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RESUMEN

El presente trabajo, parte de la investigacion sobre movilidad urbana, se centré especialmente en la relaciéon entre el
diseno de calles y la seguridad de los peatones. Este articulo busca comprender, a través de un panorama evolutivo,
como el disefio de la calle puede contribuir a la reduccion de accidentes y conflictos entre peatones y automdviles.
Para ello, se parte de un analisis de los conceptos de Calles Completas, Calles Seguras y Urbanismo Tactico orientados
a brindar seguridad a las personas en el espacio de las calles. Considerando el momento pandémico actual provocado
por COVID-19, el articulo muestra que el Urbanismo Tactico se presenta como una herramienta estratégica para
adecuar el disefio de la calle, para ofrecer seguridad a las personas en movimiento, con distancia fisica. Hacemos un
relevamiento de las principales acciones de Urbanismo Tactico utilizadas durante la pandemia y sus caracteristicas.
El camino tomado apunta al cambio que es necesario en el espacio de las calles, del paso de los vehiculos al espacio
de las personas, con prioridad para la preservacion de la vida
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NTRODUCCION

La movilidad es uno de los factores esenciales que contribuyen al desarrollo urbano
sostenible. La calle forma parte de un sistema complejo, objeto de estudio que contribuye a la
planificacién de ciudades seguras, saludables y sostenibles, y su funciéon en la ciudad
contemporanea debe ser reevaluada. El aumento de las enfermedades no transmisibles - ENT,
accidentes de trafico y muertes y contaminacién son consecuencias de la planificacidon con
prioridad para el vehiculo - una realidad de lo global a lo local.

El predominio del disefio urbano para el trafico de vehiculos de motor se manifiesta
en un modelo marcado por la preferencia dada a los viaductos y avenidas amplias en detrimento
de las aceras y otros caminos para peatones y ciclistas. Un informe de la Organizacion Mundial
de la Salud (OMS) informa que, en 2015, los accidentes de peatones constituyeron el 22% de las
muertes relacionadas con accidentes de trafico en el mundo (OMS, 2015).

Fernandes y Boing (2019) justifican que la seguridad de los peatones es uno de los
aspectos que configuran la calidad de vida en las ciudades. Los autores también citan estudios
que identifican los accidentes con peatones como altamente incapacitantes, capaces de generar
una vida con condiciones de movilidad reducida, denominados afios de vida ajustados por
discapacidad (DALY acrénimo en inglés).

Iniciativas de la OMS y varios organismos internacionales han buscado mitigar esta
situacién mediante la creacidn de programas que incluyen medidas para aumentar la seguridad
de peatones y ciclistas. Ademas del grave problema de la mortalidad, también existe un
potencial de mejora en las condiciones de salud debido a la prdctica de ejercicios fisicos
proporcionados por la bicicleta y la caminata.

Para los urbanistas, también se suma la experiencia de la ciudad y la valorizacién de
los espacios publicos. Como resultado de estos hallazgos, se han lanzado varios proyectos y
estrategias en todo el mundo con el fin de potenciar las ciudades para el transporte activo
(realizado por medios no motorizados). Entre estas iniciativas, destaca la obra del arquitecto Jan
Ghel, quien inicié una cruzada a largo plazo para transformar las ciudades (empezando por su
ciudad natal, Copenhague) para las personas. En la misma direccion, existen iniciativas
conocidas como Calles Completas, Calles Seguras y conceptos como Urbanismo T4ctico.

Buscando contribuir a la difusion de ideas que conduzcan a una mayor seguridad para
los peatones, este articulo analiza estas iniciativas, buscando mostrar que las soluciones simples
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y de costo moderado pueden traer resultados positivos en términos de aumento de la seguridad
y aumento del uso del transporte activo. También los enumera como estrategias politicas para
convencer tanto al sector publico como al privado. El articulo presentara tres intervenciones de
Urbanismo Tactico, ejemplificando los cambios que se pueden hacer en la calle para que la
ciudad tenga un sistema seguro y para reducir muertes y heridos graves en el transito. El trabajo
muestra que las soluciones simples pueden ser efectivas para mejorar la calidad de vida urbana
y contribuir a los gestores y disefiadores publicos en la definicidon de politicas y proyectos que
contemplen la seguridad necesaria para la expansién del transporte activo en las ciudades.

