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Oda a la bicicleta
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La primera reflexion

Hace 3 afios, cuando me encontraba en la ciudad de Paris gracias a una beca de intercambio académico que me ofrecié la Facultad de Arquitectura, una
noche fria de invierno esperando el autobus para regresar a casa después de una larga jornada de trabajo en laEscuela de Arquitectura Paris/a Seine,
era ya muy tarde y estaba muy cansada como para emprender un regreso a pie de 45 minutos. Asi es que mientras esperaba que pasara el autobus
r;:ocdturno o en su defecto un taxi, me preguntaba cuales serlan las opciones me encontrara en la misma situacién pero en mi ciudad natal, México Distrito
ederal. : . '

Debo confesar que me angustiaba el hecho de recordar que desafortunadamente la ciudad de
México no cuenta con un transporte publico eficlente y estamos cotidianamente obligados a
recorrer largas distancias y que dependemos inevitablemente del automdévil que nos enfrenta a
terribles congestionamientos, hostilidad y estrés. Empezaba realmente a preccuparme cuando de
pronto como una aparicion, paso frente a mi un ciclista que parecia flotar sobre el pavimento,
alargando eltiempo, dejando tras de él una sensacion de armonia que no podiadescifrar.

Quedé tan fascinada qtte olvidé que mis manos se congelaban y que o tnico que deseaba era
llegar a casa y descansar. Deseé con todas mis fuerzas tener una bicicleta en ese instante, lo cual
era praclicamente imposiile. Sin embargo, pensé cuan maravilloso seria poder desplazarse en
México asi, sobre unabicicleta sin temer morir en el intento.

Esta fue la primera reflexion que ha culminado en el presente documento. Lo que en un principio me parecié un suefio muy alejado de |a realidad, hoy ha
tomadola forma de una propuestareal y factible. Después de todo ¢ qué realidad existe que antes no haya sido un suefio?

*;Qué hace uno en la calle la mayor parte del tiempo? SONAR."
Céline

Lz metamorfosis de la ciudad

En el afo 1900, 10% de la poblacion mundial vivia en la ciudad; en el afto 2000, 50% y para el
aflo 2025, sera el 60%. Debido a la mundializacién econdmica y cultural, a ia difusién de
nuevas tecnologias y de movilidades inéditas, el crecimiento urbano del siglo XX tomé otra
amplitud completamente distinta a la que provocé la revolucién industrial el siglo anterior.
Hoy, en el amanecer del siglo XX|, el camino a una nueva civilizacién urbana ya esté abierto.
Generalmente se representa la ciudad en términos de construcciones, o implantaciones
sobre el suelo. Sin embargo para comprender ias nuevas realidades urbanas que las
constituyen los flujos, las redes, los nudos de interconexion, de conexién, o la mejor formad e
irde un lado al otro juegan un pape! fundamental en laimagen, sentido y vidade laciudad.
Elaquiyel allaexisten porque se puede uno desplazar de! uno al otro. Sin movimiento no hay
espacio. Sin transporte no hay ciudad. Ahora dependiendo del tipo de transporte y su calidad,
varia la belleza y elocuencia de una ciudad. Durante la segunda mited del sigio pasado,
o transformamos las ciudades antes hechas para el hombre en ciudades hechas para los
coches. ¢Dénde quedd el espacio ptiblico? ¢ La vida en la calles?4 El sentido de las ciudades? ¢ Su imagen? /Y tantos otros valores que hacian de

nuestras ciudades, espacios humanos?

"Todu o pelio se basa enlas Ioyes de las formas nelurales. La arquitectura de una ciudad consiste an conmover y no solo en ofrecer un simple servicio al cuerpodel hombre®
' John Ruskin

1.- Michelle Beltran. Elaboracion Marta Soriano - Rofterdarm,Hotanda 2002.
2.- Giacomo Balla, Velockiad absteacla-y uido. Oteo sobre tela; 54.5x 76.5 SIS CON
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Una nueva mirada

g

En la busquedade respuestas alas interrogantes anteriores, recordé que numerosos filésofos comenzando por Socrates nos han repetido unay otra
vez: “Condeete a ti mismo” los orientales sostienen que “Para cambiar el mundo, debes primero cambiar tu mirada sobre é1." De aqui que para
cambiar la ciudad debemos primero cambiar nuestra mirada sobre ella,

Asles que me subl aunabicicleta.
Con el simple hecho de montar sobre el sillin, la alturade la miraday el punto de pista cambia y automaticamente ef mundo es ofro. La bicicleta

antes que un medio de locomocion es una maravillosa herramienta de conocimiento de uno mismo. No es lnicamente el cuerpo que se desplaza
sino el espiritu que se ve propulsado hacia adelante. : N :

La postura de ciclista es una alusién a la escultura antigua, en una vision dinamica, en un

movimiento hacia delante que confirma la confianza en el devenir. Sobre la bicicleta la mirada

va més alla de lo inmediato, puede abrazar todas las posibilidades de un itinerario sin sentirse

prisionero. Como ciclista uno es duefio de una mirada totalmente presente, libre de cualquier

carroceria fisica o mental, solicitado a cada instante por miles de detalles del ambiente que nos

. rodea. Laciudad se convierte en unterreno de juego. Al subirse a una bicicleta, el mundo gira
"B sobre supropio eje, en unaminima proporcién, pero gira.

“En el exterior nos desplazamos en bicicleta. Pero en el interior s la biciclels que nos musve.”

Didier Tronchet

La velocidad ideal

Gracias al ritmo armonioso del golpe de pedal, ni demasiado rapido ni demasiado lento, la bicicleta
se convierte en una mesa de edicion de peliculas. La guia sirve como las tijeras con la cual el ciclista
compone su pelicula en libre interactividad con la ciudad. En tan solo un instante, el ciclista es
capaz de captar la imagen fugaz de la ciudad en toda su integridad. Es en lo fugaz que esta lo
magico. El automovilista, demasiado rapido no vio nada; el peatdn demasiado lento, tampoco. El
ciclista vivié el equivalente al “rayo verde” de Julio Verne, ese uitimo y mitico rayo de sol que, al
parecer, no puede ser visible que en una centésima de segundo antes de que desaparezca en el
horizonte. g -y

b b
La frecuencia en bicicleta, es la busqueda de l; 1
un ritmo interior secreto y personal. Cuando se ; 3
alcanza esa “velocidad exacta”, de pronto todo !
es mas facil. Es un proceso parecido al de las
disciplinas artisticas, cuando la técnica se
olvida y es remplazada por la gracia. El gesto
antes, pensado, controlado, forzado, se’
desata. La mano vuela. El acto creativo es
posible.

*Yo no busco. Encuentro.”
Picasso

3.- Imagen de la pelicula *La byciclstle bleue’ Fuente: internet 2002.
4.- Marcel Duchamp: Rueda de biciclata 1913- 1964. Ready Made
5.- Pablo Picasso: Cabeza de foro 1942.‘ Sillln‘ y[r?_agubrb metalico de bicicleta.

v -
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La bicicleta como medio alternativo de transporte

Asi llegué a la elaboracion del presente documento. Después de un largo proceso de investigacion,
recoleccion de informacion, estudio de campo, analisis y sintesis, se llegé a un trabajo que se divide
basicamente en tres partes. La primera es un estudio profundo de los aspectos técnicos para la
elaboracién de ciclovias. Se buscé detallario y hacerio lo mas completo y claro posible ya que en
México hasta la fecha se carecia de este tipo de informacion. La segunda parte son los ejemplos
internacionales que testifican que el movimiento a favor de la bicicleta y la promocion de su uso es
una realidad que cada vez toma mas fuerza. Con la tercera parte es la aportacién directa para la
Ciudad de México, en la propuestade un Circuito Ciclista en Chapultepec.

JFPov qué usar la bicicleta?

No contamina

Es silenciosa

Es muy manejable

QOcupa un espacio reducido {10 veces
menos espacio que un automaovif)

No necesita mucha infraestructura

Es econdmica ( su mantenimiento es de
1 500 pesos al afio, cuando que un
automovil reclama 4 500 pesos al mes)
Se estaciona relativamente facil

Se adapta muy bien a los pequefios recorridos en la ciudad

Es excelente para la salud

Es excelente para el animo

No es tan peligroso como pudiera parecer

Esta en menor exposicion a la contaminacion que el habitaculo de un coche.
Permite descubrir la ciudad...

Tomando como referencias los estudios europeos realizados en los Ultimos afios, asi como las
guias francesas para disposiciones ciclistas méas recientes, y con el fin de desarrollar el uso de la
bicicletaenla ciudad, estaprimera parte presentade manera muy detallada los aspectos técnicos a
tomaren cuenta.

Se describen los diferentes tipos de disposiciones ciclistas asi como su campo de aplicacion, para
permitir colocar la infraestructura ciclista en el sitio deseado en funcién de las apremiantes que
suelen encontrarse en el medio urbano. ’

Esta primera parte describe también el conjunto de recomendaciones relativas a las dimensiones de
las disposiciones ciclistas, asi como sus conexiones ala red vial teniendo en cuenta la necesidad de
asegurar laseguridad y la comodidad del ciclista.

.- Le select, Paris Montpamasse. Nouvelles images 1999.
7. imagen de la pelicula "La vita e bella”. Fuente: internet 2002 l ESIS C ON
8 - Vista aérea de una vmludad en Rotterdam. Elaboracxon propla Hotanda, 2002
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Segunda parte: ios ejemplos internacionales.

estacionamiento), varios son ya los paises
que han emprendido la reconquista de!
espacio publico para beneficiar a los
peatones y los ciclistas principalmente. Es
por tal motivo que esta segunda parte de
estudio presenta distintos ejemplos
generales y especificos del movimiento en
pro de la bicicleta. Un movimiento que nace
localmente y que estd haciendo eco
internacional cada vez mas fuerte y por eso
es digno de ser escuchado.

Tercera parte: el circuito ciclista

El movimiento en favor del desarrollo del uso de la bicicleta es un fenémeno de nivel mundial que ha
Ido tomando cada vez mas auge en los Gltimos anos. Es muy interesante ver que hoy en dia, a pesar
de que el espacio publico de las ciudades esta estructurado en funcién del automévil (circulacion y

X T
Ce L4

be

Un estudio sobre la problematica que presenta la Ciudad de Meéxico especificamente en lo que a transporte y desplazamientos se refiere, justifica y
demuestra la urgante necesidad de proponer soluciones reales, factibles y adaptadas a nuestra situacion particular. La propuesta parala creacion de un

circuito ciclista para el Distrito Federal se ubica en la zona de Chapultepec. Siendo ésta una zona clave en la capital, se desarrollaron las mejores
soluciones paraincluir a la bicicleta como un medio

de transporte real y tan valido como el automoirizy
peatonal.

Este documento es la concretizacion de un suefio. Pero el stiefio aun no acaba. La ciudad yano
debe pensarse, debe sofiarse. No seamos timidos. Se trata del destino comin de millones de
personas. Tomemos nuestras responsabilidades en manos y sofiemos!

Sofar es el modo mas directo de creacion y de acercamiento a la realidad. Aunque se le
califique de “afable” es justamente ahi donde radica su fuerza. Sofar es un arma de un poder
Insospechado. Asles que cuando vean un ciclista pasar con el aire softador, no se confien de su
aspecto inofensivoy bonachodn, porque posiblemente esta preparando ia conquista del mundo.

9.- Estacionamiento de bicicletas en la estacion de Delft. Elaboracion propia - Holanda. 2002
10.- Ciclista sobre calzada Chivatito. Elaboracion propia - DF, México 2002.

11.- Ciclisla sobre paseo de la Reforma, Elaboracion propia - DF, México 2002.

12.- Interior de Chapultepec. Elaboracion propla - DF', México 2002.

13 - John Vink: Ansy Road. Vietnam. Mannum Photns
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Ebrio en fz velocidad, el solitario Y temerario ciclista vuela sobre el campo. El paisaje, los arboles, las colinas, ef cielo, el camino, se fusionan y se vuelven ui
Conel cuepo del ciclista y su bicicleta,

cingdo por el dinamismo de los cuerpas y la simultaneidad de las emociones visuales, Gerardo Dottori regresa en esta delicada acuarela de composicic

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

138 bicn absiracta al tema de fa velocidad, muy apreciado prolos Futuristas,
Alpert Fiz

PR e o aoel 1A vy,




Para poder concebir una cicio via que responda alas expectativas de los usuarios de la bicicleta y
esté en coherencia con sus comportamientos, es necesario conocer detalladamente las practicas
ciclistas. La principal preocupacion debe ser asegurar las mejores condiciones de seguridad para
los ciclistas, evitando simultaneamente los conflictos con las otras categorias de usuarios, lo cualno
se puede lograr mas que con un reparto equilibrado de la vialidad y el espacio publico.

Se pueden distinguir al menos tres tipos de uso muydiferentes:

- Los desplazamientos cotidianos, entre el domicilio el
establecimiento escolar o el trabajo, las compras y el entretenimiento
(deporte, cine, biblioteca...) constituyen basicamente una circulacion
urbanao periurbana.

- Los desplazamientos deportives, que utilizan la red vial existente
(VTC)olos caminos a campo traviesa (VTT) pero que pueden entrar y salir
de laaglomeracion.

proximidad (paseo en familia) o en un circuito ltinerante de vocacién
turistica.

- Los desplazamientos recreativos que corresponden a una salida de

A cada uno de estos usos, le corresponden distintas categorias de
ciclistas.

Existen dos lipos de ciclistas urbanos. Un estudio de comportamiento,
realizado en 1998 por el Inrets en Francia, gracias a una bicicleta equipada de
camaras, lo confirma. La primer categoria es la de los «rdpidos

ne dudan en integrarse al trafico motorizado. Estos ciclistas toman rara vez
las ciclo pistas, sobretodo a nivel de la banqueta porque es dificil salirse de
ellas y los peatones les pueden estorbar. La segunda categoria agrupa a los
ciclistas lentos o cargados que buscan evitar la confrontacion con los
vehiculos motorizados. Estos utilizan las pistas mientras existen, las
banquetas, ylas vias reservadas a los autobuses.

1.-Bicicleta Elaboracion propia, Pafls Francia, 2001, -

2.- Ciciista subre ta Rue de Rivoli. Elaboracion propia, Paris, Francia, 2001.
3.- Cictista sobre Paseo de la Relorma. Elaborucionpropia, Mexico 2002,
4. Cichista 3convpanadopg“nmosv._Ejal_mracjun,bropii. Barfs‘anncia,’ 2002.
Parsonaies. Fuente www Cclole.cotrndQ02.. o meee e oo o
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Sin embargo, ya sea que pertenezcan a la primera o a la
segunda categoria, fodos se esfuerzan en reducir el nimero de
paradas, algunos incluso anticipando el cambio del semaforo af
verde. Buscan mantener su vuelo a pesar de los numerosos
obstaculos a evitar como los vehiculos en doble fila, una
maniobra, o un autobtis haciendo parada.

Lo ideal seria considerar a estos dos grupos de usuarios ala -
hora de disefar los circuitos ciclistas. En efecto, un ciclista :
puede evolucionar de una categoria a la otra segun las
circunstancias: puede ser muy experimentado pero Hevar un

paquete, moverse con un niflo o acompaiarlo. i

Los ciclistas deportivos, para los que el interés principal es pedalear a una velocidad elevada y
sostenida, circulan poco dentro de la ciudad; toman las grandes vialidades de Ia campiiia, aunque
estas sean bastante frecuentadas, en lugar de tomar los itinerarios tortuosos pero calmados.
Renuncian a las vialidades verdes como las orillas de los rios o canales especialmente si un gran
numero de peatones las utilizan, Muchas veces no consideran las ciclo pistas paralelas a las
carreteras y mas bien circulan en ellas, para aprovechar el pavimento el cual es mas suave y mas
aun sipor faltade mantenimiento la banda esta obstruida por ramas o piedras.

Los excursionistas buscan la naturaleza, la quietud, los itinerarios turisticos y
escogen sus propios lugares sobre largas distancias, los caminos de sirga al borde
de los rios navegables y las carreteras poco transitadas. Viajan por varios dias y
prefieren desviarse para evitar los desniveles importantes o el ruido y la polucién

que producen los automgviles. Aunque la gravilla no les
- causa tanto problema como a los deportistas gracias a
sus llantas mas robustas, pero como si recorren largas
distancias sison sensibles alacalidad de! pavimento.

5.- Ciclista con nifio, Elaboracién
6.- Ciclista circutando en trafico v
7.-Nifo en bicicleta. Elab
8.- Cicista en medio Infar
Persanales. Fuante “wew.cichaute.

propia - Guadalajara, Jalisco, 2001,
propia - Parls, Francia, 2002

wfo%bgzp!opia‘i Cholula,'F'go_bla. 2002. . | FALLA DE omGEN
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Se resumen en la tabla a continuacion, extracto de la guia holandesa «Sign Up for the bike», Estos
mismos aspectos  se incluyen también en el reporte europeo Promising publicado en 1999 para
promover la realizacion de ciclo pistas de calidad.

Itinerario seguro Itinerario Sin Itinerario Itinerario
coherente desviaciones atractivo confortable
inttiles
Mientras mas alto | Continuidad del | Mientras mas Tener acceso a Superficie plana,
es el tréfico y mas] circuito ciclista,  {corto el rayecto, |la vialidad porque las
elevadala no debe perderse { mejor. Siempre y | principal, ligar los | bicicletas no
velocidad de los | ningun pedazo de | cuando no exista | polos de tienen
automaviles, mas {ruta bajoel una fuerte atraccion suspension;
se deben separar | pretexto que no | pendiente o sien | deportiva, cultural { limitar la
las ciclopistas de |era posible la ruta aparecen |y comercial, por | exposicion al
la vialidad. hacerlo. muchos cruces. | medio de un ruido, al viento y
jalonamiento la cohabitacién
eficiente y con los pesos
comprensible pesados.
para todos.

Un itinerario seguro

Contrariamente a los automovilistas “protegidos” en su habitaculo, los ciclistas son usuarios
vulnerables. Para conocer realmente el riesgo al que se expone, se deberia conocer el nimero real
de accidentes y compararlo con el niumero de bicicletas, la distancia recorrida, el tiempo del
recorrido... Sin embargo, los tnicos datos disponibles oficialmente se pueden extraer del ‘resumen
anual, estadisticas y comentarios” del Observatorio Nacional Interministerial de la Seguridad Vial
(ONSR). Estos datos estan por debajo de la realidad en lo que concierne a los lastimados, muchos
accidentes de los cuales el ciclista es el Unico afectado no son tomados en cuenta. En 1998 para un
total de todos los usuarios de 124 387 accidentes corporales con 168 535 heridos de los cuales 33
977 gravesy 8 437 muertos, deploramos 301 ciclistas muertos, 1419 graves y 4 947 heridos.

De manera general, los accidentes que conciernen a los ciclistas son tres veces mas
numerosos en ciudad pero menos graves que en el campo, y tienen lugar sobretodo en ia tarde casi
noche cuando la bicicleta esta poco o no iluminada. Las personas mayores y los niios son los méas
expuestos. Los accidentes son mas frecuentes en las vialidades secundarias porque los ciclistas
son mas numerosos. Globalmente hay mas choques sobre el recorrido vial que en los cruces: 3717
heridos (58%) y 210 muertos (70%) fuera de interseccion. Los factores principales son las
diferencias de velocidades entre los vehiculos motorizados y las bicicletas. Se suman a esto la falta
de respeto del reglamento por parte de los ciclistas como de los automovilistas, ya sea por una
costumbre de itinerario, 0 por una mala apreciacion del peligro o incluso de una falta de legibilidad
del mobiliario urbano. En la mitad de las coaliciones, un vehiculo motorizado choca al ciclista o este
mismo choca con el vehiculo motorizado cuando no hubo cambio de trayectoria: particularmente
es el caso del automovilista rebasando o abriendo su puerta,

47 Ciclista sobre bangue'a Elaboracion propia - Paris, Francia 2002.

10.- Nifes senalando vuella-a-la+zquierda Elaborac:bn propia - Fecamp, Francia 2002.

11.- Aulomo vites inyadiendo ciclo banda. Iy 1 ions pour les amé is cyclables® CERTU, Francia 2000, p. 17
12 -Ciclo banya con proteccion respelad Goracion pmpna Pans, Francia 2002
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La seguridad estd particularmente ligada a los digefios urbanos detallados. En efecto las
calzadas traen consigo una multitud de pequefios obstaculos molestos para los ciclistas: rieles de
ferrocarril o de tranvia, los bordes altos de la banqueta, entre otros. El ciclista necesita evitar los
obstaculos o superarlos perpendicularmente para no perder el equilibrio. El disefiador de las ciclo
rutas debe entonces prevenir curvas adaptadas, especiaimente en las entradas y salidas de los
estacionamientos y de las areas peatonales. El borde de la banqueta debe estar a nivel cero es decir
delflode agua.

El disefiador debe evitar incluir las cunetas a lo largo de las ciclo pistas y vigilar que se
coloquen unas rejillas de evacuacion de agua pluvial las cuales deben estar al mismo nivel que la
capa de circulacion, con lar ranuras perpendiculares al eje de la calzada de manera que [as ruedas
de unabicicletano se atoren.

Diferentes sistemas de proteccién permiten delimitar mejor los usos pero pueden algunas

veces presentar peligro para los ciclistas si estan mal implantados o mal sefializados, en particular
cuando hay obras: mojones en piedra, barreras, bordes elevados, u otros.

Un itinerario coherente

Para el ciclista, la calidad de un recorrido descansa no solamente en la continuidad en términos de
seguridad y del disefio propuesto, sino igualmente en su propia continuidad. El ciclista podra
sucesivamente tomar las calles de las colonias sin disefio para ciclistas, asi como bandas o pistas
ciclistas sobre vialidades de mas de 30 km/hora, pasajes seguros sobre los puentes oen los tineles
existentes, pasarelas o pasajes inferiores reservados a ciclos y peatones para atravesar arterias
importantes... La seffalizacién, horizontal y vertical, asegurara la buena lectura del itinerario. El
ciclista encontrara un estacionamiento a proximidad de las estaciones de metro tren o autobuses,
de los establecimientos escolares, bien visible, facilmente accesible, ofreciendo una buena
seguridad contra el robo, contribuyendo ala buena continuidad del itinerario.

Un itinerario sin desviaciones

En la ciudad, la continuidad de los circuitos ciclistas es constantemente interrumpida por cortes
naturales como vias de agua, desniveles importantes o cortes artificiales como las vias rapidas, los
sentidos prohibidos, zonas industriales, vias de tren, hospitales, grandes parques urbanos
cerrados a los cuales el acceso a las bicicletas esta prohibido o limitado a ciertas horas. La
prolongacion de los recorridos para rodear los obstaculos, asi como lainseguridad en los puntos de
concentracion de flujos son muy disuasivos para los desplazamientos en bicicleta, No se debe
olvidar que un ciclista como un peatén, prefieren siempre el camino mas corto para trasladarse de
un lugar a otro. Sin embargo, ladistribucion urbana que ies es propuesta, por razones de seguridad,
los obligan ahacer grandes vueltas. Entonces lainfraccién se damuy seguido.

Las soluciones son muy simples a aplicar: la puesta de doble sentido para las bicicletas en calles de
un solo sentido; |a circulacion de las bicicletas en los corredores para autobuses; eventualmente
compartir el espacio entre peatones y ciclistas acondicionandolo con una pista a nivel de la
banqueta; la posibilidad de atravesar los espacios privados de grandes conjuntos de habitacion, las
parcelas, los parques y jardines publicos; la creacion de vias verdes en zona periurbana...

13.- Ciclo pista $obre banqusta frenlaal pa(que Monisouris, Elaboracidn propia - Parls, Francia 2001.
14.- Ciclista cruzando una calle pard St Eia Y propia - Paris, Francia 2001,

15.- Ciclo pista b lonal que termina abr nte. El L pvopua Beffon, Francla, 2001. ms‘s CON
16.- Pollc'as cncham an.copodor de aulobys padtido y protegido. Elaboracién propia - Parfs, Francia 2002,
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Incluso las escaleras pueden ser utilizadas con poco esfuerzo si se les equipa de un canalillo o una
rampa. Con un pie a tierra, el ciclista empuja su bicicleta en el canalillo. Es necesario tomar en
cuenta una distancia de 0.30 m con respecto a la pared o pasamanos que bordeala escalera para el
pasode los pedales. Puesto que estos equipos son tiles tanto para la bajada como para la subida se
pueden consideraren ambos lados de laescalera.

Un itinerario atractivo

Aislar las ciclo pistas parafavorecer a los ciclistas no basta para asegurarles conforty seguridad. La
citidad les debe estar abierta, los itinerarios ciclistas y el emplazamiento de los estacionamientos
deben estar bien sefalizados si se busca que este medio de transporte obtenga su derecho de
ciudad.

De aqui en adelante, la obligacion de los ciclistas de circular por las bandas o pistas debe ser
precisado en la reglamentacion de la delegacion o ayuntamiento correspondiente. E! caracter
facultativo permite a los ciclistas de seguir circulando por ta calzada principal si juzgan que las pistas
o bandas concebidas para su uso son inadaptadas, rudimentarias o faitas de mantenimiento.

En los largos recorridos, el ciclista es particularmente sensible a su entorno. Aprecia el poder
encontrar itinerarios protegidos del viento, delruido y del sol. El viento es lafuente deincomodidad, e
incluso de peligro si es lateral, y acentia el frio. Para proteger eficazmente una ciclo pista de tipo via
verde o un punto especifico particularmente expuesto, las estructuras vegetales mas eficientes son
los arbustos frondosos marcescente ( roble, carpes...) y las hileras arboladas rompe-vientos
constituidas de coniferos en forma arbustiva (tuyas, cipreses tallados y encinos).

La vegelacion atenta el ruido, se debe considerar la realizacion de pistas en desmonte o la
conminacién de merlones y de vegetacion densa. De esta manera la separacion con la vialidad y los
movimientos de tierra no solo permiten atenuar el ruido de los motores sino también el peligro ligado
alasturbulencias. .

Los arbustos con semillas toxicas y las plantas con espinas deben suprimirse imperativamente para
evitar lesiones y pinchaduras.

Wb iinerario comforcable

£l placer de circular en bicicleta se alcanza considerando algunos aspectos que atafien:

o unbuen mantenimiento de la calzada,

o laeliminacién de resaltos en los empaimes de la calzada,

« losjalonamientos de lositinerarios,

» laverbalizacion de estacionamiento prohibido,

« laelaboracion de una guia para el uso del ciclista incluyendo los itinerarios ciclistas...

Sin un mantenimiento regular, la hierba tiene tendencia a invadir la superficie de circulacion y a
reducir el ancho de la banda. A pesar de los rebordes de Ias orillas, la vegetacion crece en la calzada y puede reducir el ancho il de méas de 30¢m Por
otro lado la gravilla, las hojas muertas, pedazos de vidrio, desechos de todo tipo degradan el espacio de circulacion del ciclista: el riesgo de resbalar se
incrementa, notablemente en las vueltas. Se necesita entonces ser muy exigente con el mantenimiento y sobretodo la frecuencia de la limpieza, puesto
que por la faita de ello, no se utilizan las bandas ciclistas. Se sugiere para elio una brigada de agentes de vigilancia, intervenciones mecanicas con
material adaptado como barredoras y lavadoras; operaciones de poda y siega; intervenciones especificas de emergencia después de untemporal.

17.- Canalilic para bicitletas. Fuente "R pourles le " CERTU, Francia 2000, p. 14

18.- Ciclista trente 3 arq amoderna. E ion propia - Basel, Su:sa2001 I ESIS CON

19.- Vuelta en "U” para cichstas. Elanoracuén propia - Parls Francia 2002.

20.- Cicko pista sin mantgnimiento, no utilzada. Fusnte “R R tions pour los amé yelables® CERTU, Francia 2000, p. 15. FALL A DE ORIGEN
21.- Ciclo tista no realamenjaria, no'titilizada. Fuente *R dations pour les amé, bles® CERTU. Francia 2000. o. 15.
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Lacoexistenciaentre los distintos modos se puede fundar, ya sea en un mismo espacio compartido
siempre que los comportamientos sean compalibles, o sea por espacios reservados para unos y
paraotros. En lamedidade lo posible se escogerala variedad.

Los peatones

El decreto del 14 de septiembre de 1998 en Francia, que modificd algunas reglas del cédigo de la
ruta, autoriza desde entonces la circulacion de ciclistas de menores de 8 afios sobre fas banquetas
y , salvo disposiciones contrarias de la autoridad correspondiente, la circulacion es permitida para
todos los ciclistas en las areas peatonales.

Sobre las banquetas, peatones y ciclistas no pueden cohabitar si no se divide el espacio: las
velocidades de desplazamiento noson compatibles.

Las personas de movilidad reducida , en sillas de ruedas, o con problemas de la vista, necesitan
encontrar delimitaciones claras y tactiles de los sectores en los que se encuentran presentes,
espacios compartidos lo que es totalmente justificado y posible técnicamente.

Los patinadores

Este deporte de diversion se vuelve cada vez mas un medio de locomocion en medio urbano, a tal
grado que los Desplazamientos Urbanos de la Islade Francia proyectan acciones en promocién de
los patines, el caminar y la bicicleta. Sin embargo, en otros paises europecs como Alemania y
Bélgica, los patinadores son actualmente considerados como peatones, y por consiguiente porley
solo pueden circular sobre las banquetas.

Segiin el articulo L131-31 del codigo general de colectividades locales frances, el cual define los
poderes del gobernador o presidente municipal permite limitar o prohibir la practica de los patines,
pero no permite autorizar su uso sobre el pavimento. Los patinadores buscan mas que los ciclistas
un revestimiento mas liso. Su trayecloria no es rectilinea por lo tanto segun |a asociacion Roller
Squad Institute, necesitan de un ancho minimo de 1.60 metros o sea superior al espacio requerido
delos ciclistas.

Los ciclomotores

Ellos circulan, en aglomeracion, a la misma velocidad que los automoviles. Sin embargo, la
diferencia de velocidad con las bicicletas es fuente de inseguridad para los ciclistas... y para ellos
mismos. Es por esto que en Francla el decreto del 14 de septiembre de 1998 reserva las pistas y
bandas ciclistas solamente a los ciclos de dos o tres ruedas. Las autoridades pueden
eventualmente autorizar alos ciclomotores a acceder a los ciclo pistas.

22.- Cidlista y peatones. Elaboracién propia - Paris, Francia 2002
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23.- Ciclista y pati Fuente " R pour les amé

24.- Palinadores. Elaboracion propla - Paris, Francia 2001,
25.- Molociclista. Elaboracion propia - Paris, Francia 2002,

fos® CERTY, Francia 2000, p.16
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Los automovilistay

Recordemos que el problema esencial de la cohabitacién esta ligado a las diferencias de masa y
velocidad de dos tipos de vehiculos. El estacionamiento de los coches puede ser también una fuente
de conflicto no despreciable: apertura de las puertas, maniobras de entrada y salida,
estacionamientos o paradas ilicitas. Segtin el nimero y la velocidad de los vehiculos motorizados, a
cohabitacion sobre una misma vialidad para coches y bicicletas no es posible mas que en caso de
poco trafico y velocidad moderada. En los ejes viales de alta velocidad, la segregacion es
indispensable. El estacionamiento lateral en las orillas de las ciclo pistas es muy peligroso sobretodo
en caso de apertura de las puertas. Cuando éste existe, se debe separar la ciclo banda de 0.50 m
paraevitar un accidente.

El estacionamiento en bateria necesita una maniobra delicada para salir: la mala visibilidad del
conductor al retroceder la vuelve particutarmente peligrosa para los ciclistas pero también para los
otros usuarios.

Se aconseja agrandar el drea de estacionamiento o, si el perfii de la calle no lo permite, cambiar el
sentido de la bateria para estacionarse en reversa y salir de frente con una mejor visibilidad.

Puede ser necesario modificar el estacionamiento, desplazarlo a calles aledafias para hacer una
ciclo pista. Se debe encontrar un compromiso para no afectar la vida de las actividades de los
habitantes de la calle. Ademéas del estacionamiento para bicicletas normalmente autorizado, se
deben prever los lugares para los vehiculos de entrega. Estos deben estar dimensionados en
funcion del tamario del vehiculo y la frecuencia a la tienda o bodega. En ningtin caso la ciclo pista
debe ser considerada como una area de paradas para los automovilistas (bar-tabaco, panaderia,
farmacia, etc...) Es por eso que desde su puesta en funcionamiento y durante los meses que le sigan,
una vigilancia regular debe ser practicada. El estacionamiento ilicito obliga en efecto alos ciclistas a
salirse intempestivamente de la banda: lo que aumenta fuertemente el riesgo de colisién con otro
vehiculo y disuade a los ciclistas menos experimentados.

.

icportes publicos

£n Francia, la mayoria de los circuitos de tranvia consideran las ciclo pistas de manera paralela a
ellos. Por consiguiente no comparten la vialidad, la tnica dificultad reside en el cruce de carriles en
las intersecciones: |a trayectoria del ciclista debe poder respetar un angulo minimo entre 30 y 40
grados. Por otro lado, compartir el espacio con el autoblis es una realidad cotidiana en muchas
ciudades.

Para los conductores de los autobuses, las maniobras impredecibles de los ciclistas constituyen el
principal factor de molestia. Después le sigue el problema de rebasar lo que implica una maniobra
mas delicada puiesto que el autobis eslargo, y asi el riesgo de no ver a unciclista en un punto muerto
enelmomentode arrancar después de hacer una parada.

25 Autormévil que puede provocar un accidente al ciclista. Elaboracion propla Parls, Franl:lazooz

27.- Ciclista con automdviles. Elaboracion propia - Paris, Francia 2002,

28.- Corredor de autobls compartido con ciclistas prioritario. Elaboracion propla Parls Francla2002

26.- Ciclo pista contigua al Tranvie. Elaborazion propia - Estrasburgo, Francia 2001, Y ‘,;3
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La falta o insuficiencia de iluminacidn hace que los ciclistas sean poco visibles, sobretodo cuando llueve y por las noches comparados con los faros
potentes de los ofros vehiculos. Para los ciclistas, las situaciones mas molestas son las mismas, a saber las salidas de las paradas y los
adelantamientos, aiin mas acentuadas por la diferencia de escala entre los dos vehiculos.

Afortunadamente, este estado de inseguridad mutua es sobretodo subjetivo. Actualmente se registran poco accidentes graves entre autobuses y
bicicletas. Enlos archivos de 1998, 20 heridos y 1 herido grave.

Los corredores de autobus prote_gi_dos

Para el aflo 2001 el alcalde de Paris, Bertrand
Delanoé emprendié la labor de creacion de 41
km de corredores de autobus protegidos. Esta
necesidad de re-equilibrar el espacio piblico se
Justifica porque el 94% del espacio publico
parisino esta dedicado el automévil que
solamente representa 1/4 delos usuarios.

Un estudio epidemiolégico realizado por el
Observatorio Regional de la Salud, sobre la
mortalidad cardio-vascular prematura
relacionado con la contaminacion, notificé que
el nimero de decesos en Paris es de 260 a
350. Como en toda gran ciudad, gran parte de
o j la contaminacion es producida por las
Soserobimrs L ! emanaciones de los vehiculos automotores.

Ax v " S ) h ¢+ Por consecuencia, el gobierno parisino busca.

Pactarmm

reducir el espacio dedicado a la circulacits
automotriz. '

Los antiguos corredores de autobls solo estaban materializados con una simple banda de pintura sobre la calzada, y evidentemente no eran
respetados. Por lo tanto las obras que se han lievado a cabo tienen como objetivo separar fisicamente la via reservada a los autobuses de la de los
automovilistas. Lo que es mas esta comprobado que un usuario de autobtis emite 17 veces menos componentes organicos contaminantes que un
vehiculo; 4 veces menos particulas que los que utilizan diesel y 25 veces menos mondéxido de carbono que un vehiculo de gasolina.

En estos corredores pueden circular los autobuses, las bicicletas, los taxis y los vehiculos prioritarios como los bomberos o ambulancias. Las entregas
se haran sobre zonas exclusivas paraello, en calles adyacentes alos ejes concernidos.

30.- Corredores de autobus profegidos, Fuente *Mairie deParis” Francia 2002
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Existen distintas formas de tratar las vialidades, segun sus funciones y su entorno. Se debe vigilar
la lectura de la vialidad para lograr un comportamiento apropiado en términos de velocidad y
atencion, por parte de todos los usuarios.

Existen tres posibilidades: integracién, separacion o exclusién. Se debe escoger la que mejor se
adapte alas necesidades especificas del medio urbano.

Integracion
El conjunto de los usuarios comparten la calle. En las vialidades de poca circulacion, como la zona
30en Francia, laintegracion de las bicicletas se adaptabastante bien ala circulacién general.

Separacion

Los usuarios cuyos modos de desplazamiento se diferencian en cuanto a velocidad y
vulnerabilidad (peatones y ciclistas) se alejan de los vehiculos motorizados. En la mayoria de las
vialidades de 50 Km/ hora, la separacion se traduce con una“ciclo banda” trazada en el borde de la
calle.

