucion, asi como para la poblacion en general; que respondan a la seguridad de
la bicicleta de los usuarios cuando se trate de parqueos publicos.

El Gobierno Auténomo Municipal de Tarija incluira en el sistema de informacion vial,

la ubicacién geografica de parqueos y estacionamientos de bicicletas y de ciclovias.

Articulo 13. (Infraestructura para el ciclismo recreativo y deportivo) El Organo Ejecutivo

Municipal desarrollard infraestructura para el ciclismo recreativo y deportivo, y promovera su

practica en todas sus disciplinas y especialidades.

Articulo 14. (Infraestructura para el ciclismo turistico) EI Organo Ejecutivo Municipal

planificard e implementara rutas para el ciclismo turistico logrando la conexion del &rea rural con

el area urbana, promoviendo el turismo ecolégico y comunitario con las diferentes organizaciones

del rubro.

CAPITULO Il PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE.

Articulo 15. (Plan de Movilidad Sostenible).

El Organo Ejecutivo Municipal, elaborara el plan de Movilidad Sostenible para el uso
de la bicicleta en base a un estudio técnico que establecera lineamientos de
ordenamiento, educacion vial y seguridad; ciclovias u otra infraestructura, dando
preferencia al uso de la bicicleta en armonia con el medio ambiente.

El Organo Ejecutivo Municipal incluird en el programa municipal de transporte -

PROMUT el Plan de Movilidad Sostenible.

29



Articulo 16. (Educacion vial y seguridad para al uso de la Bicicleta). EI Organo Ejecutivo
Municipal dentro del Plan de Movilidad Sostenible, desarrollara las siguientes acciones:

l. Implementacion de programas de educacion vial para establecer una cultura del uso de
la bicicleta como medio de transporte y esparcimiento.

I. Promocion y concientizacion sobre el uso de implementos de seguridad para el ciclista.

[1l.  Control, monitoreo y seguridad en las ciclovias municipales de acuerdo a la
reglamentacion de la presente ley.

CAPITULO V PRESUPUESTO.

Art. 17. (Presupuesto). El Organo Ejecutivo Municipal en el marco de los procedimientos
técnicos, administrativos y legales asignaré los recursos para el cumplimiento de la presente ley,
de acuerdo a disponibilidad financiera.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Disposicion Transitoria Primera. - El Plan de Movilidad Sostenible elaborado de acuerdo al Art.
15 de la presente Ley debera ser aprobado por el Organo Ejecutivo Municipal, en un plazo no
mayor a 180 dias habiles partir de la vigencia de la presente Ley.

Disposicion Transitoria Segunda.

l. Las entidades Publicas y Privadas adecuaran sus edificaciones para la implementacion
de parqueos o estacionamientos de bicicletas en un plazo no mayor a 360 dias
calendario.

I. En el disefio, aprobacién y ejecucion de edificaciones publicas y privadas destinadas
en la atencion al publico, el Organo Ejecutivo Municipal exigira la Implementacion de

parqueos o estacionamientos de bicicletas.
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UNIDAD V

5. MARCO REAL (Anélisis de modelos reales)

5.1.1.- CICLOVIAS EN TARIJA (¢Un fracaso?)

ANALISIS FUNCIONAL

Grafico 5. Mapa de lo que debi6 ser la red de

Una via para bicicletas debi6 unir e -
ciclovias en Tarija.

a zonas alejadas con el centro de
Tarija, cosa que nunca ocurrié. El
proyecto, impuesto sin previo aviso
en el casco viejo de la ciudad, afecto
significativamente la vida cotidiana

de la poblacion en general,

disminuyendo el trabajo para

personas con discapacidad, redujo las

Fuente: A pedal Suelto Tarija — Publicacién en

ventas de comercios, ralentizo el Facebook (2020)
trafico y dificultd el acceso al centro de la ciudad.
ANALISIS DE MOBILIARIO Y SENALETICA

Mientras duro la ciclo via se coloco el Grafico 6. Perfil de via.

mobiliario y se pinto la sefalética respectiva en ercucon ercuLscioN
VEHICULOS
9\".. : ssp;lngegca MOTORIZADOS

EBTACIONAMENTD “’s‘ ) - Y
PERMITIDO S AL A

las calles (lo mas bésico), pero por la falta de f

educacion vial de la poblacion estos se

\\\\\\\\\\\\\\\\\\ S

eran actos intencionados, estos acto fueron Fuente: A pedal Suelto Tarija —
Publicacién en Facebook (2020)

desgastaron o se rompieron no por el uso sino que

criticados por los mismos ciclistas.
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ANALISIS AMBIENTAL
La intencion fue buena. Grafico 7.
¢ Reducir el dafio ambiental
e Mejorar la salud de los tarijefios
e Disminuir el gasto en transporte

publico o privado

» Descongestionar la ciudad Fuente: Elaboracién Propia
Pero las buenas intenciones no fueron suficientes.

ANALISIS PAISAJISTICO

Grafico 8.

La implementacion de la red de ciclo via;
tiene un gran impacto visual en los tramos que
todavia se mantienen y a los cuales se les

realiza el respectivo mantenimiento, son muy

pocos Yy aun tienen deficiencias.

Como: Fuente: Elaboracion Propia
e La falta de luminaria en los recorridos. )
Grafico 9.
e Lafalta de la sefializacion correspondiente.
e La falta de mobiliario.
e La falta de una educacion vial por parte de la
poblacion.

Ademas de que los recorridos no son continuos y se

encuentran dispersos.

Fuente: Elaboracion Propia
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5.1.2.- CICLOVIA - COCHABAMBA (Una alternativa de transporte)

ANALISIS FUNCIONAL

it 5 :

DEWETHIG & ammg

Grafico 10. Circuito propuesta — carril bici.

La implementacion de la red de

circuitos conecta varios puntos de la

ciudad, con una

aglomeracion de personas.

bastante

CICLOVIA CIRCUITOBOLIVIA 6,92 km.

CICLOVIA NORTE Y ESTE 8,18 km.
CICLOVIA B. GAUNDO 7,90 km.
CICLOVIA PANAMERICANA 2,48 k.
----- TOTAL 25,48 km.

PRIMERA FASE (12 CIRCUITO) ~
SEGUNDO CIRCUITO —

° ESTADIO ATLETISMO

© siccross

© rsanaoliveica

° SQUASH

° PABELLON GIMNASIA

° RAQUETBOL

© r-nvooromo

PELOTA VASCA

Fuente: Secretaria de Planificacion — Direccién de Planificacion Estratégica

ANALISIS DE MOBILIARIO Y SENALETICA

Cuenta con un mobiliario y sefalética

regular, ademas de

aceptacion por parte de la poblacion

haciendo conciencia en el uso de la

bicicleta.

Grafico 12.

la buena
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las 24 horas

[LILEEALE

Gobierno Autonomo Municipal de Cochabamba.

Grafico 11.
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ANALISIS AMBIENTAL

Grafico 13.
e Impacto potencial del uso de la bicicleta sobre la :
. . ; A
reduccién de emisiones de gases de efecto
invernadero. W s
v, E 4“
e El uso de la bicicleta permite ahorrar recursos no —

renovables y reducir la dependencia energética.
e La bicicleta no emite ruido ni polucion,

tampoco afecta la calidad de vida de la

poblacion.

