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Resumen

Los sistemas peatonales han cobrado importancia
dentro de los sistemas de movilidad debido al au-
mento de los viajes peatonales. Este aumento se
ha debido a la concientizacion de las personas so-
bre las ventajas de caminar, al aumento del uso
de los sistemas de transporte publico y en algunos
casos a los escasos recursos econémicos. En la al-
tima década, los sistemas peatonales han sido in-
cluidos en la planeacién de movilidad de algunas
ciudades.

Sin embargo, su definicién formal carece del des-
pliegue de sus componentes, asi como del analisis
de las interrelaciones entre los mismos. Se presen-
ta una propuesta que puede servir de base para su
definicién formal, con el fin de ser usada para su
analisis y disefio. Se concluye que las definiciones

actuales no cubren todos los aspectos clave de los
sistemas peatonales para que puedan ser un buen
soporte para la toma de decisiones sobre este tipo
de sistemas, y se distinguen los componentes es-
tructurales que se consideran importantes.
Palabras Clave: peatones, sistemas peatonales, siste-
mas de transporte, representacion.

Abstract

The pedestrian systems have raised their importance
within the mobility systems due the increasing par-
ticipation of pedestrian trips in the modal split. This
increasing of pedestrians in the modal share is seen
as a result of people awareness about the advantages
of walking; more people are using public transport;
and, in other cases, because the scarce economic

resources for some social groups. Therefore, in the
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last decade, the pedestrian systems have been inclu-
ded in the mobility planning process for many cities
in the world.

In spite of the pedestrian systems” importance in the
urban mobility, there is no formal classification and
definition for its the components and clear analy-
sis of the interrelations among them. Therefore, this
study aims to present a proposal to support a for-
mal definition in order to be used for the analysis
and the design of pedestrian systems. The results of
the study shown that the definitions used for plan-
ning and the development of projects today are not
sufficient to cover all the key aspects of the pedes-
trian systems, what leave a lack for the definition of
the main structural components and for the decision
making process.

Keywords: Pedestrians, Pedestrian Systems, Trans-
portation Systems, Representation.

Resumo

Os sistemas de pedestres ganharam importancia
dos sistemas de mobilidade devido ao aumento
dasviagens de pedestres. Este aumento deveu-se
a conscientizagdo das pessoas sobre os benefi-
cios da caminhada, o aumento da utilizaciao de
sistemas de transporte publico e, em alguns ca-
s0s, 0s recursos econdmicos limitados. Na dltima
década, os sistemas de pedestres foram inclui-
dos no planejamento de mobilidade de algumas
cidades.

No entanto, sua definicdo formal ndo tem a im-
plantacdo de seus componentes, bem como a
analise das inter-relagdes entre eles. Uma pro-
posta, que pode servir como uma base para de-
finicdo formal a ser utilizado para a andlise e
concepgao € apresentada. Conclui-se que as de-
finicGes atuais ndo cobrem todos os aspectos fun-
damentais dos sistemas de pedestres, para que
eles possam ser um bom suporte para a toma-
da de decisdo sobre tais sistemas e componentes
estruturais que sdo consideradas importantes sao
distinguenlos.

Keywords: pedestres, sistemas de pedestres, siste-
mas de transporte, Representagao.

Introduccion

La dindmica actual de las ciudades concibe la mo-
vilidad como un elemento importante de su pla-
neacion y desarrollo; de hecho, las personas tienen
derecho a la movilidad y las ciudades la deben ga-
rantizar. Sin embargo, con el aumento del uso de
los vehiculos particulares, se centré la atencién
en la construccion de vias que permitieran agili-
zar su movilidad, dejando a un lado la de las per-
sonas como tal; pero actualmente la tendencia es
hacia favorecer el uso del transporte piblico con
el fin de generar condiciones de igualdad entre los
ciudadanos, asi como disminuir la contaminacion
causada por los vehiculos y hacer un uso racional
de recursos como el espacio publico.

El hecho de favorecer el transporte publico im-
plica que se deben patrocinar los viajes peatonales,
aunque no es la Gnica razén para hacerlo, ya que
estos ademds mejoran la salud de las personas, en
algunos casos son mas econémicos y en general las
ciudades que los promueven mejoran su calidad de
vida. Algunas ciudades reconocen los sistemas pea-
tonales como ejes fundamentales de su desarrollo,
incluso realizan planes especificos de movilidad
peatonal, otras los incluyen dentro de los planes de
movilidad y muchas otras adn no los conciben den-
tro de su planeacion. Pero aun aquellas que los re-
conocen como parte fundamental de sus sistemas
de movilidad no evidencian en sus planes un ana-
lisis global de sus componentes e interrelaciones.