Exclusion

Este concepto le conviene especialmente a las arterias muy transitadas como las avenidas y los
bulevares. Corresponde también a las “vias urbanas rapidas” que cuentan con la clasificacion de
carretera, de via exprés o de desviacion. Esta forma consagra toda la vialidad solo a la circulacién
de vehiculos motorizados, excluyendo peatones, ciclistas y acceso de los vecinos. Esta exclusion
permite adoptar una velocidad bastante elevada y desahogar un flujo de trafico importante. En este
caso, el encargado debe prever ciclopistas, y caminos peatonales separados o en su defecto un
itinerario de substitucion.

Para la ciudad; el mejor acercamiento es privilegiar la moderacion de la velocidad donde esto sea
posible para permitirla integracion de las bicicletas en la circulacion como porejempla reduciendo el
namero de carriles, y restableciendo los dobles sentidos.

En las calles de mayor importancia de las colonias, |a realizacion de una ciclo banda de buen ancho, en vez de las ciclopistas, favorece ia toma de
conciencia por parte de los automovilistas de lapresencia de los ciclistas. Estasolucidn requiere que el estacionamiento sea estrictamente controlado.
La velocidad de la vialidad en cuestion, debe fijarse aun nivel aceptable de 50 km/hora como méximo.

Para realizar un disefio de ciclovia sobre una arteria fuertemente transitada y de alta velocidad (70 km/ hora), la particion del espacio puede hacerse de
varias maneras, notablemente:

- ulilizar una parte de labanqueta, si ésta es lo suficientemente anchapara hacer una “ciclopista a nivel de la banqueta”;

- realizar una pista a nivel intermedio entre la banqueta y la calle para que el ciclista sea bien visto por el automovilista; recorrer el
estacionamiento sobre la calle, con el fin de disponer unaciclista intercalada entre la banqueta y los vehiculos estacionados.

1.- Ciclista y peatones, Paseo de 1a Reforma. Elaboracion propia - México, DF 2002.
2. Corrador de autobus, rue de Rivoli. Elaboracién propia - Paris, Francia 2001. 'I'ESIS CON

3. Vialidudes sepeadas, bvd Jourcan Elaboracion propla - Parls, Francia 2001. F ALL A DE ORI GEN
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Este es el esquema de medidas de un ciclista que aparece en los
manuales extranjeros de concepcion de disefios ciclistas.

Estas medidas corresponden al modelo de un ciclista promedio en alzado.
En los virajes, en las cuestas de fuerte amplitud o simplemente en el
arranque de un semaforo, o incluso con el efecto del viento lateral, el
ciclista tiene una trayectoria menos rectilinea; ocupa por consiguiente un
espacio mas ancho. Se suelen aumentar estas dimensiones de 0.20
metros para tener en cuenta estos Ultimos aspectos.

[-——— (0 m - “‘ -I
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En caso del efecto de pared, a lo largo de un muro, de lugares de
estacionamiento o en un tinel por ejemplo, el ciclista como el peatdn se
separa instintivamente de 0.50 metros que hay que integrar en el disefio
delaciclo via.

Definir el largo de una ciclovia

Varios parametros deben ser tomados en consideracion:

- El tipo vy el total de frecuentaciones previstas: se trata de
adultos, de estudiantes, de familias de paseo? La via es utiliza igualmente
por ofros usuarios como peatones, patinadores, ciclomotores? Dos
ciclistas se podran rebasar sin problemay en total seguridad?

- El entorno inmediato de la via: presencia o ausencia de un
estacionamiento lateral, ancho no circulable ( canalizaciones, coladeras y
rejillas de retencion de agua), efecto del escape de los camiones que
pasan a un costado a toda velocidad, secciones cuesta arriba o de
bajada?

Ciclobandas

El ancho mas frecuentemente planteado en las guias europeas de
Holanda y Dinamarca por citar algunos ejemplos, es de 1.50 metro sin
contar el marcaje para una banda unidireccional. Las experiencias de
las ciudades francesas confirman’ que esta dimensién es un buen

Croquis fuente "Le véio dans la villa” Communauté Urbaine da Strashourg, Francia 1998

TESIS CON
PALLA DE ORIGEN

compromiso. Permite de anficipar eventualmente, bajo una futura
autorizacion , la circulacién de los patinadores en [as ciclo vias. Es posible
ocasionalmente para puntos especificos, en distancias cortas o cuando
el trafico motorizado es moderado, reducir un poco este ancho pero
evitando pasarse de 1 metro sin contar el marcaje. Alinverso, por razones
particulares sera mejor aumentar el ancho: frafico motorizado o peso
pesado en cantidad importante, fuerte presencia de jévenes ciclistas, de
patinadores, de estacionamientos laterales. Se evitara sobrepasar los 2
metros de largo para no generar un estacionamientoilicito.
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Ciclobanda unicireccional en el sentido de la circulacion
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Ciclobanda unidireccional
en sentido contrario
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Ciclobanda bidireccional a la izquierda
de un solo sentido
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Ciclopistas
Una pista unidireccional debe tener un largo superior a 1,50 metros
para dejar pasar las maquinarias necesarias para su mantenimiento. Las
pistas realizadas en medio urbano miden por lo general entre 2 metros y
2.50 metros.
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Ciclo banda unidireccional Ciclo banda bidireccional

Para las pistas bidireccionales, un margen de 2.50 m a 3 matros se
recomienda en medio urbano. En zona rural, el ancho es mas bien de 3
metros. Este Uitimo puede incluso alcanzar los § metros para las vias
verdes en la periferia de las aglomeraciones, o los fines de semana se
prevé una frecuencia elevada de ciclistas, peatones y pafinadoras, en
nariciitar nerea dalng astacinnamianing

N\




Circulacion en zona 30

Teniendo como objetivo la moderacién del trafico y de la velocidad, las zonas 30 constituyen los
lugares mas acogedores y privilegiados de los ciclistas. Estas zonas no necesitan de alguna
disposicion ciclista particular de tipo banda o pista. La instauracién de una zona 30 no se debe
reducir a la simple colocacion de sefialética vertical, por su configuracién , su entorno construido,
debe realmente forzar alos automovilistas a reducir su velocidad.

Entre los elementos de apoyo reductores de velocidad, se encuentran las modificaciones
geomeétricas de las vialidades gracias a plantaciones o mobiliario urbano como alumbrado, bancas,
estacionamientos parabicicletas, entre otros.

Los llamados "topes” en México o reductores de velocidad no deben exceder una altura de 0.10m
completadus por rampas anteriores y posteriores de 1m a 1.40m. No deben seruna molestiaparael
ciclista quien se desplaza a una veiocidad mas reducida y su distancia para frenar es menor que la
de los automovilistas. £s por eso que los * topes cojines” son preferibles.

Las "esclusas” disminuyen el ancho de la calle a 3m para permitir unicamente el pasc de un
vehiculo, porlo que el automévil en sentido contrario debera esperar. En tal caso, el ciclistadebera
encontrar de cada lado de la calle un “by-pass” de 1.30m a 1.50m para poder circular sin problema.
El ancho de estos islotes puede variar de un minimode 0.20m a 1.50mencasode plantarun érbol.
Con un reductor de velocidad o un cojin en medio de la esclusa (como se muestra en las
ilustraciones) el ancho de la via puede ser de 3.50m o 3.76m lo que conviene mejor para la
circulacion de un autobus.

Las zonas 30 por lo general se conforman de un
- conjunto de calles pero nadaimpide que se pueda
hacer una zona 30 linea! si ésta mide mas de 200
metros de ancho: esto puede constituir un
itinerario ciclista preferencial sobre una arteria
mportante. Es imposible realizar ciclo vias
seguras y que exista una oportunidad de zona 30
en una via paralela cercana. Es preferible
englobar en Ia zona 30 las calles transversales
ubicadas entre ef itinerario principal y la arteria
para facilitar el acceso de los ciclistas a los
comercios y servicios localizados en la vialidad.

En las zonas comerciales, los peatones pueden atravesar la calle en cualquier lugar; puesto que no
escuchan a los ciclistas, es aconsejable recordar la existencia de un itinerario ciclista frecuentado
por un simple logo de bicicleta reglamentario, pintado sobre la calles y repetido a intervalos
regulares.

d.-Esclusacon "by-pass™ Fuente "Rec pour les ameé, cyclables” CERTU, Francia 2000, p. 38
5.- Ejernplo de "tore cojin”. Fuenle *Rec ions pour les amé yelables™ CERTU, Francia 2000, p. 38
6. Marcacion circuito ciclista sobre pavinento, Elaboracion propia - Parls, Francia 2002.

7- Panel de terminacion de 12 "zona 30", Elaboracion propia - Paris, Francia 2002.
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Areas peatonales

Desde 1993, el consejo regional de la Isla de Francia, experimenta, en medio urbano, un caso
particular de area peatonal para dar de nuevo la prioridad a los modos de desplazamiento no
contaminantes. EI “Circuito Verde" es el conjunto de calles reservadas a los peatones, ciclistas,
personas de movilidad reducida en sillas de rueda, patinadores, en colaboracién con el servicio de
transporte publico. De un barrio a otro, estas calles conforman una red continua, de facil acceso,
itinerarios practicos y conviviales. £l Circuito Verde propone a la vez un plan de desplazamiento y
una concepcion mas humana dela calle, la cual vuelve a ser un lugar de intercambios y encuentros
sociales. Los coches ceden su lugar a la vegetacion, a los espacios de relajacion y juego.
Unicamente los vehiculos de seguridad, de entregas ( a ciertas horas), los coches de servicio y los
vecinos que posean un tarjeton de estacionamiento pueden acceder aestas calles verdes.

En algunas aglomeraciones, existen las vialidades en sentido contrario paralelas a las grandes
vialidades. Con algunas disposiciones muy simples, estas vias de trafico mucho menor que la
vialidad principal pueden constituir itinerarios ciclistas.

Los esfuerzos se enfocaran en la sefalética; unas buenas indicaciones son necesarias para el
ciclista, inclusive siendo extranjero a la ciudad, pueda tomar el confrasentido. El conjunto de estos
contrasentidos puede convertirse en la columna vertebral del futuro circuito ciclista, sobre el cual se
articularan las ligas inter colonias. Las intersecciones de los contrasentidos con las vialidades
transversales requieren una atencion particular.

Los parques constituyen una zona de ruptura importante en la aglomeracion y representan para los nifios y sus familias, uno de los (inicos lugares donde
pueden circular y jugar juntos en bicicleta en total seguridad.

Sentido exclusivo para ciclistas

Por definicion, se trata de una vialidad de doble sentido de los cuales uno estad reservado
exclusivamente para los ciclos de dos o tres ruedas.

Gracias a las experiencias llevadas a cabo en numerosas ciudades miembros del ciub de Ciudades
Ciclistas se levantd una lista de tipologias de vias en las cuales este tipo de disposicion fue
autorizado, en algunos casos desde hace mas de diez anos. El analisis destacé para cada caso, el
estatus de la calles, su ancho, su perfil, su trafico, distinguiendo vehiculos motorizados y dos ruedas
y el tipo de disposiciones particulares realizadas. Se hace notar la ausencia de accidente, inclusive
cuando se daba el caso de estacionamientos ilicitos. Esto se debe auna buena vision reciproca de
los protagonistas, Tal es el caso de la apertura de puertas, en donde el ciclista se encuentra de frente
con la parte externa de la puerta haciéndola cerrarse de nuevo al pasar, mientras gque con un
’ Agvehiculo en el mismo sentido la gravedad la puertaal bloquearse acentla las heridas.
.ﬁ.

Ventajas: Inconvenientes:

-Reduce losrecorridos - Riesgo de choques frontales, excepto si
- Buena visibilidad del ciclista del lado del la banda esta protegida por el
conductor estacionamiento
- Problemas pararebasar al ciclista.
Ciclo banda en sentido contrario™
8.- Ciudad de Miinster. Fuenlo 'VU/? al Vélo' n'2.,ancia marzo 2002, p.9 ) .
i ARt ol e e L TESIS CON
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Este régimen particular le conviene perfectamente a las calles de colonia si la velocidad iimite es
respetada. No existe un ancho minimo a partir del cual no se aconseje este tipo de disposicidn:
funcionaen las calles muy estrechas en donde el trafico y {a velocidad de los caches son leves. Sin
embargo, la visibilidad debe estar despejada en cada cruce. Los anchos de las calles variaban de
150 a 700 metros, con una mayoria al rededor de 200 metros. Algunas ciudades suprimieron un
cierto nimero de lugares de estacionamiento o un carril de circulacion para poner en marcha este
dispositivo.

Cuando el ancho (il sin contar el estacionamiento lo permite, se sugiere un marcaje separador
entre la via automovilista y la ciclo via, de tipo continuo de 3u ( sean 15¢cm).

En cada exiremidad, se recomienda realizar un islote bordeado o un islote de pintura blanca, osiel
ancho no lo permite, una linea blanca continua reforzada sobre algunos metros. En el sentido que
les es reservado, los ciclistas deben encontrar en la extremidad un panel indicando que deben
ceder el paso.

Frenle a los accesos privados frecuentados por varios vehiculos, se recomienda reforzar la
percepcion de 1a banda ( coloracion verde, fiecha indicando el sentido de la circulacién ciclista).
Frente a los accesos muy importantes, especialmente fos comerciales, se busca una perfecta
visibilidad de los otros usuarios hacia los ciclistas. Un avance de la banqueta eventualmente
protegida contra el estacionamiento salvaje por ejemplo podria realizarse.

Autopds-piciclets

Este apartado trata del conjunto de situaciones que se pueden encontrar, yasea por el hechodela
cohabitacion de los modos de desplazamiento en bicicleta y en autobus sobre la calle o en un
mismo corredor, 0 porla yuxtaposicion de espacios que les son especificamente reservados.

Sine conredorn ni ciclobanda

Los inicos conflictos se localizan en el momento de la parada de! autobus. Cuando el autobus esta
detenido y que el ciclista intenta rebasarlo por la izquierda entre los automoviles y el mismo
autobus; at arrancar si el ciclistano alcanzd arebasar al autobus, ésta se convierte en una situacion
peligrosa por dnguio muerto.

Cuando la parada de autobus se encuentra sobre la calle; lo mas sencillo es interrumpir el marcado
de labandajusto antes de los zigzags amarillos materializando la parada para continuario después.
Sila parada esta fuerade la calle, no es necesario interrumpir €l marcado de labanda. Pasar!a ciclo
banda detras de la parada del autobus, no es muy aconsejable porque puede ocasionar conflicto
con los peatones que esperan en la parada.

Se debe hacer notar que esta misma molestia se reproduce en el caso de una pista intercalada
entre la banqueta y el estacionamiento. La opcién de disposicion de la ciclovia, debe, desde su
concepcién, lomar en cuenta esta dificultad. Es preferible orientarse hacla otras sofuciones o bien,
se debera prever una bahia de descarga suficientemente ancha entre la calle yla pista (anivel de la
banqueta) o incluso la interrupcion anticipada de unos metros de la pista intercalada antes de la
parada.

11.- Proteceion r en 105. Fuente-"Ri jons pour les aménag yclables” CERTU, Francia 2000, p.40
12.- Pohcia rebasando autobus: Elaboracton’ propia - Paris, Francia 2002,

13.- Parada de autobuscon Cictg via.zires, bvd.Jourgain. Elaboracion propia - Paris, Francia 2001.

14.- Carrefdur od [Qdeon. Elaboragia_proplaPae: Francia 2001
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Corredor de autobus y ciclobanda

En la mayoria de los casos, el corredor de autobls ocupa la parte derecha de la vialidad. La ciclo
banda no debe situarse nuncaentre el corredor y las filas de coches, debido al peligro comprobado
con este tipo de configuracion, Si se desea marcar una banda, se hara entonces a la derecha del
corredor de autobus, alo largo de la banqueta. Cuando el tréfico o la velocidad det autobus es alta,
esrecomendable un separador fisico entre la banda y el corredor de autobus: porlo que labanda se
convierte en pista. En un medio urbano de fuerte densidad, este dispositivo provoca algunos
problemas para las entregas, la recolecta de basura y para la subida y bajada de pasajeros en las
paradas de autoblis.

La cohabitacion bimodal

Un nuevo concepto permite conciliar las dos modalidades en total seguridad: la cohabitacion
bimodal.

En medio urbano, el ancho entre las fachadas es la mayor parte del tiempo insuficiente para
reservar espacios separados para cada tipo de usuario: automovilista, ciclista, peatén, transporte
publico. La cohabitacién “autobus-bicilcleta” presenta varias ventajas: buena seguridad y
comodidad para los ciclistas, menor consumo de espacio y un costo reducido parala colectividad.

Corredor de autobts en sentido de la circulacién general

Enun corredor “abierto” delimitado por una linea discontinta, el ciclista y el autobus pueden salirse
del corredor para rebasarse. La decision de autorizar las bicicletas requiere de una negociacion
con la compariia de transporte pablico. Las experiencias de este tipo llevadas a cabo desde hace
ya varios afos en distintas ciudades como Grenoble, Nantes y Annecy muestran que un corredor !
de 3m a 3.50 m funciona sin problemas, inclusive si el trafico es importante, particularmente en los
siguientes casos:

- el trafico de autobuses se queda relativamente limitado, hasta 20 vehiculos por hora y por
sentido, es decir una frecuencia promedio de un autobus cada 3 minutos en horas pico;

- lostrayectos entre cruces y paradas son cortos, come en zona comercial o en el centro;

- lavelocidad de los autobuses y los ciclistas son muy similares en sitios unidireccionales tanto
en bajada como en terreno plano.

En caso de trafico intenso de uno de los dos modos, por ejemplo de 30 autobuses por horao enun
circuito ciclista muy frecuentado, en trayectos de mas de 200 metros con paradas de autobus
bastante separadas, y en subidas de mas de 4% de pendients, se recomienda ensanchar el
corredor. Si el espacio lo permite, esta solucién se puede aplicar en todas las circunstancias, sin
importar el transito o la velocidad de los autobuses. A partir de un ancho de 4.30m, ciclistas y

autobuses se pueden rebasar sin salirse del corredor. Este titimo puede entonces estar deiimitado ?
poruna lineablanca continua de Su de ancho (=25cm) o por un separador no accesible. !

Corredor de autobUs en sentido contrario de la circulacion general

Por reglamentacion, los autobuses no estan autorizados a salirse del corredor: se necesita en
consecuencia un corredor lo suficientemente ancho para que los autobuses y (as bicicletas puedan !
rebasarse sin salirse delalineablanca continua. i

15 Fuenle* R alions pouT 1os amg Tables” CERTU, Francia 2000, p. 41 TES‘S CON

16.- Ciclista en corredor de aulobus. Elsberacion propia - Parls, Francia 2002

17 - Corrador de autobis, rue ¢'AMsia. Etdboracion propia- Paris, Francia 2001
18.- Cichsla rebasando autobus Elabwamon propia - Paris, Francia 2002 F ALLA DE ORIGEN
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Corredor de autoblis de dable sentido

Estos corredores por lo general son lo suficientemente anchos (7 metros) para que la cohabitacién
funcione sin problema hasta para 30 autobuses por hora y por sentido: el ciclista puede rebasar al
autobuis en la paraday el autobis puede utilizar el sentido opuesto para rebasar al ciclista. Para
mas de 50 autobuses por horay por sentido, la cohabitacién se vuelve mas delicada. El ancho del
corredor debera adaptarse en consecuencia.

i 20, l I- 450 A e -!
Corredor de autobus mixto (en sentido normal) Corredor de autobus mixto {en sentido contrario)
Corredor de autobus mixto
Ventajas: Inconvenientes:
-Reduce los itinerarios - Problema con las paradas del autobus.
- Poca circulacion con un autobis cada 56 10 - Necesita un ancho adaptado para que no
minutos maximo. penalice el transporte publico

La via verde

La “calle ciclista" es un nuevo concepto desarrollado en Alemania oficialmente desde 1997; la calle
que en su origen estaba destinada al trafico de todos los vehiculos esta afectada prioritariamente a
los ciclistas y sedalada por un panel apropiado. Los otros vehiculos no estan admitidos que titulo
excepcional, por ejemplo si pertenecen alos vecinos de la zona. La circulacion es menor de 30 km/
hora para todos los usuarios. Los ciclistas estan expresamente autorizados a circular varios de
frente. Se trata de un caso excepcional, puesto que el codigo de la ruta estipula que los ciclistas solo
pueden circular uno atras del ofro para no perturbar indebidamente el irafico. Actuaimente, para
disponer un ciclo via en este pals, se necesitaque el trafico ciclistarepresente mas del 50%.

En Francia esto no esta permitido.

19.- Ciclista y autobus. Elaboracion propia - Paris, Francia 2002.

20.- Corredor de autobas mixfo. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002,

21.. Via verce. Fuente "R ions pour les amé Y * CERTU, Francia 2000, p.43.
Croguis fuente "Le vélo dans la ville* Col auté Urbaine de Strasb Francia 1998
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2F  Ciclbanda unidireccional

Ciclobanda marcada

.-S;gﬂn el articulo R1 del cédigo de la ruta francés se define como “el
carril reservado exclusivamente alos ciclos de dos o tres ruedas en
unavialidad de varios carriles’. Esta delimitada en el lado derecho dela
vialidad principal, por una linea de pintura de 25 cm de ancho. Estabanda
tiene la ventaja de anunciar en permanencna la presencia de los ciclistas
enlacalle

Ventajas:
- Bajo costo de realizacion.
- Liama Ia atencion de los

automovilistas sobre la
@ presencia de los ciclistas
. INconvenientes:
roblemas de los
automovilistas para dar vuelta a
la derecha en los cruces.
- Problemas de Ios ciclistas para

darvueltaa Ia |zqu19rda

Las opiniones se dividen sobre la utilizacion de este gréf co: segln un
estudio sueco (Llungberg), los resultados en términos de seguridad en los
cruces son mejores para las bandas que para las pistas. La experiencia
de las ciudades francesas, muestra que se pueden disponer ciclo bandas
en vialidades con trafico automovilista mas importante con muy buenos
resultados en términos de seguridad, siempre y cuando se tomen también
disposiciones para disminuir la velocidad. Es por eso que el Certu
recomienda mas bien utilizar el grafico siguiente.

Trafico en vid gamn de ¥ sartion)

Eleccion de una disposicion ciclista:
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Segun un estudio holandés (ILS 1991), el resultado de seguridad de las
ciclo bandas se asevera particularmente positivo para un trafico
automovilistico inferior a 6000-7000 vehiculos/dia. EI mismo estudio
indica que para traficos mayores, las ciclo pistas darian mejores
resultados.

rafico on vid
(Suma de 2 sentidos)

Esquema de resultados de experiencia:
francesas y recomendado por ol Certu.

TR Cregtacien mista
.

et
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»
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Croquis. Fuente “Le vélo dans /a vifle” Communauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998.
22 Ciclista circulando en ciclo banda marcada. Elaboracion propia - Pans Francia 2002.
q Fuente " 7 pour les aménag Y les® CERTU, Francia 2000, p. 45
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En medio urbano, este tipo de banda clasica, simplemente marcada, conviene mejor a las calles
pequenas en donde el trafico no es muy alto y la velocidad varia de 30 a 50 km / hora. Algunas
configuraciones de arterias y ciertas densidades de trafico permiten igualmente escoger la solucion
de “ciclobanda”: es el caso por ejemplo de las avenidas equipadas de una linea verde moderadora
o cuando después de haber incluido la ciclovia en la disposicion urbana queda solo un carril para
vehiculos motorizados de cada lado.

Ventajas:

- Bajo costo de realizacion,

- Posibilidad de redistribulr las
calzadas de 7m en 2 vlas con
1.50 m de banda.

Inconvenientes:

- Conflictos con los giros a la
deracha de los vehicuios..

- Confiictos con los giros a la
lzquierda de los ciclistas.
Ciclo bandas unidireccionales sobre la calzada en vialidad 2x2 . g:n.;roaenec::: :,e's

estacionamiento longitudinal..

Cuando existe un estacionamiento lateral autorizado, el anchode la ciclobanda debe tomar esto en
cuenta para evitar accidentes con la apertura de puertas. Es preferible de materializar bien sobre el
pavimento un ancho extra de 50 cm, incluyendo el marcado. Por el contrario, un ancho demasiado
grande, llegando a los 2 metros, puede incitar a un automovilista a utilizar la banda para circular o
estacionarse.

Ventajas:
- Facilita la integracién en los
cruces.

Inconvenientes:
- Fuerte riesgo en aperturas de
puertas.

Ciclo banda entre circulacion y estacionamiento longitudinal

El mayor inconveniente de esta disposicion, sea cual ea su ancho, es la falta de proteccion de la
ciclobanda contra el estacionamiento ilegal, lo que genera un handicap muy molesto y peligroso
para los ciclistas aunque se trate de un coche por cada 100 metros. La Implantacion de una
ciclobanda implica imperativamente tener una politica de represidn de estacionamiento ilicito: el
ejemplo de los corredores de autobu's demuestra que es posible.

Croguis. Fuente 'Le vélo dags fa viflg’ Ct ¢ Urbaine de g, Francia 1998,

23. Colcracion verde que refysraa la ciclo banda. Fuents ions pour les CERTU, Francia
2000, p. 45

24y 25.- Ciclo banda marcada. Elabovacmn p:opra Pwls. Francm 2002,

26 Cicto banda enlre estac idn orovia - Patis. Francla 2001.
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Ciclobanda con protector accesible

Se encuentra por lo general en las aglomeraciones pero no se adapta muy bien en un medio
interurbano en donde la zona de recuperacion debe estar libre de todo equipamiento. Sus
caracteristicas son las mismas que para la ciclobanda simplemente marcada, descrita
anteriormente; tnicamente se complementa con molduras de caucho. Tal es el caso de Paris por
ejemplo usa unos cilindros verticales de 80 cm de alto, en Annecy hay balizas planas suaves mas
bajas y en Nantes y en Baule-Escoubac unos conos separados de 0.70 a 1.20 m entre lineas de
marcado.

Estos separadores estan dispuestos de manera continua o en intervalos regulares, o bien en
algunos metros antes de los cruces. No deben ser agresivos, sino lo suficientemente bajos o
suavizados para ser facilmente accesibles y no pegar con los pedales. En la actualidad no hay
ninglin separador previsto sobre lacalle que seareglamentado paralas ciclovias.

Las ventajas de los separadores son:

- visualizar mejor los espacios reservados para cada usuario,

- disuadiralos vehiculos motorizados de circular en las bandas.

- Proporcionar mayor seguridad en la anticipacion de los cruces y los pasos peatonales,

- Permitiralos ciclistas de salirse de la banda silo necesitan.

Sin embargo el riesgo de estacionamiento y parada de vehiculos sobre la ciclobanda persiste, con la
molestia y los peligros que éstos generan para los ciclistas. Estos separadores provocan algunas
dificultades para el mantenimiento de la calle. Algunos equipos presentan una estética poco
satisfactoria para el ambiente urbano.

Para una buena visidn nocturna, se recomienda completar los dispositivos por medio de
transmisoresreflejantes.

Ciclobanda bidireccional

Inseguridad con lacirculacién en sentido contrario.
Dificultad de integracién enlos flujos de los cruces.
No se gana espacio comparado con 2 bandas unidireccionales.

Se debe evitar a excepcion de los itinerarios de un solo sentido y un solo carril, con la condicion de
implantarla sobre el lado izquierdo dela circulacion, como se muestra en la fotografia.

27.- Proleccitn vertical da cich Elaboracion propia - E: ,,, Francia 2001

gg - Balizas al borda d! lago de Anlnocy Fuents * R o ur fgs yclables® CERTU, Francla 2000, p47 ms‘s CON
Separadores en caucho de Paris. Fuante “Paris 3 véio® Mairie de Parls, Francia 2000.

30.- Ci /. Elaboracion propla - g0, Francia 2001 F ALLA DE ORIGEN

Croguls. Fuoma 'Lc vtlodlncla vills® Communautd Urbline de Strasboura. Francia 1998.

— ' Y o




El articulo R1 del codigo de la ruta francés, describa la ciclo pista como* una calzada reservada
exclusivamente para los ciclos de dos o tres ruedas”. Puede ser unidireccional o bidireccional.
La pisla bidireccional necesita precauciones de disposicién puesto que los ciclistas en sentido
contrario alacirculacién se ven obligados a cruzar la calle para entrar y salir de la via. Puede seruna
oportunidad interesante en la periferia, al entrar a la ciudad, cuando el numero de intersecciones
(entradas pablicas y privadas) es bajo, y si facilita el acceso a cierto sitios como parques, escuelas,
centros deportivos, © cuande conecta con otra vialidad ciclista.

Ventajas:
- Seguridad maxima en seccion corriente

Inconvenientes:

- Costo elevado.

-Ocupa mucho espacio.

-Peligro durante reinsercion ala circulacion.

Ciclopista bidreccional

Ciclopisia sobre la calzada

Sobre ellado derecho de la calle utilizada por el trafico general, este tipo de pista esté delimitada por
un separador continuo no superable, una moldura de concreto colado en el lugar como el que se
utiliza en los corredores de autobis por ejemplo. Una altura de 15 cm disuade a los ciclomotores de
toda intrusion. Este separador debe ser interrumpido a intervalos regulares, con el fin de permitir el
desaglie particularmente frente a las coladeras, y 20 a 30 metros antes de un cruce para una mejor
visibilidad reciproca de los usuarios. Se interrumpe igualmente frente a las entradas de los vecinos
con una distancia en funcion del radiode giro necesario.

LAcioRisin interculada

Selleva a cabo sobre la calle entre los coches estacionados y la banqueta, alejando la ubicacion det
estacionamiento de la banqueta. Puede serimplantada en el mismo sentido de la circulacion general
o ensentido contrario.

Se puede simplemente marcar la separacion con los coches estacionados por dos lineas de
marcacion de 3u de ancho (= 5 o 6 cm) delimitando un espacio de 0.50 & 0.70 m incluyendo las
lineas.

Si se teme la invasion de vehiculos sobre la pista, otra solucidn consiste en realizar un islote
longitudinal de alrededor de 50cm de ancho y de 10¢m a 15 cmde alto biselado del lado de la pista.

Croquis. Fuente “Le vélo dans /a ville" Communaulé Urbaine de Strasbourg, Francia 1998,
J4.- Ciclo pista bidwreccional. Fuente “Paris & vélo™ Maine de Paris, Francia 2000.

32 .-Moldura de concreto de ciclo pista. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002.

43 .- Anticipacién a un cruce, bvd. Auguste Blanqui. Elaboracién propia - Parls, Francia 2002.
44.- Ciclo oistaintercatada av [Yitalie, Elaboracion orosia -. Parls. Francia 2001
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Creacion de una ciclopista intercalada

El ancho de la ciclovia debe permitirle a dos ciclistas rebasarse
mutuamente, lo que determina las dimensiones minimas: de 1.70m en el
caso de rebordes altos o 1.50m para una simple marcacion.
Excepcionalmente en el caso de un trayecto corto, si la configuracion lo
exige, es posible reducir el ancho del islote separador. El mejor manejo de
un estrechamiento de la calle es sinembargo suprimir el estacionamiento
sobre la seccion concernientey conservarel mismo ancho de la pista y det
islote separador. Para el desagiie pluvial, el metodo mas sencillo es
interrumpir el islote sobre uno o dos metros antes de cada coladera
existente.

En los accesos privados, evidentemente fuera del eje de la pista, se
pueden utilizar eventualmente unos mojones para proteger la ciclo via del
estacionamiento de vehiculos. Se escogeran mojones poco agresivos
para los ciclistas ( sin salientes) y lo bastante altas para ser percibidas
correctamente por lo peatones,

Croquis. Fuenie * Re lons pour las Y CERTU, Francia 2000, p.48
35.- Clelo pista intercalada. Fuente *Paris 4 valo” Mairle do Paris, Francia 2000.
36,37y .:is ~Ciclo pista intercalada. Elaboracién propla - Paris? Francia 2002.
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Ciclopista a medio nivel entre la calzada y la banqueta

Esla*“pista tradicional de Copenhague”: un desnivel de 8cm a 10cm separa la pista de la banquetay
otroigual separa la pista de la calle. Para que los ciclistas se puedan rebasar, sin tener que bajarse a
la calle o subirse a la banqueta, el ancho minimo preconizado por los daneses es de 1.70m sin
estacionamiento lateral. La pista a medio nivel puede ser una solucién en el medio urbano en las
arteriasimportantes (traficoy velocidad elevados). Su realizacién es sin embargo costosa.

En el cruce con Ias vialidades importantes o cruces con semaforos, |a pista se vanivelando ala altura
de la calle conforme se va acercando a la interseccidn para convertirse en los tltimos 20 metros en
una ciclobanda y permitir una mejor visibilidad reciproca de todos los usuarios. En el cruce de las
vialidades muy secundarias, se eleva al nivel de la plataforma peatonal que atraviesa.

Para no confundirla con una zona de estacionamiento autorizada, es importante marcar el borde de
lapista, dellado de la calle, con unalinea continuade ancho 3u (u=5 0 6 cm).

Existen dos inconvenientes. El primero es el riesgo de accidente sobre el borde de la orilla entre la
parte ciclista y fa parte peatonal, si los espacios determinados para cada usuario no estan
suficientemente dimensionados con respecto a la frecuentacion efectiva. El otro aspecto es el
estacionamiento ilegal de los coches. En Copenhague esta prohibicidn es respetadadiay noche, las
paradas para descarga se hacen sobre la calle. Este Ultimo inconveniente desaparece si el
estacionamiento lateral es autorizado sobre la calle: nos encontramos entonces con el concepto de
“pistaintercalada entre labanquetay el estacionamiento” descrita anteriormente.

Ciclopista sobre la banqueta

Esta ciclo via no debe confundirse con una “circulacion de ciclistas sobre la banqueta” sin pista
marcada, solamente es autorizada por el cddigo de la ruta para los niflos menores de ocho afios a
velocidad de un peaton. Laciclopista anivel de labanqueta es utilizada exclusivamente por ciclistas,
no importa su edad, sin limite de velocidad. Para que los ciclistas puedan circular “a nivel" de ia
banqueta, es entonces necesario materializar la ciclopista por una linea blanca continua
reglamentaria de 3u de ancho (es decir 9 cm) separando el espacio afectado alos peatones y el de
i0s ciclistas. Esla linea continua seinterrumpe frente alas entradas de los vecinos. £l decretodel 31-
08-1999 impone un ancho minimo de la banqueta de 1.40m para la circulacion de personas
minusvalidas. Laimplantacion de una pista sobre la banquetadebe tomar en cuenta este aspecto.

Ventajas:
- Permite a los peatones estar mas cerca de las
vitrinas.

Inconvenientes:

- No se adecua bien a las depresiones de las
entradas de cocheras.

- Peligro en apertura de puenas estacionadas
longitudinalmente (espacio minimo de 50 cm,
se recomiendan70cm).

Ciclo pista‘intercalada delante de la banqueta

39.- Ciclo pista 3 medio nivel . Fuente * Rec dations pour les amé cyclables” CERTU, Francia 2000, p.49
40.- Ciclo pista sobre la banqueta, bvd Jourdan. [Iabomclon prapua - Parls, Francia 2001.

41.- Ciclo pista sobre nivel de ia bany ciudad uni 6n propia - Parls, Francia 2001,

42.- Ciclo pista sobre nive! de la banqueta. Elaboracién propia - Estrasburgo, Francia 2001.

Creouis. Fuente "Le vélo dans fa ville* C 4 Urbaine de . Francia 1998.
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Se recomienda fuertemente conservar el espacio “peatonal” del lado de las propiedades vecinas,
como lo dicta el articulo R218del codigo de ia ruta e implantar una cilcovia sobre el lado de la calle.
Asilos ciclistas disponen de una visibilidad frente a frente con los vecinos que salen de su propiedad
ya sean peatones o coches. Esto reduce las cizalladuras entre el encaminamiento peatonal y el
recorrido ciclista en los cruces y en las extremidades de la pista. Se debe poner una particuiar
atencién para que los ciclistas y los peatones vean claramente sin ambigliedad el espacio que les
esta dedicado. Esta visualizacion se hace por la marcacion frecuente de un pictograma de una
bicicleta blanca y reforzando eventualmente Ia linea continua de marcacion con una linea verde del
lado de la pista. Esta diferenciacion se puede lograr iguaimente, adoptando paraciclistas y peatones
unrevestimiento diferente pero de igual calidad y confortcon el fin de que sea mejor percibido por las
personas de mala vision: esto es posible en el momento de la reparacién de la banqueta o de su
ensanchamiento.

Sobre las pistas a nivel de la banqueta, la circulacion de ciclomotores debe ser absolutamente
excluida. Por lo general, se desaconseja hacer el uso de la pista una obligacion para los ciclistas.
Ademés de la molestia ligada a la presencia de los peatones que no respetan siempre las
limitaciones de espacios, la frecuencia de entradas y salidas de los vecinos a las vias adyacentes
ocasionan gran incomodidad paralos ciclistas.

Ventajas:

-Evitalas depresiones bruscas frente alas cocheras.
- Evita los choques por apertura de las puertas de los
vehiculos estacionados.

Inconvenientes:

- Carece de visibilidad en los accesos delos vecinos.

- Debe evitarse, si existen muchos comercios o
, muchas cocheras.