ANALISIS PAISAJISTICO
Tiene varios puntos a favor de los cuales destacan:
e Optimiza el espacio urbano.
e Genera educacion vial y una mejor integracion

social.

e Mejora el estado de animo, de la salud y
Grafico 16.
disminuye el estrés generado por la congestién &
vial.

e Genera armonia y convivencia sana entre

ciclistas, peatones y automovilistas.

Como estos y otros aspectos fueron aceptados por la poblacién cochabambina en un lento

proceso de adaptacion, que con los afios genero una fuerte educacion vial.
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5.1.3.- SANTIAGO DE CHILE (Uso de la bicicleta)

ANALISIS FUNCIONAL Las rutas para pedalear en la capital

Para 2012 se espera que las ciclovias conecten zonas urbanas y rurales de Santiago,

W Enoperacidn W afio (]

2009-2012

A pesar de tener una red de ciclo via

QUILICURA %
estas no se conectan o se integran en su x\‘;‘f“i"‘ff'/
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sy ~R
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os - R ovtas s
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\ m Se agregardn otros
175 km
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Grafico 17.

ANALISIS DE MOBILIARIO Y SENALETICA

En chile existe una normativa que Grafico 18.
o to ZONA DE ESPERA
regula su mobiliario y su sefialética W © vesvonte v cicistas ADELANTADA DE MOTOS |
\'F/ T
ademas - de que cada afio se va ZONA e ZONA 30 e PREFERENCIA CICLISTA AL
o CAMBIAR DE PISTA

actualizando segln la necesidad de la @

poblacion. u

ANALISIS AMBIENTAL

Chile siendo uno de los primeros paises en
implementar las ciclo vias en sus ciudades tiene
una solidad educacion vial, que con afios se fue

fortaleciendo con una normativa vial especifica

para los ciclistas.



ANALISIS PAISAJISTICO
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Grafico 22.

En diferentes puntos estratégicos de la ciudad se encuentran conectados por una ciclo via los

mismos que en sus alrededores ofrecen paisajes muy llamativos y variados por el contrate que se
genera.
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5.2.- ANALISIS URBANO

5.2.1.- CONTEXTO REGIONAL.

5.2.1.1.- UBICACION.
El Departamento de Tarija estd ubicado al extremo sur-sureste del pais, limitando al este con la
Republica del Paraguay desde el hito 10 de octubre hasta el trifinio del hito Esmeralda donde
comienza su frontera sur con la Republica Argentina hasta Santa Victoria, norte de Salta, limita al
norte y noroeste con el departamento de Chuquisaca, al suroeste con el departamento de Potosi.
Con 37 623 km? es el departamento menos extenso, ocupando el 3,4% del territorio nacional.
(WKkipedia, s.f.)
La provincia Cercado de Tarija o provincia de Cercado es una de las 6 provincias en las que se
divide el departamento de Tarija, al sur de Bolivia. Esta ubicada en el centro-oeste del
departamento. Limita al norte, noroeste y oeste con la provincia Eustaquio Méndez Arenas, al este
con la provincia del General Francis Burdett O'Connor, al sureste con la provincia de Aniceto Arce
Ruiz, al sur y suroeste con la de provincia del General José Maria Avilés. Su capital es la ciudad
de Tarija, que también lo es de todo el departamento.

(Wikipedia, https://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de Cercado_(Tarija), s.f.)

Grafico 23. Ubicacion de la ciudad de Tarija.

»

Fuente: Elaboracion propia.
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La ciudad de Tarija limita al Sur con las comunidades de Guerrahuayco y Tolomosa Grande, al

este con el Portillo, al oeste con Tomatitas y al norte con San Mateo.

Grafico 24. Mancha urbana de la ciudad de Tarija.
Fuente: Elaboracion propia — Google Earth.

La ciudad de Tarija, mediante la ruta nacional n® 1 se conecta con el sector norte del pais,
mientras que, por el sur mediante la carretera asfaltada a la poblacion de bermejo, permite al pais
establecer la conexién con la republica argentina, en tanto que, por el este, la conexion con dos
ciudades importantes del departamento como Yacuiba y Villamontes, se dificulta debido al estado

precario de la ruta a la ciudad de Villamontes.

Fig. 25. Conexion de la ciudad de Tarija con el
pais y con el exterior.

Fuente: (https://www.mapacarreteras.org/e44
tarija.html, s.f.)
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5.2.2.- ASPECTOS FISICOS NATURALES.

5.2.2.1.- TOPOGRAFIA. Grafico 26. Topografia de la ciudad de Tarija.
A=

La ciudad de Tarija presenta una |

;j
79
'

topografia irregular, siendo su punto méas

4
’

bajo las orillas del rio Guadalquivir con
una cota de 1856 metros sobre el nivel del Ll-{/;- a1\ o
mar y su punto mas alto se encuentra en

la zona de Alto Senac con una elevacion

de 2050 metros sobre el nivel del mar.

Fuente: (https://es-ar.topographic-map.com/map-

6.001m
5523 m
5.061m

-
4613 m

4182m

o0
e .

2622m
2276m
1950 m
1644 m
1359 m
1.096 m
858 m
645m
460 m

" 308m

195m

. 138m

mvnnh/Tariia/?center=-21.58874%2C-64.73957&zoom=14. s.f.)

Fig. 32. Seccion A-A.

Grafico 27.

Fuente: Elaboracion propia — Google Earth.

Distancia: 12.3 km.
Pendiente promedia: 3.6%, -3,6%
Pendiente maxima: 17.9%, -17.4%

Pendiente minima: 1.6%, -1.1%
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Fig. 33. Seccion B-B.
Grafico 28.

Fuente: Elaboracion propia — Google Earth.

Distancia: 12.2 km.

Pendiente promedia: 3.8%, -4,6%

Pendiente maxima: 26.1%, -32.2%

Pendiente minima: 0.4%, -0.2%
Con los dos perfiles topograficos anteriores, se puede evidenciar que la zona a mayor altitud de la
ciudad es Senac con una cota de 2050 metros sobre el nivel del mar, asi mismo, la segunda zona
mas alta se encuentra al noroeste de la ciudad con una cota de 1936 m s.n.m.
Por otro lado, las pendientes promedio no superan el 5%, esto significa que no existen elevaciones
muy bruscas en la ciudad. Salvo Alto Senac con una maxima del 32%.

5.2.2.2.- GEOLOGIA.

En la ciudad de Tarija predominan los suelos arcillosos, gravosos, arenosos y limosos. Suelos
de la época cuaternaria.

5.2.2.3.- HIDROGRAFIA.

La hidrografia de la ciudad de Tarija comprende principalmente la cuenca hidrografica del Rio
Guadalquivir y distintas quebradas que atraviesan la ciudad para depositar sus aguas en el rio
Guadalquivir, entre esas quebradas podemos destacar la Quebrada Verdun, Sagredo, San Pedro y

la quebrada EI Monte.
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QUEBRADA p
EL MONTE .

