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Movilidad Urbana Sostenible
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Los Retos del Diseño vial

 Calles sin identidad, sin señalización. Y los peotones ?
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Objetivos

 Hacia calles con identidad para todos 6



Seguridad y Velocidad
7
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Se aumentará esencialmente la seguridad:  

 

26.3  Tráfico de bicicletas  
 

26.3.1   Potencial de bicicletas  

 De acuerdo a nuestros cálculos y a nuestra experiencia 

internacional, podemos decir que el potencial para el tráfico de 

bicicletas se encuentra entre 20% y 25% de todos los trayectos. 

Este potencial puede ser logrado progresivamente con las correspondientes medidas en el ámbito de 

infraestructura para las bicicletas, así como con una nueva cultura vial urbana conjuntamente con una 

eficaz y redefinida educación vial en Cochabamba:  

Las metas deberían de ser que en cinco años el porcentaje de trayectos en bicicletas, que 

actualmente es de 1-3%, aumentará a cerca de 5-8% y en diez años a 10-15% aproximadamente y 

para el año 2030 incrementar los trayectos a alrededor de 25%: Si estas metas se cumplen, no sólo 

se reducirá la contaminación atmosférica, sino también se estabilizará o incluso se reducirá la 

cantidad de tráfico automovilístico, y esto con costos más bajos tanto para los particulares, como para 

la sociedad; habrá menos tráfico automovilístico, y con ellos los tiempos de trayectos serán más 

cortos para los vehículos, habrá más seguridad y menos accidentes.  
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Dias de Paro o de Peaton
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El circulo vicioso

Mas 

vehículos

En la 

ciudad

Incremento 

de la 

congestión

Cada vez hay 

menos 

pasajeros en 

los buses

Mas 

lugares de 

parqueo

Los buses son 

más lentos y el 

servicio se 

deteriora
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2. Aspectos 

Generales
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Comparación de Productividad entre Vehículo y Peatón

1200   PERSONAS EN VEHICULO / HORA PICO
0.4 M2/ PASAJERO POR VEHICULO

7200    PEATONES / HORA PICO
0.06 M2/ PEATON
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Aspectos Generales
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Parte III: Estrategias 

de acción

Solo una combinación de soluciones dará el éxito

Los tres pilares para un sistema

de tráfico urbano balanceado

Plan de 
uso del 
suelo

Restricción del 
trafico de vehículos 

privados

Promoción 
del transporte 

público

Promocion de 

transporte publico, 

de caminar, en bici  

Los tres pilares para un sistema 

de tráfico urbano balanceado

Solo una combinación de soluciones dará el éxito 
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Objectivos mobilidad urbano 

HSR Studiengänge R/L  Verkehrsplanung     

Verkehrsplanung I: Grundlagen                                                3 

Prof. Klaus Zweibrücken                  VP 1 Grundlagen   Okt 2005  

Begriffe und Definitionen, in Anlehnung an VLP, Quelle (2) 

Verkehrsplanung (Planif ication des transports) 
Die Regelung des Zusammenspiels zwischen den Verkehrsmitteln und zwischen den Verkehrs

trägern ist die Aufgabe der Verkehrsplanung. 

Verkehrsplanung befasst  sich mit der Prüfung der Notwendigkeit , der vorausschauenden Be

reitstellung und dem Betrieb der für den Verkehr und Transport  nöt igen Infrastruktur und 

bildet damit einen wesentlichen Bestandteil der Raumplanung.  

Die Verkehrsplanung zielt  nicht nur auf die optimale Erreichbarkeit  ab, sondern hat auch den 

Anforderungen des Umweltschutzes Rechnung zu tragen. Dabei ist die gesamte Verkehrsinf

rastruktur als System zu verstehen, bei dem sich die verschiedenen Verkehrsträger  ergänzen 

oder sogar konkurrenzieren. Eine Gesamtverkehrsplanung betrachtet  alle Verkehrsträger , 

motorisierte und nichtmotorisierte, individuelle und öffent liche. 

Integrierte Verkehrsplanung 
Die Aufgaben der Verkehrsplanung sind zunehmend mit denen der Siedlungsplanung, der 

Landschaftsplanung oder der Raumplanung generell verknüpft. Man spricht deshalb auch von 

Integrierter Verkehrsplanung. 