Ciclo pista intercalada detras de la banqueta

Lo mas frecuente es que la pista a nivel de la banqueta sea unidireccional, pero en ciertos casos,
puede serunabuena opcidn acomodar la circulacion ciclista de un solo lado de la vialidad cuando:

- elancho del acotamiento es mayor de un lado de la via,

- elntimero de cruces es menor de un lado que del otro como cuando hay parques, largos muros
de fabricas, un cementerio, un estadio, etc.,

- hayquerealizar una unién en un tramo corto,

- haypolos generadores de tréfico concentrados de un solo lado.

Una marcacion especifica se puede considerar frente alas entradas de los vecinos.

TESIS CON
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Croquis. Fuente “Le wlo dans I ville” Communauté Urbaide de Str
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Pasos a desnivel

Existen dos posibilidades para realizar un disefio de ciclovia sobre un paso a desnivel existente: ya
sea reduciendo el espacio para los vehiculos motorizados, o reduciendo el de los peatones. En un
caso como en el otro, se debe conservar un espacio de 1.40m paralos peatones guardando siempre
las dimensiones necesarias paralos ciclistas.

El espacio reservado para los peatones debe ubicarse en el exterior del lado del pasamanos o
barandal. Unamarcacion sobre el pavimento debe indicar claramente la division de la banqueta: una
banda blanca continua ademas de tina verde del lado de Ia circulacion ciclista por ejemplo. En caso
de una frecuentacion importante o presencia de personas con poca visién, se buscara separar la
circulacion de manera fisica.

Las juntas de dilatacion representan un peligro para los ciclistas, especialmente en tiempo de
heladas: su reaccion presenta una separacion importante que hay que tomar en cuenta cuando se
lleva acaboundisefio de ciclovia.

Cuando se va a construir un puente, se debe estudiar la posibilidad de hacer pasar los ciclistas y los

peatones sobre una via independiente ubicada de cada lado del puente, debajo de la calle, en el
saledizo deltablero.

Pasajes inferiores y pasarelas

Lanecesidad de proponeral usuario un circuito ciclista continuo puede llevar a prever disposiciones
especificas para atravesar obstaculos importantes como carreteras, rios, vias del tren...

Que se trate de un pasaje inferior o superior, el costo se reduce cuando se preve el disefio desde la
concepciondelaruta,

En un trayecto corto, bajo una carretera por ejemplo, la disposicién de un tine! puede a veces ser
preferible a la de una pasarela. Escoger entre un tunel o una pasarela debe tener en cuenta
especialmente el desnivel que se les impondra a los ciclistas, asf como el desagiie.

: 0
menos dos niveles), la pendiente debe ser del ordende 2 a 4% Para las inclinaciones de més de 6%, se recomienda de aumentar el anehoda laciclovia
de0.20m a 0.50m segin el largo de la pendiente.

Losinconvenientes de los tuneles son, por un lado, la sensacién de inseguridad ligada a los espacios cerrados ( a veces sucios y con malos olores) y por
otro lado, el contraste de iluminacion entre el exterior y el interior. Se deben en consecuencia prever dimensiones cémodas asf como un alumbrado
graduado que evitara el deslumbramiento e incrementard la seguridad. La disposicion no sera tomada en cuenta por los ciclistas @ menos que puedan
distinguir su extremidad antes de que se adentren. Las dimensiones minimas son del orden de 2.50m con un ancho de 3.50m y una alturade 2.75m.

TESIS CON

45.- Ciclopista bajo puente . Fuente * Recor ions pour fes an én. cyclables® CERTU, Francia 2000, p.52
46 - Ciclopista, paso a desnivel. Fuente * Re pour las amé ¥ * CERTU, Francia 2000, p.52 FALLA DE ORIGEN
47. Ciclopista en puenxe Elaboracion propia - Eelfon Francna 2001 ¢
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Cuando una pasarela se impone, la altura vertical entre la carretera y la pasarela debe calcularse
de tal manera que se eviten los accidentes con los pesos pesados. Dependiendo silos peatones
utilizan este paso o no, el ancho deberéa ser amplio, entre 3m y 4.50m por ejemplo. De cada lado de
la pasarela, las gulas europeas preconizan un barandal de 1.40m. Las pendientes de acceso
deben ser inferiores a 6%. Si esto no es posible, se puede prever una escalera con un simple
canalillo.
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Acotamientos anchos para una ciclo pista Acotamientos astrechos para una ciclo pista
con taludes ligeros con taludes abruptos

Sobre-dimensionamientos

Todas las medidas indicadas anteriormente deben aumentar su valor enlos casos siguientes.

[-w~———23.00 A 340 m ——e

Efecto pared Rampas

Largo de la rampa (metros)

Inclinacién (%) 25a78 752150 150y +
[.3:.6] - 20cm 30cm
.[6:.9] 20cm 30¢m 40cm
[9;.4[ 30cm 40cm 50cm
48.- Barandat de 1.40m para ciclistas. Fuente “ Racc ions pour les amé bles* CERTU. Francia 2000, p.53
49.. Ciclopista con ion junto al rlo. Elaboracion propia - Balfort, Francia 2001, P TESIS CON
50.-Pasaje superior. Fuente “Le vélo dans la wilie* Communauté Urhaine de Strasbourg, Francia 1698.
Croquis. Fuante *Le vék dans la vilie* Communauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998. F ALL.A DE ORIGEN
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Perfit longitudinal

Siny importar su magnitud, los ciclistas resienten los declives ascendentes
o descendentes. Ademas en medio urbano, el parque ciclista es muy
heterogéneo. Es conveniente tomar esto en cuenta para ofrecer la
infraestructura que se adapte mejor al uso particular para el que se
aspera.

1
Moderacion de la pendiente en funcién del desnivel:
Teniendo en cuenta los radios de conexién, la eleccion de la rampa
impone un largo minimo necesario para su implantacion. Siel largo de la
rampa disponible es insuficiente, convendra entonces adoptar el valor
maximo.

/&i&dﬁl

rampa meseta rampa

Mesetas

Para romper la monotonia de las rampas largas, es preferible crear
mesetas que permitan al ciclista recuperarse y retomar velocidad para la
rampa siguiente.

Longitud deseada
de la rampa

Longitud maxima

Desnivel de la rampa

.A4.00m .. - 10%.12,00m). ...

0%.(8.00m).........

2.00m ... . . . 5%(41.00m).. 0%.(22.00m) . .
L3.00m . . 3%.(134.00m). e 8%.468.00m)........
A00m . 2%,4250.00m) 4% (126.00m)

En las bajadas, donde la velocidad vuelve dificil mas correcciones de
trayectoria y en las subidas donde el ciclista tiene tendencia a bordear, se
aconseja si el espacio lo permite, aumentar el ancho delapista.

Ademéas de las recomendaciones para rampas y los Sobre
dimensionamientos ya expuestos, en el caso de una pista que viene
de un nivel mas bajo, se recomienda conectar por medio de una ‘zona
tampon” de al menos 5m que le permita al ciclista familiarizarse con
las modificaciones de ambiente al que se integra. Asi se asegura la
visibilidad, permite detenerse si es necesario y retomar su curso.

§
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rampa *zona de tapon”

1 metred cirmnn

Conexidn de una pista a desnivel

Los ciclistas no circulan a una velocidad que justifique , desde el punto
de vista de seguridad, unas caracteristicas particulares de
revestimiento de pavimento. Sin embargo, en la ausencia de
amortiguadores, los ciclistas son particularmente sensibles a las
irregularidades que son fuente de incomodidad. Por lo tanto se
recomienda respetar algunos dispositivos.

Salientes:
La abundancia de redes técnicas en el medio urbano ocasionan
problemas de salientes de obras construidas para su buen
funcionamiento o mantenimiento. Cuando una pista cruza por estos
caminos, conviene mas adaptarlos al nivel de la ciclo via y no lo
contrario.

Entradas de cocheras:

En el caso de una pista sobre la banqueta, la creacion de un pequefto
desnivel frente alas entradas de las cocheras perturba grandemente
el perfil longitudinal de la pista. La suma de estos resaitos puede
disuadir al ciclista de circular por la ciclo via y tomar la vialidad
automolriz,

Tratarniento de entrada para coches

Croquis. Fuente “Le vélo dans la vilie” C é Urbaine de Strasbourg, Francia 1998.
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Existen dos soluciones que ayudan a disminuir el impacto sobre el perfil
longitudinal:

- Restablecer el nivel de la banqueta anticipando el paso de la ciclo pista.
En ocasiones esto significa retroceder la pista hacia las fachadas.

- Disminuir 1a pendiente del resalto alargando la distancia de los bordes
que se hunden.

Tratamientos de entrada de cocheras

Curvas y peraltes

La nocién de curva no esta verdaderamente adaptada al medio urbano
donde las pistas siguen el curso de los bulevares, avenidas y calles
rectilineas. Los unicos cambios de trayectoria se operan en las
intersecciones, donde la velocidad de los ciclistas se reduce
forzosamente. Se aconseja entonces una conexién de radios pequedos (
inferiores a 3m) con la condicion que sea legible y responda a una
necesidad real.

Enla medida de lo posible y con la condicion de no perturbar el “desagiie
l6gico” de las aguas pluviales, se evitaran las inclinaciones invertidas en
las curvas, que pueden volver la pista peligrosa y resbalosa.

Nivelacidn de entradas v salidas

Aunque las “zonas 30" no son espacios reservados para el uso exclusivo
de los ciclistas, la velocidad reducida de los automaviles ayuda a una
cohabitacion armoniosa de los distintos modos de desplazamiento.

En la entrada de una “zona 30", el automovilista debe notar
instantaneamente que esta penetrando en un espacio particular donde
debe moderar su velocidad. Ademas del cambio de partido de disposicion
urbana ( mismo nivel, revestimiento diferente, entre otros) se debe crear
una “puerta de entrada" a la zona. Conviene entonces llevar a cabo una
disposicidn que no penalice a los ciclistas desde el punto de vista de
seguridad y comodidad.

Bremorn req ramenio
u pariris
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CALZADA PRINCIPAL

Tratamientos de *zona 30

En las zonas peatonales, los ciclistas estan admitidos, pero no tienen la
prioridad. Se buscara entonces favorecer los itinerarios ciclistas. El
tratamiento de entrada alas zonas peatonales debera otorgar la prioridad
alas necesidades del uso peatonal.

Para incitar al ciclista a utilizar la ciclo pista, ésta debe ser lo
suficientemente atractiva y comoda desde su acceso. De igual forma su
conexién con la vialidad general debe ser segura, lo que presupone una
buena lecturadesde el acercamiento y unainsercidn paulatina.

En territorio comunitario, para las pistas sobre la banqueta, el acceso y la
salida se hacen con un rebajamiento hasta el nivel de la calzada, el borde
sehunde y la cuneta se remplaza por losas de granito o concreto.

Rebajamiento ciclista

Croquis. Fuenia "Le vélo dans la ville” Communaute Urbaine de Strasbourg, Francia 1998.~
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Tipalogia de los accidentes

La mayoria de los accidentes en las interseciones que implican ciclistas se pueden clasificar de la
siguiente manera.

Caso 1: colisiones en angulo recto. Son los mas frecuentes, el no respeto de la prioridad por el
ciclista o por el automovilista es la causaprincipal.

Caso 2: carro llegando de frente y doblando ala izquierda mientras el ciclista sigue derecho.

Caso 3: carro doblando aladerecha y bloqueando al ciclista que sigue derecho.

Caso4: carro llegando por atras o de frente mientras el ciclista dobla alaizquierda.

Caso 5: accidente en la interseccion de una pista y de una via de circulacién general

Principios de hase

Para limitar Jas causas de inseguridad, son necesarias tres acciones principales.

. Moderar el trafico motorizado

En las arterias, todo lo que puede conlribuir a limitar los excesos de velocidad serd benéfico no
solamente para los ciclistas sino también para los automovilistas, en general las ondas verdes
moderantes, los islotes y las pequefias glorietas. En las calles pequerias de los barrios y en las
zonas 30, los dispositivos cldsicos de moderacion de la velocidad, sobre elevacion, tales como el
zigzag, el "tope cojin", el estrechamiento seran utilizados.

- Mejorarlalegibilidad del cruce

Una interseccion amplia y compleja acarrea dificultades de comprension de las trayectorias de los
unos y otros. Se optara preferentemente mas bien por una simplificacién que por sofisticaciones
ilusorias en la practica.

Sin embargo podemos ver que creando un espacio especial para los ciclistas para efectuar sus
cambios de direccién; filas de vuelta-a-la-derecha de preseleccién, sas, vuelta-a-la-izquierda,
incrementa su seguridad. Al atravesar un cruce hay que recordar su presencia, en particular cuando
tienen la prioridad: la percepcion visual de las disposiciones ciclistas puede ser acentuada por un
revestimiento de color contrastado, por la reproduccidn frecuente del pictograma bici, y por un
alumbrado reforzado.

Cuando el itinerario global pierde la prioridad, es importante no materializar la trayectoria en la
interseccion, contrariamente a las disposiciones del articulo 128.1 del cédigo de la ruta francés, que
fue abrogado. En el caso de que la continuidad del camino ciclista no sea obvia (cruces compiejos),
puede ser util posicionar unos pictogramas “bicis" blancos o en los casos extremos, trazar un tablero
verde.

La solucion del tablero presenta inconveniente que ocupa una superficie mas importante que los pictogramas (costo inicial, resbaladizos,
mantenimiento).

- Liberar la visibilidad del ¢ruce. . N N
El ciclista pasa facimente inadvertido. Para que sea ——Jﬂ L— __l L _' l_ —J l

visto, hay gue colocarlo en el campo visual del :

conductor antes de cada interseccion, por ejemplo e _‘,--,”m && = )

. . ; R —-¥ -
modificando ias pistas en bandas, y verificar que no "“] A ’
pueda ser ocultado por tableros, por [a vegetacion, o 5}

por el estacionamiento.. R caso 1 caso 2 caso 3 cato 4 205
7~ Piciogramas de bici , rue Oberkampf €squina co bvd Richard Lenoir. Elaboracion propia - Paris, Francia, 2001. o '

2 - Tablero, con 2ig zag y pictograma de “bici’, rue du temple esquina con rue de Rivoli. Elaboracion propia - Paris Francia 2001.

Esquema. Fuente *R 1dations pour l8s aménag yelables' CERTU, Francia 2000, p.54
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Clclobanda en interseccion sin sje
prioritario.
— -

Ciclobanda con SAS para ciclistas en
interseccion con semaforo y sin paso
peatonal,

Ciclobandas

Intersecciones sin semiforo:

Cuando ng existe un eje prioritario, se aplica el régimen de la prioridad ala
derecha. No hay marcacién en el cruce, para evitar la confusién con la
marcacion queindica prioridad.

Cuando hay un eje prioritarig, se prolonga la marcacion tnicamente
sobre el eje que tiene prioridad.

Nota: En los cruces, la marcacion de la banda es verde sobre toda la
superficie, puesto que el color verde tiene un rol de alertay no de punto de
referencia.

Intersecciones con semiforo:
No hay marcagion enla interseccion.

Sin paso peatonal:
} | - Se debe prevenir una SAS de 2.50m a 3.00m para la vuelta-a-la-

izquierdade los ciclistas, un metro antes del semaforo.

.
. 1 ! -Los semaforos se deben colocar a0.90m del borde.
x%———-
! § n nal:
i - - Se debe preveniruna SAS parala vuelta-a-la-izquierda de los ciclistas,
II IIIIIll antes del paso peatonal.

[ -Los semaforos se deben colocara2/3-1/3 del paso peatonal.
| SR

icular: 1 vuelta-a-la-derecha.
Laciclobanda continia todo derecho entre la viade vuelta-a-la-derechay
la vialidad principal, materializandose por una banda verde sobre toda la
zona de conflicto. Lamarcacion lineal de cada lado sigue siendo lamisma
utilizada hasta antes del cruce.

Ciclobanda en interseccion con eje
prioritario.

{11 K
1l g
51,
i |
Ciclobanda con SAS para ciclistas en Ciclobanda en interseccion con semaforo
:‘é:{zzgfé" con semdforo y con paso -: 1,50 m yvuelta-aJa-derecha.

3.-Ciclobanda a la derecha ¢on *sas”. Fuente “Paris a velo®, Francia 2000.

Croquis. Fuente “Le vélo dans |3 ville” C

TESIS CON

& Urbaine de Strasbourg, Francia 1998
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Ciclopistas
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Estas son las reglas de las disposiciones a tener en cuenta:
- feduccion de la zona de conflicto,

- reduccién de los tiempos de cruzamiento

- reduccion de los radios de gira

Mantener lamismaalturaen la interseccion

Esta solucién conviene a las pistas en el nivel de la banqueta y pistas
contiguas a media-altura. Consiste en mantener la pista y la banqueta en sy
nivel sobre-elevado en relacion con la calzada.

El automovilista esta obligado afrenary a guardar atencién, Esta solucion fue
adaplada alos cruces de las calles secundarias que tienen un trafico menor
a6000 vehiculos al dia.

Transformar a pistaen banda

De esta manera, los automovilistas perciben correctamente al ciclista a sy
lado o en el retrovisor. Esa solucien implica:

- rebajar el borde paralainsercion dela pista a nivel dela calzada,

- laeleccion de latrayectoria y del punto de insercién que ofrezcan mayor

seguridad para los ciclistas.

Particularmente en la presencia de estacionamiento, conviene anticipar 20m
antes de la interseccion la puesta en contigiiidad de la pista con la calzada y
proteger asi este espacio contra el estacionamiento. En la ausencia de
estacionamiento, entre la banda y la interseccidn puede ser reducida auna

decenade metros,

Separar la pista.

Esta solucidn de alejamientodela ciclopista debe ser excepcional. Puede ser
conveniente para algunas configuraciones (zonas poco urbanizadas o pista
bidireccional en medio peri-urbano), alo largo de ejes de trafico pesado, pero
N0 se aconseja en una'zona muy urbanizada donde tendra preferencia al
acercamiento de Ia ciclo pista, Seglin la disposicién del sitio, el descarte es de
5 a 10m para que el automovilista pueda ver al ciclista delante de @l. Es
prudente que laciclo pista pierdasu prioridad.

Esquemas. Fuenta “Hec pouries ¢ CERTU, Francla 2000, p.54
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T Intersecciones con semaforo:

- - - Losiempos de retirg
' Escoger tiempos de retiro demasiado heterogéneos entre las intersecciones, ya sea que estén
equipadas o no de ciclobandas o pistas, puede sef peligroso.
El tiempo de retiro depende del perfil longitudinal y de la geometria de lainterseccion. Una velocidad
de 5m/segundo, puede ser detenida en las grandes intersecciones asi como fas intersecciones con
geometria compleja o con un fuerte trafico. Actualmente se estan tlevando a cabo estudios mas
precisos entre un grupo de trabajo del Certu y la Asociacion de los ingenieros de las ciudades de
Francia. :

Los movimientos de vuelta-a-la-derecha de los vehiculos

Es importante asegurar la seguridad de los peatones y ciclistas durante las fases de vuelta-a-la-
derecha de los otros vehiculos. Una de las mejores soluciones consiste en moderar los vehiculos
que doblan gracias a la geometria de la interseccion o gracias a una sobre-elevacion. Cuando el
ancho de la via lo permita, se realizara sobre la via secante un islote central de un ancho minimo de
2m.

Los movimientos de vuelta-a-la-derecha de los ciclistas
La vuelta-a-la-derecha continua permite a los ciclistas tomar en seguida la disposicién que les esta
reservada en el eje transversal sin esperar en el semaforo.

Los movimientos de vuelta-a-la-izquierda de los ciclistas

La vuelta-a-la-izquierda directa resulta peligrosa en las vias de trafico y velocidad altas. Es
preferible la opcién del “sas”.

Elsas
Muy utifizado en Europa, fue introducido, a titulo experimental, desde varios afios en las ‘ciudades
~iclistas” de Francia antes de ser oficialmente integrado en el reglamento de transito en 1998 en los
irticulos R28yR 4-2.
iabiendo que las intersecciones con semaforos son zonas de conflicto grave entre vehiculos
‘1otorizados y bicicletas porque sus trayectorias se entrecruzan, el “sas” permite al ciclista
iprovechar del semaforo rojo para colocares delante de los demas vehiculos afin de:
servisto,
de preseleccionar su vuelta-a-la-izquierda antes de los vehiculos que estan atras de él y que
iguen lamisma direccion,
de arrancar antes de los vehiculos motorizados lo que le asegura una buena percepcién e
1sercion,
de no respirar los gases en el arranque.
| principio consiste en retrasar la linea de los semaforos sobre todo lo ancho de la calzada
oncernida por el semaforo. La linea de efecto de los semaforos puede ser reforzada por una linea
verde.
En la ausencia de una ciclo banda, una solucién consiste en crear una banda de acceso al “sas’,
Una banda de acceso permite a fas dos ruedas para que los ciclistas puedan pasar la fila de carros por la derecha. Después de diferentes pruebas,
da alcanzar la linea de efecto del semaforo. varias ciudades optaron por una distancia de alejamiento de 4m o 5m entre las dos lineas de efecto
del semaforo.

;&%?gf?;ldad y vuelta-a-la-derecha. Fuenle*Rec ions pour les aménag cyclables” CERTU, Francia ms‘s CON
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La vuelta-a-la-izquierdaindirecta de los ciclistas
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Se adapta particularmente para las vialidades de varios carriles cuando el
tréfico es denso y se aplica con o sin disposiciones ciclistas. Algunos paises,
como Dinamarca, no aconsejan otro método que la vuelta-a-la-izquierda

indirecta.

Elciclistalo practica seguido espontaneamente,

Cuando el semaforo esta en rojoenlaramaA, el ciclista que quieredoblarala
izquierda (hacia D) se colocaen el “sas’, deladoizquierdo, paraesperar laluz

verde.

Cuando el seméforo esta en verde en [a rama A, el ciclista no puede doblar

directamente a la izquierda con seguridad; se coloc
‘sas”en la fila secante y cruza la interseccion enlas
los otros vehiculos, es decir cuando el seméforo pas

Loscruces se integran el flujo peatonal

a en primer lugar en el
mismas condiciones que
a alverde.

Los cruces de las vialidades perpendiculares se integran en el flujo peatonat
frente a los pasos peatonales. La pista se materializa sobre la zona de

influencia del pasaje 1metro antes del seméforo.
La posicion del cruce ciclista, ya sea por adelante o

por atras del paso

peatonal depende de la posicion de la pista en seccidn corriente y de la

amplitud de los radios de la interseccién,

Se deben evitar los entre-cruces peatones-ciclistas asi como los desligues de

trayectoria.

En general, el ancho de los pasajes peatonales es de 4m, puede alcanzar
hasta 5m si los flujos peatonales son importantes. En el caso de una pista

bidireccional, el ancho sera de 6m.

Casgparticular dela vuelta-a-la-izquierda;

Para los ciclistas que giran hacia la izquierda hacia una vialidad sin

disposicion ciclista, se debe:

- yasea prevenir una bajada de ciclistas desde 30mantesdela interseccion,
- No prevenir nada, y en ese caso el cruce solo puede hacerse con los pasajes

peatonales

Esquemia Fuente °R ons pour
Croquis. Fuente “Le vélo dans 13 ville* Co|

P
Urbaine de Strq

" CERTU, Fraricia 2000, p.58
9, Francia 1998,

Vuelta-a-la-izquierda para ciclistas.

&

Cicloplsta unidireccional en Interseccion con semaforo con
bajada sobre la calzada para la vuelta-a-la-izquierda de ios
ciciistas.

T

Ciclopista bidireccional en Interseccion con semaforo con
bajada sobre |a calzada para la vuelts-a-la-izquierda de los
ciclistas. )
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Los casos de los accidentes mas frecuentes

- | : TESIS CON
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Tipologia de los accidentes‘

Para conocer mejor las condiciones de seguridad de las dos-ruedas en una glorieta, el CETUR
realizé en 1992 un estudio sobre 179 glorietas que presentaban 202 accidentes en 5 aftos (1984-
1998). En 1999, se comenzd un nuevo estudio para buscar las correlaciones entre los tipos de
accidentes implicando las dos-ruedas y la geometria de las glorietas, ya sea que se encuentre en
medio urbano o interurbano. Este estudio, realizado por el CETE del Oeste sobre las regiones del
Pais de la Loire y Bretafia, se refiere al periodo 1993-1988 con 155 accidentes implicando las
bicicletas y alrededor de 300 accidentes implicando los ciclomotores. En el caso de las bicicletas
(primera parte del estudio), los accidentes mas frecuentes son los siguientes:

- rechazodela prioridad al ciclista sobre el anillo por el vehiculo motorizado que entra (alrededor
40%);

- cruce delatrayectoriadel ciclista por el vehiculo en situacion de salida (alrededor 20%);

- entrecruzamiento sobre el anillo (alrededor 10%).

Rara vez se producen otros tipos de accidentes tales como el rechazo de la prioridad en el anilio por
el ciclista entrando o el aplastamiento de la bicicleta contra el bordillo de entrada o de salida.

Seguin este estudio, los glorietas de radios superiores a 20 metros son las mas peligrosos para los
ciclistas. Es muy frecuente la falta de respeto de la prioridad en las glorietas cuyo radio es de 12m
hasta 15m. El ancho del anillo parece desempeiiar un papelimportante: en el perimetro de estudio,
mas de 50% de los accidentes se produjeron en [os anillos de 8m o mas. El tréafico también es un
factoragravante.

Durante el cruce por las glorietas, los usuarios de dos-ruedas (y particularmente las motorizadas)
son los que representan el mayor nimero de riesgos de accidentes, aunque seainferior al que se ha
comprobado en los otros tipos deintersecciones. ]

El informe europeo Promising publicado en 1999 hace una analisis preciso de |a eficacia de las
principales medidas tomadas para mejorar la seguridad de los ciclistas calculando paracadaunaun
coeficiente: beneficio descontado en término de seguridad (reduccion del nimero de accidentes) o
de desarrollo del uso de la bicicleta relacionado al importe de los gastos necesarios parainstalar esa
obra o esa disposicion. Segun los expertos, las intersecciones en glorieta consfituyen disposiciones
eficaces para la seguridad de los vehiculos con motor y dan buenos resultados para la seguridad de
los peatones. Para estos Ultimos, [a reduccion de los accidentes es de 25% para una glorieta de tres
ramos y 35% para cuatro ramos, en relacién con otro tipo de interseccion. Para los ciclistas, la
ganancia es menor: reduccién de los accidentes de 10% para unainterseccién de tres ramos y 20%
para cualro ramos.

Principios de base

El ancho de la calzadaenformads anilio

Para favorecer la seguridad de los ciclistas, es conveniente concebir ia geometria de la glorieta de
tal manera que se reduzca la velocidad en el anillo. Dicho resultado se obtiene en las entradas
radiales de las ramas, gracias a una deflexion de trayectoria provocada por el islote central. Es
posible bajar, en este caso, en unacalzada de 5.50m mas 2mde corona enurbano,

Fuente

pour las

las* CERTU. Francia 2000, p.60




Las entradas y salidas
Para razones de seguridad, se recomienda ampliamente entradas y salidas limitadas a una sola
via.

¢Se necesita unadisposicion ciclista?

En unaglorieta pequefia, la marcacion de una ciclobanda es inutil,

En presencia de una glorieta mediana (por ejemplo de 12 a 22m de radio exterior) donde las
velocidades son leves, una buena seguridad para los ciclistas se logra por medio de una circulacion
mixta, sin disposicion especifica. La velocidad de los ciclos se parece en este caso a la de los otros
vehiculos, pueden circular como ellos con las mismas trayectorias y las mismas posiciones: ya sea
en el centro de la calzada circular, 0 mas a la derecha cuando no son tan experimentados o bien
cuando se acercan a lasalida, o bien mas a laizquierda contra el islote central si lo desean. Tomando
su lugar en el anillo, evitan accidentes de tipo “cruce por el vehiculo en situacién de salida”. Si
ninguna via de acceso esta dotada de ciclo banda, no es necesario realizar una en el anilio. Siunade
las vias tiene una, se la puede conservar en le anillo.

En el caso de glorietas muy grandes situadas dentro del itinerario ciclista, e! tréfico ciclista y el
motorizado deben de estar separados.

Ciclobandas

La ventaja de una ciclobanda en la periferia de la glorieta es visualizar el paso posible de los ciclistas
por los conductores de los vehiculos que entran o salen. Este beneficio se obtiene a condicién de
que la banda esté reforzada con color, por lomenos en las zonas de conflicto. En todos los casos, el
uso de esabandadebe ser facultativo para el ciclista.

La mejora de la seguridad de las ciclobandas en las glorietas se logra con la realizacion en entrada
como en salida de islotes cortos separadores convexos entre el trafico ciclista y el trafico motorizado.
En la entrada, el islote evita que el ciclista sea bloqueado por el vehiculo que entra y que se carga
demasiado a la derecha. En salida, el islote permite al automovilista de ver bien si e! ciclista que
circulaa suderecha, se sale dela glorieta.

En el caso de las glorietas con flujo figero de circulacién y geometria limitada (trafico < 5000
vehiculos por dia y radio del islote < 10m), no existen ciclobandas materializadas dentro de la
glorieta. Los ciclistas se mezclan con lacirculacion general.

En el caso de las glorietas con gran flujo de circulacién y una geometria amplia (trafico > 5000
vehiculos por dia y radio del islote > 10m), las ciclo bandas se convierten en ciciopistas sobre la
banqueta alrededor de la glorieta. Los modos de desplazamiento estan separados.

Los cruces de las calzadas se materializan en el implante de los pasos peatonales. Se deben
preveer islotes centrales cuando los cruces son muy largos, que al menos permitan un paso de 5m
de ancho para bicicletas y peatones en los dos sentidos. Colocar los pasajes retraidos obligara al
primer vehiculo a detenerseentre el anilio y el paso de los peatones.

N

Esquenta. Fuente ‘Rec pourles g cyclables” CERTU, Francia 2000, p.61
Croquis. Fuente "Le vélo dans'la vill_e' Cor te Urbaine de Francia 1998.
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Ciclo banda en glorieta con flujo ligero de circulacién.

Ciclo banda en glorieta con granflujode circulacion,
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Ciclopistas

La ciclopista sobre una glorieta se realiza a unos metros al exterior de la
calzada y generalmente da la vuelta a la glorieta amanera unidireccional
0, loque es preferible, bidireccional.

Es preferible quitarie la prioridad a la pista y mostrar claramente la
prioridad.

Las glorietas sin continuidad de ciclopistas;

Por problemas de implante, puede ser necesario reintegrar los ciclistas al
resto de la circulacion general en las intersecciones en glorieta. Sin
embargo, |a colocacion de ciclopistas responde en teoria a una logica de
separacion de flujos ligada a la importancia del trafico motorizado, por lo
que esta situacion debe permanecer excepcional.

Los ciclistas se integran a la circulacion general en las entradas a la
glorieta.

Con el fin de integrar mas facilments los ciclistas dentro de la glorieta, es
necesario considerar antes de las entradas ( en unlargo de 7 a2 10m) un
ensanchamiento de la calzada, creando asi un corredor exclusivo para los
ciclistas. Este corredor es una ciclobanda que asegura la continuidad
momentanea de la pista antes de integrar a los usuarios a Ia circulacion
general.

lor n ciclopistas:
La ciclopista sigue la trayectoria de la glorieta costeando a un lado de la
banqueta la circulacidn general. Guarda el mismo sentido de la circulacién
Glorigla sin disposicion ciclista con Glorieta sin disposicion ciclista con que el ﬂl{jo vehicular, pe'ro posee un ancho de 2m C,omo mlmmp, cqn e.' fin
ciclopista unidireccional en entrada y ciclopista bidireccional en entrada y de anticipar desplazamientos eventuales en sentido contrario (circuitos
mas cortos).

Pasos a desnivel en una o varias ramas de la glorieia

Cuando el trafico en una de las ramas de acceso a laglorietaes muy fuerte
y que las entradas, y eventuaimente las salidas, estan armadas de varias
vias, el cruce de los ciclistas y de los peatones en paso inferior puede ser
una posibilidad. Se buscara otorgarle las caracteristicas suficientes para
lacomodidad y la sensacion de seguridad del usuario.

Ciclopista unidireccional englorieta Ciclopista bidireccional en glorieta

‘5:.- TrqlamFIenl(() di unglg}gn .g‘léflc;‘;;a’;i;:l:sp_le—; : i .d sp'or./r les ; onte. " CERTU, Francia 2000, p.62 msésg COQR?G
roquis. Fuente "Le vi o,'gn? Aa i ' é v.aina [} 9, Francia 3 FQIIA EN
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Lasedalélica v:al es alavez una herramienta de comunicacién que impone el
respeto de unas reglas especificas para todo leguaje, un equipamiento de
seguridad que debe ser utilizado con la mayor credibilidad posible en el
mensaje, y un servicio publico que debe ser concebido en vista del interés 4
general. ",
Cuando se implanta una sefalizacion, es importante hacerse las siguientes N
preguntas: s
- ¢ Aquétipos de usuarios sedirige?
- ¢ Se trata de autorizar, de hacer obligatorio, de prohibir, de sugerir, de * -
sefalar peligro, o de informar?
Segun el articulo R44 en el codigo de la ruta francés, el administrador vial es el responsable de
decidir qué sefalética colocar asi como vigilar que ésta respete las diversas reglas técnicas y
juridicas que regulan la sefalética vial para lograr la mayor calidad y fiabilidad. Antes de la
colocacion de los paneles, la autoridad competente debe promulgar una prescripcion de circulacion,
bajola forma de un comunicado y definir sucampode aplicacion.

Como toda herramienta de comunicacién, la seftalizacién no es eficiente a menos que sea
comprendida por los usuarios a los que se dirige. Ya sea destinada a los ciclistas o a los
automovilistas, debe respetar las reglas fundamentales de la base del reglamento sobre la
sefalizacion:

- uniformidad prohibe utilizar sefiales no reglamentadas,

- homogeneidad exige gue, en condiciones idénticas, el usuario encuentre sefiales del mismo valor
y de mismo alcance, implantadas bajolas mismas reglas,

- simplicidad se logra evitando una scbreabundancia de senales,

- continuidad de direcciones sefialadas mas alla de los limites administrativos se logra
realizando localmente, entre servicios, [as concertaciones necesarias.

~artictlaridades

Un ciclista en movimiento: tiene mucho cuidado de su entorno inmediato, sobre todo de lo que pasa
delante de él, en el suelo yhasta una altura de 1.50m para evitar atorarse, chocar, desestabilizarse y
caer. De aqui se desprenden unareglas de aplicacion muy simples.

* Privilegiar la sedalizacion horizontal

Esta es la sefializacion a la cual el ciclista es mas sensible. Sin embargo, esta ultima no puede
remplazar integralmente la senalizacion vertical; sino que la completa eficazmente, puesto gue se
encuentra constantemente en el campo de vision del ciclista. Es decir, el ciclista ve de lejos un panel
ubicado a 2.30m de altura pero nolo ve cuando esta frente aél.

* Limitar la sefializacion vertical a lo esencial

Ciclistas y automovilistas en medio urbano no se deben distraer por un exceso de paneles. Sin
embargo la presencia de ciclistas debe estar muy bien sefialada con el fin de evitar cualquier
sorpresa delos unosy los ofros. O
* Asegurar una visibilidad 6ptima
Es conveniente revisar regularmente que los paneles no estan obstruidos por objetos colocados por una larga duracién {paneles publicitarios, mobiliario
urbano, ramas de arboles, etc.) o provisoriamente ( vehiculos estacionados). Si esto es posible, se colocaran paneles sélo para ciclistas a una altura de
1m, con la condicién que no molesten a los peatones o bien controlar el problema de estorbos eventuales.

1. Senalizacion verticat. Elaboracion propia - Paris, Francia, 2002, 'I'ESIS CON
2.- Sefalizacior. honzontal y vertical, rue d'Alésia Elaboracion propia - Paris, Francia 2001,
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Las reglas generales

FALLA DE ORIGEN
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Utilizacion de las lineas

Tipo de linea

<A

Lineas de delimitacion
longitudinal

Ciclopistas unidireccionales

Ciclopistas bidireccionales

- marcacion axial

- marcacion axial en desviacion, antes de un
cruce, mala visibilidad, etc.

Nada o lineas de orilla T2 3u (u=3cm)
Para pistas de media-altura u= 5 66cm.
T3 2u

Continua 2u (u= 3cm)

Continua 3u (u= 3cm)

...... Aretssasanceiresanurnssenanatasenneessrettetaty

Pistas a nivel de la banqueta
- marcacion de separacion ciclistas/peatones

......................................................................

Pistas a media altura

Ciclobandas

- caso general

- casos particulares ( trafico rapido, desviacion,
mala visibilidad,...)

..........................................................

...........................................

.......................................................................

T3 5u (u=50 6cm segtin la vialidad)
Continua 3u

Intersecciones

Cruce de vialidad secante o calzada

- por ciclovia prioritaria

- cruce con semaforo y prioridad a la derecha
- por ciclo via no prioritaria

Si la ciclovia es prioritaria, un alto o un ceder el paso se
materializasobre |la otra vialidad.

Continuacion del marcaje T3 5u en cruce.

Marcacién sin interrupcion (pictograma onada)

En cruce, no se marca nada ( 0 en caso necesario de
referenciaalgunos pictogramas).

Lineas transversales de
ciclovias.

- alto
- ceder el paso
Ofros casos
- al inicio y al final de una ciclo via

Continua 50cm
T2 50cm.