METODOLOGIA

Se trata de una investigacidn exploratoria, a través de la revision de la literatura y estudios
de casos. En primer lugar, se realizé una investigacion sobre bases bibliograficas sobre el tema para
ampliar el marco tedrico sobre el tema de la seguridad de peatones vy ciclistas. En la secuencia,
intentamos seleccionar la muestra para realizar los estudios de caso. Luego de la seleccién de los
casos, los andlisis se elaboraron a través de una estructura dialdgica, considerando el contexto y los
puntos fundamentales para el éxito de la propuesta.

CALLES COMPLETAS

El concepto de calles completas (complete streets) se discutid inicialmente a finales de
la década de 1960, en los Estados Unidos de América - EE.UU. y Canada, cuestionando el modelo
de calles en ese momento. En la década de los noventa ya se buscaban soluciones a los impactos
econdmicos y ambientales del modelo de calle y retomar las funciones de convivencia, ocio,
encuentro en ellas (VALENCA y SANTOS, 2018).

Otro lugar donde se tiene constancia de laimplementacion de este concepto por parte
de los residentes es Delft, en Holanda, en 1979, en barrios residenciales, siendo estas calles
conocidas como Woonerf - calle residencial donde la gente camina y anda en bicicleta, los nifios
tienen prioridad sobre el vehiculos, con elementos fisicos asignados por los vecinos, como
arboles y aparcamientos de bicicletas, para reducir la velocidad de los conductores (Figura 1)
(LYDON, GARCIA, 2015, p. 28).

El concepto de calles completas fue definido por la Coalicion Nacional de Calles
Completas-NCSC (Coalicion Nacional de Calles Completas), en Estados Unidos, como “calles
dirigidas a todos los usuarios, es decir, que resultan en movilidad y seguridad para peatones,
ciclistas, usuarios y conductores del transporte publico y de todas las edades y capacidades
"(VALENCA; SANTOS apud NCSC, 2018, p. 26). No existe un modelo genérico y Unico para el
disefio de calles completas, se debe considerar el contexto socioecondmico, ambiental y la
participacién popular para encontrar el equilibrio en las soluciones a las demandas locales
(VALENGA; SANTOS, 2018).
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Figura 1 - Urbanizacion en Delft.

Sin embargo, existen algunas caracteristicas bdsicas para una calle completa,
destacadas en el documento Complete Streets Haciendo las carreteras de Canada mas seguras
para todos (TRANSPORT CANADA, 2009). Son ellas:

a) infraestructura para peatones - ensanchamiento de aceras; presencia de elementos

para un cruce seguro, como pasos de peatones bien posicionados e islas centrales;
cruces elevados; sefales de sonido; Encendiendo; estrechamiento de carreteras;

b) infraestructura para ciclistas: carriles para bicicletas, carriles para bicicletas, areas
de estacionamiento (paraciclos);

c) mobiliario urbano - bancos, vertederos;

d) sefiales de trafico: sefiales horizontales y verticales, semaforos sincronizados;

e) forestacion: arboles, césped;

f) reductores de velocidad del vehiculo: estrechamiento de la carretera, cruces
elevados, chicane (Figura 2).

Figura 2 - Ejemplo de una chicane en Koekamp Street, Delft, South Holland, regién de Tanthof.
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Los beneficios de Calles Completas variaran segun las caracteristicas del contexto local,
que es lo que normalmente se espera lograr: equidad en el uso de la calle, accesibilidad,
seguridad, hacer de la calle un lugar de permanencia y no solo de paso, haciéndola volver. tener
la sensacién de espacio publico. Los beneficios indirectos son la reduccién de la contaminacion
atmosférica y acustica, con el mayor uso de modos de viaje activos, estimulando la economia
local, la salud y reduciendo el nimero de muertes y lesiones graves en el trafico (WRI Brasil,
2017).

En Brasil, el concepto de calles completas se hace visible con la campafia de difusiéony
capacitacién organizada por WRI Brasil en 2017, cuando se creé la Red Nacional de Movilidad
Baja en Carbono, una alianza entre WRI Brasil y el Frente Nacional. de Alcaldes (FNP), integrado
por diez ciudades y el Distrito Federal. En esta alianza, cada ciudad seleccioné una calle para
recibir un proyecto piloto en el concepto de Calles Completas (WRI Brasil, 2017).