QUEBRADA
VERDUN

i

Grafico 29. Plano Hidrografico de la ciudad de Tarija.
Fuente: Elaboracion propia.
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5.2.2.4.- VEGETACION.

Al tratarse de un valle, la ciudad de Tarija presenta una gran variedad de vegetacion cuyo

crecimiento estd sustentado por las aguas de distintas quebradas y el rio Guadalquivir que hacen

del valle de Tarija una zona fértil.

5.2.2.5.- FICHAS DE VEGETACION.

En la zona se puede apreciar principalmente vegetacion alta, media y baja.

Vegetacion alta.

FICHA DE VEGETACION

FICHA DE VEGETACION

Familia:

Juglandaceac

Nombre cientffico:

Juglans regia

Necesita un minimo de
precipitaciones, que esta en torme a
los 700mm. Es un drbol que no
tolera las heladas primaverales

Respecto al terreno
necesario para cultivar un
nogal diremos que es un
arbol muy neutro y

Familia:

Oleaceae

Nombre cientifico:

Fraxinus excelsior

No le asustan ni las heladas i
tampoco el calor, si bien vegeta
mejor en zonas donde el clima es
templado, con veranos no

Suele distribuirse por las
riberas de los rios y zonas
hamedas, pero también
puede verse en las

Forestal

Forestal

Nombre comin: Nogal comn tardias ni tampoco las flexible en este sentido Tt e e Fresno comiin demasiade cilidos & inviaros: montafias

temperaturss demasiado altassin | aunque los suelos Sascon:

una humedad suficiente. preferidos por este arbol -

o5 suelos profund Fstatus: Aléctona
Estatus: Aléctona SOLOSOMBRA | o 0 Hels potuosy
suekeos Origen: Europa Sol:
Origen: Oriente medio Sol: = i '
Jsos: Ornamental emisombra:

Usos: Ornamental, frutal Semisombra: o ioichio Semisomb:
Ciclo de vida: Caduca sombra: | Sldo dovkie: Gaduca Somhea:
EPOCA DE FLORACION PLANTA IMAGEN PORTE EENA LR EOHIE
Verana Verano
Otofio Orofio
Imierno Invierno
TIPO TIPO
Tapizante | Tapizante |
Arbustiva Arbustiva

FICHA DE VEGETACION

FICHA DE VEGETACION

Familia: Fabaceae Presenta susceptibilidad a los Suelos con gran capacidad Ee Bnacardincens £y Tesiemme 8 M ey ol | o) v pereaniioho
climas frios y le afectan las heladas, | de retencion de humedad, Nombre cientifico: Schinus molle L. [ETETERIES o sohoe \fondaialis
sobre todo recién plantada profundos y con buen ¥iregor's Joy 3t Esta especiese

Nombre cientifico: Erythrina crista-gali = " recomienda para el
<uande ain es muy joven. drenaje. En cuanta alos LR Molle; Yelio pmenier Scoimisne para’el

Nomby G Ceib N = proen control de s erosion. No

lombre comun: eibo requerimientos e status: ativa tiene exigencias en cuanto

Estatus: Nativa o ) BS e, [a Origen: Sudamérica Sol: asuelo. Resiste la

- — EEP?(! iad de materia contaminacién, la cal yla

s Sudamérica o _ organica del Isucls, Usos: Es utilizado con fines Semisombra: Sl i ek,

necesita moderados ornamentales zonas de su 6
: - - porte llorén lo hace

Usos: Ornamental, medicinal Semisombra: requerimientos dlima cdlido atractivoy su frondosa

Ciclo de vida: Caduca Sombra: ‘ nutricionales. Cido de vida: ATaE Sombra: copa proporciona buena

sombra

Eroca PLANTA IMAGEN PORTE

n EPOCS PLANTA PORTE

Primavera

Primavera
Verane
Verano
Otofio
Otoffo
Invierna
Invierno
TIPO =
TIPO
Tapizante .
Tapizante |
I Arbustiva Arbustiva I
Forests! sy
COLOR DE LA HOJA Bidmatro
5-7m. ALTURA 7-9METROS DE
ROJA ALTURA
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FICHA DE VEGETACION

FICHA DE VEGETACION

Primavera

Verano

Otofio

Invierno

Tapizante

Arbustiva

ALTURA DE 2—26m

Vegetacion media.

FICHA DE VEGETACION

Familia: AracaceaeBerchtt. Bosque subhiimedo en laderas de | Vive en Familia: lauraceae Puede soportar temperatura hasta
—_— = los valles suelo suelto, quebradas y AT = menos 22c.de manera puntual
Nombre cientifico: Parajubaea Burret Baoe a6 e Vo Nombre cientifico: Persea americana
Nombre comin: Palmera pasopaya restos de bosgues Nombre comin: Palta aguacate
: = = : T = Crece sobe una amplia
Estatus: Nativa, especie en peligro Estatus: nativa g s
Origen: Bolivia Sol Origen: La habrra heights, Sol: principal caracteristica de
i _ buena himeda.

Usos: Planta omamental en Semisombra: california

plazas, avenidas y parques Usos: Cultivos y jardines Semisombra:

urbanos

Ciclo de vida: perenne Sombra:
perenne Sombra:
PLANTA IMAGEN PORTE
i PLANTA PORTE

Verano

Otofio

|
Tapizante

Arbustiva
Forestal

VERDE ORCURO

ALTURA DE 8—12m

FICHA DE VEGETACION

Verano

Invierno |

Tapizante

Arbustiva

Forestal

Diametro
3a5m.

Altura

5a6m.

Primavera
Verano

Otwiio

Famil Caesal Pinaceae Es un arbol de rapido crecimiento, Prefiere suelos con pH Famili Bignoniaceae R“'I“if"f:" f""‘:' <|‘"1d‘4“ en ’ﬂ; que | Fsuna F"Wﬂ'r‘:?"‘f“l(‘"
con la humedad adecuada que neutro a basico T 0 se produzcan heladasyenlos | cuznto a tipo de suelo,
i : - Normbre cienti Jacaranda Mimosifolia
oD clentifiy Cassia carnaval sepg, tolerars frescas de 15 | Enterrado en el suelo que el descenso de | aunque prefiere terrenos
N e P Jeve sl Nombre comin: Jacaranda sea esporddico, con heladas débiles. | arenoarcillosos que
& Z > & e - ntengan nedad.
- suclo arcilloso humedo y Eitatine Nativa 5 501 nuntengar lihiimedad
A Nativa profundo que necesita - -
— - ity Origen: Argentina, Sol:
= je.
Parques plazas Semisombra:_| Usos: Parques, placas Sernisombra:
Caducifolio Sombra:
S o Ciclo de vida: Caducifolio Sombra:
Primavera IMAGEN PORTE

invierno |

| TIPO

Topome__|

Arbustiva

Forestal

DIAMETRO
8 metros

ALTURA
8210 metros

FICHA DE VEGETACION

Far

Meliaceae

Nombre cientifico:

Melia azedarach

Resistente al Irio, periodos
prolongados de sequia y ambientes
i pero no tolera los