T2 25 cm en chaflan o nada

- delimitacién de las areas “sas”

Lineas T2 15¢cm

La demarcacién de las ciclobandas

La separacion entre el tréfico motorizado y la ciclobanda se representa oficialmente por unalinea blanca discontinua T3- 5u 0 excepcionalimente poruna
linea continua de 3u. Se aconseja marcar en el piso a intervaios regulares ( por ejemplo cada 100 metros en medio rural y 30 metros en ciudad) un
pictograma de bicicleta blanco. La percepcion visual de la linea discontinua blanca puede eventualmente reforzarse por una linea verde, paralela y al
interior de la linea banda. A partir del 15 de mayo de 1996 se reserva el color verde para los espacios ciclistas. Esta colaboracion no excluye el marcaje

reglamentario.




Para las extremidades de las ciclobandas, la demarcacion, tal Y como aparece actualmente en la
instruccion ministerial sobre la sefialética de carreteras, comienza y termina en bisel o chaflan. Es
posible terminar el marcaje sin bisel, paralelamente ala calzada. Se debe evitar interrumpir la banda
antes de lugares peligrosos o zonas de estrechamiento sino mas bien reduclr, lo mas posible, las
vias de circulacion automovilistica, Cuando es Inevitable, se interrumpira la banda 50 metros antes
del estrechamiento, en zona urbana; eninterurbana estadistancia debe ser 100 metros minimo.

Sedalizacién horizontal en interseccion tal en inl
Lacicloviaconservala priotidad Lacicl via conserva la prioridad

Para ios cruces de las calles se utilizarén pictogramas para indicar la continuidad del itinerario. La
aplicacion del color verde se reservara preferentemente para las zonas peligrosas o cuando la
ciclobanda es prioritaria.

Cuandolabandaes prioritaria, el marcaje T3 Suse prosigue en el cruce de la interseccion como para
las otras vias.

Cuandolabandanoes prioritaria, el marcaje T3 (u se interrumpe en el cruce de la interseccion.

T3-5u

Jd.?bs Cit30(0220) ‘

m b T3 5u
Ay I
N "
- S
T3 Su
1. s.i & f
Seital: " eni Safalizanian i eni
La ciclovia pierde ia prioridad S R La ciclovia pierde la prioridad
E as Fuente “R\ y ‘_ pour tes amé 7 yclables® CERTU, Francia 2000, p.66y67

Y L
+ [ R A4

»100m en interurbena
> 50m en medic urbeno

T2 (25¢m) Ci14
{ Facultativo) o° F @ (B40))
o

e
|4 BN
T2 (25¢m)

{ Facultativo) “u
A
9

N—

Principio y fin de una ciclobanda

.
r,,!‘ FCHJ:(I&)
fa

Qaftali

hori en inte, i pCion de
la T3-5u cuando la ciclobanda pierde la prioridad,
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La demarcacion de las ciclopistas

T2 (25cm) i Lalinea de la orilla T2 3u no es siempre necesaria. Sin embargo la linea continua 3u que marca k
{Facuhtativo) y @} | separacion entre la pista a nivel de la banqueta y la parte reservada a los peatones es mu
importante para estar conforme ala reglamentacion: la diferenciacion por simple coloracion o porl.
aplicacion de distintos materiales no es suficiente.

T35u .
& Como parafas ciclobandas, es posible terminar la demarcacion en bisel o paralelamente alacalle.

La demarcacién del cruce contiguo al paso peatonal

Para visualizar mejor la reparticion del espacio entre peatones y ciclistas, algunas colectividade
experimentan con una banda de color verde sobrepuesta sobre un fado del paso peatonal. £l ciclist:
no tiene que bajarse de su bicicleta y llevarla de la mano sobre el pasopeatonal.

i e .
E <

K

I

‘ll R
i .. re . N, .
| TS {huy y %
I |
: - - -...
N c1130(B22a) & o v serbe
+M3c | l ' ‘ I ]
{Obligatorio) .
= LSO i |
| | 1fe e
I |
M ion en i bn sin eje de prioridad Marcacion en interseccion con eja da priorid:

i@ Su? o (B22a)

rﬁzm (Facultativo) T o —— —— //—___
x / "_]1/3 ,"""nl\Kre cow

. -
LBLIN0E 322
Y ] I'9 {(3u) l -T3 (5N
27 |
1o rk—- T3 (S u) I
'3
wN g /
[} 1 |. //
| !
Marcacion en interseccion con semaforo y “sas” Marcacion en interseccion con vuelta-a-la-derec)

La demarcacion de obras en construccion

Cuando ya existe una disposicion vial ciclista, ésta debe mantenerse en la medida de lo posible. E1
caso de una obra en construccion, se reducira mas bien el espacio dedicado a los automaviles. Er
caso contrario por imposibilidad mayor, se debe proponer alos ciclistas un itinerario alterno, lo ma
directoy lo mas corto posible.

3.- ltinerario de Substitucion. Fuents - R pour les amé cyclables” CERTU, Francia 2000, p. 68 ms,s
E: Fuente ° Ract i los amé, lables® CERTU, Francia 2000, p. 68 CON

pour 2
Croquis. Fuente "Le vélo dang ia villg” Communaute Urbaine de Strasbourg, Francia 1998. FALLA DE ORIGEN
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E! caracter facultativo

En Francia, el articulo R 190 del codigo de la ruta, modificado por decreto el 14 de septiembre de *

1998, no obliga alos ciclos a circular por las disposiciones viales ciclistas.

El panel que seftala la disposicion ciclista facultativa es el C 113. indica el uso reservado de circular
como de detenerse en elia, para os ciclos por lo tanto una prohibicién a todo vehiculo motorizado,
incluyendo los ciclomotores. En una interseccion, la existencia de la disposicion ciclista debe ser
seftalada en las vialidades confluentes por el panel A21.

El panel C 113 puede ser utilizado en sefialética avanzada. Cada pane! debe por lo tanto ser 4.

completado por uno mas pequeiio: el M 1, per ejemplo indica la distancia de su punto de
implantacion y el comienzo de la disposicion ciclista en cuestion. Esta sefializacion avanzada no
sustituye ni remplaza la de posicion. El panel € 114 “fin de ciclovia” indica a los usuarios el fin o el
cambio de reglamentacion justificando la colocacion de! panel € 113.

Cuando la autoridad correspondiente desea hacer obligatorio el uso de la ciclovia, se reporta
entonces af articulo R 190 del cédigo de la ruta y se utiliza el 8 22a.

L2 autorizacion de circulacion a ciclomotores

Es posible agregar el panel M 4d2 que representa un ciclomotor a los paneles € 113 0 B22a cuando
la ciclo via esta autorizada a los ciclomotores. Estos casos deben ser muy excepcionales y se deben
evitaren:

- las pistas bidireccionales { choques frontales),

- laspistas unidireccionales a nivel de la banqueta { chogue con los peatones),

- laspistasintercaladas entre los coches estacionados y la banqueta ( velocidad muy alta en

los cruces, peatones cruzando la pista...)

Esta autorizacion debe acompafarse de un ancho superior a 1.70m.

Urcthstay en sentido contrario

La sefalizacion minima esta constituida por la colocacién del panel B 1  sentido contrario) con el
pane! * exceplo ciclistas” y, en el otro sentido, el panel cuadrado azul C24a2 indicando a los
automovilistas que van a encontrarse con ciclistas en sentido contrario. Este dispositivo debe
repetirse en cada cruce. Dependiendo del ancho disponible, se dibujaré o no una linea continua,
pictogramas de bicicletas blancos completados por una flecha que indicaran el sentido de la
circulacion delas bicicletas.

Alobuses

Lacohabitacion bimodal estaindicada en el panel B 27 y el panel Mdd1. En el suelo los pictogramas
de bicicletas y las indicaciones “bus" se codean en el eje del corredor para que no se borren tan
rapidarmente con el paso delas llantas.

4y 5.- Paneles de izacion vertical. El propia - Paris, Francia 2002.
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La demarcacion de las ciclopistas

Lalineade ia orilla T2 3u no es siempre necesaria. Sin embargo fa linea continua 3u que marca
separacion entre la pista a nivel de la banqueta y la parte reservada a los peatones es m
importante para estar conforme a lareglamentacién: ta diferenciacion por simple coloracién o por
aplicacion de distintos materiales noes suficiente.

Como para las ciclobandas, es posible terminarlademarcacion en bise! o paralelamente ala calle

La pintura

Elblanco es el color utilizado para lamarcacion de las calzadas.

El verde es el color que sirve para reforzar la marcacion de puntos especificos tales como |
cruces e intersecciones. Su aplicacion debe ser idéntica para todo el conjunto del circuito de
aglomeracion buscandola homogeneidad.

Las lineas de marcacion se hacen con la ayuda de enlucidos de resina caliente o fria, a excepci
dela marcacion provisional donde se utiliza solamente pintura.

Figura y flecha

Marcacionespecifica

En los siguientes casos, la figurina que representa al ciclista se completa por una fleci
direccional:

-entodaentraday salidade una pistaen cada interseccion de via abierta alacirculacion piblica,
- frente alas salidas privadas de los residentes,

- alencuentro de una parada de autobls,

- alencuentro de un pasaje peatonal,

- cada 50 mdel trayecto ciclista.

La figurina representando al peaton estara asociada a la del ciclista cuando en las banquetas
autorice lacirculacion mixta.

10 =
‘ - ~ -, T .
150 e Hom
— — — I — e —
“Estacionamighto " “Estacionamiento ——— e — e —
Wt k} (:7 ; {.}
' I = Marcacién al encuentro de una parada de aulc
| altm
| -t
' AN
! — —— — i =
A
—
———
— S— —-— -
K =t
Marcacion frente a salida privada da residentes Marcacion al encuentro de un pasaje ceatonal

7.- Crlo pista bidireccignal reforzada con verde. Elaboracion propia - Estrasburgo, Francia 2001 'I'ESIS CON
8.- Figurina de bicicletay fischas sofire el pavimento. Elaboracion progia - Parls, Francia 2002.

9.- Marcacion horizontal en cruce de una ciclo banda. Elaboraci¢n propia - Paris, Francia 2002. F n I I A DE ORIGE N
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Panates rélatives a la circulacion de los ciclos

= A continuacion se presenta una tabla recapitulativa propuesta por el Centro de Estudios de las redes, los transpoﬁes €l urbanismo y las

" construcciones publicas de Francla (CERTU).

Definicién

Comentarios

Llegada de ciclistas provenientes de la derecha ¢
de la izquierda.

- Se dirige a los automovilistas

- Ubicado en seflalética avanzada (A 21)

- Puede acompanarse de un panel mas pequefio
M 9z “cruce de ciclistas”

Principio y fin de pista o banda ciclista reservada
alos ciclos

La disposicién vial ciclista es opcional para los
ciclistas y les esta reservada, la circulacién de
cualquier otro vehiculo esta prohibida.

Principio y fin de pista o banda ciclista obligatorig

La disposicién vial ciclista es obligatoria para los
ciclistas y les esta reservada, la circulacion de: : -
cualquier otro vehiculo esté prohibida.

Acceso prohibido a [os ciclos

Los ciclomotores estan autorizados.

Acceso prohibido a los ciclomotores

Los ciclos estan autorizados.

Disposicién vial autorizada a los ciclomotores.

Este pequefio pane! puede colocarse bajo un
panel C 113 0 B22.

M4di

Disposicion vial autorizada a los ciclos.

Colocado bajo un panel ( por ejemplo en corredor
de autobuses, bajo el B 27)

. MENOS- |
i CICLISTAS ¢

Via prohibida a todo vehiculo excepto a los ciclog

. Colocado en la extremidad de una via de doble

sentido, donde un sentido es exclusivo para los
ciclistas.

il

C24a2

Ciclistas en sentido contrario

Colocado en Ia extremidad de la via para indicar la
presencia de ciclistas en sentido contrario.

Sefales Fuente * R pourles

" CERTU, Francia 2000, p. 70
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El Ministerio de Transportes de Quebec Canada utiliza la siguiente sefializacion para las disposiciones ciclistas.

FALLA DE ORIGEN
Sefalizacion de prescripcion:

La sefializacion de prescripcion proporciona la informacion necesaria pava reforzar |a seguridad de la circulacion de Ios ciclistas asi como de los otros
usuarios sobre fas ciclo vias y los caminos publicos. Este tipo de sefalizacion puede, por sjemplo, indicar una obligacién ouna prohibicion,

53

1616

Obligacién para los
ciclistas de cruzar
con los semaforos
de los peatones.

Trayecto obligatorio
para los ciclistas.

Trayecto obligatorio
separado para
bicicletas y
peatones.

Trayecto obligatorio
para bicicletas y
peatones.

Obligacion de
bajarse de la
bicicleta.

Paso prohibido a
los peatones y a las
bicicletas.

Paso prohibido a
las bicicletas.

Prohibido rebasar,

Paso para
peatones y
bicicletas.

Via exclusiva para
bicicletas.

Sedales. Fuente “www2.mig.gouvqe.ca’,OQughec Canada 2002, '

i

Viaexclusiva para
peatones y
ciclistas.

Estacionamiento
prohibido para
bicicletas.

Estacionamiento
autorizado para
bicicletas.

Parada prohibida a
los ciclistas.

Prescripcion que
se dirige a los
nifos de doce

g



Sefializacion de paligro

La senalizacion de peligro tiene por objetivo prevenir a
Ics ciclistas y los otros usuarios atrayendo la atencién a
les nbstaculos otas particutaridades de la ciclovia.

//\

(o)

B EB
N\

Faso para ciclistas.

o i .

[SURKkm

e

Fosidle presencia de
cclhstas sobrelacalzada.

P
d
s

geiih

Salidu de vehiculo. Presefalizacion de vias

designadas.

Vialidades dasignadas. Pendiente recta.

~—

y
s \

o

/

S Y / Pavimento resbaladizo
~ ¢ / __parabicicletas.

Sefalizacién de indicacion:

La senalizacion de indicacidn tiene la funcién de proporcionarle a los ciclistas que
circulan sobre {as ciclovias indicaciones geograficas utiles para su orientacion, por
sjemplo, el nombre de las municipalidades, los nombres de los cursos de agua, las
distancias, etc. Proporciona también la informacién sobre 1a presencia de los
equipamientos o servicics de interés paralos ciclistas.

Identificacién de una
Ruta verde.

Distancia a la cual se e 1]

encuentra una ciclovia. (v”““]
X

Idlentificacién de una

Servicio para ciclistas
ciclovia. :

(albergue). :

Carmino hacia una Servicio para ciclistas
ciclovia. {bomba de aire).
Estacionamiento para Oficina de Informacian
bicicletas. turistica.

Estacionamiento
conexo a una ciclovia.

Reparacién de
bicicletas.

SE

FERMEE -
DU o» 0CT. Periodo de cierre de Servicio para ciclistas
L ALl s Mal una ciclovia, (restaurante).

Sefiges Fuene ‘wnw2.mtq,gouuqc.ca',odabeeCénala 002, *
i:f-r':. . 'v't’ T
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Saeiializacion de trabajos:

del caminoa seguir.

La sefalizacion de trabajos sirve: para prevenir a los ciclistas Je la presencia de: una area de trabajc
sobre I3 ciclovia; donde se realizan trabajos de mantenimiento o de construccion. En este caso, s€
podra disponer una via alterna, y se instalara una sefalizacion temporal para informar a los ciclistas

Desviacion,

Semaforo exclusivo
para los ciclistas.

Semaforos de circulacion:

Los ciclistas deben respetar los sernaforos de
circulacion que sirven para orientar la circulacion
automotriz.

En algunos casos los ciclistas se ceben adaptar &
los semaforos peatonales.

Enotros cascs, existen seméaforos especificos para
la circulacién de lcs ciclistas.

Obligacion para
los ciclistas de
respelar el
SEMAoro
peatonal.

Marcas sobre la calzada:
Estos son los simbolos que se pintan sobre lacalzedade las ciclopistasy
ciclobandas pavimentadas.

Sefales. Fuente “www2.miq.gouv.qe.ca’,Quebec Canads 2002,
9. Trabzjos sobre ciclo banda’ Elaboracion propis - Parls, Francia 2002
10.- Ciclista en semaforo, Elaboracién propla - Parls, Francia 2002.

11 - Ciclista siguiando la mé
EXR TR

i hori El I propia - Parfs, Francia 2002.
RN
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GALONAN T

De manera general, 1a sefalizacién de jalonamiento es un elemento obligatorio en el plano de
cirzulacién de la ciudad. El considerar [as bicicletas como medio de transporte se acompaiia de la
realizacién de un circuito continuo seguro y correctamente sefialado. En efecto, para una misma
destinacidn, @l itinerario que sigue un ciclista tiene fuertes posibilidades de ser distinto al del
automovilista. Hoy en dia, varias ciudades y departamentos han adoptado la sefialética basada en el
sistema francés o extranjero. La capitalizacidn de estas experiencias estd evolucionando la
reglamentacion nacional.
A centinuacion se presentan los avances constatados hasta abril del 2000, que se enfocan
basicamente enlo siguiente:

- la necesidad de un esquema director que defina ligas coherentss, continuas y bien
conservadas entre los polos sehalados;

- laidentificacion nacional de mensajes destinados alos ciclistas  paneles blancos, listeles
y letras verdes, logos). Es esencial tomar en cuenta los principios generales aqui enunciados para
emprendar un esquemade jalonamiento ciclista.

Los objetivos

[En la ciudad, la bicicleta debe ser considerada como un medio de transporte. ES conveniente
proporeionarle a los ciclistas un circuito digno de este nombre,

[En medio interurbano, el circuito debe permitir a todos los ciclistas solos o en familia, deportistas o de
paseo, desplazarse en itinerarios seguros y cdmodos. Se debe por lo tanto guiarlos hacia estos
itinerarios y permitirles ubicarse bien, una vez dentrode elios.

Qué sedalar?

En medio urbano como eninterurbano, el jalonamiento debe tomar en cuenta nucleos de atraccidn especificos paralos ciclistas. En medio urbano, es
importante ubicar los estacionamientos para bicicletas, las estaciones de transporte publico y los principales polos generadores de flujos de
desplazamientos en bicicleta como son los equipamientos escolares, socioculturales, administrativos y deportivos... Una vez localizados 108 polos
amisores y receptores de flujo de bicicletas en una zona geogréfica determinada, es conveniente conectarlos por medio de un elrcuito continuo. El
;alonamiento debe constituirse de informaciones claras y concisas concernientes al circuito y los polos. Asi como en el jalonamiento para carreteras, es
practicamente imposible sefialar todo, por lo que se desaconseja hacerlo: las reglas de legibilidad y continuidad imponen un limite de indicaciones. Se
Jebe reservar el jalonamiento para los itinerarios més favorables para los desplazamientos ciclistas.

£n medic urbano como eninterurbano, estos itinerarics deben presentar como minimo las siguientes caracteristicas:
ya sea una buena cohabitacion de los distintos medios, lo que implica una fuerte moderacion de la circulacién { del tipo de la “zona 30" en la

ziudad o una ciclo ruta en interurbano), 6 una segregacion claramente marcada de los medios cuando la cohabitacion de ciclistas-coches es dificil, o
imposible;

- untrato cuidadoso en los cruces;

- unacontinuidad delcircuito legible y comprensible para el usuario.
El circuito antes descrito no cubre evidentemente el conjunto de las vias de un territorio. Es por lo tanto muyimportante dirigiralos ciclistas delamanera
mas claray eficaz hacia este circuito.

Todos estos principios se conjugan bajo ia formade un esquema director ciclista que retoma las etapas clasicas indicadas anteriormente.

12. Cr..loptsta sobre banque(ﬁ que conecta ol la estacian de lren rapido y la ciudad universitaria. Elaboracion propia - T’ESIS
Parig, Franci 2(101 N
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Se debe definir el area de estudio y el circuito correspondiente; tomar en cuentalas conexiones asi
como los circuitos inscritos en el area de estudio, en particular la continuidad no ambigua de los
itinerarios interurbanos que atraviesan unazona aglomerada.

+Estudigde los polos emisores y receptores de flujos. ) )
Este estuclio tiene como objetivo llevar a cabo un censo profundo de [as necesidades de los distintos
usuarios ciclistas. Es una gran ventaja ponerse en contacto con las asociaciones de los usuarios.

El circuito debe responder a las caracteristicas fundamentales indicadas mas adelante. Una vez
definido el circuito, se procedera a determinar las indicaciones especificas de los cruces
respetando las reglas de legibllidad y continuidad. Como indicacién, 4 menciones por direccion en
un cruce es el maximo.

Se deben identificar los puntos del circuilo vial principal de la aglomeracion o de la comunidad a
partir de los cuales el encauce parezca atinado, para enlazar estos puntos al circuito ciclista
utilizando las vias con trafico moderado.

La realizacion de un plano de conexiones y de itinerarios de encauce sobre el area geografica es
muy necesaria.

Es util e importante introducir una fase de consulta en esta etapa de estudio con el fin de validar y
permilirle a todos apropiarse del esquema propuesto: estos itinerarios se materializaran en forma
de paneles dirigidos directamente a los ciclistas. En los casos de indicaciones comunes para los
otros usuarios viales sobre una parte del itinerario propio de los ciclistas, es conveniente conservar
los dos sistemas de safializacion.

Por motivos evidentes de referencia y legibilidad de indicaciones dirigidas a los ciclistas, la
Direccion de la seguridad y fa circulacion de caminos francesa adopto los principios siguientes:
- no ambigiiedad con la sefalizacién dirigida a los vehiculos motorizados. Esto excluye el
empalme de los cddigos de color existentes;
ceherencia con las senales yaindicadas para caracterizar los itinerarios ciclistas ( pintura
verde sobre la banda o pista ciclista, nocion de * via verde", esquema director de un
circuito verde nacional...)
Este es el codigo de color para los casos donde los paneles puedan ser vistos por dos tipos de
usuarios: fondo blanco con caracterss y flechas de color verde; un pictograma de
“bicicleta”(silueta de un ciclista) blanco e inscrito en un cuadro con fondo verde. En estos
sitios mixtos, ningiin panel con fondo verde dirigido a los ciclistas debe instalarse. Por tltimo, las
caracteristicas geométricas deben adaptarse ala velocidad de desplazamiento del ciclista.

En sitio propiq. la ambigiiedad ya no se presenta sin embargo los usuarios ciclistas toman indiferentemente los sitios mixtos o proplos. Por razones
de homogeneidad y legibilidad es importante instalar una sefializacion coherente con la utilizada en sitio mixto, o de preferencia la misma.

13.- Semayoro para ciclistas. Elabo&acion,propia - Estrasburge, Francia 2001. l ESls CON

14.- lizacion vertical. Elab piopla - go, Francia 2001.
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La composicién de conjuntos

Varias cartas de sefalética han sido examinadas. La composicién de los paneles definidos sobre la
seflalizacion de direccion ofrecen la ventaja de una buena visibilidad y legibilidad. Estos paneles
parecen perfectamente adaptados al medio interurbano y a los sitios propios que presentan un
ancho de acotamiento suficiente para su implantacién. En efecto, la contraparte de sus calidades de
visibilidad y legibilidad es una obstruccion importante. En la ciudad, donde las obstrucciones en las
banquetas es ya bastante, algunos constructores han optado por otro tipo de paneles que parecen
ser satisfactorios.

Tomandao en cuenta estos aspectos, larecomendacidn nacional francesaes lasiguiente:

- panelque presente caracteres, flechas y listeles verdes sobre fondo blanco;

- cuadrado verde con pictograma de bicicleta blanco presente en cada panel del conjunto,
siendo la altura del logo 1.5 veces superior a la altura del caracter de las letras. Esta
solucion es preferible puesto que permite eventualmente colocar {os paneles sobre
soportes de sefialélica direccional generales, cada panel conserva el conjunto del
mensaje dedicado a las bicicletas (logo asociado auna o varias menciones).

Tipo yalturade los caracteres utilizados
Vanas experiencias en sitio fueron analizadas, permitiendo llegar a la siguiente recomendacion:
- eltamafo minimo de los caracteres conforme a la velocidad de las biciclelas es para las

letras L4 0 sea40mm, 50mm 0 62.5mm.

Altura de la implaniacion

EI campo de visién reducida del ciclista, orientado en general a media-altura con respecto a su
posicion sobre Ja bicicleta, milita en favor de una posicidn adaptada de paneles sobre soportes.

En sitio propio y cuando la ausencia de cualquier obstruccion esta garantizada, es preferible una
implantacion inferior a 2m. En sitio mixto, los riesgos de obstrucciones visuales son importantes. Una
altura de implantacion de 2.30m es aconsejada. Cuando esto sea posible, se recomienda utilizar los
soportes de los paneles direccionales existentes: las indicaciones destinadas a Ias bicicletas se
ubicaraentonces enla parte baja.

Eleccién entre “posicion” y “presefializacion / confirmagcion”
Debldo a las velocidades practicadas por los ciclistas, no es necesario utilizar al mismo tiempo
paneles de posicion y de presefializacién. Dos estrategias con sus ventajas y desventajas son
posibles:
- Utilizacion del panel de posicién solo,
Ventajas: a condicion de implantarlo atinadamente, un solo conjunto permite ofrecer a los ciclistas
las indicaciones en unadireccion dada para el conjunto de fas arterias que confluyen en el cruce.
Desventajas: este panel ubicado en el borde cercano al cruce puede obstruir la visibilidad bajo
ciertos angulos y por consecuencia deberia implantarse a una altura de 2.30m lacual noes la altura
ideal para un ciclista; ademas, este panel que concierne Unicamente alos ciclistas es visto por todos
los usuanou

: mejor adaptado en sitio mixto o en cruces gque presentan triangulo de visibilidad ¢

15 . Ciclista Irenle a “Note Dame de Paris™. Elaboracion propia - Paris, Srancia 2002. .
16.- Ciclista trente al “Hotel de ville”. Elaberacién propia - Parls, Francia 2002, ‘
17 . Ciclista circulando a onitas ge! rlo Sena Elaboracion propia - Parls, Francia 2002, :
18 - Crclista trente a fa fuente *Saint Michel. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002.
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La puesta en ecuacion de semejante postulado y ol sombrio resultado que
desprendia, llevaron a Einsteinhaciala Gnica escapatoria posible: una bicicleta.

e e del bhee! Des Grameds Hommes o Veio de Reaad Albony




La eleccion de la capa de rodamiento es de gran importancia para la seguridad asi
como para el bienestar de los ciclistas, quienes son muy sensibles a su estabilidad, alos pequefios
defectos de union, a las hendiduras, a las ampulosidades de las raices de los arboles (alamos,
sauces...), a las rodadas, a Ias juntas defectuosas, a los baches, a las inclusiones diversas: a las
rejillas, carriles, coladeras...

Ademas, la macro rugosidad del revestimiento debe permitir una adherencia correcta que no altere
lacomodidad del rodamiento y sin ser agresiva en caso de una caida. Se puede considerar también
diferenciar visualmente la cicl pista de las vias reservadas a los automouvilistas o a los peatones. En
el caso de itinerarios peatonales-ciclistas, los revestimientos deben ofrecer la misma comodidad.

La capa de rodamiento debe ser siempre impermeable, lisa, sin irregularidades de perfil o de
superficie, para lo que se necesita un estudio cuidadoso y en todos los casos del drenaje, de la
colecta y de la evacuacion de las aguas de chorreo asi como del ambiente vegetal (las especies de
raiz frazante deben evitarse). Hay que recordar que las proyecciones de aguas, en temporada de
lluvia, son peligrosas para los ciclistas.

En vista de estos elementos, los criterios de eleccion que proponemos son los siguientes:
comodidad de circulacién, adherencia, diferenciacion visual, resistencia al trafico ocasional de
automaviles bajo reserva de que el cimiento lo soporte, facilidad de mantenimiento y de reparacion.
Elcuadro adjunto da una estimacion de los materiales existentes en funcion de estos criterios.

Sinembargo, se puede agregar unos comentarios sabre los diferentes productos.
- Los materiales a base de asfalto, en particular los concretos bituminosos, son de uso mas clasico y mas flexibles. Los concretos bituminosos
colados en frio, los asfaitos se coloran bien para diferenciar visualmente la afectacion del espacio para los diferentes usuarios: El asfalto puede ser

resbaladizo en los primeros meses de su colocacion, por el hechode un fenémeno de rezumacion.

- Los revestimientos son poco apreciados por los ciclistas urbanos y deportistas por razones de comodidad y de seguridad (piedritas
rodantes).

- Los materiales modulares, tipo adoquines o losas, pueden presentar tratamientos de superficie, de juntas anchas y un liso global que les
vuelve poco comodos en medio urbano.

- El cimiento de concreto constituye a la vez el cimiento y la capa de rodamiento; diferentes tratamientos de superficie son posibles y son
facilmente colorables; la comodidad depende mucho de la calidad de larealizacién de las juntas de retiro.

- Los pavimentos estabilizados mecanicamente o con flexibles hidraulicos son sensibles alas precipitaciones y pueden producir rodadas bajo
un trafico pesado ocasional.

Los colados y los morteros a partir de resinas exigen soportes lisos poco permeables y generalmente condiciones de empleo apremiantes.

Ty 2- Ciclopisté en cbra Slaboracion propia- Basel, Suisa 2001, TESIS CON
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Comparacidn de los diferentes materiales

Comodidad | Adherencia Diferenciacién]Reslstencia al Trifico ocasional | Mantenimiento : Reparacién _

Concretos Negros - Negros + Negros +

Bituminosos ++ ++ Color ++ ++ Color + Color -

(1) ;

Concretos ) ’

Bituminosos + ++ - + + +

colados a frio (2)

Asfalto +++ - Negro - . o S+ . Negro + Negro +
. ateinado.sr, L Golan kL sevssanrrersannen eredeineenn GO L QO

Revestimientos ‘ R ,

finos - + S+ :

(0/6 a 0/10 max) +

Adoquines de -

Concreto

Adoquines de -

Piedra

Adoguines de L :

barro cocido - ++

Losas de Gl ‘

Concreto +

Losas de i

Piedra e ++

Cimiento de Liso ++ L T I Lso++ S Liso ++ Liso -~

Concreto Estriado +. - - Estriado ++ : Estriado ++ Estriado --

(3) T . . ;

Pavimentos - v »

estabilizados - R +

(0/6 a 0/10 max) :

Colado y enlucido + Liso - . Liso ++ Lso+

de resina Estriado + ++ . + . Estriado + Estriado +

(Of6a0omax)

(1)Concratos bituminosos para cafzadas de tréafico ligero: BBS1 O BBS2 de granulometria conforme a la noma francesa NF P 98-136. TEsls
(2)Concretos bituminosos colados a frio de granulometria 0/10 conforme a la norma francesa NF P 98-139. CON

(3)Concrstos bituminosos 0/10 6 0/1_4 minimo de clase 3 (825) conforme a la norma francesa NF P 98-170, PH I I q DE ORIGEN
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La via automotriz y la ciclobanda tienen estructuras idénticas. Sila realizacion
de bandas necesita un ensanche de la calzada, hay que tratar de prolongarla
estructura existente para no crear un punto débil en Ia orilla, en particular en
las calzadas estrechas soportando el paso de los transportes de cargas
pesadas importantes {(mas de 10% del trafico cotidiano).

Los bordes estabilizados son, por definicion, aptos para soportar el
estacionamiento de los vehiculos, incluso los transportes de cargas pesadas.
Por consiguiente, ia disposicion ciclista no necesita estructura nueva con una
remodelacién sumaria (desoxidacién, regulacidn con terrenos de arena y
guijo no tratados, compactar) antes de realizar la capa de rodamiento.

Parala creacion de pistas en terrenonatural, el primer parametro a conoceres
la clase de fuerza de la plataforma que soportara la pista que esta constituida
del suelo soporte y de una capa de forma eventual.

La plataforma

Lafuerza PF 1 (modulo dindmico 20 a 50 MPa o deflexion > 150/100 mm} no
autoriza el empleo del cimiento. En este caso, se considera un tratamiento ya
hecho como aporte de materiales o tratamiento por un flexible hidraulico, o
bien emplear eventualmente una capa bastante gruesa (>30 cm) colocada
sobre un geotextil,

La fuerza PF 4 (mddulo dindmico> 200 Mpa o deflexién <50/100 mm
correspondiente a las vias del ferrocarril desafectadas) podra permitir en
general prescindir del cimiento de la pista, por lo que la capa de rodamiento se
realiza directamente sobre la plataforma después de la limpieza y rectificacion
detl perfil con una capa de regulacién de 5§ a 10 cm en terrenos de arena no
tratados.

La plataforma tendré un ancho superiorde 0,60m al anchode la pista (+ 0,30m
de cada lado).

Lkt ity

Debe permitir, por su geometria y su naturaleza, soportar sin ninguna
deformacion permanente las molestias engendradas por el paso de las
maquinas especificas para el empleo dela capa de rodamiento {transporte de
los materiales, circulacion de las maguinas de derramamiento) por un lado,
parael mantenimiento y.lalimpieza porotra parte.

- Los materiales tratados con los flexibles hidraulicos (MTLH)
descritos en las normas NF P 98, a saber la grava del cemento,
las cenizas volantes y cal, gravas cenizas hidrdulicas, grava
flexible especial para catreteras, para las clases de resistencia
mecénica impuestas seran G1 o G2y el espesor minimo de 12 |
cm;

- Las gravas bituminosas (GB) de clase 1 6 2 conformes a la
normaNFP 98-138 de espesor minimo deempleode 7 a 9cm;

- Loscimientos de concreto (BC) conforme al minimo de ia clase
3 de lanorma NFP-170 con un espesor minimo de empleo de
12cm.

Mantenimiento

Se trata de mantener y mejorar el nivel de servicio de las
disposiciones con un mantenimiento regular: paso frecuente de una
brigada de agentes de vigilancia; intervenciones mecanizadas con
material (barredora, lavadora) adaptado al ancho de las pistas'
operaciones de podar y segar; intervenciones puntuales de urgencia G 2
después de fuertes intemperies.

Limpieza

La técnica utilizada va en funcion del tipo de disposicidn ciclista y de
suimplantaciin en el sitio.
En general la frecuencia de paso es cada semana. Sin embargo
varia segin la temporada, del grado de suciedad y de la
disponibilidad del material.

Tipo de disposicién

L msonales

Los materiales mas utilizados en capade cimiento son los siguientes:
- Losterrenos de arenano tratados (GNT) de clase B de categoria 2 cuy!

TESIS CON
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mayor elemento no excedera los 20 mm (norma NF P 98-129) con un espesofe

minimo de empleode 15cm.

Francia 1998.

3.- Limpieza de una ciclopista en silic propio. Fuente “Le vé/o dans /a vifle" Ci ¢ Urbaine de St

A Strasbo

p, Francia 1998.

4.- Limpleza de una ciclopista sobre'(a banqueta.Fuenls *Le vélo dans la ville® C:

rbaine
5. lepleza de una ciclobanda. Fuente "Le véio dansla v:lle' Communauté Urbalne de Strasbourg, Francia 1998
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Lafuerza de sustentacion del suelo el cual soporta la ciclopista depende de los maleriales en su medio hidrico y de las mejoras que se les pueden
aportar con trabajos de saneamiento, por medio de un tratamiento adaptado de cal y cemento o con la presencia de una capa de forma. La fuerza de
sustentacion de los suelos se puede apreciar gracias alos resultados de reconocimiento geotécnico.

La disposicién de una ciclopista es diferente dependiendo si la plataforma es de buena calidad (suelo poco deformable - P3) o no (suelo deformable -
P1).

La estructura se conforma de una capa de base y eventualmente una capa de cimentacién de materiales sin tratar, revestidos de una capa de

superficiede bituminosos envueltos, de concreto, de revestimientos superficiales o excepcionalmente de adoguines o baldosas.

Las dimensiones de los cimientos van en funcion del tréfico y de la fuerza de sustentacion del suelo asi como del tipo de estructura escogida en funcién
delos recursos disponibles y materiales locales.

Las estructuras regionales que se muestran a continuacion, son tnicamente a titulo indicativo, los estudio de suelo y las condiciones particulares de
cobra pueden llevarnos a aumentar o reducir estos espesores o a proponer otras soluciones,

Sobre suelo deformable

- 1: 3emde arena envuelta o un revestimiento superficial con una solacapa pre-cubierta con gravilla
e 4/6 - 2/4 0 eventualmente adoquines o baldosas sin chafian colocados sin junta,
O . L, 2: 12 cm de grava sin tratar de tipo B2 ( o materiales reciclados de calidad equivalente).
TR 3: 20 cm de grava sin tratar de tipo A ( o materiales reciclados de calidad equivalente).
‘H: Pt L UL, 4: 30 cm de tratamiento de suelos in situ ( cal, cemento) si es necesario.
Estructura suave )
= 1: 12cmde concreto de cemento colocado como capa de rodamiento.
D . . 2: 20 cm de grava sin tratar de tipo A ( o materiales reciclados de calidad equivalente).

O . T s
O+ + + + + 4+
L. - Y -

el e,

3: 15 cm de tratamiento de suelos in situ ( cal, cemento) si es necesario.

Estructura rigida

Sobre suelo poco deformable

1: 3cm de arena envuelta o un revestimiento superficial con una sola capa pre-cubierta con gravilia
4/6 - 2/4 0 eventualmente adoquines o baldosas sin chaflan colocados sin junta,
2: 15 cm de grava sin tratar de tipo B2 ( 0 materiales reciclados de calidad equivalente).