Integrierte Verkehrsplanung ist 

 eine aufeinander abgestimmte Planung von Siedlungs  und Verkehrsstrukturen 

unter Berücksichtigung der 

 wirtschaftlichen 

 sozialen und  

 ökologischen 
Dimensionen der Mobilität  (Nachhaltigkeit) 

Die drei Hauptzielrichtungen einer integrierten Verkehrsplanung sind: 

1. Verkehrsaufwand vermeiden bzw. verringern durch verkehrsvermeidende Siedlungsstruktur 

2. Attraktive Bedingungen zur Verlagerung von Kfz Verkehr auf siedlungs  und umweltver

trägliche Verkehrsmit tel schaffen 

3. Siedlungsverträgliche Bewältigung des (verbleibenden) mot. Verkehrs 
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EVITAR 

CAMBIAR 

COMPATIBLE CON EL 

MEDIO AMBIENTE 

COMPAT

IBLE 
CON EL 
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Distancia necesaria para frenar
17
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Medio ambiente y velocidades



Ventajas de Velocidad 30 km/h – Pruebas 
19
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Ventajas de Velocidad 30 km/h – P



Jerarquía vial

 Priorizar al peatón

 Aplicar medidas de moderación 

de tráfico

 Separa ejes dedicados al 

transporte público

 Ofrecer alternativas viales al 

vehículo particular

 Utilizar red vial existente, evitar 

grandes obras,aquapuntura
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Plan de velocidades
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Schema del centro CBBA
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Orden de vias 
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3. Vías
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Principios de diseño de vías

 Velocidades 

 Dimensiones adecuadas

 Distribución del espacio
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La jerarquía vial está relacionada con la velocidad 

máxima permitida y de projeccion

 Vías barriales y secundarios 30 km/hora

 Vías de mayor orden 40 km/hora (30km/h Avenidas 

Principales de grand sensibilidad)
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Dimensiones de usuarios

21

-

Auto

2.7. Exigencias de los modos motorizados

Tomar en cuenta las dimensiones 

exactas de los vehículos permite 

dimensionar sin exceso el ancho de 

las vías. Eso contribuye a regular la 

distribuir equitativamente el espacio 

urbano.

Camión
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 Todos pueden convivir

 Prioridad peatonal

 Transporte público

 Estacionamiento

 Mobiliario urbano

Perfiles de vía
29



Ejemplos 
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4. Intersecciones
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Cruces en favor de todos
32



Intersecciones 
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Orejas 

 Mayor seguridad

 Mejor visibilidad

 Orden en el uso

 Identidad para los usuarios

 Evitar parqueos

34



Semáforos

 Tiempo de ciclos > 60 seg

 Incluir fases peatonales

 Prever visibilidad

 Cebras

 Prioridad Bus
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Prioridad Bus 
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Infrastructures ciclovias 
37



Ciclovias en Cuenca
38



Calculacion de un semaforo
39

ESQUEMA'DE'CARRILES' '' CARGAS'(HORA'PICO)'

'' '' ''

'

'' '' ''

''
'

''
'

''
'

''

''

'

''

'

''

'

''

''

'

''

'

''

'

''

''
'

''
'

''
'

''

''

'

''

'

''

'

''

''

'

''

'

''

'

''

''
'

''
'

''
'

''

''

'

''

'

''

'

''

''
'

''
'

''
'

''

'' '' ''

'

'' '' ''

''

' ' ' ' '

''

DURACION'DEL'CICLO' '' '' '' '' ''

''

' ' ' ' '

''

TIEMPO'DE'DURACION'DE'CADA'FASE'

CANTIDAD'
DE'

VEHICULOS'
POR'FASE'

TIEMPO'7'
PEATONES'

TIEMPO'
INTERFASE'

(COLOR'
AMARILLO'

TIEMPO'TOTAL' OBSEVACIONES'

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

'' '' '' '' '' '' ''

!

CALCULO DE SEMÁFOROS 
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A < 5 seg. 

El nivel de servicio A caracteriza cruces donde los conductores esperan menos de 5 segundos a una interseccio ́n. Es un nivel de servicio

muy bueno que ocurre cuando el avance es extremadamente favorable y la mayori ́a de los vehi ́culos llegan durante la fase verde. 

B 5 - 15 seg. 

El nivel B describe operaciones con demora superior a 5 segundos y inferior a 15 segundos por vehi ́culo. Este ocurre generalmente con 

una buena progresión o con ciclos de sema ́foros cortos. 

C 15 - 25 seg. 

Estas demoras ma ́s prolongadas pueden deberse a una mayor cantidad de vehi ́culos, ciclos ma ́s prolongados o a ambas circunstancias. 

D 25 - 40 seg. 