CALLES SEGURAS

Segln la OMS (2018), en los paises en desarrollo con ingresos bajos y medios, el
numero de muertes por accidentes de transito alcanza el 90%, con una tasa promedio de 27,5
muertes por cada 100.000 habitantes, mientras que en los paises de ingresos altos ingresos que
la tasa es de 8,3 muertes por 100.000 habitantes.

En mayo de 2011, la Asamblea General de las Naciones Unidas lanzd oficialmente la
“Década de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020”, con el objetivo de que los gobiernos de
todo el mundo se comprometan a implementar medidas para prevenir accidentes de trafico.
causa de muerte en todo el mundo, hiriendo entre 20 y 50 millones de personas al afio. La
Organizacion Panamericana de la Salud y la Organizacion Mundial de la Salud son los
coordinadores de la campanfa global y los responsables de monitorear el progreso (ONU, 2018).
El 11 de mayo de 2011, nueve ciudades y un gobierno estatal de Brasil se comprometieron con
la campafia por la seguridad vial: Rio de Janeiro, Santos, Campo Grande, Belo Horizonte, Aracaju,
Palmas, Sdo José dos Campos, Porto Velho , Campinas y el estado de Rio Grande do Sul. Segun
la OMS, en 2013 hubo 1,25 millones de muertes por accidentes de trafico en todo el mundo. En
2016, esta cifra aumentd a 1,35 millones, siendo los nifios y jévenes de 5 a 29 afios los mas
afectados (OMS, 2015, 2018).

Algunas de las caracteristicas comunes de las calles inseguras son: falta de aceras y
cruces accesibles; carril amplio para vehiculos, que fomenta las altas velocidades y aumenta la
distancia y el tiempo de cruce de peatones. Muchos lugares donde predominan las calles en
estas condiciones no cuentan con lineamientos de sistema vial en la legislacion vigente (WELLE
et al., 2018, p. 29).

Para crear un sistema vial seguro, Welle et al. (2018) presentan ocho areas que deben
ser consideradas en conjunto y que han demostrado reducir las muertes y lesiones en el trafico:
1) planificacién del uso del suelo; 2) disefio e ingenieria de calles; 3) mejores opciones para los
modos de viaje; 4) gestion de la velocidad; 5) inspeccidn, leyes y reglamentos; 6) educacion y
formacidn; 7) disefio y tecnologia de vehiculos; 8) atencidn y respuesta de emergencia después
de un accidente. Estas acciones deben utilizarse interrelacionadas, pero, dependiendo de la
realidad local, se identificara cual es mas relevante y lograra mejores resultados.
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Entre las dreas mencionadas, destacamos el disefo de la calle, capaz de reducir
los conflictos entre los distintos modos de desplazamiento que utiliza la calle, de
controlar la velocidad, de facilitar la lectura del espacio vy, asi, de hacer viajes seguros y
atractivos. A continuacion destacamos, segin Welle et al. (2018, p. 41 y 42), algunas
pautas para el disefio de la calle que se debe utilizar de acuerdo a las caracteristicas del
lugar:

e disefar carreteras con velocidades adecuadas para cada ubicacidn;

e ofrecer espacios seguros para peatones, ciclistas y motociclistas;

e utilizar elementos como espinas, extensiones de bordillos, parterres centrales e islas de
refugio peatonal;

e utilizar rotondas y moderadores de trafico para reducir la velocidad del vehiculo;

e mejorar la visibilidad en las intersecciones;

e separar fisicamente las carreteras y las carreteras de los peatones en areas urbanas y
evitar usos mixtos de suelo cerca de estas carreteras;

e proporcionar infraestructura adecuada para peatones y redes de ciclovias bien
conectadas, prestando atencidn al disefio de intersecciones;

e prevenir la invasion de motocicletas en espacios destinados a peatones.

URBANISMO TACTICO

Lydon y Garcia (2015, p.25) sitian el urbanismo tactico como un “impulso para crear
temporalmente respuestas de bajo costo a los desafios de la vida urbana encontrados a lo largo
de la historia y actualizarlos”, teniendo en cuenta que siempre habrd necesidades insatisfechas
en la vida urbana para ser explorado. El concepto se define ademas como “un enfoque para
construir y activar vecindarios utilizando intervenciones y politicas a largo plazo, de bajo costo y
escalables” (LYDON, GARCIA apud YASSIN, 2019 p. 254). Algunos de los ejemplos de ocupaciones
temporales que tienen caracteristicas de urbanismo tactico fueron los campamentos militares
romanos, los bouquinistas (libreros que venden libros usados a orillas del rio Senna) en Paris en
el siglo XVl y la ciudad blanca temporal de la Exposicién Universal de Chicago en 1892.