Estructurasuave

e PPN

_ th .- 1012 @Ee concreto de cemento colocado como capa de rodamiento.
L ‘l' .- 2 20¢m. de grava 'sin tratar de tipo A ( 0 materiales reciclados de calidad equivalente).
] e

Estructurarigida ' )

. e s —— — ok
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Espacio pavimentado PEATONES

Para escoger los revestimientos , se debe tener en cuenta dos aspectos fundamentales: o

- la“nivelacion a cero": los ciclistas deben poder circular sobre un espacio sin desnivelacion. g,'g:;;",;g'“""

- la “variedad de fiujgs™ varios modos de desplazamiento utilizan espacios comunes (o ) o

yuxla puestos). Sedebe entonces distinguir dos tipos de utilizacion del espacio ciclista: - - :
* sobre labanqueta

" sobre la calzada o en sitio propio.

Bordes
Marcacion

b

Pavimento de textura
Aifarmnta

Sehre ks haneuaw
El ciclista debe encontrarse con un cierto confort sobre la pista para no verse tentado a tomar el Esom0 ”

espacio reservado para los peatones. La experiencia a demostrado que el empleo de adoguines o CICLBTAS " apacio pavimantado PEATONES
baldosas fincluso sin chaflanes) no responde por lo general a esta exigencia. Los materiales "Q"" -
envueltos son actualmente los mas apropiados para e! revestimiento de las ciclopistas N

(eventualmente enlucidos y concretos de superficie).

En caso que los materiales escogidos para la ciclopista y el espacio peatonal tengan una textura
similar, habra que preveer una referencia podotactil para las personas de escasa vision. La eleccion
de dos materiales adaptados a llevado al empleo de 2 filas de “pavimento guia” con referencia
podotactilde 20x20x8cm.

Borde ( de tpo P2) & nivel
Materiales sobre banqueta para ciclistas y peatones
cbre fo calzada o sitio propio

El revestimiento de as ciclobandas es el mismo que el de la calzada, es decir, materiales envueltos
comodos en cuestion de su granulometria y de su regularidad. Para los cruces tratados con
adoquines, la materializacion del espacio ciclista se hara gracias al color verde.

Dispositivos especificos de disposicion:

- Ancho de las cunetas: 2 filas de adoquines o cuneta de concreto. Con el fin de no empujar a los
ciclistas demasiado alaizquierda donde unacirculacién de mayor comodidad serabuscada. ml
- Colocacién de coladeras: debe ser perpendicular al sentido de la circulacin y la nivelacion debe | ——tm ), Ot~
realizarse muy cuidadosamente.

Banqueta

1
(50—t

- Resbalamiento _en los_pasos Ancho de las cunetas de las ciclo bandas
peatonales: Los materiales utilizados

deben ser obligatoriamente homologas
afin de que el resbalamiento no sea

superior al dela calzada..

Caso_particular: la colocacién de las
coladeras se hara en el sentido de la
circulacion en el casode un cruce ciclista
perpendicular.

_Las coladeras en caso de cruce ciclista perpendicular Las coladeras en los espacios ciclistas

Croquis. Fuente "Le velo‘.qar~1~s‘/ia:?,'//f,r(‘: ‘- ¢ Urbaine de Si 9. Francia 1998. T'ESIS CON
L | FALLA DE ORIGEN
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Tipos de mantenimiento

Recebo del revestimiento delaciclovia:

Segun los tipos de ciclopistas y la posibilidad de modificar o no la altimetria de las mismas, se procedera a un recebo del revestimiento existente o al
remplazo de éste. En el primer caso, se puede considerar el cepillado del material. Este tipo de mantenimiento puede volverse indispensable en la
presencia de raices que eleven lacapa de rodamiento; donde se necesitaran soluciones puntuales para mitigar los efectos en ef revestimiento.

Reacondicionamiento: .

En caso necesario se remplazarala estructura existente porias descritas anteriormente en el inciso de revestimientos.

Materiales para refuerzo del revestimiento

Enlucidos superficiales:

Son procesos destinados a regenerar las cualidades de la superficie de la
capa de rodamiento y en particular la impermeabilidad y la adherencia.
Los enlucidos no se aplican sobre una base muy deformada o
heterogénea. E! cepillado de las marcaciones del suelo es necesario
antes de lacolocacion delenlucido superficial.

Enlucidos gruesos:

Se aplican los mismos criterios que para los enlucidos superficiales.
Ademas este material tiene un mejor comportamiento en lo que se refiere
a la extension de grietas. Los enlucidos gruesos pueden colocarse sobre
una base con deformaciones mayores que los enlucidos superficiales o
sobre una base que presente hendiduras por encogimiento o por ruptura.

Envueltos colados en frio:

Se aplican los mismos criterios que para los enlucidos. Este material
ademas permite la reposicion rapida incluso con la circulacion presente.
Sin embargo su comportamiento en relacién a las hendiduras no es
bueno.

Tabla de materiales para reforzar la capa de rodamiento

Concreto bituminoso ultra fino(CBUF):

Este material permite regenerar las capas superficiales especificamente
en cuestion de adherencia, pero no es apto para los casos de deformacion
de perfil a través del revestimiento existente. EI CBUF ayuda a mejorar la
unién con la capa de rodamiento. Es indispensable preveer la colocacion
deunacapade anclaje en el caso de refuerzo del revestimiento existente.

Concreto bituminoso muy fino (CBMF):

Este material, ademas de las mismas caracteristicas que el CBUF, acepta
las deformaciones mas importantes. Es indispensable preveer la
colocacion de una capa de anclaje en el caso de refuerzo del
revestimiento existente.

Arenas envueltas (0/2 6 0/4):

Este material con una gran capacidad de deformacion, posee las mismas
caracteristicas que el CBMF. Es el (nico material de esta lista que se
puede aplicar manualmente. Es indispensable preveer 1a colocacién de
unacapade anclaje en el caso derefuerzo del revestimiento existente.

Enlucido superficial  Enlucido grueso ECF CBUF CBUF S.E0/20/4
1a1.5 1a2 1a15 la2 la2 2a4
+ s t Interfase.....Interfase. . .. **. oo
++ ++ + + + +
tacion a la adherencia del soporte - - + 0 0 +
- - - - - +
nte hendiduras - - - N ¥
Escala de resultados
;1ala ;)91'9 reguiar bu;no mx:q’;‘lgr_\.g F ALEESéSE COQR?GEN
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Principive venerafes

En Francia, el alumbrado delas infraestructuras es facultativo. Es el administrador de lavialidad que
estima si el alumbrado es necesario para mejorar ia seguridad de los usuarios. En el medio urbano,
el sistema de alumbrado publico debe permitir al ciclista seguir su itinerario en toda seguridad, no
importalahoranilatemporada. Dos niveles de alumbrado estan considerados.

- El alumbrado horizontal que resalta la marca del suelo y que permite esquivar a tiempo los
obstaculos de lacalzada; yesta medido anivelde la calzada;

- El alumbrado vertical que permite ver el sefialamiento de direccion y que hace visibles, en los
dos sentidos, alos diferentes usuarios de la via: automovilistas, ciclistas, peatones; y esta
medido a 1 metro arriba de la calzada.

En seccion corriente, es preferible realizar sobre la banqueta o la pista niveles de alumbramiento
similares a los de Ia calzada. En las intersecciones, la llegada de ciclistas sobre la via alumbrada
debe de estarlo igualmente desde 25 metros como minimo para evitar los conflictos de “el hoyo
negro”.
RecomendaCiones europeas
El Comité Europeo de Normalizacion establecié un proyecto de norma europea para el
alumbrado publico que toma en cuenta sistematicamente la presencia potencial de disposiciones
ciclistas. (N 231fy N232 f seleccion de las clases de alumbramiento y prescripcion de resultados
septiembre de 1997). Esa norma suministra una clasificacion de las situaciones de alumbramiento
enfuncionde:

° Los usuarios: trafico motorizado, vehicuios lentos, ciclistas, peatones;

. El nivel del! trafico (inferior o superior a 7000 vehiculos al dia para los dos sentidos de
circulacién);

° E! numero de intersecciones por kilémetro (generalmente V 85, no hay limite legal):

superior a 60 Km./Hr. ,Entre 30y 60Km./Hr., entre5 y 30Km./Hr. ;
La presencia o ausencia de estacionamiento, asi como de dispositivos reductores de velocidad.

Alumbrado horizontal: en el caso de una ciclo via a lo largo de una carretera o en el campo, el
proyecto de norma sugiere vaiores de iluminacion, segin el nivel luminoso de! sitio, ya sea bajo,
mediano o alto, con promedios de 2 a 5 lux.

La presencia de estacionamientos, de dispositivos reductores de velocidad o incluso un fuerte
trafico justifican valores superiores del orden de 7.5 lux.

Alumbrado vertical: los valores minimos de iluminacién recomendados son inferiores a 7.5 lux,
pero pueden ser superiores para incrementar el nivel de seguridad de los ciclistas para ciertos
lugares.

Ublgacion de fas fuentes luminosas
Las instalaciones del alumbrado no deben constituir obstaculos peligrosos para el ciclista y
deben estar alejados al méaximo del borde de la ciclo via.

1.. Ciclopista av. de France. Elaboracion propia - Paris, Francia 2002
2.- Luminaria de la ciclopistade Ia av. de France. Elaboracion propla - Paris, Francia 2002,
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Delineador linea!

ot

Delineador puntual

Rebords de delimitacion

Tanto los delineadores como los bordes tienen como fin separar y orientar los fiujos de circulacion
paraevitar lacohabitacién.

Delineadores

* Es conveniente distinguir los delineadores ‘lineales’ ylos “puntuales”.

Delineadores lineales; separan drasticamente a los distintos usuarios de una misma vialidad, donde
el intercambio no es posible. Se deben utilizar Unicamente en las zonas donde los conflictos
potenciales pueden presentarse particularmente peligrosos. Tal es el ejemplo de las ciclo bandas en
sentido contrario en una curva de radio pequefio. Para que estos delineadores sean eficaces, es
importante que estén muy visibles y legibles: se recomienda mucho el emplec de colores vivos y de
materiales reflejantes.

Para los obstaculos especialmente agresivos por su peligro en caso de colision, los delineadores
pueden ser remplazados por unas bollas longitudinales en caucho, parcialmente reflejantes, lo
suficientemente prominentes para despertar la atencion del conductor del vehiculo que circule por
encima. Se colocan sobre el suelo, como complemento de la marcacién horizontal. De esta manera
se asegura una sefializacion activa sin riesgo de calda para el ciclista o de deterioro del vehiculo que
haria contacto con ellas. Sin embargo si son un riesgo para los peatones en el momento de cruzar la
calle.

Delineadores puntuales: tienen como funcion impedir el acceso de los vehiculos no autorizados a
las ciclo pistas en sitio propio. Por razones de seguridad, deben ser perfectamente visibles tanto de
dia como de noche y su sefializacion debe ser reforzada por un marcaje en el suelo antes de la
zona.

Rebordes
Como no existe un reborde elaborado especialmente para el uso ciclista, se recomiendan seguir los
siguientes concejos:

Cuando esta programada la creacion de ciclobandas que se extiendan alo largo de la banqueta, por
lo general no esta previsto reemplazar el reborde existente por uno nuevo. Para reducir los riesgos
de contacto con el reborde, debidos por ejemplo al roce de los pedales, setomara en cuenta el efecto
de pared para dimensionar lo mejor posible laciclobanda.

Si se trata de una estructuracion completa que incluya la realizacién o la remodelacidn de las
banquetas, convendra entonces escoger los rebordes menos agresivos, bajo la condicién que fa
demanda de estacionamiento no seamuy alta.

Para las ciclopistas que van a lo largo de los caminos peatonales, bastara con la colocacién de un
reborde al mismo nivel que los revestimientos de !a ciclopista y del camino peatonal. De estamanera
se delimitaran las dos vias claramente y se facilitara la colocacion de los materiales envuellos asi
como de calar los materiales del revestimiento.

TESIS CON

Croquis. Fuente °Le vélo dans la_v;/il!e' Ci 4 Urbaine de Strasb

Francia 1998, FALLA DE ORIGEN

~




Bispositives de proteceion
Basicamente su funcidn es proteger a los ciclistas de ciertos peligros o de separar los flujos
antagénicos cuando existen riesgos de conflictos.

Las barreras anti-caidas
Estas barreras se instalan unicamente cuando existe un peligro verdadero a la salidas de las
ciclopistas:
- aproximidadinmediata de un curso de agua,
- al borde de un desnivel importante.
Porlo general estan hechas con madera colocada sobre postes. Tienen 1.00m de altura y se deben 15 i
colocar igualmente a 1.00 m del borde la pista. Si esto no es posible, habra que preveer un 1.00n *L00m ;
estrechamiento progresivo del despeje lateral.

(~32)

Estrechamiento progresivo de un despeje lateral.

Barandal en desniveles

Ya sea que se trate de un puente vial con pista sobre la banqueta o de una pasarela con disposicién especial, es necesario instalar un barandal para
prevenir cualquier riesgo de caida. Estos barandales son generalmente metalicos, tienen una altura de 1.20m y se colocan en el borde. Puesto que se
crea un efecto de pared, es necesario incrementar las dimensiones delaciclopista.

Barrera a lo largo de un rlo

Dispositivos anti-estacionamiento
En esta categoria entran también los dispositivos verticales anti-estacionamiento, que se colocan en
elborde la ciclopista sobre la banqueta para preservar el espacio ciclista.

Barreras de canalizacién

Tienen como objetivo canalizar los flujos ciclistas o de separar las circulaciones ciclistas y las
peatonales cuando existen riesgos de conflicto. Son, por lo general, una sucesién de barreras de
acero, simplemente colocadas sobre el suelo. Se recomienda colocarlas cuando la falta de
visibilidad y el espacio reducido puede provocar problemas entre peatones y ciclistas.

Croquns Fuente “Le vélo dans /a ville" Communauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998,
-F Hlas mixtas iciistas.Fuente “Le vélo dans fa ville® C Urbaine de Str , Francia 1998, TESIS CON
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Uno de los principales frenos a la utilizacién de la bicicleta es el robo, que puede ocurrir cuando la
bici esta estacionada en la via publica, en el sotano de un inmueble colectivo, en el patio de una
preparatoria, etc.

Resolver el problema del estacionamiento de las bicicletas es un factor de suma importancia a tomar
encuentadesde la concepcion de una politica ciclista.

Las cualidades que hay que buscar

Entoda gestion de ladisposicién de un estacionamiento para ciclos, hay que asegurarse:
- que la proximidad sea satisfactoria,
- que la accesibilidad sea buena para el usuario,
- que la seguridad contra el robo sea tomada en cuenta
- quela seguridad de las personas esté asegurada, en particular de noche (alumbrado),
- que lainformacion esté prevista,
- que la proteccion en contra de las intemperies este considerada,
- que el material/ sistema escogido corresponda bien al lugar y al uso
- que el estacionamiento de las dos-ruedas motorizadas también esta previsto.

Para disminuir el riesgo de robo en la via publica, en los estacionamientos de los inmuebles o de
las oficinas, el sitio tiene que ser al maximo visible por todos los que pasan por los corredores o
por las calles. Cuando estan escondidos bajo una escalera en un rincén, en un local dificilmente
accesible y poco alumbrado, nada es mas tentador y ma

s senciflo para los ladrones que actuar en toda impunidad.

Cinco bicicletas atadas a unos arcos no son menos estéticas que cinco automéviles y sobretodo
estorban menos el espacio plblico: se pueden estacionar por lo menos 6 bicis en un solo cajon
de carro.

La ubicacion

El trabajar en colaboracion con los responsables de las asociaciones de los usuarios, [as
instituciones escolares, los comerciantes (lalista se puede ampliar segiin el contexto local), siempre
es muy benéfico y fructuoso para definir la ubicacion. La flexibilidad y adaptabilidad son muy
importantes: sin esto, existe el riesgo de comprobar con el tiempo que unos sitios son sobre
utilizados mientras que otros son totalmente abandonados.

Una primera etapa consiste en hacer un levantamiento, a diferentes horas del dia, del numero de
bicicletas en estacionamiento salvajey evaluar, de manerarealista, los que se podrian estacionar si
un equipo seguro estuviera instalado. La primera preocupacion del ciclista es encontrar un
estacionamiento que sea lo visible posible de los clientes que estan dentro de los comercios (
escaparates anchos desde los cuales el ladrén potencial siente que puede ser vigilado: farmacia,
libreria, peluqueria) o bien en vista de personas efectuando su servicio (taquilla del cine, guardiaen
los supermercados, por ejemplo) o aun frente a los lugares abiertos tardiamente: restaurantes,
cafés, lavanderias, comisarias, gasolineras...

En el centro, las pequeitas unidades diseminadas (para 4 6 6 ciclos) se adaptan mejor para los
grandes estacionamientos de las zonas urbanas menos densas, en las terminales de transporte

4.-Bicicleta estacionada en un po
5.- Bicicletas en un cajén de est

ste. Elaboracio propia -, Paris, Francia 2002,

2000, p. 80.

S

Fuente “Vifles cy
6. Estacionamiento en a terminal de una estacion de tren. Fuente * R
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Principios, venerales

Laproteccion anti-robo

Para evitar que se puedan robar faciimente una bicicleta, es indispensable poder arrumar un cuadro
y ruedas a un punto determinado. El dispositivo debe ser fijado al suelo o'a la pared. Debe ser
suficientemente sdlido para que no se pueda romper ni aserrarse, pero bastante delgado (mas o
menos 4cm de diametro) para permitir el paso de todo tipo de anti-robo de calidad, en particular los
anti-robos rigidos en "U" con barrilete.

Lasimplicidady laeconomia

Las experiencias y observaciones en materiade seguridad contra el robo militan a favor de soportes
para bicicletas o de rampas de apoyo simples de tipo arco alto, “U" al revés, u otro material
permitiendo fijar el cuadro ylas ruedas y asegurar un buen apoyo. Los arcos, altos, los anillos fijados
ala pared o sobre mojon, una reja, son muy preferibles a los dispositivos con pinzas, hendiduras,
estribos que sdlo mantienen el equilibrio por la rueda (riesgo de pinchazo) y no permiten fijar el
cuadro.

Este equipamiento puede ser pintado con colores en armonla con el medio ambiente y tener
eventualmente el logotipo de la ciudad, unos mensajes educativos o publicitarios.

Es el sistema menos costoso. Se trata de un equipamiento de base que puede, ser ejecutado bajo
otras formas con materiales diferentes para presentar una mas grande comodidad y una mejor
estética. Esta constituido de unos arcos metalicos en tubo de 4 cm, de 80 cmde altura y de mas o
menos 1 m a 1.50 mde largo y separados a cada 70 cm. Siladistancia es mayor, existe el riesgo de
que las motocicletas monopolicen el espacio. Es preferible satisfacer las necesidades especificas
de las dos-ruedas motorizadas independientemente de los espacios previstos para los ciclos. Los
arcos son menos estorbantes para los ciegos y los no videntes porque son facilmente perceptibles y
de forma pocaagresiva. £n unos casos, esos dispositivos de lazo pueden tener otra funcién como la
de delimitar un espacio y de impedir el acceso a los vehiculos motorizados evitando asi la
multiplicacion onerosa y estorbante de mobiliario urbano no funcional.

Informacién y jalonamiento

Un sefalamiento debe indicar el sitio de los estacionamientos para bicicletas importantes; la
localizacion puede, ademas, estar precisada en el plan de jalonamiento general de Ia red ciclista y
figurar enlos mapas dela ciudad.

Lainformacion sobrelaexistencia de estos estacionamientos y la instalacion de guardianes paralos
ciclos en toda la ciudad deben hacer el objeto de una publicidad apropiada en el principio de las
campaiias para el desarrollo del uso cotidiano de la bicicleta. Durante las manifestaciones locales
como las ferias, el empleo de unidades mobviles de estacionamiento es recomendado. La
informacion que se proporciona al publico es muy importante para incitar a los visitantes a
presentarse en bicicletay noen carro.

7.- Bicicleta con seguro *U" anti-robo. Elaboracion propla - Parls, Francia 2001, 'rESIs CON
8.. Estacionamiento “dos ruedas’. Elaboracion propla - Paris, Francia 2002, F D
9.. Jalonamiento a crillas del rio Sena. Elaboracién ptopia - Parls, Francla 2002. ALLA E ORI EN
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implantacion v equipamiento,
Existen varios niveles de demanda de estacionamiento:
- el estacionamiento puntual de muy corto plazo, por ejemplo para hacer una compra de 15
minutos,
- el estacionamiento de corto o mediano plazo para ir al cine, al supermercado, en casa de
amigos,...
- el estacionamiento de largo plazo: un medio-dia o mas, en el trabajo o cerca, las
preparatorias, las estaciones deftren,...
- elestacionamiento a sudomicilio (habitat colectivo)
Segun los casos, hay que encontrar las soluciones sobre la via piblica o sobre [as partes privativas.
El estacionamiento en espacio publico
Los ciclistas usan mucho-cuando no hay otra solucién- un poste de sefalamiento, en la bangueta, lo
que demuestra lanecesidad de un estacionamiento. Se necesitan mas cajones en el centro.
Ademas de los lugares puntualmente bien definidos por sus necesidades, es importante agregar
cada 50 m mas o menos en zona urbana, 0 menos en el mero centro y calles muy comerciantes,
unos cajones de estacionamiento para 5 a 10 bicis, que sea por la utilizacion de un cajon de carro, o
porla utilizacion de la banquetasi es lo suficientemente ancha.

- el estacionamiento sobrelacalzada .

Presenta la ventaja de no reducir los espacios deslinados a los peatones, de permitir la
multiplicacion de las unidades en la misma calle en funcién de fademanda y sobretodo, de afirmar la
presencia de la bicicletaenla ciudad.

Consiste en implantar a distancias regulares unos arcos sobre [a calzada como sustitucion a un
cajon de estacionamiento. Esos arcos deben ser visibles por los automovilistas que se estacionan.
Reemplazar el Gitimo cajon para carro, antes de un corredor peatonal, por un cajén para estacionar
las bicicletas, presenta la ventaja de mejorar fa visibilidad del peaton que se acerca para cruzar y
hacer que sea mas visible paralos automovilistas que circulan en la calzada.

Hay que prever un dispositivo para proteger las bicicletas si el carro retrocede (calza-rueda).

- el estacionamiento sobrelaplazao plazuela

En una plaza o en una plazuela, laimplantacion de las unidades de estacionamiento debe tomar en
cuenta los caminos peatonales, los accesos riberefios y bomberos, las entregas a domicilio y el
mobiliario urbano existente.

Hay que investigar la combinacion o el reagrupamiento con otros equipamientos como las paradas
techadas o los teléfonos publicos para evitar el robo y la multiplicacion de los elementos del
mobiliario urbano sobre los espacios atribuidos normalmente a los traslados a pie o dedicados a la
caminata. El acabado de las unidades de estacionamiento puede, en unos casos, contribuir a una
mejor calidad de los espacios publicos. Por supuesto, la imagen de un estacionamiento para
bicicletas no puede ser peor que la de una alineacion de carros estacionados, sin embargo noesuna
razon para no arregfarlo con cuidado. Segun el sitio, podemos recurrir a un pequeifo muro tratado
con el mismo material que el revestimiento del suelo, de las macetas o de las jardineras, un seto
vivo... En los sectores sensibles, cerca de los monumentos histéricos, en los viejos barrios, cerca
de los parques publicos, entre otros se pueden considerar numerosas soluciones para la eleccion
del sitio como para el del material, en armonia con el resto del mobiliario urbano, preocupéandose por
laintegracion al sitio. Por ejemplo, se pueden fijar anillos sencillos en un muro.

10.- Bicicleta estacionada en salida dal metro. Elaboracién propia - Parls, Francia 2002.

11.- Estacionamiento en interseccion. Elaboracion propia - Estrasburgo, Francia 2001,
12+ Pla;a s!n 1 ! oficial. €| ion propla - Parls, Francia 2002. TESIS CON
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Estacionamientos para lugares de trabajo, parques, instituciones escolares, entre otros.
Como para los otros modos, se trata de responder a una demanda previsible para una duracion
mediana o larga (varias horas), en los lugares especificos: trabajo, instituciones escolares y
universitarias, cerca de las zonas de pasatiempos y de deportes, delante de las estaciones de
ferrocarril, cercade las terminales de transporte publico, enlos parques, entre otros.

En todos los casos, es importante hacer que los trayectos a pie sean lo mas cortos posible y que los
sitios reservados a las bicicletas no sean relegados al final de un terreno o al fondo de un
estacionamiento sino a proximidad de las entradas.

Los estacionamientos tienen que ser techados o, mejor, estar dentro de lugares cerrados. La
existencia de una proteccién contra las intemperies (techo y/o proteccion lateral contrala lluvia y el
viento) es unaincitacion suplementaria al uso de la bicicleta para cualquier condicién climatica.

Por un lado, estos lugares deben imperativamente ser estéticos y hechos con materiales durables y
de calidad. Por otra parte, no tienen que esconder fas bicicletas estacionadas para que sean visibles
desde la planta-baja de los inmuebles vecinos para no tentar alos ladrones.

En el caso particular de los parques-paradas de transporte en comun, habra que prever locales
especificos o &reas exteriores techadas con instalaciones anti-robos. Se puede obtener esa
proteccion por ladisposicion de consignas individuales (de tipo garajes por ejempio).

Que sean exteriores o interiores, las areas de estacionamiento para ciclos siempre deben de ser
bien alumbradas, correctamente sefialadas y facilmente accesibles.

En las instituciones escolares y universitarias, la presencia de vestuarios y de casilleros cerrados
con llave para el depdsito de ropa y de accesorios es deseable.

Estacionamientos vigilados

El estacionamiento de paga es posible y justificado Unicamente para el estacionamiento de larga
duracion en el caso de estacionamientos vigilados o de consignas a bicicletas relacionados con
equipamientos excepcionales como las estaciones de ferrocarril, las piscinas, etc. En el caso
particular de los parques de cambio, latarifa que tiene un titulo combinado para el estacionamiento y
eluso de los transportes publicos es particularmente incitativa.

Los servicios de guardia pueden ventajosamente ser combinados con la renta de bicicletas, los
servicios de pequefias reparaciones, en particular a proximidad de las estaciones de ferrocarril.
Podemos tomar el ejemplo de la comunidad urbana de Estrasburgo que tiene un abono anual para
los estacionamientos para ciclos de 100 francos (tarifa para 1999).

A medio camino entre el estacionamiento vigilado y no vigilado, unas comunidades expefimentan la
colocacion de unos arcos gratuitos que estan al lado del cajero en los estacionamientos municipales
impuestos, tal es el caso de la ciudad de Lyon.

Los Paises-Bajos: una politicavoluntarista

La utilizacion de Ia bicicleta representa 28% de los traslados cotidianos en los Paises-Bajos, pero el
carro sigue mucho mas presente ya que representa 46% de los trayectos.

Para el aio 2000, ese pais ha buscado incrementar de manera significativa el nimero de ciclistas,
en particular en las aglomeraciones, y para eso actia simultdneamente con tres ‘palancas™ La
extension de la red ciclista, el mejoramiento de las disposiciones existentes y por fin la prevencién

contra el robo que es un freno importante al uso de labicicleta.
Enias aglomeraciones y lugaresturfsticos de los Paises-Bajos, los usuarios de las dos-ruedas pueden disfrutar de servicios de guardia de corto o largo
plazo (de 8h30 a 18h30) por una médica cantidad: en un estacionamiento que tiene el cartel “Biesieklette”, una hora de vigilancia cuesta para una

13.- Estacionamiento frente a una escusla. Elaboracion propia - Paris, Francia 2001.
14 - Estacionamiento “dos ruedas”. Elaboracion propia - Paris, Francia 2002. lrEsxs C
15 - Estacionamiento de la estacion de la Haya en Holanda. Fuente * R pour les amé, , Francla 2000, p. 84.
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cantidad: en un estacionamiento que tiene el carte! “Biesieklette”", una hora de vigilancia cuesta para
una bicicleta 2,50 francos, para un ciclomotor 5 francos y para una moto 8,50 francos; El abono
anual, vigente en todo el pais, cuesta como 150 francos (50 florines) Estos estacionamientos,
muchas veces al aire fibre, pero cerrados y vigilados en permanencia, se encuentran en varios
puntos estratégicos de las ciudades: ciudad administrativa, centro de negocios, calles comerciantes,
edificios culturales... Se exige del usuario una muy pequeia participacién, ya que se trata mas bien
de una operacion subvencionada por el estado, las colectividades locales, en colaboracion con unas
empresas, o que permite también ofrecer un trabajo a un personal poco calificado.

Estacionamiento residencial

Basta con escaleras, puertas sucesivas de paso, locales abiertos a todos (0 inexistentes), de sitios
bien arreglados pero disimulados atras de unas filas de botes de basura para disuadir fuertemente la
adquisicion y el uso cotidiano dela bicicleta. Las soluciones son numerosas:

- Enunlocal, sies posible a clara-boya, o bajo un espacio cubierto y facimente accesible con un

sistema de lazo de las bicicletas contra el robo (cable de acero fijlado en la pared a 1 m del piso);

- En los estacionamientos techados de los inmuebles; instalacion de garajes cerrados o
disposicién de arcos anti-robos bien accesibles y muy alumbrados: el sentimiento de
seguridad del usuario es primordial.

Optaremos por los pequefios locales para 5o 10 bicicletas (correspondiendo a unas habitaciones o a
un cubo de la escalera), cerrando con llave y mas seguros que los grandes estacionamientos
anénimos y sujetos al vandalismo. En ese tipo de local, se podra también considerar unos casilleros
paraguardar las herramientas (pequeda reparacion, mantenimiento, casco...)

Para el estacionamiento residencial ocasional o mas corto (visitantes), se puede prever bajo los
inmuebles unos lugares individuales exteriores {arcos en*“U").

Sintesis: elementos para un estacionamiento bien adaptado

Objetivos Indisgansable il
Inmuebles Satisfacer a las necesidades de los Cubierta i Estacionamiento extanor
residentes y de sus visitantes. Accesibilidad Corta duracién
Anti-robo, ..., Deposito del i
Escueins Desaitollar el iso Acceso seguro T Provimidad de 1a entiata
(de preferencia adentro) Pre ion del salvaje Anti-robo Depdsito del material
Cubierta
Oficinas Economia (usuario) Vestidor
Economia (empresa) Regadera
Pasatismpos Alracivg ‘Anti-robo " Segurdad givil
Prevencion est.salv Seguridad acceso Visible
) Proximidad fcuberta) . ..
Comercios del centro Prevencion est.saly. Diseminacién Esletica /inlegracion
Atractivo Proximidad Seguridad civil
Desarrollo uso Anti-robo No eslorbante
Reducircirculacin motorizada
Edificio pablico Proximidad (cubiera)
Pravencién Visible
Anti:robo,
Estacién de ferrocarrii Desarrollo TC Anti-robo aguridad de las pérsonas
Accasibilidad ciudad Acceso facil TC Visible
Ooblamiento organizado Adaplacitn usos
Prevencidn estealv, Cubierta. Casilleros y Renla

y

lables”, Francia 2000, p. 84,

16.- Caja para bicicleta. Fuente pour les
17.- Estacionamiento |, Elaboracion propia - Delft, Holanda 2002.

18.- Modslo para estaclonamiento *Metalco®. Fuente ° Ville ef wio", Francla 2002.
18.- Modelo para estacionamianto ‘Metaico™. Fuente * Ville ef vélo, Francia 2002
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£l olan de ocunacién del suelo

El plan de ocupacion del suelo (POS) determina , como para el automévil, espacios de
estacionamiento para los ciclos en funcién del nimero y del tamaiio de las viviendas. Esto es lo que
se hizo en algunas ciudades francesas. Estas cifras provienen de una encuesta hecha por unos
técnicos de la ciudad de Grenoble sobre unadecena de ciudades francesas.

Estacionamiento automoéviles

Afectacion delos locales Minimo Méaximo Mayoria
Vivienda 0,8 cajon para 1 F1_i2cajones para60m? |1 cajén por habitacién
Oficinas 1 cajon para 300m? :1cajonpara33m? |1 cajén para 60 m?
Comercios 1 cajén para 300 m? }1cajonparad0m? |1 cajdn para 40-50 m?

Estacionamiento bicicletas

Afectacionde los focales Mayoria
Vivienda 1 m? por habitacion
Oficinas..... 1.m? para 50m?

Escuelas . . De 30 a 60 m*100 alumnos

A continuacién se presentan con detalle fas normas adoptadas por la Comunidad Urbana de
Estrasburgo en sus zonas urbanas para un local de bicicletas de tamaiio minimo 3m?:

- Habitatcolectivo: 1 a 1,5m? por habitacién,

- Oficinas: 2{ugares ¢ 2 m?por cada100m?,

- Escuelas primarias: 2 lugares 6 2m?porsaldn,

- Secundaria o profesional: 10 lugares ¢ 10 m?por salén,

- Superioroinvestigacion: 7 lugares 6 7 m? porcada 100 m?,

- Actividadindustrial o artesanal; 1 lugar por cada 3 empleos,

- Comercios: segun sus propias necesidades.

Estos datos se completan con o siguiente:
- Piscina: 1 lugar por cada 3 usuarios,
- Cine: 1lugar porcada 5 asientos,
- Comercios: 2 lugares para 100 m?de superficie comercial,
- Zonapeatonal: 5a 10 lugares todos los 50 a 100m,
Equipamientos deportivos, culturales, sociales:: 11ugar por cada 20 (6 30) personas recibidas.

. 20~ Estacionamienio salida estacion de metro en interseccion. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002.
v .- Estacionamienta frente a oficinas y comercio “Place d'ltalie”. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002,
22 ancle(as s en salida de de estaci i para coches. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002.
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Estribos sencillos:

mobiliario urbano proponen varios modelos.
Lasventajas:
- bajocosto,
- instalacion e integracién faciles,
- estorbo muy reducido.
Lasdesventajas
- seguridad contrael robo muy mala,
- estabilidad de labicicletainsuficiente,
- dificultad de limpieza y mantenimiento,
- pinchazodelaruedade adelante.
Conclusion:

reemplazaren caso derobo!)

Esos soportes se venden en conjuntos de varias unidades y los diferente

Los principales dispositivos de estacionamiento

Hay que evitar este sistema porque permite en general tnicamente la fijacion de la rueda delantera,
eventualmente el cuadro también, lo que es insuficiente (ila rueda de atras es la mas dificil de

l— IIHIHHHIIIHINEIHM
i
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Caracleristicas; Elemento de chapa de acero para
aparcar bicicletas. indistintamente para una de las
ruedas.

Dimensiones: 7x8x100 cmdealtura.

Especificaciones: Chapa de acero galvanizado en
caliente, curvada en forma de *U" y acabada en punta
parafacilitar su anclaje.

23.- Diseflo Pep Boret, producido por B.D. Ediciones de disefo, Fuente " Ele urbanos y microarg
Barcalona, Espana 1996, p. 234.
24,25y 26, Disafio Alfredo Tasca, producido por Metako, Fuents * £k urbanos mobiliario y mi i 8 a

Espaha 1996, p, 234.

-
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Caracteristicas: Elemento drealizado a partir de una estructura
tubular suspendida por dos basamentos de concreto, ala cualva
soldado un enrejado de tubos de acero moldeados.
Alturatotal= 42 cm
Longitud total= 195 ¢m (Splazas), 255 cm {7plazas) y 315 cm (9
plazas)

Ancho=75cm

Especificaciones: Tubo de acero moideado de 40 mm de
diametro para los estructurales y 25 mm para el enrejado,
galvanizado en caliente y termolcado en todas las opciones. Los
soportes son dos plezas de concreto armado, acabado arenado
de 75x42x12 cm a los cuales van roscados los tubos
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Los soportes de tipo arco, aislado o en conjunto
de varias unidades.
Indispensable:

- un arco sdlido y bien clavado en el suelo,

- unadimensién compatible con los anti-robos

detipo“U”,

- unainterdistanciade mas o menos 70cm,

- unlugaralumbrado.
Recomendado:

- cubierta de tipo sobradillo transparente.
Ventajas:

- bajo costo para el usuario y lacomunidad,

- integracion muy facil al sitio,

- mantenimiento y utilizacion muy faciles,

- aseguraunabuena estabilidad de la blcucleta
Desventajas:

- robo posible de algunas piezas de labicicleta,

- ausencia de proteccion contralas intemperies y el vandalismo.
Conclusién:
Una muy buena relacion “calidad-precio”, que se debe de privilegiar para el estacionamiento de corto
plazoy paralos lugares frecuentados o vigilados.

Caragteristicas; Elemento realizado a partir
de una estructura tubular suspendida por
dos pilares circulares, en la cual se pueden
colocar 5 o 10 soportes para bicicletas,
segln sean mono o bilaterales.
Opcionalmente se pueden colocar
individualmente o en grupos de cinco
atomlllados a unmuro.