Se adapta a cualquier tipo
de suelo, desde arenosos
hasta franco-arcillosos,

Nombre coman: Paraiso vientos fuertes. incluso crece sobre suelos
salinos de baja fertilidad.
Estatus: nativa ADES DE SOL O SOMBRA
Origen: Asia tropical
Usos: Aislado o en grupos Semisombra:
Ciclo de vida: Caducifolio sombra: |
E FLOF il IMAGEN PORTE
Primavera
Verano
Otoito
Invierno
Tapizante
Arbustiva
Forestal
DIAMETRO DIAMETRO
628 metros 10 12 metros

FICHA DE VEGETACION

Primavera

Verano

Familia: Rosaceae Distribuida en zonas de clima 1 suelo debe tener un

- subtropicaly clima templado como | buen drenaje ya que las

ifico: ?
Nombre cientifico: runus persica los valles, el duraznero se raices requieren tanto
Nombre comiin: Duranero desarrolla bien en temperaturas | humedad como oxigeno
Estatus:
Origen: China
Usos: Los drboles frutales Semisombra:
caducifolio Sombra: |
IMAGEN PORTE

Otoiia

Invierno

Tapizante

Arbustiva

Forestal

DIAMETRO
3-4 metros

ALTURA
4 -10 metros
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Famitia: [— =
g SRS e p— PrE— S
| Nombre Comin: WORTACKO. 5 ACOMOOA A TCDOS LOS SUELOS |Nombro Comun: Cafar cHUROUL
T

Cotsns: reene NECESIDADES DE SOLOSOMBRA |74~ S _— NECESIDADES DE SOL 0 SOMBRA
|ovigen. e | lorigen: GRIGEN CAHGUERD. SUD AMERICA |50
o Poazes anaes B lvsos: Pz s P e
[cito de vida: oo [ [somees: | (acio de vida: ) ] [sombea:
[EPOCA DE FLORAGION EPOCA DE FLORACION _[PLANTA IMAGEN PORTE
primavera lPrimavera —
[versro Versno
orone lotono
[wviemo [—

[P0
1souaete rasizante
— Inroustiva
Foresia Foresta
| COLOR DE LA FLOR

e

SN CABAE S
|Nombre Qentifico: SRR SENCELES ALAS GRANDES HELAOAS
|Nombro Comun: IANARANDA
S e NECESIDADES DE SOL O SOMBRA
|origen }
= o = T TS e
[cicto de vida: lcctode viaa: caoucrou [ [somera: |
[EPOCA DE FLORACION _[PLANTA [EPOCA DEFLORACION _|PLANTA IMAGEN PORTE
primevera rmavera
[versro ensca
orona oo
vemo | viemo | g
1apezante. Tapizante e -4
P— —
Foresia Forestn E
[COLOR DE LA FLOR [cotor DE LA FLOR
Lovera—
R e [ e o B

Vegetacion baja.

FICHA DE VEGETACION 1 FICHA DE VEGETACION 2

; Familia: polypodiaveae Los helech accen an
Familia: scrophulariaceae Tiene gran tolerancia a altas Normalmente se acomoda - eeniitan sinbeay Uiy |/1a hatiralesa'y co iadadest
O BT PRI iones de sal, se pueden | en su estado natural 3 Hombyes deyioo: FAAORH ademas de un sustrato ligero y encontrar pegados a
colocar en zonas con climas clidos | suelos de contextura SRR Helecho buen drenaje, necesitan niveles | rams o Uoncos pero ala
Nombre comun: cenizo y secos, esto debido a que a su bajo | arenosa, ya que tiene altos de humodad en el aire yol | hora de uilzarlos, o
requerimiento de agua. tolerancia a altas ambiente y se adaptan a climas mejor asegurar un
— — concantraclones: deisal trios y templados y no soporta sustrato ligero himedo
Estatus: ornamental 3 aguanta blen las rocas extesos de lemperatura. constante .
Origen: Norte de México, estados 5:!': ;:‘:‘fl 'r':i':; i i3 Yotz
unidos, sud América agua salada del mar. Origen: Zonas ecuatorianas, Sol:
p— Semisombra: wopicales hamedas,

al

América tropi

caducifolio Sombra: decorativo Semisombra:
IMAGEN PORTE caducifolio Sombra:
Primavera IMAGEN PORTE

Verano

Primavera

Otofio Verano

Invierno Otofio

Iapizante

Arbustiva

Forestal

(L8




FICHA DE VEGETACION

Famili

Asteraceas

Se suelen adaptar en canteros

durante la primavera.

El cardo santo se halla en
terrenos aridos, secosy

Invierno

Tapizante

Arbustiva

Forestal

Planta de Cardo santo

Nombre cientifico: Cnicus benedictus.
peregresos, margenes de
Nombre comuin: Cardo santo cultivos, orillas de
z Frz caminos, lugares
Shatus: e abandonados.

Origen: Region mediterrdnea de Sol:

Europa, asia

medicinal Semisombra:

caducifolio Sombra:

IMAGEN PORTE

Primavera
Verano i
Otofio

FICHA DE VEGETACION

Familia: Lamiaceae tiene mucha facilidad para £ un cultivo muy
T T R et bl P ot et
Nombre coman: Yerba Buena o que en invierno hay que también en ribazos y
protegerlas. zonas hiimedas.
Estatus: Medicinal y nativa  NECES
Origen: Europa Sol:
Usos: Medicinal Semisombra:
Ciclo de vida: Perenne Sombra:
ACION IMAGEN PORTE
Primavera
Verano
Otofto
Invierno

Tapizante
Arbustiva
Forestal
| COLOR DE LA HOJA il
K1
FICHA DE VEGETACION 3
Familia: Geraniaceae Zonas templadas protegidas de Los geranios son plantas

Nombre cientifico:

Pelargonium spp.

viento y lluvia. Resistentes al
verano.

de pocos cuidados. Para su
desarrollo éptimo, basta

Nombre comiin: Geranio con un suelo drenado, luz
= abundante y aire limpio.
Estatus: Nativo
Sudifrica Sol:
Ornamental Semisombra:
Ciclo de vida: Perenne Sombra:
IMAGEN PORTE

Primavera

Verano

Otofio

e
| TIPO.

Tapizante

Arbustiva

Forestal

0

FICHA DE VEGETACION

Fami

Lamiaceae

Se suelen adaptar a climas

bastante soleados.

la lavanda no solo
necesita  un sustrato

Invierno

Tapizante
Arbustiva

Forestal

Nombre cientifico: Lavandula angustifolia it i G stariia
Nombre coman: Lavanda es fundamental para para
= . = su correcto 3
St Risics ABRAT [0 caso de que nuestro
- n suelo acido,
Origen: Francia, Espafia, Inglaterra | Sol tendremos que
Usos: Medicinal y decorativo Semisombra: compeneat; s ackler_con
un sustrato especifico para
Ciclo de vida: caducifolio Sombra: elevar un PH. Ademis
para que crea es
esencial que cuente con
un buen drenaje, para ello
es necesario un suelo
arenoso
IMAGEN PORTE
Primavera
Verano P
Otoilo

FICHA DE VEGETACION

Famil

Orchidaceae

Nombre cientifico:

Bletia Catenulata

Prefiere el clima fresco.