En este articulo se propone una definiciéon o
concepcion formal de los sistemas peatonales que
permite concebirlos como un sistema de transpor-
te que hace parte de los sistemas de movilidad de
las ciudades, se identifican los componentes e in-
terrelaciones que se deben tener en cuenta para
su analisis y que pueden servir como base para su
planeacién e investigacion.

Transito y transporte

La movilidad y el transporte son temas objeto de
andlisis a nivel mundial. La Organizacion para la
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Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE) y
el Foro Internacional del Transporte establecieron
un Centro Conjunto de Investigacién sobre el Trans-
porte en el afo 2004 con el fin de investigar sobre
todos los medios para apoyar la formulacion de po-
liticas en los paises miembros y contribuir a las re-
uniones ministeriales del Foro (OCDE, 2011). Por
otro lado, la Unién Europea anunci6 en 2011 que
el transporte es un factor importante para el creci-
miento econémico de la sociedad, pero a su vez
estd asociado con la mayor parte de los costos am-
bientales, econémicos y sociales que se generan.
Particularmente, la accidentalidad es uno de los
principales problemas, por lo que la Organizacién
Mundial de la Salud declar6 esta como la década
de la prevencién de la accidentalidad y junto con la
Organizacién Panamericana de la Salud aprobaron
un plan de accién sobre seguridad vial para preve-
nir traumatismos ocasionados por el transito.

El fendmeno del transito, considerado asi por-
que es necesario transitar para poder llevar a cabo
la accion de transporte de bienes o personas, se
define como la movilizacién de personas, anima-
les o vehiculos por una via publica o privada abier-
ta al pablico; mientras que el transporte se concibe
como el traslado de personas, animales o cosas de
un punto a otro a través de un medio fisico. Segin
este enfoque, se puede decir que se transita cuan-
do hay un transporte, pero también se puede tran-
sitar sin transportar. Es decir, las acciones de trafico
solo son posibles con la participacion del transpor-
te que las lleva del lugar del oferente al lugar del
demandante. Para Islas y Zaragoza (2007), los fe-
némenos de transito son una consecuencia, entre
otras, de la realizacion del transporte. Ademas, el
transporte es un fenémeno que afecta y es afecta-
do por los contextos sociales, econémicos y tecno-
l6gicos, relacionado tanto con personas como con
cosas, y con determinados objetivos a cumplir.

El transporte también se puede concebir como
un proceso que tiene por objeto el cambio de po-
sicion con respecto al espacio de personas o cosas,
cuya utilidad es mayor en otro lugar. Su impor-
tancia radica en que condiciona directamente la

realizacion de eventos econémicos y sociales seglin
las caracteristicas de cantidad, calidad y de forma
que se puedan otorgar a las acciones de traslado.
Por ello, es un fenémeno complejo, con caracteris-
ticas especiales, que incluso dependen del enfoque
con que se analicen (Islas y Zaragoza, 2007).

Como todo fenémeno complejo, estda compues-
to por elementos, que —en el caso del transporte—
se pueden clasificar en infraestructura, vehiculos,
operadores y normas. El primero se refiere a la par-
te fisica requerida para que se dé la operacion del
transporte, como las vias, los andenes, los sema-
foros o las glorietas (Transit Cooperative Research
Program, 1999); el vehiculo es la herramienta que
permite el traslado de personas o cosas; el opera-
dor de transporte es la persona encargada de la
conduccién del vehiculo; y el Gltimo, que se re-
fiere a las normas en general, dictamina la manera
de trasladarse de un lugar a otro, regula y norma-
liza la operacion de todos los agentes que inter-
vienen en el servicio de transporte (Transportation
Research Board, 2000).

El transporte se caracteriza por ser multimodal,
multisectorial, multiprobleméatico y multidiscipli-
nario. La primera caracteristica cubre todos los
modos de transporte disponibles (aéreo, maritimo,
férreo, terrestre) y tanto a pasajeros como a carga;
la segunda involucra los puntos de vista del go-
bierno, industria privada y el pablico en general;
la tercera cubre una amplia gama de aspectos que
incluyen politicas, sistemas de planeamiento re-
gional, localizacién y disefio de facilidades espe-
cificas, el desarrollo econémico nacional, regional
y urbano, asi como calidad ambiental e igualdad
social; y la dltima involucra campos de la inge-
nieria, economia, ciencias politicas, psicologia,
investigaciéon de operaciones, gerencia, derecho
publico y administrativo y otras ciencias naturales
y sociales (Transportation Research Board, 2000).