=
=
[

' i 4
oo g

e ‘---»‘J \;} y = = Especificaciones: Tubo de acero
Qb ﬂ hl‘) ,% ~ galvanizado caliente y termocolado en

todas las opciones. Los soportes para las

o ruedas ;:n de tubo doblado de 16 mm, que

e == van soldados a dos sopornes transversales

Q}i N Q{\ % \\ de 33 mm, y éstos anclados alos dos pilares

—_ de 114mm. Los soportes para las ruedas

voR® " pueden Ir colocados a 90° o 45° con
respectoal plano estructural,

=)
Altura total~ 70cm
Longitudtotal=261,4 cm
i Anchomonolateral=23cm
Ancho bilateral=36cm

27, 28y29 DuseﬂoDeslgmlAmus IDD producldopnr Vesco Taulov, Fuente * Efe wrbanos iliario y microarg a
Barcelona, Espana 1995 0. 238" .- TESIS CON
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Los garajes colectivos

Ventajas:

- Seguridad contraelrobo,

- Buenaestabilidad de labicicleta

- Proteccion contra las intemperies,

- Numerode usuarios limitado,

- Posibilidades de abono.
Desventajas: '

- integracién dificil,

- multiplicacién de las llaves,

- costoelevado (usuarioy colectividad).

Conclusion:

Son adaptados para el estacionamiento de largo plazo, ademas seran previstos desde el origen
para eso en los lugares como las estaciones de ferrocarril de fas afueras o de los sectores
periféricos por ejemplo.

Loslocales vigilados
Ventajas:

- excelenteseguridad contrael robo,

- bajocostoparaelusuario (abonos),

- muycémodos parael ciclista,

- proteccién contra las intemperies,

- Creacion deempleo.
Desventajas:

- costosoparala comunidad,

- necesitaunlocal adaptado,

- se necesita una seleccion muy rigurosa de

los sitios que habra que equipar.
Conclusion:
Esa solucién permite una ocupacion optima del
espacio, se adapta a una demanda importante,
puede ser acoplada (ventajosamente) a un servicio
de locacion/ reparacion/ venta de accesorios.
Caracteristicas: Elemento realizado a partir de un tubo curvado,
para estacionarblicicletas apoyandolas en el mismo tubo.
Diametrotubo=5cm
Alturatotal=95cm
Longitudtotal=75¢cm
Anchomonolateral=75cm
Anchobilateral= 36 cm
ificaciones: Tubo de acero galvanizado caliente de acero

T inoxidable. curvado en forma de“U".
.
[
30.- Modalo para estacionamiento "Metalco”. Fuente ° Ville et véio”, Francia 2002 'IESIS CON
31, 32, 33y .- Disefio Estrela Ordoflez - Enic Pericas, producido por Sefiatizacion y Disefios Urbanos. Fuenle ® Elementos
urbanos mobiliario y microarquitectura” Barcqlona, Espafa 1996, p. 242. FALL A DE ORIGEN
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La bicicleta es un modo de desplazamiento adaptado a los trayectos cotidianos cortos, llanos y en
general inferiores a § kilémetros. Sin embargo, algunas ciudades tienen un relieve muy marcado, con
diferencias de altitud entre el centro y la periferia. E! carro favorecid una dispersién espacial
habitacional y de las actividades. El espacio peri-urbano esta constituido de islotes yuxtapuestos:
zonas industriales o artesanales, zonas comerciales, zonas de habitacion tipo pabellén o colectivas
cuya dependencia frente a los modos de transportes mecanicos es total. El automévil personal es el
modo mas utilizado. Lacomplementariedad de la bicicleta y el transporte publico es muy interesante
desarrollarlo para comunicar todas las zonas periféricas a fin de reducir los tiempos de recorridos y
frenarel progreso dela utilizacién delos vehiculos personales en los traslados.

Hay que favorecer el uso de la bicicleta en los trayectos mas largos, integrandola a una cadena de
transporte: el término de intermodalidad se refiere a la interfaz entre varios modos. Este
encadenamiente permite aumentar el area de atraccion de los transportes publicos en la periferia de
las ciudades. En efecto, para un peatén, una distancia de un kilémetro entre una parada de autobus o
una estacion de ferrocarriles y otra es el limite maximo mas allé del cual, preferira tomar su automovil,
Por el mismo tiempo de recorrido (unos 15 minutos), una bicicleta recorre una distancia de tres a seis
veces superiof.

Existen varias maneras de organizar laintermodalidad: los parques de relevo, el transporte o larenta
de bicicletas.

Pargues de relevo

El método mas simple consiste en poner estacionamientos para bicicletas con elementos de
seguridad en contacto con las estaciones de autobuses, trenes y tranvias, en particular las que
comunican con las zonas comerciales, universitarias y los lugares publicos mas importantes , asi
como frente a los accesos de las terminales: es lo que llamamos parques de relevo o ciclo
estacionamientos. Estas areas tienen un bajo costo paralacomunidady sobre todo ocupan menos
espacio que los parques para vehiculos automotores, incluso pueden tener, en varios casos,
servicios complementarios como vigilancia, renta, mantenimiento de las bicicletas, asi como la venta
de accesorios.

Para lograr una buena interconexion se necesita una red ciclista que confluya en este polo de
intercambio multimodal. El itinerario puede acoplarse eventualmente con el de los peatones,
utilizando las “zonas 30", cruzando las areas peatonales o siguiendo con las disposiciones clasicas
(bandas o pistas). Lo que necesita mas cuidado para la elaboracién de este itinerario es la
confinuidad y el buen sefialamiento para cada punto elegido hasta el interior de las estaciones y
terminales de transportes (centrales camioneras, andenes de embarco para los trenes, los barcos o
autobuses de maretc.). -

Unas instalaciones como los elevadores, los portillos ensanchados facilitan el paso de los ciclistas
pero también el de las personas con carriolas y los viajeros que tiene muchas maietas, para adaptar
la oferta del estacionamiento a las necesidades, atender mejor a las esperanzas de los usuarios,
conviene realizar encuestas y calculos.

1.- Ciclo estacionamiento. Fuente “Guide saison 2000" Roue libre, Francia 200.

2.- Parque de relevo. Fuente “www parisvelosyinpir.com’®, Francia 2000.

3.- Ciclo estacionamiento alumbrado. Fuente *Ri jons pour ies yclables® CERTU, Francia
2000, p. 88
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La tasa de ocupacién de estos parques tiene que ver con su ubicacion: los que se encuentran
alejados de las paradas de transporte publico o en los lugares de poca visibitidad no alumbrados o
no techados no tienen éxito por lapérdida de tiempo parael ciclista y los riesgos de robos, porlo que
crece el estacionamiento salvaje. La mayoria de los parques se componen de unos arcos clavados
en el suelo gratuitos pero no vigilados ofras estaciones, en particular en periferia de las
aglomeraciones, estan dotadas de casilleros individuales o colectivos cerrados con llave.

El servicio de “vialidad" del municipio concerido debe asegurar el mantenimiento a veces la
compafiia encargada de la red de transportes quien asume la responsabilidad. Tal es el caso en
Francia de {a SNCF, la RATP, o el Sindicato Mixto de los transportes de algunas ciudades como
Montpellier.

Esimportante elegir sistemas modulables para tomar en cuenta la evolucién de la demanda. Hoy, los
ejemplos de servicios en las estaciones se muitiplican. Los ciclo estacionamientos o parques de
relevo bien adaptados a las grandes estaciones de tren, estan en pleno desarrolio. Se trata de un
estacionamiento vigilado sobre 150 a 200 metros cuadrados y eventualmente acoplado con
serviciosde mantenimiento o renta.

El transporte y las bicicletas

El transporte de las bicicletas representa una
solucion puntual por las capacidades limitadas
que pueden ofrecer los transportes en coman.
Sin embargo el desarrollo del uso delabicicleta
para los traslados de proximidad o para los
pasatiempos obliga a los transportistas a
mejorar sus servicios. Lo que implica un
cargamento y descargamiento sencillos y
rapidos para el ciclista y un lugar reservado

durante el trayecto. Las caracteristicas de acceso dependen de! tlpo de vehiculo de su mstalacuon
pero necesitan un piso rebajado, una apertura ancha un logo sencillo que sefale el espacio
reservado al acceso delas ciclos.

La compaiiia de transporte debe tomar en cuentalos requisitos de capacidad que evolucionan todo
eldiay todala semana: horas pico, fines de semana y dias festivos.

Actualmente en la region parisina, las bicicletas estan permitidas dentro del transporte piblico y en
los trenes a excepcion de Lunes a Viernes durante las horas pico: de las afueras hacia Paris en la
mafnanaentre las 6 :30y 9:00 hrs y de Paris hacialas afuerasen latarde entrelas 16:30y 19:00hrs.
Esto mismo se aplica para los trenes expresos regionales dotados de espacios para las bicicletas:
el transpoirte es graluito como equipaje de mano, mientras que en el furgén o en los
compartimentos reservados, el ciclistas paga una cuota. En las nuevas modalildades de los trenes
TGVy los trenes de Corail, se contara con vagones multiservicios.

Algunos tranvias aceptan las bicicletas los fines de semana y fuera de las horas pico, como en
Nantes y Estrasburgo. Las bicicletas son detenidas por la mano de los ciclistas en plataformas. La
SNCF tiene numerosos proyectos para tranvias y trenes que toma como ejemplo la linea de

4y5.- Lugar exduslvo para bicicleta sobre ef lranv!a de Estrasburgo. Fusnte “www.velo.strasboyrg.com’, Francia 2000. g A
go. Fuente °F TR Y
iales para

6.- Bici-renta de E
7. Trenes con
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Sarrebriick (Alemania) y Sarreguemines (Francia) que utilizan una plataforma rebajada
especialmente acondicionada. E! servicio es gratuito en Nantes y en Sarreguemines y cuesta un
boleto en Estrasburgo excepto los domingos.

En Rouen se esta probando subir las bicicletas a los autobuses: la linea que retine el campus
universitario a los altos de Rouen pasando por la estacion de tren y el centro, fue dotada por un
prototipo que reciba las bicicletas dentro del autobus. En Francia, el dispositivo debe ser aceptado y
autorizado por las autoridades correspondientes. Estas son los requerimientos para este servicio:

1.~ Evitar los puntos peligrosos.

2.- Separaralmaximo las bicicletas de los flujos peatonales.

3.- Colocarelinstructivo a proximidad del rack.

Es por esto que se llego a concebir un rack para dos bicicletas como se muestra en la fotografia. Se
seguiran haciendo pruebas de otros tipos de dispositivos, con el objetive de encontrar un sistema
adaptado e integrado desde la concepcion de los futuros materiales rodantes.

Bania de biciletas

Numerosas comunidades ya crearon conciencia del interés que puede representar un sistema de
renta de bicicletas para descubrir o redescubrir este sistema de traslado. Desde 1993 la comunidad
urbana de Estrasburgo, abrié un local denominado'bicirenta” con 200 bicicletas. Ya han pasado
varios meses y afios haciendo de cada experiencia un verdadero servicio publico imitado ahora por

varias ciudades francesas ubicadas en las principales estaciones de tren en o en el centro. Este :

servicio de renta puede ser completado por otras actividades que se refieren al uso de la bicicleta
como los servicios de mantenimiento, reparacion, venta de accesorios, guardia de bicicletas
privadas, entre otros. Funciona bastante bien durante el verano para los pasatiempos:
descubrimiento de una regién, de una ciudad. Se desarrolla cada vez mas para los trasiados
utilitarios.

Ejemplo del distrito de Rennes

Desde junio de 1998, los habitantes del
distrito de Rennes, disponen de 200
bicicletas que se pueden utilizar
gratuitamente bajo ciertas condiciones; los
candidatos selectos (entrega obligatoria de
una credencial y de un comprobante de
domicilio) reciben gratuitamente una tarjeta
magnética que les permite usar durante dos

horas una blClCleta que se encuentra en una de las 25 estaciones de préstamo distribuidas en los
barrios de la ciudad, en el centro, cerca de las facultades, etc. El usuario puede devolver la bicicleta en
cualquier estacion entre las 6:00 a.m. y tarde en la noche. Se tratan de bicicletas muy reconocibles
con llantas dobladas, focos protegidos, candado y revestimiento del asiento anti-robos. Las
estaciones se conectan entre ellas a una central por la red /tinéris, lo que permite un control

permanente de lasreservas: unacamioneta se encarga de repartir equitativamente las bicicletas.

8."Sistema de aulo senicio en Rennes. Fuente "R jons pour i8S yclables” CERTU, Francia 2000, p. 91
§.-Sisterna de colgado en un tren expreso teglonal. Fuents "R jons pour les " CERTU, Francia 2000,
p. 90.

10.- Casa"Roue fibre". Fuante *Guida saison 2000" Roue libre, Francia 200,
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Considerando la importancia creciente de las dificultades encontradas por las ciudades |
aglomeraciones francesas a causa del automovil, dificultades portadoras de riesgos para la Saluc
Publica, desde estorbos para los individuos y costos economicos importantes para la ciudad.

Considerando que el desarrollo de los transportes publicos y la practica de la bicicleta pueden, cade
uno por su parte, pueden contribuir a la resolucion de esos problemas, considerando que une
colaboracion intermodal entre el servicio piblico de la SNCF y de la bicicleta puede aumentar Iz
eficacia de cada uno de estos medios tomados individualmente, y concurrir asi a un desarrollo mas
armonioso y de convivio de nuestras ciudades, el club de las ciudades ciclistas y la SNCF decider
firmar un convenio de colaboracién para desarrollar en particular las acciones siguientes, con las
autoridades organizadoras concernidas:

El pasodelas ciclo pistas municipales por las estaciones de tren SNCF,
Laimplantacion y vigilancia de los ciclo-estacionamientos.
Elacceso de las estaciones SNCF alos ciclistas en algunos trenes.
Larentay el mantenimiento de las bicicletas en las areas SNCF.
Ladisposicionde as dreas y vias en provecho dela bicicleta.
Elestudio de laelaboracién de paquetes tren + bicicleta
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11.- Guia de la casa para renlade bicicletas. Fuente® Guide saison 2000" Roue libre, Francia 200.
12.. Promocion del dia sin aulo. Fuanla *Mairis do Pari’, Francia 2001, FALLA DE ORIGEN
13.- Ciclistas frente a un lago. Fuente revista *Eile”, Francia 2001.
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Cada vez mas, las ciudades adoptan progresivamente una cultura ciclista, establecen un esquema
directivo, emplean "zonas 30", crean bandas, pistas, ciclo estacionamientos...  Todo parece listo
para recibir a los numerosos ciclistas. Sin embargo, los actores implicados en este proceso estan
decepcionados: el aumento se limita a veces a un leve estremecimiento sobretodo perceptible en los
dias asoleados o de huelga de los transportes.¢ Falta una etapa en el proceso, una receta que nos
guie, o se habran olvidado de ella? Se necesita tiempo, mucho tiempo para cambiar los habitos
tomados desde décadas.

Campanas de promocion, de comunicacion seglin los usuarios potenciales: jovenes, estudiantes,
deportistas. Una informacién regular en los periédicos municipales, ferias de las bicicletas, dias sin
carros, y otras manifestaciones celebradas son indispensables para convencer sobre las multiples
ventajas del traslado en bicicleta; economizar en tiempo en distancias cortas, en dinero para los
matrimonios, ecoldgico y favorable para la salud, en particular para los nifos que aguantan menos
que los adultos la contaminacion atmosférica.

Las oficinas de turismo podrén distribuir folletos en los cuales se encontraran los circuitos ciclistas
asi como los mapas de la ciudad o aglomeraciones en los cuales se identificaran las disposiciones
ciclistas.

Un gran nimero de departamentos ya estan difundiendo con éxito documentos cartograficos de
informacion asegurando el sefialamiento de los itinerarios y yendo a veces hasta la promocién
turistica de las regiones visitadas. En este caso, es importante mencionar las estaciones de tren
SNCF, las posibilidades de alojamiento y de restauracién los sitios turisticos con los horarios de
visita.

Las ciudades con reputacion de alojar a un nimero masivo de ciclistas urbanos, como Groningen en
Holanda con més del 43% de los usuarios de bicicleta, o bien, como Copenhague en Dinamarca con
30%, trabajan mucho en la parte “publicitaria” de sus politicas. Hay que agregar que en estos paises,
las politicas nacionales relativas ala fiscalizacién o al urbanismo son muy molestas: aitos impuestos
sobre la gasolinay al comprar los vehiculos motorizados, molestias fuertes sobre el estacionamiento
delos vehiculos particulares en el centro: lugares reducidos, costos altos durante [as horas pico. Los
sistemas directivos de urbanismo limitan estrictamente el consumo de espacio y refuerzan los polos
existentes a lo largo de los ejes de transporte pablico, segin el principio de “ciudades compactas”,
para frenar la extension urbana. Las ciudades italianas aplican también reglas estrictas para el
estacionamiento de los automoviles en las zonas de “trafico limitado”.

Asinotamos que el desarrolio del uso de la bicicleta necesita llevar politicas coherentes en diferentes
dominios: la realizacion de itinerarios e infraestructuras ciclistas sélo es una etapa en el amplio
recorrido para circular mejor en el futuro.

Calidad de vida proteccion del medio ambiente natural, desarrolio duradero, no sélo son modos
pasajeros: son las llaves para abrir las puertas de nuestras futuras ciudades. Las perspectivas
demograficas y economicas no las proponen: se han impuesto ya en toda Europa.

14.- Renta de bicicletas. Fuente “wiww punsvelgsytnya.com™, Francia 2000, TESIS CON

15.- Mujer en oicicleta. Fuente revista "Elle®, Francia 2001.

16.-Ciclista alravesando fuente. Fuente “www panisvelosynipa soin”, Francia 2000. FA I I A DE ORIGEN
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El dia vendra, el dia después de Ia Gran Noche, en donde la propisdad de cada uno se vera reducida a la bicicleta, tnica fuente de toda
alegria, de foda salud, de fodo ardor; de toda juventud, labicicleta, compariera fiel del hombre,

{"ragmento deiibro “Nes Grands Hommes AVelo™ de: ikenaud Atheroy
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“La bicicketa es el medio Parareconciliar la vida con el tiempo y elespacio, es el ir y el estardentro de una misma escala humana, aunque no se
Porcuanto tiempo.” -

Sergio Zavoli

S e i Clohsia™ 19473, Oleasobre tal,
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En 1997, se estimaron 75 millones de bicicletas y 50 millones de vehiculos motorizados. Este pals
representa una gran disparidad entre el norte y el sur, el este y el oeste. La politica ciclista nacional
se distribuye en 3etapas.

1981: programa para laconstruccion de 3000 kmde ciclo pistas alolargo de las carreteras

federales con un costo equivalente a 3.7 millones de euros.
- 1995: actualizacién de la guia de recomendaciones paralas disposiciones ciclistas (ERA)
para prepararlamodificacion del Cédigo de la Ruta a favor delos ciciistas.

1997: Enmiendas en el Cddigo de la Ruta con la institucién de nuevos paneles y nuevas
reglamentaciones a favor de los ciclistas como fa utilizacidn de los sentidos contrarios o
lacreacidn de “vias ciclistas".

En este pals muy descentralizado, el pape! del Estado es mas bien indicativo por medio de

subvenciones y guias técnicas. Las politicas locales a favor de la bicicleta aprovechan las antiguas
politicas de desarrollo de transporte plblico como los autobuses gratuitos o mas baratos para los jo
venes y personas de ia tercera edad, o con paquetes de fin de semana y la contribucion afa proteccion
del medio ambiente. Sin embargo, la voluntad de controlar la extension urbana se opone a la
resistencia de la poblacién gue como en Francia suefian con una “ciudad en el campo”.

Bélpica

Las disposiciones aplicadas para mejorar los desplazamientos de todo tipo y su seguridad se
asemejan mucho alas que son adoptadas en Francia: limitacion de la velocidad, instauracion de las
zonas 30, revisién del codigode laruta. ]
Bajo la presion de las asociaciones, el Estado Federal y las 3 regiones, Flamenca, Valona y
Bruxelas, capital, buscan innovar y sostienen proyectos que favorecen una movilidad suave.

Segun datos oficiales {(ECF, 1997) se cuentan 5 millones de bicicletas, es decir 500 bicicletas por
cada 1000 habitantes. En Bélgica se recorren 330 millones de kilémetros por afio, o sea 327 km por
afioy por habHante.

Los datos del censo de 1991 (tratados por el instituto Nacional de Estadisticas) permiten obtenerla |
parte modal de la bicicleta y del ciclomotor paralos desplazamiento de domicilio-trabajo y domicilio-
escuela ( Disposiciones ciclistas, 1996, p.11). El uso de Ia bicicleta y de! ciclomotor varia segln las
regiones, puesto que pasa de un modo marginal a un modo muy utilizado.

Oinamarcs
EiMaster Plan for Transport "Traffic 2005" Plan maestro para e} transporte “trafico 2005") elaborado
en 1993, insiste en la promocidn de los modos suaves y en el aumento de la seguridad de los
peatones y1os ciclistas de las ciudades. Se conforma de objetivos precisos como:
aumentar ef caminary ef uso de la bicicleta de 4% en detrimento del automavi
y reducir el nimero de muertes y heridos de 45% para ef afto 2000, con respecto a las
cifras de 1988.
En 1999, la Secretaria de Transportes introduce una nueva politica ciclista que se acomparia de la
publicacion de un nuevo manual para los técnicos y urbanistas denominado: “catalogo de buenas
ideas parapromoverlas disposiciones ciclistas seguras”.

7 Ceiical Mass en Hertin, Alinana Fuente. “www.colachls nervplaceovelo” 2002
2.- Bé'gica. Fuenle: inlernet 2002
3.- Dinamarca. Fuente. nternet 2002




Segun cifras oficiales existen 4.5 miflones de bicicletas para 5 millones de habitantes contra 1.7
millones de automoviles, Esto se debe a los altos impuestos que se tienen que pagar por la compra
de un automovil, puesto que en Dinamarca no existen productores automotrices , el coche es un
producto de importacion al igual que para los Paises Bajos, y por lo tanto es un producto de [ujo. Por
consiguiente cada afto se venden 6 veces mas bicicletas que automoviles nuevos. La bicicleta
representa una ganancia de tiempo real en medio urbano en donde los embotellamientos son
importantes debido alacapacidad voluntariamente limitada de las vialidades urbanas.

Para mantener un nivel tan alto de ciclistas se renuevan frecuentemente las campanas de
comunicacién enfocadas a los temas de lasalud, de la proteccion del medio ambiente por ejemplo.

Francia

En Francia el uso de la bicicleta es de solo 2.8% del conjunto de los desplazamientos, segun los
datos de la encuesta realizada por el INSEE-INRETS 1993-1994, Sin embargo, este promedio
esconde grandes disparidades locales, ya que para Estrasburgo la parte de la bicicletaes de 6% y
de menos de 0.5% en Marsella por ejemplo. Los motivos de los desplazamientos en bicicleta son
cada vez mas de tipo recreativo como visitas, deportes, o simple distraccion y cada vez menos por
razones utilitarias como estudio, trabajo o compras.

En Francia se recorren 4400 miliones de kilometros en bicicleta al afio, o sea 87 km por afio por
habitante. El numero de bicicletas a aumentado considerablemente en estos Ultimos afios,
superando los 20 millones de vehiculos, es decir el equivalente al nimero de automoviles.

Cada afo unos 8000 ciclistas se ven implicados anualmente en accidentes viales en Francia,
alcanzando una cifra de 300 muertos y 2000 heridos graves. El 80% de los accidentes tienen lugar
en las aglomeraciones, lamayorfaenlos cruces.

italia

La politica de las zonas de trafico limitado demostro su relativa eficiencia para mantenerel usode la
bicicleta en varias ciudades del norte de Italia. Desde octubre de 1998, el gobierno italiano vencié
una nuevaetapa publicando una ley para “el financiamiento de la movilidad ciclista” con la creacion
de un fondo especial para realizar infraestructuras e itinerarios turisticos, financiar la sefalizacion
ciclista, y llevar acciones a favor de laintermodalidad con los transportes piblicos.

Paises Bajos

El nivel de utilizacién de Ia bicicleta den Holanda es mucho mas elevado que la mayoria de los
paises europeos, puesto que el uso de la bicicleta como transporte alcanza un 27%. EN Holanda
existen 727 bicicletas por cada 1000 habitantes ( es el coeficiente mas alto de Europa), y cada
habitante recorre en promedio méas de 1000 km por afio.

Elnumero de ciclistas muertos en los Paises Bajos disminuyo de mas de la mita entre 1980 y 1998,
pasando de 426 muertos a 194, representando el 22% de las muertes en accidentes de la ruta.

La red de infraestructura ciclista esta muy desarrollado en Holanda: se cuenta con 16 600 km de
ciclo pistas ( de las cuales 10 00km en zonas urbanas), y 1 500km de ciclo bandas, para un red
de caminos y carreteras de 100 000 km.

La alta densidad del tejido urbano impide el desarrolio de infraestructuras de transporte. La red de
carreteras esta llegando a su saturacion y se reserva prioritariamente a i0s intercambios
econémicos. De aqui que se favorezcan los medios de transporte suaves como el transporte
colectivo, labicicleta, el caminar a pie, paratodos los otros desplazamientos.

4.- Ciclista en Parls. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002.
5.- Critical Mass, Parls. Fuenle: “www.collectifs.net+placeovelo® 2002 TESIS CON

.- Ciclopista en R Elaboracién propia - Holanda 2002. FALLA DE ORIGEN
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Entre 1973 y 1982, 90% de las calles secundarias y 70% de las calles vecinales fueron equipadas
de disposiciones ciclistas. La conclusion de! gobiemo fue que hay que promaver simulténeamente
una politica de disuasion del uso de! automévil y una polilica ciclista. De iguai forma se deben
ofrecer buenas condiciones de estacionamiento para las bicicletas e informar regularmente a la
poblacién sobre este modo de desplazamiento, lo cual solo se puede realizar a escala local. La
oportunidad de una subvencién del Estado importante pero con limite de tiempo no es suficiente
paraquelas ciudades se comprometan de manera perpetua a promover la bicicieta. -
De 1990 a 1997, la politica ciclista de! gobierno estuvo enmarcada por un plan director ciclista
denominado Masterplan Fiets ( en inglés, el Bicycle Master Plan BMP). A partir de 1990, el
secretario de Transportes puso a la disposicion de la federacién nacional de ciclistas (la
Fietsbond) un fondo para que asegurara las formaciones a nivel local y adaptara las campafias
nacionales a nivel regional ylocal.
Estos principios generales se acomparian de objetivos cifrados precisamente para el 2010 ( con
respecto al aflo de referencia 1986):
: aumentar considerablemente el nimero de kildmetros recorridos en bicicleta y
reduciendo notablemente el aumento de los desplazamientos motorizados;

aumentar de 50% el nimero de pasajeros transportados en tren, mejorando la: ™

complementariedad con labicicletay el transporte publico;

reducir los accidentes ciclistas de 50% entre 1990 y 1985 y de otros 50% entre 1895 y

201G,

luchar significativamente contra elrobodebicicletas.
Paralelamente, la puesta en practica del BMP se acompafia de medidas restrictivas de estacionamiento como los permisos de residente y de
empresa. De igual forma se aplican medidas de urbanismo tales como la politica “A, B, C" con la zona A definida por la proximidad de todos los modos
de transporte publico;la zona B mas alejada del centro y accesible en transporte colectivo pero igualmente en coche;la zona C dependiente
esenciaimente del transporte de caminos ycarreteras.

Reino Unido

La politica ciclista nacional “National Cycling Strategy” (NCS) se inicio en julio de 1996. Su objetivo:
favorecer el aumento del uso de la bicicleta para todos los grupos de edades difundiendo ejemplos
de buenas practicas, desarroliando la innovacion y los medios eficaces de estimulo. Igualmente se
establecieron objetivos cuantitativos precisos: duplicar la parte modal de 1996 a 2000 y duplicarla de
nuevo entre 2002 y 2012. Le corresponde a cada autoridad local establecer sus propios planes para
alcanzar los objetivos correspondientes a los de la NCS, Para el afio 2000, las subvenciones del
Estado a favor de los modos suaves de transportes superan de 20% a lasde 1990.
Aplicando le "Planning Policy Guidance n°13" publicada en 1994, las politicas de urbanismo de las
autoridades locales deben concurrir a reducir la necesidad de desplazamientos utilizando el
automovil particular.

estimulando la construccién en zonas urbanizadas, en lugares particularmente bien
accesibles porlos modos de transporte otros que el automovil;

reforzando los centros locales existentes;

conservando y reforzando el acceso a pie, en dos-ruedas o en transporte piblico, en lugar

del automavil para los desplazamientos regulares;

limitar la oferta de estacionamiento y fijar tarifas disuasivas para desmotivar el uso del

automavil particular cuando existen otras alternativas eficientes y practicas.

7.- Ciclopista en Delft. Elaboracion propia - Delft, Holanda 2002.
8.y 9.- Criticat Mass, Reino Unido. Fuente: “www.collectifs.net+ placeovelo® 2002
10.- Ciclista en Londres, inglatetra, Fuente: "news.bbe.co.uk™ 2002 I ESIS CON
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Suiza

Se podria decir que la Confederacion no tiene unapolitica ciclista. Sin embargo, desde 1980, insista
a las comunidades a realizar disposiciones reductoras de velocidad y que aseguren una mejor
distribucion de la vialidad en provecho de los ciclistas y los peatones. Existen dos instancias
nacionales que se orientan en la investigacion y la normalizacion: la unidn de profesionistas suizos
de laruta yla conferenciasuiza de los responsables de las disposiciones ciclistas.

Los suizos efectian en promedio 180km en bicicieta por persona y por afio (Walcyng, 1996). El
transporte en bicicleta representa 17%. .

Matriculacion de automéviles nuevos particulares (en miiles de unidadas)

Pais 1997 1998 1999 Tendencia
Alemama 3528 3736 3 802 +

396 452 490 +
Dinamarca 152 162 144 -
Franma 1.713 1.944 2148 +

2404 2379 2332 -

478 543 611 +

2170 2247 2197 :

273 297 317 +

Kilometraje recorrido en bicicleta dentro de la Unién Europea: 70 mil millones de km por afio

Alemania Bélgica Dinamarca Francia Italia | Paises BajosiI Reino Unido | Suiza
N° de hab. x 1.000 000 85 10 5 60 58 16.. v 60 i1
Millones.de bicicletas 72 5 5 21 25 16 117 L
Bicicletas / 1000 hab. 900 495 980 367 440 1010 294 ;520
Kmihab..y.por afio.en.bicicleta 300 327 958 &7 168 1019 81 2
Qiclo.s[..].QQth.b 21 34 22 31 65 34 18 52
Automéyil particular/.1000hab. 554 ? 2 548 608 2 516 i9
Moto/ 1000 hab 26 29 1 17 44 22 ; 9 ¢ 51
12.- Estaclonamiento para bicicletas en 8asel. Elaboracion propia - Basel, Suiza 2001. .
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En el afo 2000

Los franceses poseen 22 millones de bicicletas, lo que hace un promedio de 370 bicicletas
por cada 1 000 habitantes. Recorren 87 km por habitante y por afio, sea dos veces menos que los
italianos.

2.7 millones de bicicletas fueron vendidas durante el afio 2000, es decir 4.3% mas con

respecto a 1999. Las bicicletas de ciudad representan solo el 5% de las ventas aunque el

38% de las VTT se usan igualmente en las vialidades urbanas. Por otro lado |a venta de

bicicletas para nifios aumentd de 9% entre 1999y 2000.

Los ntimeros en algunas ciudades europeas

Ciudad Porcentaje de uso de la bicicleta
Amsterdam 30%
Basel 30%
Copenague..... 38%
1%
38%
28%
€. 51%
Munich 15% )
Madrid, Lisboa y Atenas : fienos de 1%

rcacin vaa “econovilidad”

Mas de la mitad de los desplazamientos automovilisticos es inferior a § km, de los cuales |a mitad es
inferior a 2km, con una velocidad promedio de 13 km/hora lo que corresponde a las velocidades
promedio de los ciclistas en ciudad.

Existe por lo tanto, basandose Unicamente sobre la base de las distancias recorridas y las
velocidades, un fuerte potencial para transferir el modo del automévil al de lacaminata ylabicicleta.
Los motivos de los trayectos en automévil lo confirman:

Trabajo y desplazamlentos profesionales 27%
27%
23%
10%
5%
Otros 8%

14.- Estaci iento de bi El propia - Delft, Holanda 2002.
15.- E lento de El ién propia - Delft, Holanda 2002.
16.-Crucero en e! centro da la ciudad. Etaboracion propia - Rotterdam, Holanda 2002,
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Seguridad: el riesgo de la bicicleta es menor delo que uno seimagina.
Riesgo reportado sobre el nimero de desplazamientos en ciudad (Lille, Estrasburgo, Colmar)
Automovil Peaton Bicicleta Ciclomotor Moto

1 1a2 15a2 15230 > 50

El automévil particular prosonta por mucho menos resuitados en la ciudad que otros medios
de transporte, sin contar el espacio ocupado para estacionarse ( Fuente: 1999 Comunidad europea,
DG VI

Numero de personas que circulan en una hora en un espacio de 3.5 metros de ancho en zona
urbana.

Automovil Bus Bicicleta Peaton ; Tranvia

2000 9000 14 000 19000 22000

Las disposiciones urbanas para los ciclistas son el primer motivo de estimulo para la
compra de una bicicleta o para utilizar més la bicicleta.

Disposiciones ciclistas, facilidad de acceso, by pass’ 70%
Restriccion de la circulacion vehicular 28%
Estacionamientos vigilados para bicicletas 21%
Campanas de promocion 1%

0 préstamo. de bicicietas 8%,

60% de los Franceses estiman que el desarrotlo de las dispociones ciclistas los llevaria, en
un futuro cercano, a utilizar mas labicicleta para sus desplazamientos cotidianos.
(Encuesta realizada por la Sofres para Libération, el 14 y 15 de septiembre 2001)

Conjunto de franceses Ciudades de + de 20 000 hab

Si, seguro 36% 34
S|, probablemente 28% 24
Total 8l 60%. 58
NO, probablemente 15% 16

28% 25

39% 41

1% 1

Quiénes el ciclistaen Francia? Unhombre a 63%, un joven a 52%

Hoy en dia, son sobretodo los “excluidos’ de! automovil los que forman la mayor parte de los
ciclistas: jovenes que no tienen la edad suficiente o el permiso para manejar y aquellos que no
tienen acceso permanente a un vehiculo particular. Unicamente 4% de ejecutivos son ciclistas.

TESIS CON

17.- Zona *30%: Elaboracién propla - Delft, Holanda 2002.

18.- Ciclista con bebé. Elaboracion propia - Delft, Holdnda 2002.

19.: Ciclista con nifio. Elaboracion propia - Delft, Holanda2002.
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La ciclohanda

Esta es la mas comun. Separada del resta de la calzada { a la derecha, a lo largo de {a orilla de la
banqueta) por una banda blanca parecida a la de los corredores de autobus { reforzada por
plataformas retrorefiejantes asi como por elementos separadores en relieve), con un ancho de 1.50
metros. E! estacionamiento para los automéviles estad prohibido. Cuando existe un corredor de
autobus y que la calle disponible para la circulacién es lo suficientemente amplia, e! corredor de
autobus se desplazaal centro de lacalle, y la ciclo banda se materializa alolargo de labanqueta.

Estos ejes, muy transitados los domingos, son més problematicos entre semana cuando el transito
se incrementa. Debido a la contaminacién, pero sobretodo a la indisciplina de los automovilistas
{que se estacionan sobre la banda)y a los motociclistas, que toman esta via que les es prohibida, el
recorrido del ciclista se revela peligroso. Se suman a ello, los autobuses que tienen que cerrarse
para hacer la parada, los camiones de entrega, y también los recién llegados patinadores.

s a0y 0 aUlekls

Desde la primavera del 2000, los ciclistas obtuvieron la autorizacién de circular, en ausencia de
pistas especificas, dentro de los corredores para autobuses. Mientras que antes no eran mas que
tolerados, ahora estan en su lugar sobre 80 KM de corredores de autobuses ( de los 140 km totales
de Paris), ahi donde el ancho de la via permite al autobus rebasar al ciclista. Esta solucién es
bastante comoda: en efectolos corredores de autobuses son mas respetados que las ciclo bandas y
se puede circular por ahi con una cierta tranquilidad, a condiciéon de no circular demasiado
lentamente y no molestar al autobus o al taxi que bastante a menudo se encjan... De hecholaRATP
ha establecido una carta ciclista-maquinista que marca una voluntad de cohabitacion *harmoniosa”
en los corredores de la capital que comparten bicicletas y autobuses. A los choferes no les agrada
mucho este reparto porque los obliga a estar mas vigilantes y poner mas atencion. Es por esoque las
asociaciones de ciclistas y los servicios de la RATP abogan juntos por un ensanchamiento de los
corredores de autobus a4.50 metros afin de permitir rebasarse mutuamente con toda serenidad. Lo
que sucede yaen la calle de Rivoli y el bulevar Réaumur Sébastopol.

L E Gticnsta con estacionamiento desplazado

Esta eslasolucion mas segura, ya que el ciclista circula entre una banqueta y un separador fisico {(de
una altura de 30 cm y 70 cm de ancho), a lo largo del cual existe una fila de estacionamiento
organizado. Ahi, ningun riesgo de toparse con un coche, excepto en los cruces. Regresamos
entonces aladurarealidad. Los habituados de la pista Richard-Lencir se enfrentan a algunos cruces
poco agradables ( sin mencionar los dias de mercado).