Crece en lugares secos
interandinos en
escurrimientos de tierras y

Tapizante
Arbustiva

Forestal

Nombre comin: Orquidea en bosques abiertos de
= montafia, y en lugares
Estatus: Nativa pantanosos.
Origen: Bolivia, Brasil, Ecuador, Sol:
Colombia y Perd.
Usos: Ormamental Semisombre:
Ciclo de vida: Perenne Sombra:
EPOCA DE FLO IMAGEN PORTE
Primavera
Verano
Otofio
Invierno

FICHA DE VEGETACION

Familia:

Asteraceae

Nombre cientifico:

Anthemis nol

Esta especie necesita estaciones
célidas con climas templados para
su desarrollo, pero soporta bien las

Su habitat natural son los
prados y los lugares
herbosos, asf como los

Tapizante

Arbustiva

Forestal |

Nombre comin: Manzanilla heladas y sequias. suelos arenosos y con
= == RTESEEOTTEAY silice y los prados secos.

e Natva: [ NECEAARES DESs Vive en tierras de

Origen: Region mediterranea Sol: pastoreo y suelos
— pisoteados.

Usos: Medicinal, ornamental Semisombra:

Ciclo de vida: Perenne Sombra: |

€POCA DE FLORACION | IMAGEN PORTE

Primavera

Verano - 74

Otofio - v*

Invierno e

TIPO '
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5.2.2.6.- CLIMA.
Los vientos predominantes de la ciudad de Tarija ingresan desde el sureste, los vientos
predominantes y eventuales mas fuertes desde el sur y rara vez desde el norte.

Viento promedio 10,7 km /h

VIENTOS

VIENTOS
EVENTUALES

/ / PREDOMINANTES
1

Grafico 30. Asoleamiento y vientos.
Fuente: Elaboracidn propia.
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El ingreso de la luz solar en la ciudad de Tarija, generalmente se rige por dos estaciones, en
verano el sol sale 05:30 am y la puesta el 19:30 pm, en invierno sale el sol 6:30 am y puesta a las
18:30 pm. El sol sale por el este y se pone por O

Precipitaciones las lluvias en la ciudad de Tarija tienen un periodo, generalmente empieza

noviembre hasta marzo. EI mes con mas lluvias es enero con un promedio de 155 ml de lluvia.

5.2.3.- ASPECTOS SOCIOECONOMICOS.

5.2.3.1.- DEMOGRAFIA.

Tabla 1. Datos poblacionales por sexo.

DEPARTAMENTO PROVINCIA CIUDAD

Mujer Hombre Total
Tarija / / 283.798 289.532 573.330
Tarija Cercado / 105.853 99.522 205.375
Tarija Cercado Tarija 93.023 86.538 179.561

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (s.f.)

Grafico 31. Poblacion por sexo en el depto. de Tarija.

Departamento de Tarija

Hombres Mujeres
51% 49%

B Mujeres mHombres

Fuente: Elaboracion propia - INE
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Grafico 32

Provincia Cercado

Hombres Mujeres
48% 52%

B Mujeres M Hombres

Fuente: Elaboracion propia - INE

Grafico 33. Poblacion por sexo en la ciudad de Tarija.

Ciudad de Tarija

Hombres Mujeres

48% 52%

B Mujeres mHombres

) ) Fuente: Elaboracion propia - INE
Poblacion por grupos etarios.

Tabla 2. Poblacion por grupos etarios.

crupoETARIo | TEQUNCIA | Cluoao oE
0-3 16.088 13.963
4-5 7.541 6.490
6-19 54.300 47.206
20-39 72.719 65.212
40-59 36.371 31.387
60 y mas 18.356 15.303

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (s.f.)
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Grafico 34. Poblacion de Cercado por grupos etarios.

PROVINCIA CERCADO
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Fuente: Elaboracion propia - INE

Grafico 35. Poblacion de Tarija por grupos etarios.

CIUDAD DE TARIJA

HM0a3 M4a5 m6al9 m20a39 mM40a59 m60Yymas

Fuente: Elaboracion propia - INE
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Poblacidn proyectada para el 2044 con un indice de crecimiento poblacional de 2,59%.

PROVINCIA

Cercado

Cercado

Tabla 3. Poblacién proyectada para el afio 2024.

PROYECCION
POBLACION :
POBLACIONAL CON INDICE

CIUDAD  CENSO DEL

DE CRECIMIENTO DE 2.59%

2012
2024 2044
/ 205.375 hab. 279.130 hab. 351.360 hab.
Tarija 179.561 hab. 237.885 hab. 307.197b.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (s.f.)

5.2.3.2.- ECONOMIA.

La principal actividad econémica de la poblacién Tarijefia es el turismo, el comercio, la

industria vitivinicola y la gastronomia.

En tanto al area rural, la principal actividad econémica reside en la agricultura, destacandose

el cultivo de la vid. También se realizan actividades de ganaderia y crianza de animales para el

consumo, tales como carnes avicolas, carne vacuna, extraccion de leche, entre otros.

En cuanto al turismo, Tarija tiene varios atractivos, la mayoria de ellos naturales, dada su

privilegiada ubicacion geogréafica y su agradable clima.

5.2.4.- INFRAESTRUCTURA URBANA.

El trazado urbano de la ciudad de Tarija es variado, con zonas que cuentan con trazado

regular en damero, como es el caso del casco viejo de la ciudad, zonas donde el trazado urbano

es irregular y condicionado por factores naturales con ser elevaciones topogréficas, el rio

Guadalquivir o quebrada. Es véalido mencionar que existen zonas que no fueron planificadas y

50



crecieron de manera desordenada con un trazado irregular, esto es muy evidente en las periferias

de la ciudad.

Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboraci6n propia

Grafico 38. Trazado urbano irregular, condicionado por
factores naturales (quebrada EI Monte).

5.2.4.1.- VIALIDAD Y TRANSPORTE.

5.2.4.2.- VIALIDAD
El Plan de Uso de Suelo Area Urbana de la Ciudad de Tarija establece la siguiente categorizacion
vial: vias regionales, principales, distritales, locales y vecinales. A continuacion, se describen las

categorias establecidas.
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Vias regionales: A esta categoria pertenecen las vias que forman parte de la red fundamental y de
la red departamental. Permiten la conexion de la ciudad a nivel departamental, nacional e
internacional.

Dentro de esta categoria encontramos tres, una regional turistica, ubicada al margen del
Guadalquivir y es de responsabilidad municipal; una regional perimetral que se encuentra
planteada dentro del area urbana, siendo de responsabilidad departamental y la via en proyecto
denominada Bioceanica, misma que es de responsabilidad nacional y forma parte de la red
fundamental.

El Plan de Uso de Suelo establece las dimensiones de las vias dentro de esta categoria con perfiles
mayores a 50 metros y menores a 100 metros, 4 metros para areas laterales y calzadas de 10y 11

metros.

Grafico 39. Vias Regionales.

REFERENCIAS

Regional turistica.

Regional perimetral.

Bioceanica.
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Grafico 40. Perfil via Regional (Av. Integracion)

Fuente: Elaboracién Propia-
Plan de Uso de Suelo.