El nivel de servicio D describe aquellas operaciones cuya demora sea superior a 25 seg. e inferior a 40 seg. por vehi ́culo. En el nivel D 

se hace ma ́s notable la influencia de la congestio ́n. 

E 40 - 60 seg. 

Muchos organismos mundial consideran a este nivel como la demora aceptable en el urbano (espera de 40 a 60 seg. por vehi ́culos). 

Estas valo- res de demora generalmente indican un avance lento, con unas ma ́s o menos largas duraciones de ciclo y altas relaciones

Intensidad/Capacidad. 

F > 60 seg. 

Este nivel donde la demora supera 60 seg. se suele presentar cuando existe una sobresaturación, es decir, cuando las intensidades de 

circulacio ́n de llegada superan la capacidad de la interseccio ́n. En di ́as de fiestas y otras eventos hay que aplicar el nivel F. 
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NIVEL DE SERVICIO / LoS Highway Capacity manual 2010 

(free flow) 
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Buenas practicas

 Tiempo de circulacion : <60 seg

 Tiempo de espera para transporte publico < 10 seg 
promedio

 Se calculó...

 Tiempo de espera para los peatones entre 30 y 45 seg

 Se calcula con volumenes de dia laborales en hora pico 
menos 15%

 Nivel de Servicio para Vehiculos D/E

 Nivel de Servicio Para Peatones C/D

Manual de vías y espacios públicos de Sucre 
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6.5 Intersecciones con semáforos 

 El semáforo ofrece seguridad a los usuarios, garantizando los flujos del tráfico y 

protegiendo a los peatones en los cruces. Es importante que se asegure  suficiente 

tiempo de cruce en verde para el peatón. (ver tabla de cálculo en anexo) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gráfico 6.5.1. Semáforo 

Una de las funciones nuevas de los semáforos es la función de dosificación que 

consiste en que en una serie de semáforos regula cierta cantidad de vehículos en las 

intersecciones, donde el semáforo regula el paso en rojo o verde de los vehículos 

circulantes siempre priorizando el paso del transporte público. 

El tiempo de ciclo del semáforo para Sucre es un máximo de 60seg. (cruce del 

peatón) el tiempo promedio de espera por sentido, de un carril corresponde al total 

del tiempo de interfase en rojo cuadrado dividido por el doble del tiempo de ciclo , el 

tiempo promedio de espera para el autobús debe ser en cualquier caso inferior a 10 

seg. 

 

Ts   =   
𝒕𝒓𝒐𝟐

𝟐𝒕𝒄
 

 

Ts   = Tiempo por sentido 

Ro  = Interfase en rojo 

Tc = ciclo en semáforo 

 

 

 El tiempo promedio de espera de los carriles vehiculares restante depende de los 

valores definidos a continuación de Niveles de Servicios. 

Según la normativa internacional del Nivel de Servicio (espera vehicular), esto significa 

que para Sucre, en horas  pico, el nivel de confort de ¨D a E¨ (25-60 seg), debe ser 

elegido en circunstancias especiales F. (>60seg). 

 

 

 

 

El semaforo debe colocarse de 

modo que los usuarios de 

carreteras tengan una visión clara 

de color verde  o rojo /, esto no 

funciona son los sistemas de luz 

separados establecidos para los 

peatones 
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Nivel de Servicio /Peatón
45



Mini rotonda

46



Rampas ?
47



Cruzes elevados
48
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ejemplos

HSR Studiengang R  Verkehrsplanung              

Verkehrsraumgestaltung IV: Strasse und Platz                            21 

Beispiele von Plätzen mit Fahrflächen 

Place Vendome in Paris 

  
Aus einem Zeitdokument: “Ein Übelstand ist es bei diesem Platze, dass die Fläche in ihrer Hauptrichtung 

von Fuhrwerken befahren werden muss“  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abb.: Gestaltungsidee 

 

Abb.: Place Vendome nach der Umgestaltung, 1995 

Prof. Klaus Zweibrücken                         3R VRG IV Strasse+Platz  Okt 2004  
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HSR Studiengang R  Verkehrsplanung              

Verkehrsraumgestaltung IV: Strasse und Platz                            18 

Beispiele von Plätzen mit Fahrflächen 

Curial/Rue de la Republique in Chambery (F) 

Das zentrumsnahe Projekt " Curial"  umfasste den quadratischen Platz vor der ehemaligen napo

leonischen Kaserne, aber auch eine neues Quartier mit Gewerbe, öffentlichen Gebäuden (Ver

waltung, Kultur) und einem Wohnbauprogramm auf dem Gelände der ehemaligen Kasernen. 