Ei drea veatonal
Esta area, contrariamente a o que indica su nombre, no es exclusiva de ios peatones, sino que esta
abiertatambién alos ciclistas (desde 1998).

T~ Ciclobanda. Elaboracién propia - Paris, Francia 2001..
2- Corredor e autobis abierto a ciclistas. Elaboracién propia - Paris, Francia 2001,
3.- Ciclopista con i 0 El ion propia - Parls, Francia 2002,

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

N\




Las “zonas 30"

Detras de estos dos nombres se esconden las ciclovias mas seguras y comodas, donde se
encuentran los ejemplos de los barrios llamados “tranquilos”. El ayuntamiento de Parfs prometié en
1999 crear 10 nuevos barrios tranquilo por afio hasta el 2001. Si la Ciudad cumple con su palabra,
es casi un tercio de las calles que estara reservado a los peatones, alos ciclistas y a los habitantes.
A reserva solamente que los peatones tienden a apropiarselas, como es el caso del bulevar
Vincent-Auriol. Pudiera creerse que esimposible de circular tranquitamente en Paris,

El circuito ciclista

Esta red de ciclovias se articula alrededor de varios ejes principales: uno liga el norte de la
capital con el sur del estanque de la Vilettte a Montparnasse; el segundo, este-oeste, liga el bosque
de Vincennes al bosque de Boulogne; el tercero, permite enlazar el pargue de la Vilette y el de
Vincennes.

Regularmente, se hacen estudios de conteo en las ciclo vias, que han dado como
resultado una frecuencia promedio en horas pico de 150 ciclistas por hora, y hasta 300 para las
arterias mas transitadas. Esta cifra, ain modesta, aumenta un poco mas cada afio. Se debe seitalar
que i bien algunas ciclo vias tienen su justificacion, y son entonces ldgicamente utilizadas ( como la
de Saint Anoine / Rivoli), otras son menos convincentes (callles Guynemer y Vavin) y mas bien
desiertas. Existen también algunas vias que su estado deja mucho que desear ( quai d'Austerlitz,
rumbo a Ivry). El hecho es, en todo caso, que muchos ciclistas prefieren todavia circular por las
calles pequefias 0 en medio dela circulacion vehicular. Almenos ahi saben aque atenerse...

Las operaciones del domingo

Todos los domingos, de las 10 am a las 5 pm, se organizan las jornadas del peaton y el ciclista, que
permiten a estos Ultimos disfrutar de la ciudad sin ningun automovil. Ciertas zonas son asi
protegidas

Las vias sobre |as orillas. Del muelle de las Tuilerias hasta el muelle de Enrique 1V, parala
ribera derecha, del muelle Anatole-France al muelle Branly para la rivera izquierda. Del mes de
marzo al mes de noviembre tinicamente.

Elcanal San Martin. El muelle de Jemmapes, entre las calles Bichat y Louis-Blanc, y el

muelle de Valmy, entre las calles de Recollets y Alexandre-Parodi.

Los muelles de la Loire y de la Marne, a lo largo del estangue de la vilette y el canal del

Qurcq.

Los accesos al sector 14.

TESIS CON

4.- “Paris plage”, Elaboracion propia - Paris, Francia 2002.
5. Ciclopista bidireccional sobre el quai de Bercy. Elaboracion propia - Paris, Francia 2002.
6.- Canal San Martin, Parque de la Vilette. Elaboracion propia - Parls, Francia 2002.
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El nuevo equipo municipal de la ciudad de Parls junto con todos los actores de la bicicleta, elegidos,
técnicos y asociaciones como el Circuito verde, Bici Ciudad o el Movimiento de defensa de la
bicicleta llevan a cabo el * plan bici". Este plan fue lanzado en 1997 por Jean Tiberi quien pretendia
lograr que el no utilizar el automovil fuera mas sencillo que utilizarlo. Ef presupuesto que se le otorgd
al ayuntamiento para la cuestion de transportes fue de 518 millones de euros de los cuales 4.5
millones parala circuiacion ciclista.

windilicay poy ctayo @l nimero de ciclopistas,

desde ahora hasta el 2006. Sobre 1600 km de calles, Paris contaba en agosto del 2001 con 163 km
de pistas ( excluyendo los bosques) contra 350 km de la ciudad de Estrasburgo, paraiso de la
bicicleta. La meta es extender las pistas sobre |a pequedia corona, sobre un eje que va de la puerta

de Champerret hasta la puerta de La Vilette. También se han previsto grandes ejes diagonales que
atraviesan laciudad.

w ki o corredores de autobus,

accesibles para los ciclistas, a4.50m de ancho. Los trabajos empezaron en la calle de Rivoli, unade
las vialidades mas transitada de la capital, considerada como eje rojo.

rranicur 05 ejes rojos,

( son principalmente 7, entre ellos los bulevares Saint-Michel, Sebastopol, la avenida Jean-Jaurés,
las avenidas al borde del Sena...) y transformarios en “espacios civilizados" en donde se privilegiara
alabicicleta.

Lranstormar fas ciclobandas,
(separadas de la calzada por una simple linea pintada) en ciclo pistas { separadas por un murete).

~ovaaitionar 1as plazas y los cruces,

(Enestudio)

mLiteizer el sentido contrario al ciclista.

En las calles de sentido unico, las bicicletas podran circular en [os dos sentidos gracias a una via
protegida de un metro de ancho. Existen algunas calles con sentido contrario, el objetivo es
sistematizarlas progresivamente. En Estrasburgo, existen mas de 100, y es una practica comdn en

Uraar “Barrios verdes”,

exentos de la circulacion automotriz de paso. Se trata de alejar los bdlidos que atraviesan el barrioen
detrimento de la tranquilidad y seguridad, especialmente cerca de las escuelas. Segun Denis
Beaupin: “si se accede al barrio por el este se debe salir por el este”. Paralograr esto, se modificara
el sentido de varias calles, y las vialidades de sentido tnico se multipticaran, con el fin de que los
coches giren en circulos sin atravesar el barrio. Se limitara la velocidad a 30km:hora. El primer
“Barrio verde" yaha empezado sus trabajos en el sector 14,

7.- Bicicleta ion propia - Parls, Francia 2002.
8.- Ciclopista, "quai de lagare Elabaracién propia - Paris, Francia 2002.
9.- Parque de la Vilette. Elaboracién propia - Parls, Francia 2002
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Crear en cada sector ejes oriente-poniente y norte-sur,

exclusivos para bicicletas, patinadores y peatones. Los vehiculos de emergencia estaran
autorizados a circular en ellos, al igual que los vecinos, respetando una velocidad de 10km:hora. En
Holanda esta disposicion lieva el nombre de “Patio urbano”.

Desarrollar la ligua entre el ciclista y las afueras de Paris,
Se trata de colocar pasarelas sobre el periférico y ciclo pistas desde las afueras.

Multiplicar los estacionamientos protegidos para bicicletas, -

Actualmente Paris propone 12 000 lugares para bicicletas. La municipalidad esta considerando la
creacion de estacionamientos con dos puntos de amarre para las bicicletas frente a los comercios,
de estacionamientos cubiertos frente a los colegios, y de espacios faciimente accesibles en los
estacionamlentos para coches. Ademas todo nuevo edificio que se construya debera incluir un
local para el guardado de las bicicletas.

Favorecer [a complementariedad automovil-bicicleta,

Estacionar su coche y rentar una bicicleta. Este sistema se aplica actualmente en §
estacionamientos de la ciudad: , los fines de semana Saint-Lartin-Rivoli y Hotel de Ville; en Saint-
Eustache, Concorde y Bercy durante la semana. El paquete estacionamiento+bici=7,62 euros al
dia.

Desarrollar la bicicleta con los parques,
Unir las pistas de los pargues a las del circuito parisino.
La lucha contra el automovil,

Mientras que en Roma se opt6 por la circulacién alternada y que en Londres estan a punto de
instalar una cuota de circulacion urbana que restringe la circulacién de los automoéviles en el centro
de la ciudad, Bertrand Detanoé desde que fue nombrado alcaide de Parls le declaré la guerra al
automovil, protegiendo los corredores de autobus y aumentando su dimensién, reduciendo el
espacio de circulacion paralos coches y subiendo el costo del estacionamiento.

La bicicleta, la més rapida

Enlos ultimos 3 afios, el numero de desplazamientos en bicicleta dio un salto de 12%. Sin embargo
la renovacion de la bicicleta comenzé en 1995, cuando la capital se vio paralizada por la huelga
general de transportes, los parisinos se vieron obligados de desempolvar sus bicicletas y
redescubrir que la bicicleta es un verdadero medio de transporte.
Segun unaencuesta del ayuntamiento de Paris, e! perfil del ciclista de la capital es:
unhombre=67%,
menorde 35afios = 63%,
queutilizasu bicicleta parair al trabajo = 75%
Lamayoriadelos ciclistas parisinos son “bici-dependientes”, s decir que [a utilizan todos los dias y
cuando el climano es bueno, 43% de ellos utiliza el transporte ptblico.
Sin embargo, si el parisino usa su bicicleta no es porque tenga espiritu ecologista, sino
simplemente porque es el medio de transporte mas rapido. De hecho, la mayor parte del tiempo
ignora las ciclo pistas y toma sus propios atajos.

10.- Estacionamisnto para dos ruedas. Elaboracidn'propia - l;’arls, Francia 2001 TESIS CON

11.- Anuncio de estacionamiento par8 autos. Elaboracién propia - Parls, Francia 2002.

12 Giclista en movimiento. Fuents “Le point” 8 de marzg del 2002, . 77. FALLA DE ORIGEN
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El metro de superficie

Este proyecto que Denis Baupin llama “el metro de la superficie”, el cual consta de 200 kilémetros y
17 lineas de autobuses las mas frecuentadas se denomina “Mobilien” que tiene como
caracteristicas:

Re-equilibrar el espacio publico, porque que 94% del espacio publico parisino esta
dedicado al automévil que tan solo representa 1/4 de los usuarios.

-+ Crearcorredores de autobus protegidos. Los antiguos corredores de autobus estaban
materializados por una simple banda de pintura blanca sobre el pavimento. No se
respetaban. Se busca ahora separar fisicamente la vialidad reservada al autobus y la
reservada al automovil.

Los beneficiarios son: los autobuses, las bicicletas, los taxis, los vehiculos prioritarios de
emergencias como ambulancias y bomberos.

Los vehiculos de entregas utilizaran las calles anexas.

Los beneficios contra la contaminacién atmosférica: Un viagjero de autobus emite: 17
veces menos componentes organicos volatiles que en un automovil; 4 veces menos de

particulas que si utilizara un vehiculo de diesel, 25 veces menos de monodxido de carbono
que utilizando un vehiculo de gasolina.

En b €n batobun

En 2 rusdas motensaass
53 Ll LY e 175 400

13.- Pon Saint Louis. Elaboracion propia - Paris, Francia 2002.

14.- Isla Saint Louis, Elaboracién propia - Parls, Francla 2002.

15 - *Paris plage”. Elaboracién propia - Paris, Francia 2002

16.- "El fin de Ias 4 vias™. Fuente: “Le nouvel observataur’; junio del 2002, p. 16.

17 Numero de desplazamientos diarios en Parls Francla: Fuente *Le point™ 8 de marzo del 2002, 0. 74y 75.
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LA RICICH L

Colombia y Brasil han sido los primeros paises de América Latina en promover el uso de la bicicleta
como medio alternativo de transporte. Ademéas de ser un medio muy econémico, es mas sano,
ambientalmente limpio y mas democratico.

Erasit

Rio de Janeiro cuentaya con 100 Km. de ciclovias
y 150 Km. proyectados. El uso de la bicicleta es
principalmente de esparcimiento ya que la mayoria
de las ciclovias se encuentran en las zonas
turisticas, a lo largo de las playas. Al parecer la falta
de disciplina de transito hace que su uso como
transporte sea peligroso.

La circulacién de motocicletas, animales y
peatones estd estrictamente prohibida en las

ciclovias. Sin embargo, se permite el uso a los patinadores, a los usuarios de monopatin, sillas de
ruedas y hasta vehiculos de bomberos y ambulancias, en casos de emergencia. Se contabilizan 3
miflones de bicicletas que representan mas del doble de los automéviles que circulan en Rio. E!
problema de estacionamiento se resuelve gracias alos 3600 locales dispuestos paraese fin.

Cuba

Debidoalacrisis de los afios 80, con la desaparicion del campo socialista europeo, en La Habana, la
circulacion de autobuses se redujo a menos de la mitad de 1989 a 1993 y los viajes a casi una cuarta
parte. Este acontecimiento trajo consigo la importacion de bicicletas para convertirse en una
alternativa de transporte. Se trazaron sendas especiales para los ciclistas y se creo una red de
talleres de reparacion asi como estacionamientos para los ciclos. Los cubanos dicen “la bicicleta nos
salvo la vida en esos afios”.

En 1993 se estimé que de los 2.2 millones de habitantes de La Habana, 8% se movia en bicicleta.
Hoy en dia la capital cubana cuenta con un servicio de “bicitaxis” que segun datos extraoficiales
dispone de 1 millon de bicicletas de los 3 millones con los que cuenta todo el pals, aunque muchas
estan fuera de uso por falta de repuestos.

Costa Rica

San Jose de Costa Rica empieza a dar los primeros pasos hacia una cultura de la bicicleta. El
gobierno propuso un programa denominado “Domingos familiares sin humo” que cierra el trafico
automotor entre las 9y las 14 horas, en el Paseo Colén, la principal avenida de acceso y salida ala
ciudad. Desafortunadamente el programa esta suspendido por la oposicidn de hoteleros y
empresarios de alquiler de automéviles.

1.- Ciclo pista bidireccional en Rio de Janeiro, Brasi. Fuente :internet 2002
2y 3- Cuba. Fuente "Nouvelles Images” Francia 2001, -
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ue. El

Colombia

2.2 millones de personas, una tercera parte de los habitantes de Santa Fe de Bogota, circulan
todos los domingos y dias festivos por las principales avenidas y calles que se convierten en
ciclovias delas 7 alas 13 horas. Sin embargo durante toda la semana existe una red de ciclorrutas
permanentes que cubren 120 km. En Colombia se venden 140 mil automdviles nuevos al afio,
frente a 1.2 millones de bicicletas, la mitad de las que se comercializan en México. La alcaldia
calculé que quien utilice la bicicleta como medio de transporte diario puede ahorrar 30 délares
mensuales lo que representa una quinta parte de! salario minimo. :

Elcaso colombiano es digno de prestarle atencion, es por esto que se desarrollara con mas detalle.

México

En los Ultimos cincuenta afios, la Zona Metropolitana de Guadalajara (ZMG), ha tenido un
acelerado crecimiento poblacional, problema que se refleja en su explosivo crecimiento urbano. En
la actualidad Guadalajara cuenta con: 3.5 millones de habitantes, 754,255 automéviles, 10,244
taxis, 4,547 autobuses urbanos y 48 vagones de Tren Ligero. El 68% de la poblacion se mueve en
transporte piblico y el 30% en automovil. Cuenta con una de las tazas mas altas de autos por
personade larepublica, sin embargo, lamayor parte de su poblacién es menor de 30 anos.

El alto aumento del porcentaje de vehiculos a traido como consecuencia: fuertes
congestionamientos, baja velocidad promedio en horas pico, aumento de la contaminacion
atmosféricayla degradacién dela calidad urbana. .

El46% de los usuarios de un automovil, lo utiliza de forma independiente: persona por
vehiculo. :

Para el ailo 2010 se pronostica que LA ZMG tendra una poblacion de 4 miflones y medio
de habitantes, en 46,312 hectareas y se realicen en promedio 12.333.802 viajes diarios.

Ante la problematica, el gobierno de Guadalajara, a través de la Comisidn de Planeacion
Urbana COPLAUR, del Ayuntamiento de Guadalajara, reconociendo en Ia bicicleta como medio
alternativo de transporte, y sus factores sumamente positivos para la movilidad urbana, ha
impulsado el estudio y propuesta para el proyecto de planeacién de ciclopistas para Guadalajara. A
continuacion se presentan las conceptos de base.

Caracteristicas a favor:
- Elclimay la topografia son propicios.
- La poblacion es en su mayoria, menor de 30 afios.
- Es un medio sumamente accesible.
- Hace mas eficiente el espacio de circulacion y estacionamiento.
- Contribuye al ahorro de energia y no contamina.
- Es un medio rapido de transporte, aumenta ia velocidad de traslado.
- Aporta equilibrio y eficiencia a la movilidad urbana.
- Promueve un desarrollo urbano mas sustentable y con mejor calidad urbana.
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Premisas:

- Establecer dos rutas que unan centros laborales, escolares y deportivos con zo0nas
habitacionales.

- Establecer una rutaturisticaen la Zona Centro, que complemente los planes de revitalizacion

delazona.

- Ofrecer alos usuarios, maxima seguridad vial,
- Nomodificaren lo posible, los carriles de circulacién y estacionamiento existentes.

Criterios de disefo:

Destacar el aspecto metropolitano del que es parte el municipio, como elemento base para el

establecimiento de origenes y destinos.

Darservicios alas 7 zonas Que componen el municipio.
Ubicar ciclopistas por corredores transi tados.
Adoptar el desplazamientc histérico de la ciudad como unamaneranatural de movilidad.
Apoyar y conectar corredores de movilidad asi como alas rutas de transporte existentes.
Tomar el sistemadel Tren Ligero como base de apoyo a este corredor de movilidad.
Concebir la rutaturistica, como un circuito,
Se consideran estas rutas iniciales, como primera etapa de un plan metropolitano, que

complemente el sistema de movilidad en la ZMG,

LA 3 TS IC RUTA1
fonits o bl De Norte a Sur del municipio, con longitud de
ot e 23.102 kilémetros.
= Gruinimes RUTA2
} - J De oriente a poniente del municipio, con
b longitud de 17.130 kilémetros.
Qe RUTATURISTICA
f i I Circuito dividido en tres partes. Pasando porlos
i) ’ principales puntos de interés, tiene una
Q::l\g it longitud de 8.61 kilémetros.
N\

El proyecto comprende la planeacién, estudio y definicién de las rutas. Los criterios de disefio,
especificaciones detalladas, sefialética y disefio y ubicacion de ciclopuertos.

ala 9.~ Cicistas en G H in Propia - G jara, Jalisco 2001

fapa “Ruta Turistica™, Fuente “Coplaur* Guadalajara, Jalisco. México noviembre del 2001,
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Las medidas politicas

Hace a penas cuatro afios que Bogotéa era una ciudad en la que atreverse a caminar era correr e
riesgo de ser asaltado, caer en un hoyo en plena banqueta, ser atropeliado por un automévil o un
autobls. Hoy, Bogota ha demostrado que el cambio es posible, gracias al desempefio de los
aicaldes Antanas Mockus y Enrique Peftalosa.

Antanas Mockus fue quien inici6 la verdadera revolucion con el programa de Cultura Ciudadana
paraquien la cultura de una ciudad esté4 relacionada con la pertenencia. Valiendose asi de decenas
de mimos ubicados en ciertos cruces estratégicos de Bogota, Mockus logré lo que hubiera parecido
imposible: apaciguar y de cierta manera civilizar a los conductores y peatones de la ciudad. Los
efectos de esta campanase vieron inmediatamente.
Para combatir el cnmen decretb unaley, como se aplica en varios paises de Europa, que obliga alos
4, bares y centros noctumos a cerrar a una determinada hora, reduciendo
' asilos accidentes y asesinatos.

Enrique Peftalosa quien sucedid a Mockus, vino apasar de lateoriaala
praclica, a recuperar el espacio publico. Aunque severamente criticado,
" logro cambiarle la cara a la capital colombiana. La primera accion que
' generé mucha polémica fue la instalacion de los “bolardos” ( pequefos
; pilares de cemento) para evitar que los automoviles invadieran las
Wi banquetas. Posteriormente el gobierno emprendid la construccion de
:%rgm banquetas altas en lugar de los bolardos. Paulatinamente el transeunte
se dio cuenta que la banqueta le pertenecia a él ynoa los automoéviles y
i esto se convirtio en un derecho al que ahora no quiere renunciar.
i De igual forma comenzé por construir vialidades y escuelas y reforestar
e parques,

Legalizd los asentamientos irregulares y les llevd servicios
publicos, construyendo drenajes, bibliotecas publicas, parques
vecinales, areas verdes y ciclopistas.

- Ensanchd las banquetas en 2zonas
comerciales protegiéndolas de los
automoviles con bolardos { pequeiios
pilares de cemento).

- Prohibi6 el comercio ambulante.

- Erradicd los mercados informales.

- Mejord el sistema de iluminacién de la
ciudad.

Enrigue Penalosa en bicicleta

horas pico. Aplicé un sistema denominado “Pigo y
placa” parecido al “hoy no circula” en el que segun
la terminacion de la placa, los automoéviles no

pico.

Qbras y servu:uos publicos

.- Entique Pefiglosa en biciclela Fuenle : Kirtk Semple *Bogota: la ciudad que se atrevié a cambiar®. Dos puntos, México 2002.
2.- Transmienio. Fuente : Kitk Semple *Bogola; Ia ciudad que se atrevié a cambiar”, Dos puntos, México 2002,

3y 4.- Plaza antes y después Fuente : Kirk Semple “Bogota: la cludad que se atrevid a cambiar”, Dos puntos, México 2002.

5y € - Banquete antes y desoues. Fuente : Kirk Semple "Bogota: la ciudad que se alrevid a cambiar”. Dos puntos, México 2002.

El espacio publico




Antes ef Parque Bellavista

7.y 8.-Avenida Caracas, transpore publico. Fuente “Antes y

1.y 12.-Plaza de San Victorino, Fuente “Antes y después’ www.semana.com Colombia, abril del 2002.
13y 14.-Parque zonal Bellavista. Fuente "Antes y daspués® www.semana.com Colombla, abril del 2002.

e www.semana.com Colombia, abnl del 2002.
9.y 10.-Andenes de la Carrera 15, transporte publico. Fuente *Antes y después® www.semana.com Colombia, abril del 2002.

Asl mismo instaurd las: primeras redes de transporte publico de
autobuses “Trangmilenio™ retirando paulatinamente de la circulacién las
vigjas camionetas colectivas.

Gracias a estas aplicaciones, mas la implantacion de fuertes controles a
las emisiones, se fogrd reducir los indices de contaminacionentreun 10y
28%.

Pefalosa fue muy criticado por realizar estas obras, sin embargo en la
practica se ha demostrado que la recuperacion del espacio publico se
traduce en un mejoramiento en la calidad de vida.de lagente y a mediano
plazo, enladisminucion de la delincuencia y lainseguridad.

En un principio Bogotd comenzé a respetar el concepto de espacio
publico por las malas. Sin embargo durante los tltimos 4 afios se han
construido 625 682 metros cuadrados de banquetas o andenes,
sostenidos por una fuerte campana de recuperacion del espacio piblico
asicomo de descontaminacion visualy sonora.

Bogota cuenta hoy en dia con 240.6 km de ciclo-rutas terminadas, 13
nuevos puentes vehiculares y 40 nuevos puentes peatonales, la mayoria
conectados al sistema Transmilenio. Cabe remarcar los 345 483 metros
cuadrados de alamedas y los megaparques que se sumaron a los
pulmones de la ciudad.

Actualmente Mockus ocupa nuevamente Ia alcaldia de la ciudad y ha
seguido con el plan de Peftalosa. Sin embargo los indices de mejora aun
no son significativos estadisticamente. No se ha resuelto el problema
social por completo, pero el primer paso esta dado.

La avenida Caracas

Una de las avenidas mas emblematicas de la ciudad de Bogota, la
avenida Caracas antes un constante conflicto vehicular, suciaeinsegura;
hoy con Transmilenio se ha convertido en una avenida ordenada y
segura.

La carrera 15

Antes la Carrera 15 era un gran estacionamiento lineal de 3km. Hoy la
prioridad regresé a los peatones con la ampliacion de las banquetas en
donde se puede caminar tranquilamente.

Plaza de San Victorino

Por mas de 50 afos, la Plaza de San Victoriano estuvo ocupada por
vendedores ambulantes. Hoy la ciudad la recuperd para ofrecer a la
comunidad una plaza abierta ubicada en el centro de la ciudad.

Parques de barrios

Al sur de Bogota, el parque zonal Bellavista fue transformado para darle
una nueva utilidad como parque recreativo deportivo.
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Algunas cifras

Area: 1 732 kildmetros cuadrados

Allura sobre el nivel del mar: 2 640 metros

Poblacion: 6.2 millones

Tasa de crecimiento; 1.6 millones

Vehiculos en circulacion: 832 000

El transporte privado ocupa 95% de las vias.

60% de la contaminacién es causado por los automoéviles

Fuente: Tierramérica, 18 de marzo del 2001

L.as ciclo-rutas de Bogota

Las ciclo-rutas en Bogota se definen como corredores alternos a la calzada vial. Su utifizacién ofrece
una solucion a los problemas de congestién vehicular y contaminacién ambiental y permite

desarrollar el concepto de la bicicleta como medio alternativo de transporte.
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Durante el gobierno de Pefialosa se crearon 240 km de ciclo rutas que se ubican en su mayoria entre
la banqueta y lacalle. Desde 1985 planteaba el uso delabicicletacomo una alternativa de transporte
muy eficiente para distancias cortas pero muy ajeno a laidiosincrasia latinoamericana.

Sin embargo, las cifras comienzan a denotar el cambio, ya que en los (ltimos 3 afios el porcentaje de
usuarios de bicicletas paso del 0.3% a! 4%.Por otro lado el nimero de accidentes también
incremento debido muchas veces a la invasion de las ciclo rutas por los peatones, alas malas
conexiones y la sefalizacién no adecuada. Segun Andrés Trujillo, encargado del instituto de

Desarrollo Urbano (IDU), a pesar de haber invertido en infraestructura hace faita unaeducacién vial, !
15.- Mapa Ciclo rutas Fuente: www.bicibogota.com, abrit del 2002. 002 - -
16.y 17.- Ciclopistas bidireccionales Fuente: www.bicibogota.com, abril del 2002,

Referencia al lexto de Tom Di : “Bogot4, paradi parael i *, www. bici .org, abril del 2002. I E:SIS CON
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Para los proximos afos el IDU contempla conectar las ciclo rutas ya existentes, invertir en su
iluminacién y crear 13 estacionamientos estratégicos para bicicletas cerca de Transmilenio, con
servicios de cafeteria, bafios, lockers, internet y cajeros automaticos, “para dar a la bicicleta su
lugar privilegiado” segtn Trujillo.

Componentes y tipos de ciclo-rutas

Segun el “ciclo manual’ creado por la Alcaldia Mayor de Bogota D.C junto con la Secretaria de
Transito y Transporte de Bogota D.C. Y la Direccion Técnica de Pedagogia, para el uso de la ciclo
rutas y labicicleta en Bogota, estos son los conceptos que se definen en él.

Componentes:

Interseccion: Area de circulacion formadapor la inlerseccién de dos o mas vias.

Rampas: Disefio vial que forma parte de la ciclo-ruta y que funciona como acceso que conecta ala
calzada con el anden con el fin de garantizar el desplazamiento comodo y seguro para los usuarios
de bicicleta y/o triciclos.

Pompeyano-Pacificador: Dispositivo ubicado en las esquinas y cruces de la ciclo-ruta que funciona
como reductor de velocidad, buscando proteger a los ciclistas frente a los vehiculos automotores
que necesariamente deben disminuir la velocidad para continuar.

Acceso Radial: Diseio vial en forma de media luna gue funciona como conector entre el anden yla
calzada para que los ciclistas entren y salgan de laciclo ruta.

Ciclo puente: Paso elevado destinado al transito de los ciclistas.

Ciclo parqueaderos: Espacios plblicos disefiados para ubicar la bicicleta en diferentes puntos de la
ciudad.

Tipos

Recreativas: Son aquellas construidas en parques y areas recreativas que como su nombre lo
indica, son utilizadas para la recreacion y el esparcimiento. Un ejemplo es ia ciclo ruta ubicada en
los alrededores del Parque Simén Bolivar.

Permanentes: Son aquellas que se implementan de manera paralela a los principales corredores
de movilizacion delaciudad y cuya funcion es proveer un modo alternativo de transporte.

TESIS CON

18.- Clclista circulando en ci idireccional, Fuente:

19.- Cicloplsta bidireccional. Fuente: www.cicloruta.com, abril 2002,

20.- Estacionamiento’ para bicicletas. Fuenle: www.cicloruta.com, abril

21.- Ciclopista sobre camelin. Fuente: www.cicloruta.com, abril 2002.
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anpacto de la evolucidn del transporte en la ciudad

A principios del siglo XX apareci¢ el vehiculo de motor de gasolina, que
modifico en forma brutal la estructura de la ciudad y promovié el rapido
crecimiento del area urbana. A partir de los afios veinte, el automoévil y el
autobus, penetraron con facilidad a todos los puntos de la ciudad y
conectaron las poblaciones circunvecinas, desplazando al tranvia. Del mismo
modo que el camion de carga, desplazo al ferrocarril para el transporte entre
pobiaciones cercanas.

Las autoridades del distrito federal, al igual que en ofras ciudades del mundo,
apoyaron el desarrollo del automdvil y el autobus, ejerciendo gran parte del
presupuesto en pavimentos, y en la prolongacion y ensanchamiento de la via
publica, durante diversas épocas. La posibilidad de legar con mayor facilidad
y rapidez a la periferia de la ciudad y la construccién de caminos, promovié la
rapida ampliacion de la ciudad. Ef area urbana aumenté entre 1940y 1970 de
115 a 600 kildmetros cuadrados. Los viajes se multiplicaron y las distancias

de recorrido se hicieron méas largas.

La ausenciade unared vial primariaintegral y el desorden con que operaban los concesionarios de rutas de autobuses, provoct entreotras razones, un
transporte deficiente y peligroso. En los afios setenta, la poblacién empleaba cotidianamente hastacuatro horas en los traslados de ida y regreso entre
sucasa yloslugares de trabajo. Ante las cuantiosas pérdidas de tiempo yrecursos, el Departamentodel Distrito Federal determiné en 1968 la construccidn
del sistema de transporte Metro y apoy6 alared vial primariade vias rdpidas para automoviles y autobuses. Se construyeron el circuilo interior, las vias
radiales y el sisterna de ejes viales mediante un patron ortogonal.

Zetruinden mewopolifana

Entre 1930 y 1990, la ciudad de México aumento de uno a quince millones de
habitantes. El rea urbana de 80 a 1400 kilémetros cuadrados y el radio de la
superficie urbana de 5a40Km.

A medida que la metropoli crece, aumenta el area del nticleo central y se
abandona el centro del mismo (centro histérico), debido entre otros factores:
a la congestion del transito, la falta de estacionamiento, el ruido y la
contaminacion atmosférica.

Las nuevas zonas de habitacién periféricas, demandan servicios y fuentes de
empleo cercanas. Aunque, el numero y magnitud de los nucleos periféricos
de servicio, alin no logran reducir los viajes del niicleo central metropolitano.

En los afios setenta el Departamento del Distrito Federal realizd el estudio para desconcentrar el gran nicleo central de actividad comercial y de
negocios de lametrdpoli y en 1978 se aprob6 el esquema paraimpulsar el desarrollo de nucleos de actividad distribuidos en ef drea urbana. Asuvez,
las autoridades determinaron construir un sistema de vias rapidas y ampliar ta red de Metro.

1.- Crucero de Reforma, Rosales y Bucareii en 1900 y 1999. Fuente revista “Celular”, abril 1999, 'I'ESIS CON

2.- Congestionamiento vehicular, Ciudad de México. Fuente: “Saivemos /& Tierra“, México 1991, p.103. F ALLA DE ORIGEN
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Movilidad de la poblacion

Un fenémeno significativo en la movilidad de la poblacion en las ciudades, es que a medida que
éstas se desarrollan, aumentan las actividades manufactureras, las comerciales y los servicios y
conellatambién aumentala frecuenciacon que viajan los habitantes.

En la ciudad de Paris, entre 1965 y 1990 el promedio de viajes por persona al diaaumenté de 1.8 a
2.4, En ese mismo periodo, en la ciudad de Nueva York los viajes diarios por persona aumentaron
de 2.9a3yenlaciudad de Méxicode 1.232. Segiin estimaciones de la Comision del Transporte
del Departamento del Distrito Federal, en el area metropolitanade la ciudad de México, el promedio
de viajes por persona al dla, aumentd a 2.2 parael afto 2000 y se estimade 2.3 parae! 2010.

En 1983 se efectuaron en el Area Metropolitana, 22 millones de viajes-persona-dia. Las
estimaciones indicaban que |os viajes para 1990 aumentarian a 31 millones diarios, que para el afio
2000 a40millones y parael 2010 a 79 millones.

La magnitud de estas estimaciones permite visualizar la muy significativa
demandade transporte que presenta el area metropolitana.
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LR o s mve T At A partir de 1950, los automéviles se multiplicaron en el mundo. En 1980 habia 330 millones de
tora Comireny, automoviles y se estima que para 1990 habia 660 millones. El aumento de vehiculos ha superado

T el crecimiento de la poblacién. Durante la década de los ochenta, la tasa anual de crecimiento de
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pm——Y vehiculos en elmundo fue del 1.7% en tanto que la poblaciédn crecié con un promedio anual de 2.5%.

|— 1950 En 1960 habia un vehiculo por cada 19 personas en el mundo; en 1980 descendié a 14.3 y para
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1990 a 9 personas por vehiculo. En el Distrito Federal, e! indice de motorizacién en 1950 era de 41
habitantes por vehiculo y para 1990 se estimaque es de 2.7 habitantes por vehiculo.

En la Zona Metropolitana el 80% de los vehiculos automotores son automoéviles y transportan
s6lo el 20% de los viajes que se realizan en la zona, lo cual demuestra su ineficiencia. El 80% de
los viajes diarios son efectuados en transporte colectivo que representa sélo el 5% de ios
vehiculos del area metropolitana. El uso del automévit ha demandado una constante ampliacion de
lared vial enia metropoli, con altos costos, sin embargo su baja eficiencia como medio de transporte
nocompensalas erogaciones de infraestructura que pagala poblacién.

Red vial primaria

La red vial primaria esta constituida con las arterias principales del area metropolitana que
interconectan la ciudad; las vias secundarias prestan servicio a zonas especificas de la ciudad y las
vias terciarias tiene funciones de comunicacion local.

El rapido crecimiento de la ciudad, a partir de los afos cuarenta superd la capacidad de la
administracion piblica para proveer y construir una red vial primaria apropiada parala metrépoli. El
aumento de la densidad de poblacidn y de la intensidad del uso de! suelo saturé y sigue provocando
los congestionamientos de las vias de circulacién primaria, paralizando en horarios criticos, la
circulacién enla ciudad.

3.- Superficie Urbana en o Distrito Faderal. Fuante revista *‘Celulsr®, México abril 1999,
4.- Congastionamien!o vehicular,-Ciudad de México. Elaborackin propia - DF, México 2002. TESIS CON
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Las vias primarias maés significativas son los accesos carreleros a Querétaro, Pachuca, Puebla,
Cuernavacay Toluca, el Anillo Periférico Poniente, el Anillo interior, el sistemade vias Radiales, el de
Ejes viales construido en su porcidn inscrita en el Circuito Interior y otras calzadas que comunican la
ciudad.

EnlaRegién Centro dela Replblica Mexicana se desarrolla un sistemade ciudades que tienen cada
dia mayor interdependencia: Toluca, Cuernavaca, Puebla, Pachuca y ofras ciudades menores
forman parte de la Megaldpolis del Centro. La construccién de carreteras promueve el desarrolio del
area exterior. A los costados del camino se ensancha la ciudad y se establecen nuevos
asentamientos no previstos en zonas cada vez més alejadas del centro,

Distribucion modal de viajes

Se estima que en 1985 se realizaron unos 25 millones de viajes por persona diariamente. De ellos el
81% se efectuaron en unidades de transporte colectivo (Metro, autobus, trolebUs, y taxi) y slo el
19% en automovil. El nimero de unidades de transporte en el &rea metropolitana para la misma
fecha fue de 3,800,000 de los cuales 3,611,641 eran automoviles, que representaron ef 95% del total
de vehiculos y 183,359 unidades de autotransporte de pasajeros incluyendo el Metro, que
representasolo el 5%.

En 1994, de los 30 millones de recorridos, solo el 13.6% se hizo en Metro y el 6.8% en autobuses, a
cambio, en Microbus y taxi fue de 57.5%. La deficiencia, el numero reducido y el deterioro de las
unidades en el servicio de autobis y trolebus, obliga a los usuarios, cada vez en mayor medida a
recurrir al microbus y los taxis colectivos.

Contaminacion atmosférica Los problemas de contaminacién atmosférica se encuentran relacionados
enun 90% con los procesos de consumo de energéticos y la combustion de
hidrocarburos. En el transporte es el consumidor mas importante de
energia y representa casi el 50% de la demanda de hidrocarburos en el area
metropolitana de la ciudad de México, Ia industria consume un 25% y las
" termoeléctricas el 14%. Entre los energéticos de mayorconsumo en el area
- metropolitana destacan: la gasolina con el 35%, el gas natural con 20% y el
diesel con 14%.