Vias principales: A esta categoria corresponden las vias que se interconectan con la red
fundamental, son también denominadas vias departamentales y sirven de enlace entre las diferentes

zonas urbanas. La seccion transversal de estas vias es menor a 50 metros y mayor a los 30 metros.

Grafico 41. Vias Regionales y principales.

REFERENCIAS

Bioceanica.

Regional perimetral.

Regional Turistica.

Vias Principales.
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Grafico 42. Perfil via principal (Av. Circunvalacion)

Fuente: Elaboracién Propia-
Plan de Uso de Suelo.

Vias Distritales: Brindan conexion entre el centro de la ciudad con las periferias urbanas.
Pertenecen a la red municipal y son determinantes para la expansion urbana. Estas vias presentan

un perfil desde los 24 metros hasta los 30 metros.

Grafico 43. Vias Regionales, principales y distritales.

REFERENCIAS

w== | Vias Regionales. =, ‘ =

Vias Principales.

- | Vias Distritales. \ 7 by \ o4
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Grafico 44. Perfil de via distrital. (Av. Cristobal Colon)
N Z

Fuente: Elaboracion Propia-
Plan de Uso de Suelo.

Vias locales: Estas vias pertenecen a la red municipal, proporcionan la organizacion dentro de los

distritos. Corresponden a esta categoria vias cuyo perfil esta entre los 20 a 24 metros.

Grafico 45. Vias Regionales, principales, distritales y locales.

REFERENCIAS

- | Vias Regionales.

Vias Principales.

Vias Distritales.

| Vias Locales.
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Grafico 46. Perfil de via local (Av. Cap. Javier Castellanos Echazl)

Fuente: Elaboracion Propia-
Plan de Uso de Suelo.

Vias vecinales: Son aquellas que sirven de colectoras del trafico al interior de las vias locales,
canalizando el transito entre barrios (pertenecen a la red municipal). Estas vias tendran un ancho
de via de 14 m como minimo hasta los 20m como méximo. El perfil minimo corresponde a aceras

de 3 my calzadas de 8.

Grafico 47. Perfil de via Vecinal (Av. Jerusalén)

Fuente: Elaboracion propia

5.2.4.3.- TRANSPORTE.
El transporte pablico en Tarija y en el resto de Bolivia, representa un grave problema en tanto
a educacion vial se refiere, siendo infractores tanto los servidores del transporte publico como los

usuarios. La zona central de Tarija, por ejemplo, es una zona muy conflictiva ya que la gran
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mayoria de lineas de buses de transporte publico prestan sus servicios ahi generando congestion
vehicular, contaminacién acustica y ambiental.

Los denominados “taxi trufis”, con una tarifa un poco mas alta, son una alternativa a los micros.
Estos hacen sus recorridos por las principales avenidas de la ciudad y no ingresan a la zona céntrica
de la ciudad, enfocando sus servicios a las periferias e incluso Illegando a zonas rurales. Sin
embargo, los tiempos de espera en dichas zonas suelen ser hasta de media hora, haciéndose

evidente la falta de cobertura del transporte publico.

Grafico 48. Plano de lineas de transporte de Tarija.

N. COBERTURA DEL SERVICIO

S &
592\

Fuente: (https://es.scribd.com/document/469527019/plano-de-lineas-de-transporte-de-tarija, s.f.)
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5.2.5.- IMAGEN URBANA.

La apacible y tranquila Tarija esta dejando de ser, para sus habitantes, la pequefa ciudad
evocada con nostalgia, pues se la empieza a concebir como una ciudad mediana en referencia a
las ciudades mas importantes del pais. Aqui encontramos una importante diferencia en la forma
de dimensionarla segun cada grupo, puesto que los migrantes consideran en mayor proporcion
que es una ciudad mediana, en vias de convertirse en ciudad grande, a diferencia de los tarijefios.
No obstante, ambos grupos coinciden en que ha crecido demasiado pero todavia no es grande.

Es asi que, en el imaginario, la ciudad de Tarija esta perdiendo uno de sus rasgos

caracteristicos, ser percibida como pequefia. (Scielo.com, s.f.)

Grafico 49. Tarija de antafio.

Fuente: (Bolivia, https://historias-bolivia.blogspot.com/2017/06/recuerdos-de-la-

tarija-de-antano.html, s.f.)

El centro historico de la ciudad presenta arquitectura de la época de la colonia como la Casa
Dorada, el Castillo Azul, la casa Navajas, etc. Edificios cuyas fachadas se ven “manchadas” con
la presencia de cables de instalacion de diversos servicios.

Las calles son estrechas, propias de la época colonial, dispuestas en trama o damero. Esta

estructura urbana organizada se va “perdiendo” conforme nos alejamos del centro historico.
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Grafico 50. Calle Gral. Trigo.
. \E . / '/‘/ &

j | o ::,{‘ R
Fuente: (https://lavozdetarija.com/2023/05/08/postales-de-tarija-507/, s.f.)

La ciudad de Tarija se fue expandiendo sobre el eje de la ruta a Tomatitas (Av. Panamericana)
y sobre la ruta hacia el Portillo. Ambas vias de primer orden por donde circulan vehiculos de
transporte pesado y de transporte interdepartamental. También presentan ciclovias que el

municipio esta intentando implementar, ain sin conexion entre ellas.

5.3.- AREA DE INTERVENCION.

5.3.1.- INFRAESTRUCTURA CICLOVIAL.

La infraestructura ciclovial en Tarija es escasa, con aproximadamente 13 km de ciclovias y
bicisendas ocupando el tercer lugar entre las ciudades bolivianas, por debajo de Cochabamba y

Santa cruz con 36 kmy 21 km respectivamente.
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Grafico 51. Infraestructura ciclovial en la ciudad de Tarija.

< ‘ ; o < A ‘ L : — ,
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Fuente. Elaboracion

En las jardineras de la av. Jaime Paz Zamora y la av. Panamericana hacia el sur; se construy6 una
bicisenda bidireccional de aproximadamente 5.2 km y entre 3 a 2 m de ancho, misma que presenta
en su recorrido soluciones muy interesantes para sus usuarios. Tenemos, por ejemplo, los pasos a
nivel en rotondas e intersecciones, sefialética horizontal y vertical, también se puede destacar la

presencia de puentes exclusivos para la circulacion de bicicletas.

Grafico 52. Av. Héroes del Chaco.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Grafico 53. Bicisenda Grafico 54. Paso a Grafico 55. Paso a
Bidireccional. i nivel.

" Fuente.

Fuente.
Elaboracion propia. Elaboracion propia. Elaboracion propia.

Fuente.

En la avenida Panamericana con direccién hacia el norte, existe una bicisenda muy poco usada por
ciclistas ya que es de dificil accesibilidad, la misma no tiene conexién alguna. Esta es una de las
mas peligrosas, no existe sefializacion ni una planificacién para que el ciclista pueda acceder o
salir de ella y muchos motociclistas la utilizan para circular, por todo lo anterior y porque los
peatones la utilizan como peatonal, son muy pocos los ciclistas que la utilizan prefiriendo, la

mayoria, circular por la calzada.

Grafico 56. Av. Panamericana.