Den Curial zu erreichen, ohne den Eindruck zu haben, das Stadtzentrum zu verlassen, war die 

Absicht der auf der N6 vor der neuen Anlage realisierten Strassenraum  und Platzgestaltung. 

Das Betriebskonzept ist das eines Kreisverkehrs mit 4 (ungleich verteilten) Armen. Das Gestal

tungsprinzip ist das eines niveaugleichen Platzes. Die nicht erhöhte Ebene in der Mitte gewähr

leistet niveaugleiche Fussgängerverbindungen. Durch den Umbau wurden Geschwindigkeit und 

Verhalten der Automobilisten verändert. 

 Planausschnitt  

 

Prof. Klaus Zweibrücken                         3R VRG IV Strasse+Platz  Okt 2004  51



Ejemplo: Tarija
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ciclovias!Tarija!Swisscontact_SEC!
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5.  Mas 

Elementos 

Multimodales



 Red de transporte

 Varios modos

 Aceras

 Ciclovías

Multimodalidad
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 Paso peatonal elevado

 Almohada berlinesa

Reductores de velocidad
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Pasos peatonales seguros
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Pasareles ?  

 Pasos peatonales seguros

 Generar espacios dedicados

 Aprender de la experiencia

 Buscar alternativas de diseño
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Pasarelas ?

49

Pasarelas peatonales

seguridad ; en efecto, los peatones necesitan infraestructura sin desviaciones, sin subida o bajada 
-

merosas malas costumbres : pueden ser canalizados solamente cuando se ofrece infraestructura 

mayoría de las pasarelas peatonales, en todo el mundo, no funcionan, en efecto :

Las personas con movilidad reducida (personas mayores, con discapacidad, con carrito de 
bebé, etc.) que necesitan aun más un paso seguro no pueden usar las pasarelas.

En efecto, las únicas pasarelas que funcionan son las que no imponen esfuerzo adicional a los 
peatones. Por ejemplo, las que juegan con diferentes alturas y donde el acceso se hace a nivel de 
la calle al menos en un lado de la vía. 

 Infraestructura para peatones

Ejemplo de una pasarela con desnivel que 
asegura el paso sin complicar los caminos 

fo
to

 : 
El

 A
lt

o fo
to

 : 
Su

cr
e

1.5 m 1.5 m

Dimensiones para pasarela accesible a las personas con 
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Orejas + Isletas 

 Mayor seguridad

 Mejor visibilidad

 Orden en el uso

 Identidad para los usuarios

 Evitar parqueos

 Isletas

 Semaforos 
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Isletas

60



Red de BRT

                                              
                                                                                                                                  
 

                                                           Ciclovia y Movildad Integral Urbana – LOJA 2015                       Swisscontact - SEC 
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4. DIAGNOSTICO. 

          

4.1. CONDICIONES FAVORABLES PARA LA IMPLEMENTACION DE CICLOVIAS EN LOJA 
 

 Topografía adecuada, la gran mayoría de todos las hogares y servicios estan dentro de 5km 
 Clima favorable  
 Fuera del centro (en general) calles y  avenidas  amplias  
 Distancias cortas  
 Ciclovias recreativas existentes   
 Casi todos  los hogares familiares tienen bicicletas  
 Hay consenso sobre los efectos ambientales  

 

 MANCHA TOPOGRAFICA DE LA CIUDAD 
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SeDUT

F) Movilidad / transporte/ sustentabilidad/ 

medioambiente 5

T15

1686730

217656 267252 373641
529245

424507 421108
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Grafico No. 1 Cantidad Total de viajes por modo y medios 

                 de transporte

A pie Autos Metrobus Ómnibus Bicicleta Transporte Empresa Otros medios
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SeDUT
Seminario internacional

 de Desarrollo urbano y Transporte

Adopt traffic to cities – and not vice versa

3.2 Promotion of public transport

3.2.1  Bus-lanes

3. High demanding, good experiences 

in new transport / traffic planning

(Busses have to drive, not to wait)
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Ciclorutas Tarija

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!ciclovias!Tarija!Swisscontact_SEC!
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Resumen
67
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Queremos este futuro ?
69



MANUAL DE DISEÑO DE CALLES 

PARA LAS CIUDADES BOLIVIANAS

Muchas gracias 

por su atención

www.swisscontact.com.bo
franco.soliz@swisscontact.org