Se puede decir que un sistema de transporte es
aquel que permite el fenémeno del transporte, que
se evidencia en el desplazamiento de personas o
cosas, a través de vehiculos, operadores, infraes-
tructura y normas. En la Tabla 1 se muestra una
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taxonomia de los sistemas de transporte segin su
ubicacion, organizacién, medio, modo, frecuen-
cia, desplazamiento, delimitacion, administracién
y destino, que evidencia su complejidad a través
de la distincién de su tipologia y no solo por la
que conlleva el fendmeno del transporte . Se des-
taca en esta taxonomia el transporte urbano, que
hoy es clave para el desarrollo de las ciudades por-
que permite la movilizacion de bienes y personas
en condiciones preestablecidas de precio, confort

Tabla 1. Taxonomia de los sistemas de transporte

y seguridad en el menor tiempo posible, y se re-
laciona con la necesidad de comunicacién origi-
nada por las actividades urbanas de produccién
de bienes y servicios (Secretaria de Transito Trans-
porte, 2005). Se puede decir que los sistemas de
movilidad urbana se componen de varios sistemas
de transporte urbano, que se han convertido en
un tema central en la gestion de las ciudades por
tener caracteristicas particulares que afectan una
proporcion importante de la poblacién mundial.

Factor Tipo Descripcion
L Urbano Dentro de las ciudades
gel:)lgcséci:i(():g Interurbano Entre las ciudades
Rural En dreas rurales
Planificado Hay politicas y normatividad que lo regulan

Organizacion

No planificado

No hay politicas y normatividad que lo regulan

Con vehiculo

Cuando la fuerza de traccion para el desplazamiento es realizada por un motor

motorizado
Medio Con vehiculo Cuando la fuerza de traccion para el desplazamiento no es realizada por un motor,
no motorizado | sino por un animal o una persona
Sin vehiculo Cuando el desplazamiento se lleva a cabo sin el uso de un vehiculo
Maritimo El desplazamiento se realiza sobre el mar
Modo Terrestre El desplazamiento se realiza sobre vias terrestres
Aéreo El desplazamiento se realiza en el aire
Controlada Se conocen con cierta exactitud los horarios de disponibilidad del medio de trans-
. porte, como en el metro
Frecuencia

No controlada

No se conocen los horarios de disponibilidad del medio de transporte, como los
taxis en Bogota

Desplazamiento

Controlado

Cuando se conoce con anterioridad la ruta exacta que se sigue en cada desplaza-
miento, como el caso de los BRT (p. ej. Transmilenio en Bogotd, Colombia)

No controlado

Cuando no se conoce con anterioridad la ruta exacta que se sigue en cada desplaza-
miento. La ruta es variable, flexible, como los vehiculos particulares

Cuando el sistema de transporte puede ser usado por todos los individuos, como el

Abier N
o bierto caso del Transmilenio
Delimitacion ) p —
Cerrado Cuando el sistema de transporte solo puede ser usado por una poblacién especifica,
como dentro de una empresa o en un campo de exploracién petrolera
Pablico Cuando el funcionamiento depende de un ente publico, como el caso del metro de
Medellin, Colombia
Administracion  de | privado Cuando el funcionamiento depende de uno o varios entes privados, como el caso
los medios de los taxis en Bogotd, Colombia
Mixto Cuando el funcionamiento depende tanto del sector piblico como del privado,
como el caso del Transmilenio
. Unico Con un solo destino, como en el caso de los teleféricos
Destino P - : : PO
Mdiltiple Tiene varios destinos, como el caso de Transmilenio

Fuente: elaboracion propia

Revista Cientifica ® ISSN 0124-2253 o e-ISSN 2344-2350 * Bogota-Colombia ¢ No. 21 ® pp. 53-64

[56]



Los sistemas peatonales como sistemas de transporte. Revista Cientifica

ALWAREZ, L., MENDEZ, G. Y GONGALVES, N.

Movilidad urbana

En general, la movilidad urbana se refiere a los
distintos desplazamientos que se generan dentro
de la ciudad a través de las redes de conexién
locales, lo cual exige el maximo uso de los dis-
tintos tipos de transporte colectivo, que no solo
incluyen el sistema puablico de buses y metro,
sino también taxis, colectivos, transfers, etc., los
que tienen vital trascendencia en la calidad de
vida, movilidad y uso del espacio publico (Jans,
2009). El sistema de movilidad es uno de los que
determina el funcionamiento y estructura basi-
ca de la ciudad, tiene la capacidad de modifi-
car el nivel de desarrollo y calidad de vida de
los habitantes, asi como de definir sus habitos y
comportamientos.