Fuente: Elaboracion Propia.

En la ciudad de Tarija, tras el confinamiento del 2020 debido al Covid-19, se implementd ciclovias
en la zona central, entre ellas tenemos la ciclovia de la Av. Belgrano. Esta ciclovia, que hasta la

gestion 2023, empezaba con una vuelta en la Plazuela Sucre y finalizaba a alturas del colegio
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Belgrano. Actualmente solo que queda de esta ciclovia un tramo desde la calle O’Connor hasta la
Av. La Paz.

El perfil vial de la Av. Belgrano es de 16 m, donde la ciclovia tiene 2 m. y, cabe destacar, existen
un espacio de 1,9 m para estacionamientos, ademas de un margen de 1,5 m. que sirve para que
cuando las puertas derechas del vehiculo se abran, no provoquen accidentes con los ciclistas que
circulan por las ciclovias. Este corto tramo de ciclovia muy bien planificado, y ese sea tal vez el

motivo por el que haya “sobrevivido” hasta estas fechas.

~._  Grafico 57. Av. Gral. Belgrano. Grafico 58. Ciclovia Av. Gral. Belgrano.
3 i

Fuente: Elaboracion Propia. Fuente: Elaboracion Propia.

Otras calles donde se implementaron ciclovias durante el confinamiento fueron la calle Sucre y
la calle Gral. Trigo, sin embargo, estas ciclovias jaméas son respetadas por los automovilistas y en

la actualidad, no estan ni siquiera pintadas y los separadores fueron retirados (no existen).

Grafico 60. Calle Gral. Trigo.

Grafico 59. Calle Sucre.
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Fuente: Elaboracion Propia. Fuente: Elaboracion Propia.
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Grafico 61. Ciclovia calle Gral. Trigo. Grafico 62. Ciclovia Plaza Principal.
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

En el afio 2023 se implemento la bicisenda de la Av Integracion, dicha bicisenda se extiende desde
el Colegio Aniceto Arce (al frente) hasta la calle 15 Cuestas. Se puede observar la presencia de
mobiliario urbano para bicicletas en un pequefio sector frente al Raquet Municipal y sefialética
vertical para ciclistas.

Estamos ante una ciclovia planteada sin tomar en cuenta el orden de vulnerabilidad en la via, ya
que la peatonal se encuentra al centro y la franja para bicicletas a la orilla, lo cual es un error.
Prueba de ello es que los peatones que circulan por ese sector prefieren caminar sobre la franja
naranja.

No existen rampas para acceder a la bicisenda desde la calzada ni mucho menos sefialética en las
rotondas, ademas, la superficie no es la indicada habiendo baches muy peligrosos. En resumen, se

trata de una fraccion de la peatonal pintada de naranja.

Grafico 63. Av. Integracion.

Fuente. Elaboracién propia.
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iliario urbano.

Grafico 64. Bicisenda Av. Integracion. Grafico 65. Mo
o

Fuente: Elaboracién Propia. Fuente: Elaboracion Prop

En cuanto a las ciclovias de recreacion, en Tarija existe una de casi 6 km de recorrido
ininterrumpido, la mitad a orillas del lago San Jacinto. Esta ciclovia o bicisenda es una de las mas
transitadas por ciclistas recreativos y deportivos, es, edemas, un importante atractivo turistico.

Grafico 66. Ciclovia a orillas del lago San Jacinto.

.‘—.—A:.

Fuente: Elaboracion Propia
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5.4.- F.O.D.A. (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades, Amenazas)

ASPECTOS

MOVILIDAD NO
MOTORIZADA

TRANSPORTE
PUBLICO

OPTIMIZACION
DE LARED

ACCIONES
TRANSVERSALES

Tabla 4. F.O.D.A.

FORTALEZAS OPORTUNIDADES DEBILIDADES

-Accesibilidad

multimodal a las
infraestructuras de
educacién y salud.

-Fortalecimiento
de la
Interinstitucional
de Transporte.

-Fortalecimiento

del gobierno
municipal en
temas de

movilidad urbana.

-Fortalecimiento
del control de la
circulacion y
transporte.

-Red de ciclovia y
estacionamiento para
bicicletas.

-Integracion del rio
Guadalquivir a la
ciudad.

-Plan de aceras en el
conjunto de la cuidad.

-Planificacion de un
nuevo sistema de
transporte publico.

-Acceso multimodal a
la nueva terminal de
buses.

-Mejoramiento de los
flujos vehiculares en la
red principal.

-Nuevas conexiones
sobre el Guadalquivir.

-Promocion  de la
movilidad urbana
sostenible y educacion
vial.

-Desarrollo normativo
de la movilidad
urbana.

Fuente: Elaboracion Propia

-Equilibro de los
modos de
transporte en el
(gran) centro.

-Falta de
mantenimiento a
las calles de la
ciudad.

-Politicas de
estacionamiento.

AMENAZAS

- Congestionami-
ento vehicular.

-Gran parte de
los vehiculos
automotores son
modelos
antiguos.

-Poca aceptacion
por parte de la
poblacion en
general.
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UNIDAD VI

6. INTRODUCCION AL PROCESO DE DISENO

6.1.- USUARIOS

Los pardmetros de disefio de la infraestructura se deben definir en funcion de las condiciones
de vulnerabilidad y versatilidad del ciclista y de su bicicleta, asi como de su modo y motivo de
desplazamiento. Los ciclistas urbanos o cotidianos no deben considerarse como deportistas, puesto
que su velocidad y proposito de viaje son completamente diferentes. Quienes utilizan la bicicleta
de manera utilitaria (al trabajo, al estudio, de compras, etc.) buscan que sus desplazamientos sean
cortos, directos, seguros y atractivos.

Los ciclistas, por su distinta condicion fisica, edad, género, estatura, etc., no son un grupo
homogéneo y por tanto se movilizan de acuerdo con sus habilidades fisicas y mentales. Esto
significa que pueden ir a diferentes ritmos o velocidades, que ademas deben considerarse frente a
los demaés actores de la via.

El disefio y planificacion de vias ciclo-inclusivas debe tener en cuenta que el ciclista se desplaza
gracias a su esfuerzo fisico y por tanto las condiciones de la infraestructura (cambios de nivel,
textura del pavimento, desvios) afectan directamente su rendimiento, comodidad y seguridad.

A diferencia de quienes se movilizan en vehiculos motorizados, el ciclista se mueve al aire libre
exponiéndose no solo a las condiciones climaticas, sino también a golpes directos sobre su cuerpo
al no tener una carroceria de metal que lo resguarde.

Las bicicletas funcionan gracias al esfuerzo fisico del usuario, aunque ahora también se
encuentran bicicletas eléctricas de pedaleo asistido que apoyan al ciclista en caso de requerir mayor
esfuerzo, por ejemplo, en pendientes. Como la bicicleta depende del equilibrio y habilidades del

ciclista, estos no circulan de manera recta. Ademas, por su baja amortiguacion, los cambios bruscos
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de nivel o de textura en el pavimento afectan directamente la mecénica de la bicicleta y la
estabilidad del ciclista. (ALCALDIA MAYOR DE SANTA FE DE BOGOTA, D.C., 1999)

La bicicleta es un vehiculo que no requiere mucho espacio para circular. Sus medidas y
dimensiones varian segin el modelo, talla o tipo de bicicleta, sin embargo, adoptaremos un

estandar que sera de 1,8 metros de alto, 1,9 metros de largo y 0,6 metros de ancho.