Segln Nogueira (2017), el urbanismo tactico, en un primer momento, surgié como
respuesta a la ausencia del Estado en cuanto al cuidado de los espacios publicos, subutilizados
o abandonados, a través de la organizacidn de la poblacion cercana a estos espacios. La mayoria
de las veces propone intervenciones fisicas o nuevos usos, involucrando una serie de procesos
colaborativos, la construcciéon de prototipos, generalmente de bajo costo, temporales o
permanentes. Otra caracteristica es la posibilidad de replicar este tipo de propuestas en otros
lugares con las adaptaciones necesarias. A pesar del proceso de urbanismo tactico que involucra
a la poblacién para definir acciones de intervencidn, en un proceso democratico, no podemos
entenderlo como un instrumento que sustituya al urbanismo municipal, debido a la incapacidad
del Estado para responder a las demandas de la poblacidon. En urbanismo tactico, podemos
destacar el aspectos de escala, durabilidad y economia. La escala de intervencidn del urbanismo
tactico puede variar desde la macroescala, con intervenciones en las calles, hasta la microescala,
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con intervenciones artisticas, por ejemplo. Aunque puntuales, se reflejan en la planificacidn de
toda la ciudad. En cuanto a la durabilidad, su principal caracteristica es ser temporal, probar una
idea, un prototipo a escala humana en tiempo real, conocer los resultados y orientar las
decisiones. Algunas intervenciones que tienen un resultado positivo se incorporan a la politica
de la ciudad, como las calles abiertas al peatén, que comienzan a suceder ciclicamente, en un
dia especifico de la semana. En términos econédmicos, el urbanismo tdctico se caracteriza por el
uso de materiales de bajo costo que han sido reutilizados y el trabajo voluntario cuando
involucra a la comunidad local, con ahorros tanto en la planificacién como en la implementacidn
de la intervencion.

La implementacion del urbanismo tactico puede enfrentar algunas barreras, como la
oposicidon de los residentes, los comerciantes locales, la recuperacidn de costos, la prohibicion
de acceso a los vehiculos, incluidos los servicios y la carga, la falta de planificacién para acomodar
el flujo de vehiculos desviados hacia el la intervenciéon y la falta de apoyo politico y publico. Otro
aspecto del urbanismo tactico es la iniciativa. Puede ser tomado por el ciudadano, a través de
grupos de vecinos asociados a profesionales; por los poderes publicos, a través de los drganos
municipales de planificacién, control e inspeccién; o pueden denominarse “fase 0”, cuando los
ciudadanos y las autoridades publicas trabajan juntos en la iniciativa (YASSIN, 2019).

Segun WRI Brasil (2018), el urbanismo tactico se aplicaria en la fase de evaluacion y
recoleccion de datos para la elaboracién de proyectos, tanto por parte del gobierno como de la
comunidad. Algunos de los beneficios de esto serian: a) inspirar cambios locales que puedan
remediar deficiencias y brechas en el espacio de la calle; b) profundizar en el conocimiento de
las necesidades locales con la participacién de la comunidad; c) recopilar datos obtenidos de la
experiencia real de los usuarios de la calle; d) estimular o fortalecer la relacidon entre la
comunidad y el gobierno o entre vecinos; e) probar proyectos antes de realizar inversiones
politicas y financieras en intervenciones permanentes.

En entrevista con WRI Brasil, Erik Cisneros, urbanista y consultor de proyectos de
urbanismo tactico en la Ciudad de México, agrega que uno de los beneficios de usar el urbanismo
tactico para transformar las calles es romper con conceptos preestablecidos que impiden
cambios y obtienen resultados que prueban la validez de los cambios (WRI BRASIL, 2018).

INTERVENCIONES DE DISENO DE CALLE

BAIRRO SANTANA - ZONA NORTE DE SAO PAULO
septiembre de 2017.