La composicion de los sistemas de movilidad
ha sido analizada desde diferentes enfoques. Por
ejemplo, se dice que se componen de tres siste-
mas de transporte: vehiculos motorizados, no mo-
torizados y a pie (Transportation Research Board,
2000). Es decir, los sistemas peatonales son parte
de los sistemas de movilidad que permiten a las
personas desplazarse para tener acceso a los di-
ferentes lugares que necesitan en su vida diaria,
como los lugares de trabajo y de estudio (OPS-
OMS, 2011).

Segln otro enfoque, como se aprecia en la Fi-
gura 1, se puede afirmar que el sistema de movili-
dad urbana se compone del sistema peatonal y del
sistema vehicular. Dentro del sistema de transporte
vehicular se puede hacer la distincién de aquellos
que son para el servicio particular o para el servi-
cio publico, y entre los motorizados y no motori-
zados. En términos generales, se puede decir que
los sistemas de movilidad contienen los sistemas
de transporte, y el transporte implica el transito.

Otra vision de los sistemas de movilidad con-
sidera que se componen de varios sistemas de
transporte, que corresponden a cada uno de los
modos (Martins y Conceigdo da Rosa, 2007). Esta
definicion implicaria los modos terrestre, mari-
timo y aéreo, pero no ofrece informacién sobre

su composicion. En esta vision, los sistemas pea-
tonales se enmarcan dentro del modo terrestre y
especificamente dentro del sistema de transporte
urbano. Los diferentes puntos de vista que se han
expuesto tienen en comin que reconocen que los
desplazamientos se pueden dar sin necesidad de
un medio de transporte.

Vehicular
particular
motorizado y
no motorizado

Peatonal
Vehicular
publico
motorizado y
no motorizado

Sistema Peatonal Sistema Vehicular

Figura 1. Composicién del sistema de movilidad urbana
Fuente: elaboracion propia

Sistemas peatonales

Dentro del sistema de transporte urbano, el sis-
tema peatonal reviste gran importancia, ya que
muchos de los viajes urbanos se realizan a pie, in-
cluso para acceder a los sistemas de transporte pu-
blico. Se afirma que los sistemas peatonales son
sistemas de transporte, ya que en ellos se pueden
identificar y asociar claramente los componentes
de estos Ultimos, a saber: la infraestructura, el ve-
hiculo, el operador y las normas. Su infraestructura
y sus normas estan definidas de manera implicita
o explicita dentro de los sistemas de movilidad de
las ciudades, mientras que el vehiculo y el opera-
dor de transporte se pueden asociar con el peatén
propiamente dicho.
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En la practica, a medida que las ciudades se
hacen mas extensas geograficamente, los despla-
zamientos peatonales se van haciendo casi obli-
gados (por ejemplo, para hacer uso de sistemas
de transporte masivo o para parquear los vehicu-
los en lugares permitidos), y son deseables, entre
otras razones, para evitar la aglomeracion vehi-
cular. Adicionalmente, las personas son cada vez
mas conscientes de que caminar mejora su calidad
de vida, aunque, por otro lado, también hay perso-
nas que por sus condiciones econémicas lo tienen
como su Gnica opcion de desplazamiento. Como
consecuencia, aumenta el nimero de peatones en
ciertas zonas de las ciudades, lo que causa con-
gestion peatonal y afecta el trafico vehicular por la
interaccién peatones- vehiculos. De hecho, en el
informe Peatones: seguridad vial y espacio (OCDE,
2011) se hizo visible la importancia de caminar y
la necesidad de contar con politicas que fomenten
el transporte a pie.

En el 2007, la tasa ajustada de mortalidad en el
mundo por los traumatismos causados por el tran-
sito era de 18,8 por 100.000 habitantes y en la
region de las Américas era de 15,8 por 100.000
habitantes (OCDE, 2011). El 39% de las personas
que fallecen en la regién debido a traumatismos
causados por el transito son usuarios vulnerables
(peatones, ciclistas o motociclistas), mientras que
el 47% son ocupantes de vehiculos automotores
(OCDE, 2011). En los Estados Unidos de Améri-
ca y Canadg, las tasas ajustadas de mortalidad por
los traumatismos causados por el transito son de
13,9/100.000 habitantes y 8,8/100.000 habitantes,
respectivamente, y hay que sefalar que las tasas
han bajado de forma considerable en los dltimos
30 anos; mientras que en América del Sur, apenas
Colombia registraba para 2007 una disminucién
en la tasa de mortalidad en los dGltimos 10 anos;
dos paises del Caribe, las Bahamas y Jamaica han
notificado tendencias similares en periodos mas
recientes (OCDE, 2011).