Grafico 67. Dimensiones de un ciclista y una bicicleta estandar.

180m [‘A‘ *\

Fuente: (ALCALDIA MAYOR DE SANTA FE DE BOGOTA, D.C., 1999)

Las dimensiones indicadas en la anterior figura estan tomadas haciendo la suposicion de que el
ciclista estd en movimiento, pues necesita un espacio extra para poder maniobrar, realizar los

movimientos de equilibrio y poder realizar el balanceo natural del pedaleo.
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Grafico 68. Esquema unidireccional.
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Fuente: (ALCALDIA MAYOR DE SANTA FE DE BOGOTA, D.C., 1999)

6.1.1.- ESTUDIO SOBRE EL USO DE LA BICICLETA EN LA CIUDAD DE TARIJA POR
EL CENTRO DE INVESTIGACION ESTADISTICA DE LA UPDS.

Este estudio realizado por el “Centro de Investigacion Estadistica de la UPDS” dio a conocer
varios detalles acerca del uso de la bicicleta en Tarija, tales como los motivos y los obstaculos para
hacer de este vehiculo un medio de transporte masivo. También se dio a conocer las opiniones que
tiene un sector de la poblacion acerca de la implementacion de infraestructura para las bicicletas
en la ciudad de Tarija

El estudio comprende una serie de preguntas realizadas a 1600 personas de ambos sexos, con

edades mayores a los 15 afos.
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Tabla 5.

¢ Tiene bicicleta en su hogar?

Detalle Frecuencia Porcentaje
Si 1170 73%

No 430 27%

Total 1600 100%

(Centro Nacional de Investigacion Estadistica UPDS, 2020)

¢ Tiene bicicleta en su hogar?

Grafico 69.

(Centro Nacional de Investigacion Estadistica UPDS, 2020)

Tabla 6.
¢Sabe manejar bicicleta?
Detalle Frecuencia Porcentaje
Si 1491 93%
No 109 %
Total 1600 100%

(Centro Nacional de Investigacion Estadistica UPDS, 2020)
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¢ Sabe manejar bicicleta?

Grafico 70.

(Centro Nacional de Investigacién Estadistica UPDS, 2020)

Tabla 7.
¢Desearia poder llegar a su fuente laboral o de estudio en bicicleta?
Detalle Frecuencia Porcentaje
Si 1267 79%
No 333 21%
Total 1600 100%

(Centro Nacional de Investigacion Estadistica UPDS, 2020)

Grafico 71.

(Centro Nacional de Investigacién Estadistica UPDS, 2020)



Tabla 8.

¢Le gustaria hacer uso de su bicicleta con mas frecuencia?
Detalle Frecuencia Porcentaje
Si 1475 92%

No 125 8%

Total 1600 100%

(Centro Nacional de Investigacion Estadistica UPDS, 2020)

¢Le gustaria hacer uso de su bicicleta con mas frecuencia?
Grafico 72.

(Centro Nacional de Investigacion Estadistica UPDS, 2020)

Tabla 9.
¢Ud. cree que la bicicleta puede ser el medio de transporte del futuro en
Tarija?
Detalle Frecuencia Porcentaje
Si 1074 67.1%
No 502 31.4%
No responde 24 1,5%
Total 1600 100%

(Centro Nacional de Investigacion Estadistica UPDS, 2020)




6.2.- ERGONOMETRIA - ANTROPOMETRIA

6.2.1.- DISENO GEOMETRICO

El disefio geométrico para las ciclovias propuestas responde a las experiencias de paises

colindantes, en los que se enfrentaron problemas de espacio en el casco viejo de las ciudades.

El mejor ejemplo a seguir es Argentina, donde las ciclovias no responden a normas

internacionales, pues sus caracteristicas particulares son las que mas se adecuan al contexto

topogréfico y a las caracteristicas de las vias de la ciudad de Tarija.

DIMENSIONES DE LA CICLOVIA

La seccién de una via para
bicicletas de dos sentidos de
circulacion debe tener como
minimo 2,20 m de ancho,
pero para aumentar la
comodidad y la seguridad de
los ciclistas, la seccion debe

ser igual o mayor a 2,50 m.

(Recomendable).

Grafico 73. Dimension de la ciclovias.
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Fuente: Manual de disefio de vias, 2016.

Grafico 74. Dimensiones béasicas estandar por tipo de bicicleta.

TIPO DE BICICLETA ALTO LARGO ANCHO
Urbana 180 m 1.20m 0,60m
Decarga 180m 245m [ 100m [OOSR

Triciclo

Fuente: Manual de disefio de vias - Ministerio de Transporte de Colombia (2016).
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6.3.- PREMISAS DE DISENO

Grafico 75

6.3.1.- PREMISAS FUNCIONALES
e Disefiar la red de la ciclovia con las

dimensiones recomendadas segun los

diferentes manuales publicados en

Latinoamérica. - || AN
k L 'l
Grafico 76.
. . — ;.'/';:I?‘ SE I AL @
e Adaptar la ciclovia a las diferentes . i

NS N

R TN FE)

caracteristicas topogréficas de la

ciudad. =t I

Grafico 77.

e Generar recorridos continuos, maximizando

el tiempo de traslado de un lugar a otro.

6.3.2.- MOBILIARIO URBANO Y SENALETICA
MOBILIARIO URBANO
e Combinar el mobiliario para que los
mismos tengan mas de una sola

funcién o utilidad.
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Grafico 79.

e Implementar en puntos estratégicos
paradas especialmente disefiadas para

el usuario de la ciclovia.

SENALETICA Grafico 80.
e Implementar toda la sefialética
indispensable, en todos los % %
recorridos de la ciclovia. _}
Grafico 81.

e Innovar con los materiales para que estos sean mas
duraderos y con un menor costo de

mantenimiento.

6.3.3.- PREMISAS AMBIENTALES
e Utilizar la vegetacion como una
barreara de proteccion y de
seguridad para los usuarios de la
ciclovia, ademés de ser un aislante

del ruido de las movilidades.
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Grafico 83.

e Proporcionar en la red de la ciclovia
accesos hacia las diferentes areas de
recreacion como ser parques, miradores y

plazas, siendo estos lugares de descanso.

e Utilizar como amortiguador la topografia y los arboles que se encuentran a orillas del

rio Guadalquivir.
Grafico 84.

6.3.4.- PREMISAS PAISAJISTICAS Grafico 85.
e Proporcionar vistas agradables de : z( (/2 o5 £
7"(- /7’ | J
gran impacto visual en los L L‘«;i/ s 58

recorridos de la ciclovia
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Disminuir la contaminacion visual
generada en la ciudad por el ser humano

con la implementacion de la vegetacion.

Destacar en los recorridos de la
ciclovia los puntos de descanso y

de encuentro.

Grafico 86.

il

1

| |
LI

)
e

76