La comarca de Santana ya habia sido objeto de intervencién por el elevado indice de
atropellamientos de peatones, habiéndose definido como perimetro de zona de velocidad
reducida (Area 40) en 2014. Considerando que la estandarizacién no garantiza la reduccion
efectiva de velocidad por parte de los conductores, es necesario asociar intervenciones en el
disefio de la calle con elementos de moderacién del trafico. La intervencién fue una iniciativa
liderada por organismos internacionales: ITDP Brasil propuso la accién y la Fundacién Citi la
financio, en alianza con Bloomberg for Global Traffic Safety (BIGRS), de la Global Cities Design
Initiative (NACTO-GDCI) , WRI Brasil y Vital Strategies. Tanto la Prefectura Regional de Santana /
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Tucuruvi como la Secretaria Municipal de Movilidad y Transporte apoyaron la intervencién. A
principios de 2017, el Departamento de Movilidad y Transporte, dentro del alcance del
Programa Peatonal Seguro, selecciond el Area 40 para desarrollar un proyecto de recalificaciéon
vial, que involucra medidas de moderacién del trafico. Dentro de esta area, se adoptd un recorte
mas pequefio para ser objeto de estudio. Se seleccionaron dos puntos para la intervencion
temporal, se realizé el diagndstico de estos puntos y se elabord el proyecto de redisefio vial,
desarrollado en colaboracidn entre técnicos de las organizaciones proponentes y la Gerencia de
Seguridad Vial (GST / CET-SP) a partir de las propuestas planteadas con la poblacion a través de
talleres. . El costo total de la intervencion, incluyendo las fases de participacién local, desarrollo
del proyecto y ejecucién de la propuesta fue de R $ 15.160,00, que es una estimacién del costo
real de la intervencion. A continuacién se muestra el proyecto de seiializacién en la Rua Doutor
César, en los dos cruces (Figura 3) y las fotos del antes y después de la intervencién temporal en
Rua Doutor César y Rua Salete (Figura 4), y en Rua Doutor César con Rua Voluntdrios da Patria
(Figura 5). Todos los datos de la intervencién se obtuvieron en el Informe de Actividad:
intervencion urbana temporal (re) pensando la calle en Santana (ITDP, 2018).

Figura 3: Proyecto de seializacion

AEA 8- SANTANA -
Inrevems, 39 lrmper 15 mptantada ae AT
o s O

s
[ i o premes s a e
[ i i

GIF e &9
s

1L

Fuente: ITDP, 2018.
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Figura 4: Fotos del cruce entre Rua Doutor César y Rua Salete, antes y después de la intervencion temporal.

Fuente: Ankita Chachra, NACTO-GDCI, 2017.

CRUCE NA RUA JOAO ALFREDO - PORTO ALEGRE
Julio de 2017

La Rua Jodo Alfredo esta en el barrio Cidade Baixa, una ruta turistica en la ciudad de
Porto Alegre, un barrio bohemio, con intensa vida nocturna y desierto durante el dia. Un gran
numero de peatones fueron atropellados en la calle durante la noche. Se encontré que los
accidentes se concentran en las intersecciones con otras carreteras.

La iniciativa de intervencién provino de la Empresa Publica de Transporte y Circulacién
- EPTC, con el apoyo de WRI Brasil, siendo parte de la propuesta de la Red Nacional de Movilidad
Baja en Carbono, una alianza entre WRI Brasil y el Frente Nacional de Alcaldes (FNP) . Los
objetivos de la intervencion fueron reducir el nimero y la gravedad de los peatones / peatones,
mejorar las condiciones de circulacion de los peatones y ordenar el flujo de vehiculos. A
continuacion se muestra el proyecto de sefializacion (Figura 6) y fotografias del antes y después
de la intervencion (Figura 7).

Todos los datos de la intervencion se tomaron del material elaborado por EPTC:
presentacién y planes (EPTC, 2017).
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Figura 6: Sefalizacion horizontal - seccion 2.
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Figura 7: Antes y después de la intervencion
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CALLE COMPANIA-MERCED - PLAN CENTRAL — SANTIAGO
Octubre de 2015

Dentro del Plan Integral de Movilidad de la ciudad de Santiago, se definié el proyecto
del Plan Central, con limites en el centro histdrico de la ciudad, con el objetivo de promover el
transporte publico. La iniciativa fue desarrollada por el Ayuntamiento de Santiago y realizada en
conjunto con el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. La propuesta fue desarrollada
por un profesional subcontratado previendo el ensanchamiento de las aceras, con el
mantenimiento de un carril exclusivo para el transporte publico con el fin de mejorar la
frecuencia y tiempo de viaje de los autobuses. A continuaciéon se muestra el disefo de la
intervencion (Figura 8) y el antes y después del cambio (Figura 9). La informacion fue tomada
del Plan de Movilidad Integral de Santiago (SANTIAGO, 2020).