Segln la OCDE , la posicion de los peatones
en las politicas urbanas y de transporte no es la
que deberia ser, porque se ha concedido prioridad

al trafico motorizado, lo que deja a los peatones
expuestos al riesgo de sufrir accidentes, emisiones
de sustancias contaminantes y ruido. Se considera
que deberia disefarse todo el entorno urbano, in-
cluido el sistema de transporte por carretera, con-
cediendo una mayor prioridad a las necesidades
de los peatones.

Los responsables de formular las politicas con-
fian en las estadisticas de movilidad, que incluyen
datos sobre los patrones de desplazamiento de las
personas, para la formulacion de politicas estratégi-
cas de transporte y para la mejora de la seguridad y
la eficiencia de los sistemas de transporte. Sin em-
bargo, los datos publicados raramente incluyen los
desplazamientos a pie, lo que conlleva su exclusion
de los andlisis y del discurso politico (OCDE, 2011).

La movilidad de peatones vy ciclistas tradicio-
nalmente se ha subestimado o considerado ape-
nas desde la Optica recreativa, olvidando que es
un legitimo e imprescindible sistema de transpor-
te. Existe escasez en cuanto a la disponibilidad de
informacién respecto a los viajes en los modos no
motorizados, lo que contrasta con la informacién
disponible sobre la movilidad en sistemas motori-
zados (Guio, 2010).

La OCDE considera ademds el transporte pea-
tonal como el mas sencillo, mas sostenible y me-
nos costoso, y que se da independientemente de
que todos los desplazamientos comienzan vy ter-
minan a pie (OCDE, 2011) . Sin embargo, aln la
definicién de peatén no ha sido estandarizada; son
varias las concepciones al respecto. Segin la guia
para preparar planes de movilidad peatonal de la
Road Transportation Authority (RTA), un peatén es
cualquier persona que camina, incluyendo las per-
sonas que andan en sillas de ruedas motorizadas
o no motorizadas, que no pueden viajar a mds de
10 km/h a nivel del piso; personas que empujan
sillas de ruedas motorizadas o no motorizadas y
personas con o sobre artefactos de recreacion o
juguetes con ruedas (RTA, 2002). Otra concepcion
es que son quienes se desplazan sin usar ruedas

Revista Cientifica ® ISSN 0124-2253 o e-ISSN 2344-2350 * Bogota-Colombia ¢ No. 21 ® pp. 53-64

[58]



Los sistemas peatonales como sistemas de transporte. Revista Cientifica

ALWAREZ, L., MENDEZ, G. Y GONGALVES, N.

para moverse, no es un desplazamiento técnico,
sino una cosa natural (Trafico, 1995) . También
se puede entender como la persona que, sin ser
conductor de momento, transita a pie por las vias
publicas. Se consideran peatones los que empu-
jan cualquier otro vehiculo sin motor de pequenas
dimensiones o los minusvalidos que circulan al
paso con una silla de ruedas con motor o sin él. O
simplemente se considera peatén a toda persona
que va a pie (Transportation, 2003). En general, se
puede decir que un peatén es toda persona que se
desplaza sin la mediacién de vehiculos que permi-
tan velocidades superiores a los 10 km/h.

Componentes de los sistemas peatonales

Las abstracciones que se han hecho de los sistemas
peatonales en diferentes publicaciones (Venuti y
Bruno, 2007; Seyfried, Steffen y Lippert, 2006;
Leden, Garder y Johansson, 2006) han permitido
modelarlos para tomar decisiones puntuales, ge-
neralmente sobre lo operativo, pero los demas ni-
veles han sido analizados basicamente en algunos
planes de movilidad peatonal de unas pocas ciu-
dades. Sin embargo, son muchos los componentes
de los sistemas peatonales que no han sido ana-
lizados de manera explicita, teniendo en cuenta
que como cualquier sistema de transporte cons-
ta de componentes que permiten su funcionalidad
(Martins y Conceigao da Rosa, 2007). El interés de
identificar los componentes de los sistemas pea-
tonales se basa en que no se cuenta con una defi-
nicién formal de ellos, a pesar de ser reconocidos
como subsistemas de los sistemas de movilidad;
posiblemente esta distincion no se ha hecho expli-
cita porque los actores de los diferentes sistemas
que conforman los sistemas de movilidad urbana
son basicamente los mismos.

Los actores de los sistemas peatonales, es decir
quienes afectan o son afectados (stakeholders) por
los sistemas de movilidad peatonal, son los peato-
nes, los tomadores de decisiones, los poseedores
de espacios pulblicos y los usuarios de vehiculos
(motorizados, no motorizados, publicos, privados,

etc.). Los tomadores de decisiones deben ser los
Consejos Locales (Local Councils) que a su vez
pueden delegar la tarea de hacer los planes de mo-
vilidad peatonal (RTA, 2002). Los poseedores de
espacios publicos, especialmente los relacionados
con comercio y oficinas, pueden ver como desea-
ble la accesibilidad de los peatones a sus estable-
cimientos. Finalmente, los usuarios de vehiculos
son afectados por la interaccion con los peatones a
través de diferentes maneras, generalmente asocia-
das con el hecho de tener que compartir las vias
en los cruces peatonales o por las infracciones de
las partes.

Por otro lado, se pueden identificar claramente
en los sistemas peatonales los niveles de decision
estratégico, tactico y operativo. En el nivel estra-
tégico se dan las decisiones relacionadas con la
infraestructura, el presupuesto (Galvao y Martins,
1996), las politicas y la normatividad (Martins, Ra-
iner y Souza, 2012). En el nivel tactico, las campa-
fias, multas e informacion. Y en el nivel operativo
se encuentran basicamente las relaciones entre los
peatones(Figura 2).
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Figura 2. Factores y niveles de decisién en sistemas
peatonales
Fuente: elaboracion propia

En cuanto a los elementos que conforman la es-
tructura (la disposicion y orden de las partes den-
tro de un todo) de los sistemas peatonales (Figura
3), se destaca como componente principal el ente
regulador, que se le llamarad ciudad, el cual es
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Fuente: elaboracion propia

encargado de elaborar las politicas y en general
de disefar y hacer modificaciones sobre el siste-
ma peatonal, que debe velar por su sostenibilidad,
desarrollo y evolucion en términos generales (Se-
cretarias de movilidad o Local Councils). La ciudad
cuenta con un sistema de movilidad, su infraes-
tructura, la normatividad y el presupuesto relacio-
nad con los peatones

El sistema de movilidad tiene componentes que
generan las acciones que se dan en el sistema por
parte de los peatones, los vehiculos y la ciudad. La
ciudad es la encargada del diseno y la ejecucién
de campanas para mejorar el desempefio del siste-
ma peatonal; estas pueden ser de tipo divulgativo,
preventivo y correctivo. Las primeras buscan que
las personas conozcan cierta informacién, como
por ejemplo una nueva norma o algin cambio del
sistema. Las segundas, que no se dé alguna accién
o algdn fenémeno, para anticiparse a un compor-
tamiento no deseado por parte de los peatones,

Lotal ]

como por ejemplo las que buscan evitar acciden-
talidad en ciertos lugares. Por tltimo, las campanas
correctivas buscan cambiar cierto comportamien-
to o tendencia que no es conveniente para el siste-
ma; se realizan para modificar un comportamiento
no deseado que ya existe en los peatones y que se
ve reflejado, por ejemplo, en cifras de accidentali-
dad o infracciones a las normas de transito. En las
campanas pueden identificarse ciertos atributos,
como el lugar, el tema, el publico, el presupuesto
asociado y el responsable. Ademas, el comporta-
miento de las campafas puede depender del tipo
y de la forma como va a modificar a las demas en-
tidades del sistema.

La ciudad también es responsable de las mul-
tas, que son parte del sistema de movilidad (Fran-
co, 2012). Las multas son sanciones que consisten
en el pago de dinero o de tiempo, de reclusion o
de trabajo comunitario, es decir, pueden ser admi-
nistrativas o penales, mediante las cuales se busca
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sancionar el incumplimiento de las normas de la
Ciudad. Se puede decir que las multas en general
tendrdn los siguientes atributos : la accién sancio-
nada, a quién esta dirigida, el monto, el tipo y el
responsable de imponerla. El comportamiento de
este componente va a depender de su tipo y afecta
a los peatones y conductores de vehiculos; aunque
también puede afectar el presupuesto.

El control del trafico, como parte del sistema de
movilidad (Transportation Research Board, 2000),
lo lleva a cabo la ciudad a través de diferentes for-
mas, que incluso hacen uso de la infraestructura y
de la normatividad, asi como puede ser ejecutado
por los policias o agentes de transito . Este compo-
nente tiene atributos como el lugar donde se ejer-
ce el control, el tipo , a quién esta dirigido y el
responsable; en términos generales, propende por
mejorar la movilidad.