Figura 8: Redisefio de la calle Compaiiia-Merced.
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Fuente: Plataforma Urbana, 2015.

Figura 9: Rrua Compaiiia-Merced antes de mayo de 2015 y después de enero de 2016.
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Fuente: Bicivilizate, 2016.
URBANISMO TACTICO EN LA PANDEMIA DEL COVID-19
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La Organizacidon Mundial de la Salud caracterizoé la infeccién por SARS-CoV-2 como una
pandemia el 11 de marzo de 2020 (OMS, 2020). El brote comenzé en la provincia de Wuhan,
China, en diciembre de 2019 y se extendid por todo el mundo debido a la movilidad internacional
de personas. En Latinoamérica, el primer caso se registré en Brasil el 25 de febrero de 2020, en
una persona que habia llegado de ltalia. El 20 de marzo, el Ministerio de Salud declaré la
transmisién comunitaria del virus en Brasil, luego de identificar a una persona infectada que no
tenia antecedentes de viajar al exterior (ELLOS, 2020).

Las medidas de proteccion divulgadas por la OMS son lavarse las manos
frecuentemente con agua y jabdn o usar gel de alcohol para limpiarlas, cubrirse la boca con el
antebrazo al toser o estornudar, usar mascarillas para proteger su nariz y boca y mantener su
distancia fisica de minimo 1,00 m de personas tosiendo o estornudando. Varios paises estdn
investigando una vacuna para proteger a las personas del coronavirus. COVID-19 se manifiesta
de diferentes formas en las personas. Algunos tienen sintomas leves, como fiebre y tos, y otros
pueden experimentar dificultad para respirar asociada con otros sintomas. (Ministerio de Salud,
2020).

Dada la ausencia de una vacuna de corto plazo, la incapacidad de los sistemas de salud
para atender la alta demanda concentrada en los hospitales, la distancia fisica fue la principal
accién de afrontamiento para contener la contaminacién por COVID-19. La distancia fisica entre
paises vario de severa a leve, dependiendo de las autoridades politicas de cada pais. En Brasil,
pasamos por un severo desprendimiento, seguido de un periodo de relajacién y el retorno de
medidas de desprendimiento mas estrictas, debido al aumento de los casos de contaminacion
después de un periodo de leve desprendimiento fisico.

Varias ciudades han adoptado medidas para hacer frente al COVID-19, ademas de la
inversion hospitalaria para atender la demanda concentrada, con intervenciones especificas, a
través del urbanismo tactico, que ofrecen condiciones para que las personas mantengan una
distancia minima de 1,00 ma 2,00 m en calles de la ciudad.

La siguiente informacidn (Cuadro 1) fue extraida del curso ofrecido por el Centro de
Investigacion y Formacion Sesc, en colaboracién con la organizacién Sampapesp (CENTRO DE
FORMACION DE INVESTIGACION, 2020) y el Ayuntamiento de Belo Horizonte (BELO HORIZONTE,
2020).
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Tabla 1 - Intervenciones en las calles durante la pandemia COVID-19.
TIPO DE OBIJETIVO CRITERIOS DE QUIEN PUEDE COMO HACER
INTERVENCION ELECCION DE CALLE TENER ACCESO
CALLES ABIERTAS | e Estimular la actividad | e Calles locales, | Residentes, | ¢ Bloqueo con
fisica en el entorno de | distintas de las rutas | servicios publicos y | caballetes y conos
las casas y viviendas, | de transporte publico | de emergencia utilizados por la

promoviendo la salud
de los habitantes. Esta
iniciativa evita que las
personas se desplacen,
a menudo en
transporte publico, a

parques y clubes
municipales,

contribuyendo a
reducir las

aglomeraciones vy el
riesgo de contagio.

o Ubicaciones
distantes de parques
y plazas urbanizados

Concejalia de Trafico
y Transportes al inicio
y al final del tramo de
calle abierto al
publico. Bajo costo,
considerando que la
Secretaria ya deberia
tener disponible este

material;

. Fomentar la
implicacion de los
vecinos en la
personalizacion de la
sefializaciéon de
bloqueo, con

banderas que puedan
realizar los nifios;

e disponibilidad de un
nimero de teléfono
del Ayuntamiento
para quejas y
solicitudes de los
vecinos para abrir una
calle abierta en sus
barrios y en el barrio