La movilidad es una condicién inseparable
del desarrollo urbano de las ciudades, pues inicia
cuando se establece el trazado para determinar la
morfologia urbana a través de cuadras en la etapa
de diseno y a lo largo de su evolucion y desarrollo.
El agente fundamental de la movilidad es el ser hu-
mano, como gestor y luego como un componente
dindmico, ya sea en el rol de peatén (movilidad
peatonal), o cuando usa medios de locomocién
y transporte (movilidad vehicular). La movilidad
peatonal tiene como su protagonista a los peato-
nes, que interactian entre ellos, con los vehiculos
y con la infraestructura (Jerez y Torres, 2011).

El componente protagénico de estos sistemas
son los peatones, las personas que se movilizan
por su propia cuenta, sin usar un vehiculo. Se con-
sidera que la interaccion con otros peatones se
puede dar por ser parte de un grupo, cuando se
trata de sobrepasar a otros peatones, cuando se
disminuye la velocidad por culpa de otros peato-
nes y en general, cuando el comportamiento de un
peaton se ve afectado por el de otro(s). Los pea-
tones tienen ciertos atributos de los cuales depen-
dera su comportamiento, como la edad, el género,
el motivo de viaje, los distractores y el tiempo dis-
ponible para el recorrido. EI comportamiento de

los peatones también depende de sus atributos, asi
como los de los actores con los que interactda y
el lugar en el cual se encuentran. De hecho, los
desplazamientos de los peatones se hacen practi-
camente por cualquier lugar, pero se pueden cla-
sificar asi: los que se hacen por zonas peatonales,
como las aceras; los que se hacen para cruzar por
zonas permitidas (Transit Cooperative Research
Program, 1999), como los pasos de cebra; y los
que se hacen para cruzar por zonas no permitidas.
Durante estos desplazamientos los peatones inte-
ractGan con todos los demdas componentes, pero
de manera directa lo hacen con otros peatones o
con conductores.

La movilidad vehicular tiene conductores y es-
tos tienen vehiculos. Se considera que el vehicu-
lo es un ente pasivo, manejado por el conductor,
que, sin embargo, tiene un comportamiento que
depende de su estado técnico y mecénico y de
la forma como se maneje . Los vehiculos tienen,
entre otros, los siguientes atributos: tipo, modelo,
condicién, tipo de conductor y nimero de ocu-
pantes. Su comportamiento depende de la inte-
raccién con el conductor, que es un componente
dinamico de los sistemas peatonales y, se supone,
en gran medida responsable del trafico en general
y de los vehiculos. Los conductores tienen ciertos
atributos, como el tipo , la edad, el género, los
distractores y los motivos por los cuales se despla-
zan. El comportamiento de los conductores tam-
bién depende de con quiénes se interrelaciona y
el lugar fisico en el cual se encuentra. A pesar de
que el conductor en algiin momento se convertira
en peatén, puede cometer infracciones que termi-
nan en incidentes o, en el peor de los casos, en
accidentes de transito que involucran peatones,
los cuales pueden ser causados por su compor-
tamiento, por el del vehiculo o por el del peatoén,
aunque también hay que reconocer las causas
fortuitas.

La infraestructura, por su parte, es un compo-
nente que se refiere a todas aquellas partes fisi-
cas que permanecen en el sistema, aunque este no
esté en uso en cierto momento. La infraestructura
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es objeto de modificaciones por parte de la ciudad
con el fin de dar respuesta a predicciones sobre el
trafico peatonal (Secretaria de Transito Transporte,
2005) o a necesidades actuales reflejadas en cifras
de accidentalidad, multas o de riesgo al que se ex-
ponen los peatones. De hecho, es el elemento que
mas se tiene en cuenta en estos sistemas. Asi por
ejemplo, el National Bicycle and Walking Study,
realizado por el departamento de transporte de Es-
tados Unidos, propone una guia para hacer siste-
mas peatonales efectivos (Transportation, 2003).
Por otro lado, se tiende a confundir la infraestruc-
tura de los sistemas peatonales con las zonas pea-
tonales, cuando realmente debe entenderse por
zona peatonal aquel conjunto de vias urbanas de-
dicadas a la circulacion preferente de peatones y
usuarios de sistemas de transporte no motorizados
(Herndndez y Abadia, 2008).

La ciudad contiene una infraestructura que res-
tringe el comportamiento de los vehiculos y de los
peatones, pues trata de poner limites a los espa-
cios fisicos donde se mueven. Estas restricciones
buscan la comodidad de los actores, asi como su
seguridad dentro del marco de las normas y las
politicas (Transit Cooperative Research Program,
1999). En términos generales, la infraestructura
se puede dividir en vias y en sefalizacién (Jerez
y Torres, 2011). La primera consiste en glorietas y
puentes; adicionalmente, las vias pueden ser vehi-
culares, ciclorrutas o vias peatonales. Los atributos
de las vias son: tipo, estado del pavimento, estado
de la senalizacion, velocidad maxima permitida,
tipos de vehiculos permitidos y controles. La se-
gunda, la sefializacién, se compone de semaforos
y de sefnales. La sefalizacion tiene los siguientes
atributos: tipo, tipo de entidad a quien va dirigida
, el estado , el responsable y la multa asociada por
incumplir.