EXTENSION DE | * Crear una franja de | Calles con | e Personas, | * Uso del carril de
CALZADO circulacion adicional a | caracteristicas de | vehiculos privados, | estacionamiento en
las aceras existentes - | gran eje de | transporte publico | un lado de Ila
considerada estrecha | circulaciéon, con alto | y ciclistas carretera o en ambos
en relacién al flujo de | flujo de personasy en lados para agrandar
personas- para | centros vecinales con las aceras;
caminar, mediante | acceso a comercio y e Uso de parte de la
sefalizacion horizontal | servicios, que tienden calzada para
y vertical, y asi ofrecer | a crear ensanchar la acera;
la posibilidad  de | aglomeraciones en las 3 Sefializacion
mantener la distancia | aceras horizontal con pintura
fisica, una de las para marcar el
acciones para evitar ensanchamiento de la
contagios. por el virus acera, asociado o no
SARS-CoV-2 al uso de conos,
bolardos o baberos;
e Sefializacion vertical
para conductores;
e Intervencion que
puede ser temporal,
durante la pandemia,
o permanente
después de la
pandemia.
REDUCCION DE | ¢ Facilitar el wuso | e Calles o &reas con | e Personas, | e Reduccién de
VELOCIDAD compartido de la calle, | caracteristicas de | vehiculos privados, | velocidad de la calle o
entre los diferentes | gran eje de | transporte publico | zona a 30 km o0 20 km
modos de | circulacién, con alto | y ciclistas / h;
desplazamiento y | flujode personas,yen
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favorecer los modos
activos (a pie y en
bicicleta).

centros vecinales con
acceso a comercio y
servicios.

. Sefializacion
horizontal y vertical
indicando la nueva

velocidad maximo
permitido;

¢ Es posible asociar la
conversién de

semaforos a amarillo,
de modo que este
parpadee para
reforzar la atencién
que los conductores

deben prestar al
viajar.

CICLOS . Ofrecer una | * Ruta alternativa al | Personas, vehiculos | ® Uso de parte del
alternativa al uso del | sistema de transporte | privados, carril o carril de
transporte publico | publico; transporte publico | estacionamiento;
para viajes de larga | Lugares con | yciclistas . Senfializacién
distancia. demanda de horizontal con pintura

infraestructura para
carril bici;

para demarcar el
carril bici, asociado o

. Conexion  con no al uso de conos y

carriles bici bolardos

existentes; * Sefializacion vertical
e Calle que no para informar a los
necesita trabajo fisico conductores de
para implementar cambios;

carriles bici

temporales;

e Zona con relieve
favorable, mas plana

Fuente: Centro de Investigacion y Formacion Sesc, Sampapesp. Organizado por el autor, 2020.

CONSIDERACIONES FINALES

La calle es un elemento importante de organizacién del espacio urbano, desde la
ciudad vieja, pasando por la ciudad moderna a la ciudad contemporanea. El diseiio de la calle
refleja momentos histdricos: en el Renacimiento, con el uso de la perspectiva para valorar
lugares; en la actualidad, con amplios carriles para aportar fluidez y alta velocidad. Con el
tiempo, otro cambio necesario fue adaptar el disefio de la calle a las exigencias de accesibilidad
para las personas con discapacidad. A medida que se produjeron los cambios, la gente fue
“excluida” al lado de la calle, teniendo cada vez menos espacio para ellos. Con el disefio de la
calle orientado a la velocidad, que prioriza el vehiculo en detrimento de las personas, crece el
numero de heridos y fallecidos, afectando principalmente a la poblacién joven, de 5 a 29 afos.

El concepto de calles completas, junto al de urbanismo tdactico, es una estrategia
adecuada, tanto de la iniciativa popular como del poder publico, para alcanzar los objetivos de
la “Década de Accidn por la Seguridad Vial 2011-2020”, de reducir el numero de muertes y
accidentes de trafico graves.

La ciudad contemporanea debe repensar el disefio de la calle para priorizar a las
personas y no a los vehiculos de motor, partiendo del principio de calles seguras, apostando por
el confort y la calidad del espacio para las personas, para volver a hacer las calles. espacios
publicos de encuentro e intercambio y no solo de paso, preservando la vida.
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