La infraestructura es usada por los vehiculos y
por los peatones con el fin de satisfacer sus nece-
sidades de movilidad (Secretaria de Transito Trans-
porte, 2005). Aunque la infraestructura peatonal
y la vehicular son distintas, coinciden en algunos
casos, como por ejemplo en los cruces peatonales

o pasos de cebra, donde la ciudad asigna priori-
dades o turnos definidos. Estos turnos pueden ser
dados por un seméaforo o una senal (en su ausencia
esta la politica de prioridad del peatén, que tam-
bién es disenada por la ciudad).

Otro componente de la ciudad en el andlisis
de su sistema peatonal es la normatividad (Transit
Cooperative Research Program, 1999), es decir, la
reglamentacion internacional, nacional y distrital
(o local) con respecto a peatones. En general, las
normas restringen el comportamiento de los pea-
tones, de los conductores y de los vehiculos en
diferentes niveles, buscando globalizar y estan-
darizar dicho comportamiento de manera que se
pueda preservar la vida y la comodidad de los ac-
tores del sistema. La normatividad puede ser de
tipo vehicular y de tipo peatonal, y puede tener
atributos como el tipo , a quién va dirigida, la vi-
gencia, el ambito de aplicacién y las partes de la
infraestructura que afecta.

Por dltimo, el presupuesto es un componente
de la estructura de los sistemas peatonales; puede
tener origen nacional o local y es un recurso que
permite principalmente las inversiones para pro-
yectos de infraestructura o de campanas. Como
todo recurso, permite en gran medida que se pue-
dan realizar las acciones de los elementos que de-
penden de él . Sin embargo, es posible afirmar que
el sistema peatonal puede seguir existiendo aun
sin la asignacion de un presupuesto por parte de
la ciudad, pues es inherente al ser humano y su in-
fraestructura, asi como sus normas se pueden dar
por acuerdos colectivos tacitos a través del tiempo.

En todo caso, la identificacion de la estructu-
ra de los sistemas peatonales muestra de manera
explicita los componentes y las relaciones entre
ellos, que se pueden asociar también con los dife-
rentes niveles de decision. Esto pone de manifiesto
la necesidad de analizar los sistemas peatonales
independientemente de los vehiculares, a pesar
de estar relacionados, por ser los primeros siste-
mas de transporte que pueden subsistir a través del
tiempo sin necesidad de la existencia de los dlti-
mos. Dicho de otro modo: una ciudad puede ser
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completamente peatonal, pero, por ahora, no pue-
de ser completamente vehicular.

Finalmente, los sistemas peatonales se pueden
definir como sistemas de transporte inherentes a la
naturaleza humana, que hacen parte de los siste-
mas de movilidad de las ciudades y permiten los
desplazamientos de las personas que se despla-
zan sin la mediacion de vehiculos que permitan
velocidades

Conclusiones

Los sistemas peatonales son sistemas de transpor-
te que tienen como vehiculo y como operador al
peaton. Hacen parte de los sistemas de movilidad
de las ciudades, a pesar de que generalmente se
conciben como un componente que interactia
con los sistemas de movilidad vehicular y no como
un sistema como tal.

Las zonas peatonales hacen parte de la infraes-
tructura de los sistemas peatonales, es decir, son
un componente y no el sistema como tal, ya que
es un sistema complejo compuesto por varios ele-
mentos que se interrelacionan entre si. Las partes
de este sistema son claramente identificables y se
pueden definir de manera independiente, aun-
que algunos de los componentes de los sistemas
vehiculares también hacen parte de los sistemas
peatonales.

Los elementos que componen los sistemas pea-
tonales se pueden relacionar con diferentes niveles
de toma de decisiones y tienen una estructura je-
rarquica que permite entender su funcionamiento.
Esta abstraccion de los sistemas peatonales puede
ser usada como base para la toma de decisiones,
asi como para realizar estudios para su andlisis.

La complejidad del sistema peatonal de la ciu-
dad se da por la cantidad de componentes, sus atri-
butos, su comportamiento y la interaccién entre
los componentes. Ademas, se trata de un sistema
que evoluciona con el crecimiento de las ciudades
y con retroalimentacion que se da constantemente
a través de las cifras y la observacién que hacen los
actores del sistema.
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