El aito consumo de hidrocarburos del transporte metropolitano se debe ala
gran cantidad de automdviles en circulacién y a la ausencia de orden en la
estructuraurbana.

La manera de disminuir la contaminacion atmosférica originado por el
transporte, debe enfocarse por una parte a disminuire! numero de vehiculos
que consumen hidrocarburos principaimente gasolina, y por la otra, a
disminuir el grado de contaminacién de los hidrocarburos durante la
A combustion.

Entre las finalidades establecidas por el Departamento del Distrito Federal y de! Estado de México, estan: aumentar el parque vehicular movido por
energia eléctrica (Metro y trolebtis); disminuir el numero de taxis colectivos y microbuses a favor de los autobuses, disminuir el nimero de automéviles en
circulacion y mejorar la calidad de la gasolina para aminorar el grado de contaminacidn durante la combustién.

5.- Congestionamiento vehicular, Ciudad de México. Elaboracion propia - DF México 2002.

6.- Microbus, ciclista y taxi, Ciudad de México. Elaboracién propia« DF, Mexico 2002, TESIS CON
7.- Contaminacion de la Ciudad de México. Fuente: “La ville en mouvement’, Francia 2001, p.50

B .




Los nimeros de la movilidad en la ciudad

En diciembre de 1997, la revista “Expansién” en un nimero dedicado a los problemas del Distrito Federal, presenté un articulo que describe con
nimeros y valores reales el gran problema de transporte y desplazamiento de la gran urbe.

a

400
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109 { n g.pass) : . asi-1.7 millones de personas regresan

nilos rez‘a‘ga‘dvos:A esta hora son
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Dia adia, mas de 17 millones de personas tienen que vivir en una ciudad con serios conflictos de vialidad. 2.7 millones de vehiculos
automotores circulan en ella, constituyendo uno de los puntos mas conflictivos. No tendria porque ser asi, Los Angeles, California cuenta con casi 7
millones de autos para 12 millones de habitantes y, sin embargo, el problema no resulta tan caético.

Ladiferencia radica en como y hacia donde se mueven esos vehiculos. Delos 3.1 millones de viajes que los capitalinos realizan por dia, mas
de 60% son utilizando el transporte publico de baja capacidad, como autos particulares, microbuses y taxis. Solo una cuarta parte utitiza medios
colectivos de alta capacidad, como Metro, trolebus, tren ligero y autobuses.

Esta desproporcién entre los distintos tipos de transporte se traduce en la generacion del 70% de la contaminacion del aire de la ciudad,
congestionamientos viales, la perdida de tiempo en el desplazamiento, una velocidad promedio baja en horas pico, y mayores costos parafas empresas.
Laenergia que se consume en los desplazamientos de millones de personas, dan una idea de los 44 millones de litros de gasolina que se venden al dia
enla ciudad ylos 110 minutos que, en promedio, cada capitalino sacrifica de su tiempo en transportarse. En suma, los capitalinos invierten mas de 16
millones de horas en transporte, que equivalen al trabajo de 1000 obreros durante siete aftos.

8.. Diarlo de una ciudad. Fuents vevis!a *Expansidn’, México diciembre 3 de 1997, p. 56. TESIS CON
| PALLA DE ORIGEN
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El automdvil es uno de los pacos que ganan con este (des) orden de cosas, ganando la
batalla sobre los sistemas de transporte, por los cuales, por ejemplo, estan apostando las
principales metrépolis del mundo, como es el transporte ekéctrico de alta capacidad. E! Metro, que
esta mas acorde con estas tendencias, no cubre satisfactoriamente las necesidades: sus 178
kilémetros de longitud solo cubren 20% del Area Metropolitanadela Ciudad de México (AMCM).

Distribucién de recorridos por tipo de transporte

Total de recorridos
30 mittones

13.6% 3.4% 2,5% 0.7% 0.7% 0.1% 0.5% ;

Fuente: INEGI, Encuesta “Qrigen y destino de los viajes de los residentes del Area Metropolitana de ta Ciudad de México™, 1994,

Viajes por tipo de transporte

de vehiculos . -

Hogares que disponen

Fuente: lﬁEGl, Encug
viajes de los reside

9.- Distribucion de recorridos por tipo de transporte. Fuenie revista - xpansion', México diciembre 3 de 1997, p.55.
10.- Hogares que disponen de vehiculos. Fuente 1evista “Expansion’, México diciembre 3 de 1997, p.57.

1. Viajes por tipo da transporte. Fuente revista “Expansion”, México diciembre 3 de 1997, p.61.

12.- Ciclista, ilista y microbus. Efaboration propla - OF, México 2002.
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En los afios 20, fa capital mexicana contaba con una red de tranvias
eléctricos, semejante en longitud a la actual red del metro y que
conectaba a todos los puntos de la ciudad de entonces. Red que se
desmantelaria durante la Presidencia de Alvaro Obregén, debido a los
problemas ocasionados por el sindicato de dicho sistema y siendo
suplido por camiones de motor.

Asi nacié el servicio privado de transporte en ia Ciudad de
México, y en general, el predominio de los automotores entre los medios
de transportacién.

En los afios 80, las autoridades crearon la denominada Ruta
100. Empresa que no supero los 10 aftos, mas llegé a succionar el 26%
del presupuesto anual de la ciudad. Con los colectivos las cosas no han
sido diferentes. Muy pronto las peceras, se convirtieron en un peligro
para los usuarios, y sus sucesores, los Microbuses, son hoy sinénimo de
problemas: el servicio es pésimo, son los responsables de crear fuertes
conflictos viales, de buena parte de la contaminacion atmosférica y de
numerosos accidentes, son fuente de corrupcion y, con todo, son
incapaces de resolver los problemas de transporte de la ciudad.

En las politicas de transporte de los Ultimos afios, al Metro
desde su inauguracién en 1969, se ha recurrido poco a su ampliacion,
centrandose en cambio en la construccion de vialidades, pasos a
desnivel y puentes para hacer mas fluido el transito autcmotor.

En el gobierno de Carlos Salinas de Gortari se destinaron mas
de 30,000 millones de pesos al estimulo al uso del automovil a través de
subsidios, préstamos y reduccion de impuestos a las empresas
automotrices para la adquisicion de taxis y Microbuses. Lamedida tuvo
efectos claros. De hacerse cargo de 15% de los viajes que se realizaron
en la ciudad en 1985, los colectivos pasaron a cubrir 76% de ellos en
1996. ElMetro en cambio, quedd rezagado, con 56lo 8% de los viajes.

Esto deteriord considerablemente la calidad del aire. En los
aios 90, ante la urgente necesidad de tomar medidas, entro ef programa
“Hoy no circula”, cuyo objetivo era sacar de la circulacion cadadiadela
semana 20% de los vehiculos. Para evitarlo, los capitalinos con recursos
econdmicos, adquirieron nuevos vehiculos con lo cual aumento el parque
vehicular y el objetivo del programa se cumplio solo parcialmente.

Todas estas politicas, programas, medidas y congestionamientos de intereses han provocado, no solo altisimos gastos del gobiemno en nueva
obras viales, control del trafico vehicular y distintos programas para contrarrestar la contaminacion ambiental. Pero lo que es peor, los probiemas ma
que haber encontrado soluciones adecuadas, contradictoriamente se han visto agravadas.

13.- Nomero de viajes. Fuente revista "Expansién”, México diciembre 3de 1997, p. 62.
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En este mismo articulo de la revista Expansioén, el investigador de la Universidad
Auténoma Metropolitana (UAM), Navarro resaltd la actual organizacién de! transporte publico
basado en unidades de baja capacidad, la carencia de estructuras administrativas, regulacion y
planeacion que garantice un sistema eficiente. Logica que ha conducido a una esquema de
transporte mas obsoleto que el que buscaba corregir.

“El autoritarismo cotidiano y ios oscuros intereses han impedido que se pueda armar un
buen modelo de transporte metropolitano®, comenta Navarro. Desde su arribo aMéxico, amediados
de los afios 30, las empresas automotrices hicieron confluir la politica de transporte de la capital de!
pais con sus intereses comerciales.

“Si el gobierno, los empresarios y los capitalinos no hacen un esfuerzo para echar a andar
un Plan Metropolitano de Transporte que tenga come eje principal el tren, es dificil pensar que la

region central de pais tenga viabilidad dentro de dos décadas”, expresd Navarro. Legorreta comenté que, “si seguimos dando prioridad al transporte
automotor sobre el eléctrico, en el 2010 tendremos que romper miles de calles como se hizoen 1977 con los Ejes viales”.

En suma, los analistas consideran que es urgente
que existan alternativas concretas de transporte racional ) | ?_
parala ciudad.
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14 - Sitio de microbuses y taxis ala salida de la estacion del metro “Auditorio®.Elaboracion propia - DF, México 2002,
15.- Duracion de-los viajes. Fuente revista “Expansidf”, México diciembre 3 de 1997, p.64. 'I'ESIS C
16. i i Fuente. "www.bici com" México 2002. N
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Conclusiones

Todo habitante de la Ciudad e México, sea cual sea su medio de locomocidn, es testigo del gran
problemaque significa hoy en dia desplazarse en esta Metrdpoli. Los congestionamientos viales
asl como la contaminacién atmosférica relacionada directamente a ellos, son nuestro pan de
cadadia.

Somo alrededor de 20 millones de personas cohabitando una misma ciudad, una ciudad de
proporciones extrahorbitantes en superficie sin duda alguna, de los cuales sélo el 20% se
transporta en automovil particular y mas de la mitad del otro 80% utiliza los famosos microbuses
ofaxis colectivos.

Es evidente que se necesita una renovacion del sistema de transporte publico adaptado y
adecuado a las necesidades precisas del Distrito Federal. Como se ha visto a lo largo de este -
estudio, existen varios ejemplos en distintos paises que han aplicado modelos eficientes y .~ 7T . ..
efectivos de transporte en comiin que han agilizado el trafico y aumentado la calidad de vida.

Sibien es cierto, la modificacion del actual sistema de transporte responsabilidad del gobierno,
implica una intervencion radical con una inversion monetaria bastante elevada. Ya se ha visto
como lo presentado anteriormente que aunque tiene su costo, es posible y las aportaciones
son numerosas y muy benéficas para la poblacion en general Se reducen los
congestionamientos y desordenes viales, el tiempo de desplazamientos se reduce, la
seguridad aumenta, la contaminacion disminuye.

Ahora blen, |a capital cuenta ya con una gran red vial que conecta todos los puntos de la ciudad.
No es necesario seguir ampliando esta red y sacrificar el espacio publico para desahogar el
trafico vehicular, basta con redistribuirlo correcla y equitativamente, considerando y
revalorando los medios de transporte suaves como labicicleta.

La ciudad de México es duefia de una belleza extraordinaria por si misma, el clima, fa
topografia, la flora, la fauna. Cuenta con maravitlosas obras arquitecténicas, escultéricas,
centros culturales, recreativos, comerciales, en fin un sin nimero de cualidades que provocan
la admiracion de quien quiera [a visite. Sin embargo, las hemos desfavorecido casi hasta el
punto de olvidamos de ellas por indiferenciao ignorancia.

La propuesta que se presenta a continuacion es una invitacion a recuperar la ciudad olvidada,
arevivirlay apreciarla desde unaescalamas humana: en bicicleta.

TESIS CON
17.- Bicicieta y peaton. Elaboracion propia - DF, México 2002. ) F ALLA DE ORIGEN

18.- Microbus y ciclistas al fondo. Elaboracién propia - Dls-'. Mexico 2002,
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Una- zona abundante en naturaleza, rica
culturaimente, recreativa, muy transitada y
punto de enlace entre zonas habitacionales,
laborales y comerciales, hace de
Chapultepec y Paseo de Ia Reforma el
lugar ideal para proyectar una verdadera ruta
ciclista,

Bulevar Adolfo Lopez Mateos

Elprincipal reto que se presenta es la conexion entre la primera y segunda seccién de Chapultepec, porque aun perteneciendo a zonas contiguas estan
radicalmente separadas y divididas por una de las vialidades mas importantes de la Ciudad de México el bulevar Adolfo Lépez Mateos, o periférico. Para
pasar de una seccién a la otra solo es posible en un automovil, taxi 0 microbus o se requiere de un gran valor y muy buena condicidn fisica para
pretender hacerlo a pie o en bicicleta. La disposicion urbana que existe actuaimente en esta zona indiscutiblemente da total prioridad al automévil.
Desafortunadamente, mas preocupados por tomar la buena direccion y escapar a los congestionamientos viales para llegar a tiempo anuestro destino,
apenas y si percibimos el lugar que nos rodea. ¢ Cuantos de nosotros no hemos pasado una y otra vez por la famosa Fuente de Petroleos y cuantas
veces, si es que lo hemos hecho, hemos padido apreciar su valor escultdrico, histdrico y social? ¢ Al ir manejando podriamos decir qué espectaculos se
estan presentando en el Auditorio Nacional, qué exposiciones estan actualmente en el Museo de Antropologia, en e! Museo Rufino Tamayo, en el
Museo de Arte Moderno? Dificilmente. ¢ A caso nos acordamos de que existen o mas bien estamos agobiados porque el microbus ya no nos dejé pasar?
Ahora en los domingos familiares, no solo hay que escoger entre una u otra seccién sino que hay que enfrentarse al gran problema de estacionamiento.

Para recuperar y revalorar este maravilloso espacio solo hace falta cambiar la perspectiva con la cual actualmente lo conocemos, y reconvertirio a una
escalamas humana: jsubiendonos aunabicicletal
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Los centros de interés

Desde su concepcion en tiempos de Porfirio Diaz, hasta nuestros dias, Paseo de

la Reforma conserva un encanto particular. Miles de personas circulan
-<: diariamente por esta avenida: a pie, en bicicleta, en taxis, automoviles,
% microbuses o camiones. Es mas que unasimple conexion para desplazarse de un
= punto a otro, mas que un lugar de paso, de transicion, es un sitio en si. Es un
Sl espacio, un espacio publico accesible y disponible que nos pertenece y
caractenza alaCiudad de México.

imagen Paseo de la Rmrmamnle revigta “Calular®, abril 1999, 'IESIS CON

Todas las olras imagenes. Elaboracionpropia - DF, Mexico 2002.
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Desde e! primer instante que nos introducimos en este paseo nos vemos envueltos inevitablemente por una gran fuerza natural que no es sino la
presencia del Bosque de Chapultepec. Desaforiunadamente, cuando vamos en el coche, no alcanzamos a percibir todos los elementos que
conforman este espacio. Ya sea por la velocidad de desplazamiento o por la desesperacion de encontramos inmersos en un congestionamiento. Sin
embargo, la Fuente de petréleos, la Diana cazadora y el Angel de la Independencia son puntos de referencia inconfundibles, aunque ia mayor parte

b

Si nos damos el tiempo de recorrer y vivir este espacio, descubriremos arquitectura extraordinaria que ;
alberga una gran riqueza artistica y cultural como el Museo de Antropologia, el Museo Rufino Tamayo, '
el Museo de Arte Moderno, el Auditorio Nacional. No es casualidad que los turistas se fascinen con
estelugar y que al menos 3 delos hoteles mas prestigiados de la ciudad hayan escogido este lugar.

Pero, Reforma no se conforma con los aspectos recreativos, culturales y turisticos nada mas. Reforma

vive también graclas a todos los transeintes que viven y trabajan en los alrededores. Asi como los
comerciantes y restaurantes que dan servicioalazona.

MUSFO NACIONAL

DE ANTROPOIOCIA

Paseo de la Reforma y Ia primer ion reunen las caracteristicas ideales para aplicar de manera real las
ciclovias que permitiran alabicicleta definirse como un medio de transporte practico y efectivo.

TESIS CON '
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Por medio de un reparto equilibrado de la vialidad y el espacio publico, el principal objetivo de
crear ciclovias sobre Paseo de la Reforma es assgurar las mejores condiciones de seguridad y
movilidad paratodos los usuarios.

Para quienes

Lapropuesta de ciclovias esta enfocada para 3 tipos de uso ciclista:

* Para los desplazamientos cotidianos de trabajo, escolar, de compras o enfretenimiento que
representan la circulacion urbana basicamente.

* Paralos desplazamientos recreativos con vocacion cultural o turistica.

* Paralos desplazamientos deportivos de aquellos quienes practican la bicicleta como un deporte.

Las necesidades
Los ciclistas son usuarios vulnerables. Por tal motivo es muy importante planear un trayecto seguro

para ellos. Mientras mas alto es el trafico vehicular y mas elevada es la velocidad, mas se deben
separarlasciclovias.

La calidad del recorrido ciclista dependera no solamente de la seguridad propuesta por el disefio sino
también de su propia coherencia en continuidad. Es decir, el ciclistapodra acceder sin dificultad a las
calles de las colonias que no cuentan con ciclovias, asegurando la buena lectura del itinerario con la
seflalizacidn adecuada. Se localizaran estacionamientos para bicicletas principalmente a proximidad
de las estaciones de metro, asi como en ciertos puntos de interés.

Criterios y objetivos

Paseo de la Reforma es una arteria muy transitada. La circulacion automotriz es bastante elevada por
loque se deben separar ios fiujos. Para ello esimportante prever las ciclopistas y caminos peatonales
separados, bien protegidos y equipados, Dentro del bosque de chapultepec, la cohabitacion es
basicamente con loes peatones. Aln asi, se deben delimitar los espacios claramente.

Respetando lo mas posible la disposicién vial existente para la circulacion vehicular, conservando las

dimensiones de los carriles y banquetas en su estado actual, se busca optimizar la movilidad,

integrando atodos los usuarics y aprovechando y distribuyendo eficazmente el espacio.

Se conservaran las dimensiones y disposiciones viales ya existentes para la girculacign vehicular, a

excepcion de casos muy particulares.

tudnges, : Para lograr una mejor circulacion y evitar los conflictos vehiculares, se propone dedicar un carril
I exclusivo para el fransporte publico. En donde, solo podran circular ios microbuses y autobuses.

Los caminos peatonales existentes se conservaran, y seran reforzados por disposiciones adecuadas

parareforzary amenizar su uso.

Se creara un circyito ciclista a base de ciclopistas_sobre el camellon y la banqueta, buscando en todo

momento, la seguridad, continuidad y comodidad para el uso de la bicicleta.

Tomando en cuentalas caracteristicas ya existentes de Paseo de la Reforma y la zona del Bosque de Chapultepec y siguiendo los criterios de disefio y
aspectos técnicos ya descritos en este documento se presenta a continuacidn una propuesta de solucién para integrar la bicicleta como medio
alternativo detransporte para la Ciudad de México en un circuito ciclista.

Ciclistas sobre Paseo de la Reforma. Elabofacionvpflopia - DF, Mexico 2002. TESIS CON
RN FALLA DE ORIGEN
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El principio para el disefio de este circuito ciclista de Chapuitepec es primeramente unir las dos
secciones que se encuentran de unlado y del otro del Periférico. Paraello primeramente se recuperala
antigua via del tren y se convierte en una ciclopista bidireccional. Esta primer ciclovia nos marcala
pauta a seguir para la union deseada. Por otro lado los circuitosinternos yaexistentes dentro del mismo
bosque de Chapultepec son igualmente losdirectores para la creacion del circuito.

Posteriormente al analisis de la zona, en el que se consideraron todas las posibilidades mas viables
para cruzar el Periférico se escogieron dos puntos claves para faciiitar a union de ambos lados del
bulevar Adolfo Lépez Mateos. En ambos casos, debido a los fuertes desniveles y las numerosas
vialidades que intervienen para incorporarse o salir de esta via rapida para tomar muy distintas y
variadas direcciones, la mejor alternativa es definitivamente un puente, un puente exclusivo para
bicicletas y peatones. Un puente de esta categoria no requiere de unaestructurani pesadanicostosa,
porque debido a su uso el peso que carga es muy inferior al de los vehiculos automotores y sus
dimensiones son menores.

De esta manera, con una estructura sumamente ligera, discreta y sencilla se ubicaran primeramente
dos pequedios puentes a la altura de la Fuente de Petrdleos yun puente ala altura de la entrada ala
segundaseccion de Chapultepec porLa Feria.

1.~ Localizacion del puemé del lado poniente de la Fuente de Petroleos. Elaboracion propla - OF, México 2002.
2.- Localizacion de! puente de Ia seg: seccion de C El propia - DF, México 2002. ,
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Segunda seccion de Chapuitepec

¢ Comenzando con la segunda seccion de Chapultepec, se crea el primer circuito ciclista
retomando el disefio existente del mismo para crear unaciclobanda unidireccional.

L4 Asi se conecta posteriormente con la ciclopista bidireccional de la antigua via del tren para
y tomar el puente y cruzar al otro lado. Como ciclobanda bidirecional se incorporara al trafico
general. :

En el pequefio tramo que baja hacia Periférico la ciclobanda se convierte en ciclopista
bidireccional sobre la banqueta para mayor fluidez y seguridad de los ciclistas. Al llegar a
§ Chivatito, por las condiciones dle espacio, regresamos a una ciclobanda bidirecional a nivel de
¥ lacalzada, reduciendolos carriles de circulaciones vehicular.

Alllegar a Chivatito, se presentan dos opciones: La primera acceder directamente a la Primera
' Seccién de Chapultepec con una ciclobanda bidireccional o subir por la misma Calzada de
¢ Chivatito hasta Paseo de la Reformaen unaciclopista bidireccional.

119

Una vez dentro de la Primera Seccion, localizamos una ciclobandabidireccional que atraviesa
el bosque conectandose con un circuito de ciclobandas unidirecionales alrededor dei parque.
Para que de esta manera dependiendo de la direccion del ciclista, éste se puede re-incorporar
aPaseode laReformay tomar la ciclopistabidireccional ubicada en el camellén central.

De Circuito interior al Angef de la independencia

A la altura de Circuito Interior nos “"?.-‘,', f,.,,,_x \\\;\:":\g\ s -

encontramos con una ciclopista LT N
unidireccional sobre el lado norte y una ™ ; ' %
ciclobanda unidirecional sobre el lado sur
que posteriormente se transformara en
ciclopista sobre la banqueta hasta liegar a
laglorietadel Angel dela Independencia.
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Una ciclopista unidirecional rodeadara de cada lado a fuente de petroldiecs
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Desde la Fuente de Petrbleos hasta la calzada de Gandhi a la altura del Museo de Arte Moderno, Paseo de la Reforma cuenta con un camelidn
suficientemente ancho que divide ambos sentidos de la vialidad, como para proyectar en €l unaciclopista bidireccional.

Seccidn propuesta
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Conservando las dimensiones originales de la vialidad, asf comola disposicion y ubicacion de
los arboles, se propone la creacién de una ciclopista bidireccional de 3 metros de ancho en
el centro del camelldn, que se caracteriza por un pavimento de color rojo. En esta ubicacion el
trayecto ciclistaes:

" sequro: porque los flujos estan bien separados y diferenciados;

* continuo: porque el espacio esta reservado paralos ciclistas;

* cémodo_y agradable: porque las caracteristicas del espacio en cuanto a dimensiones y -
ambientacion, gracias a la presenciade la naturaleza, hacen del recorrido un placer.

Para reforzar la seguridad de los ciclista, especialmente cuando circulen por la noche, se
propone un alumbrado vertical. Para evitar que las luminarias se conviertan en un obstaculo
peligroso para el ciclista, se ubicaran a 1.20mde las extremidades delaciclovia.

Los caminos peatonales existentes se conservan en su ubicacion actual, es decir de cadalado
delacalzada.

Para mejorar Ia distribucién de la vialidad y optimizar la circulacion se propone un corredor
protegido por un islote de concreto de 25 cm de ancho y de alto exclusivamente para e!
transporte plblico. cee .
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Ciclopista bidireccional sobre el camellén

.. TESIS CON
"FALLA DE ORIGEN




 en el centro del camelin de Paseo de a Reforma.
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interseccion con Chivatito
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Primara interseccion con la Caizada de Gandhi
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Planta de propuesta para lainterseccion entre Paseo de la Reforma y la Calzada de Gandhi en direccién norte. m SI s CON
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interseccion con el acceso al Jardin Zoolégico

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN




interseccion a nivel del acceso al Museo de Antropologia
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Segunda interseccion con la calzada de Gandhi
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Principios para las mterseccuoﬂec;' RN

Tanto para lainterseccién de Paseo de la Reforma yel acceso al Museo de Antropologia como para la Calzada de Gandhi, el principio es el mismo: dar
un espacioy untiempo paralanecesidad de cadausuario.

Se distinguen basicamente 4 tipos de usuarios: los peatones, los ciclistas, los automaviles y los autobuses o microbuses que representan el transporte
publico.

Gracias ala sealizacion asi como la diferencia de materiales y colores sobreel pavimento, se logra definir el espacio designado a cada tipo de usuario.
Se busca conservar la disposicion vial existente, guardando las dimensiones y los espacios ya determinados para peatones, automéviles y autobuses,
introduciendo alos ciclistas y optimizando esa misma distribucion.

De esta manera nos encontramos que para los automéviles no se modifican las dimensiones de sus dos carriles de cada lado de Paseo de la Reforma.
Sin embargo se veran obligados alimitarse al uso exclusivo de esos dos carriles, respetando el espacio delos otros usuarios.

Igualmente paralograr una mejor continuidad, orden y eficiencia de! transporte plblico, se protege su carril con un islote de cemento de 25 cm de ancho
por 25 cm de alto que ayudara a que tanto los microbuses no se salgan de su carril, como que los automovifistas no invaden el corredor de transporte
publico.

Los peatones conservan su espacio y se resalta su presencia en los cruces para que ellos se sientan mas seguros y con mas posibilidad de cruzar Ia
avenida sin tener que arriesgarse a otra alturade lamisma.

Asi se integran los ciclistas. En este primer tramo, se crea una ciclopista bidireccional sobre el camellén que al liegar a una interseccion su
materializando continua gracias a la seftalizacién horizontal y vertical para que de esta manera todos los otros usuarios estén conscientes de lanueva
presencia de este medio de transporte.

Cada usuario debe seguir y respetar tanto las sefiales y los espacios que lo atafien como las que atafien alos otros usuarios. Finalmente con unabuena
sincronizacion de semaforos, la circulacion debe fluir para todos los usuarios sea cual sea su necesidad de direccion.

Seccion propuesta a partir del cruce de la calzada de Gandhi

—m—

R TIE E.

A partir de la interseccion de la Calzada de Gandhi, la ciclapigta bidirecional de 3 metros de ancho ubicada en el centro del camellén de Paseo de la

Reforma se divide en dos ciclopistas unidireccionales de 1.50 metros cada una para anticipar la incorporacién de Circuito Interior. De estamanera, se
propone ubicarlas sobre las banquetas sur y norte de la Avenida como se muestra en esta seccion. El espacio lo permite y tanto ciclistas como peatones
podran circular tranquilamente.
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Cuando Circuito Interior se incorpora a Paseo de la Reforma, nos encontramos frente a una interseccion bastante compleja, en donde el su estado

actual, los ciclistas se ven muy amenazados, sin hablar de los peatones que sobre el lado sur pierden totalmente su espacio.

Sin afectar lacirculacion vehicular y pussto que el espacio lo permite, se porponen las siguientes modificaciones eintervenciones:

Sobre el ladosur:

-Reduciendo los carriles para automoviles de 3.83m a 2.66m, los vehiculos tienen suficiente espacio para circular sin problema.

- El corredor de autobis pasa de 3.83m a 3.50m con una proteccion de un islote que es remplazado por dos lineas blancas continuas cuando es
necesario.

" 3 ' De estamanera se abre el espacio paraincorporar un paso peatonal de 1.66m y una ciclobanda ynidireccional sobre la caizadade 1.50m. Aligualque el

corredor de autobus, la ciclobanda esta protegida por un islote de concreto de 15 ¢cm da ancho y alto que se interrumpe especialmente cuando se

incorporan los automévites de Circuito Interior ocuando estos mismos van a dar vuelta ala derecha.

Sobre eltadonorte:

En general se conserva la disposicion actual, agregando una ciclopista unidirecional de 1.50m sobre Ia banqueta que permite el paso de peatones

incluso en el punto mas estrecho y critico del andador. Antes de cada cruce, [a ciclopista va alcanzando fa altura de la calzada paraincorporarse aellaa

manerade ciclobanda.

Seccion estado actual
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En este segundo tramo de Paseo de la Reforma, Ias condiciones son idéneas para incorporar la circulacion ciclista sin tener la necesidad de modificar o
intervenir mucho en el estado actual.

De esta manera, se proponen dos ciclopistas unidireccionales sobre la banqueta de cada lado de la avenida de 1.50m de ancho. Los peatones
comparten ahora el espacio con los ciclistas, pero con una clara diferenciacion de pavimento y una buena sefalizacion no debe existir problema alguno.
Los automovilistas conservan sus carriles y el corredor de autobuses se refuerza con un islote de concreto de 25 cmde alto y ancho.

Seccidn propuesta ¢34
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Propuesta de Ciclopista unidireccional sobre la banqusta norle de Paseo de la Reforma.
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Niane Caracdon

Una glorieta es una interseccién muy particular que implica un nivel de
dificultad importante para distribuir adecuadamente los flujos. Tomando como
ejemplo la Glorieta de la Diana Cazadora sobre Paseo de la Reforma,
respetando en gran medida su disposicidn actual, se introduce ia circulacion
ciclista, dando continuidad alo propuesto anteriormente.

Siguiendo el principio de una ciclopista unidireccional sgbre la banqueta de
ambas direcciones de Paseo de la Reforma, se propone continuarlas
alrededor de la glorieta separando a los ciclistas del flujo vehicular, y por lo
tanto ofreciendo mayor seguridad. En las intersecciones sur-poniente y nor-

Propuestaen planta de fa interseccion en gloriela squre Paseo de la Reforma.

oriente de Paseo de la Reforma, los ciclistas pueden cruzar en ambos
sentidos, lo que les permite cambiar de direccién.

De la misma manera se refuerzan los cruces peatonales para resaitar
su presencia y facilitar lacirculacion del peaton.

Una vez mas se conservan las medidas existentes de la calzada,
separando y protegiendo el carril parael transporte publico.

El uso de la sefializacion horizontal como vertical es de fundamental
importancia, asi como la presencia y buena sincronizacién de los

seméforos.
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Detalle de la ciclopista en lado sur-oriente de la glorieta
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Para reforzar el uso de fa bicicleta, no basta con disefiar las ciclovias adecuadas para la circulacién, es igualmente importante la creacién de
estacionamientos que ofrezcan seguridad y confort al ciclista. Mientras mejor equipadas estén las ciclovias mas seran utilizadas.

En esta propuesta se localizan varios puntos estratégicos para la ubicacién de los ciclo-estacionamientos. Principaimente se encuentran las entradas
alos principales centros de interés, tales como los museos, el bosque de Chapultepec, el zooldgico, el auditorio nacional y la estacién de metro del
mismo nombre y mas adelante sobre Reforma en sobretodo en las intersecciones.

Conforme van evolucionando las necesidades del ciclista, la infraestructura de las ciclovias debe actualizarse también. Por
otro lado, el factor seguridad es sumamente importante, por eso no solamente se requiere de un buen disefio y una
estructurade calidad paralos estacionamientos, sino que es necesario complementarlos con la presenciade vigilantes.

Seria ideal combinar estos ciclo-parques con la renta de bicicletas. Por ejemplo en los hoteles que se encuentran sobre
Paseo de la Reforma que cuentan con estacionamientos para coches muy solicitados y utilizados, se puede proponerque al 8
dejar el coche ahi serenta una bicicleta paraque las personas se puedan desplazar y realizar cualquiera de sus actividades.
Estonos lleva a Ios c1rcunos c:cllstas turlstlcos que tendrian mucho éxitoen la zona y atraerian mas interés.

1"-Ubicacién de los ciclo- it i n
2 - Rentade blmclotas en la pmnera seccnan de Chapullepec Etaboracion propia - OF, México 2002, I ESIS CON
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=i PLACER DE LAVIDA, ES LA VIDA MISMA SIMPLE Y- SENCILLAMENTE.
Jean Nouvel
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Muchas veces, durante los momentos mas duros de Ia elaboracion de este trabajo, me preguntaba qué era lo que me habia
hecho estar ahi haras y horas dibujando, investigando, refiexionando, buscando, trabajando... Entonces, recordaba (cuando no
me era posible hacerlo) la sensacion de subirme a la bicicleta y cuando comenzaba el movimiento era como si nunca hubiera
conocido nada como la emocidn de sentir mi cuerpo y mi alma fundirse en uno solo para volar fibre por ia ciudad en total armonia
con ellay conlavida. Asi, recuperaba esafuerza, empuije y determinacion para llegar hasta al final.

Sinembargo el suefio aun no haterminado, mas bien esta a penas comenzando. Porque la ciudad no es el suefio de uno, sino de
todos. Sinos atreviéramos todos a sofiar ;quién sabe cuan maravillosa y diferente podria ser nuestra ciudad?

Este documento es simplemente una invitacion a ver la ciudad desde otro punto de vista, pararecuperaria y revivirla a unaescala
mas humana.

Dibujo al reverso de una hoja del Codex Atlanticus de Leonardo da Vinci. Fuente: *Des grand hommes & vélo".ed.Glénat
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Michelangelo Pistoletto: Estructura del espejo, 1978-80.
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Setializacion horizontal

Es una vialidad dispuesta sobre la calzada, reservada exclusivamente para
los ciclos y separada del resto del trafico por una simple marcacion
interrumpida o continua en los casos de sentido contrario.
Generalmente es unidireccional, se ubica sobre el lado derecho de |a via de
circulacién cuando los ciclistas circulan en el mismo sentido que los vehiculos
y sobre elladoizquierdo sise tratade un sentido contrario.

LAGIONISTD

Calzada ciclista exclusivamente para el uso de ciclos, dispuesta sobre la
banqueta o en sitio propio estd generalmente separada fisicamente de la
calzada. Cuando se trata de itinerarios de conexién la ciclopista es
bidireccional. Cuando esta implantada de cada lado de la calzada, cuando el
potencial de flujo de ciclistas es alto y lo justifica, para evitar los cruces
intempestivos.

Corredoy de auionis

Via de circulacidn reservada para los transportes piblicos. Se disponen en el
sentido de la circulacion motorizada sobre las arterias mas transitadas,
cuando se busca aislar los autobuses de los otros vehiculos y darles prioridad
enloscruces.

Cuando la circulacion general es de sentido Unico y para evitar las
prolongaciones de los itinerarios, se dispone un corredor en sentido contrario.

Jelonasiento

Es un dispositivo de sedalizacion de direccion y distancia para una
destinacion dada. Es la colocacidn de postes y paneles informativos que
recuerden las destinaciones incluidas en el itinerario asi como la distancia que
faltaporrecorrer.

“Sas’ ciclista

Es una disposicion propia de los cruces con seméforos y reservada para los
ciclistas. Se trata de un espacio a lo largo de 2.50 metros como minimo y de
tan ancho como el sentido de la circulacion, ubicado por delante de la misma.
Esta disposicion permite a los ciclistas avanzarse a la cabeza de la fila de
espera de los automovilistas durante la luz roja para facilitar la vuelta a la
izquierda y refuerza la seguridad para unamejor visibilidad. Cuando laluz esté
en verde no se utiliza esta disposicion.

Es el conjunto de marcaciones sobre el pavimento {lineas continuas o
discontinuas), lineas de efectode prioridad en los cruces, indicaciones
de direcciones ( vuelta- a-la-derecha, vuelta-a-la-izquierda, seguir
derecho} cruces peatonales, dominio ciclista, figurinas, recuerdos de
limite de velocidad y otros peligros.

Sefializacion vertical

Es el conjunto de paneles indicativos de peligro, de prohibicién u
obligacion, de cruces, dedireccion y deinformacién. Se instalan sobre
postesimplantados sobre el acotamiento o sobre islotes.

145

Zona “30”

Es unazona relativamente pequefia que se limita a algunas calles en
donde la velocidad automotriz maxima es de 30 km/hora. La
disposicion estd marcada por una sefialética de entradas y salidas
muy reconocibles, incitando al automovilista a tomar en cuenta a los
peatones y alos ciclistas.

Es una zona en donde la vida local esté privilegiada, la moderacion de
la velocidad favorece la mezcta de flujos. Sin embargo, en términos de
circulacion, la prioridad es de los automovilistas.

Zona peatonal

Es un espacio exclusivamente para peatones. Las entregas estd
autorizadas Unicamente de las 6 a las 11 horas. Los ciclistas esta
autorizados bajo la condicién de circular a baja velocidad en la
presencia de peatones y si la multitud los obliga deben bajar los pies
sobre el suelo.

Todas las definiciones tomadas de fa ‘Guide des yclables™ Ci é de Strasb

g. Francta 2000.

|
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‘&1 verdadero conocimiento no esta los libros, §
estaen i

Saber es pura bibliografia.

Comprender ¢s pura biografia." 18

Alfonso Ruiz Soto
e

Ciclista leyendo. Elaboracién propia - Paris, Ffancla 2002
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Alberny, Renaud: Des Grands Hommes & Vélo. Editions Glénat,
Francia 1998.

Godard, Francis: La ville en mouvement.Découvertes Gallimard
Culture et Société, Francia 2001.

Nye, Edward, une anthologie par: A bicyclefte. Sortiléges, Société
d'Edition Les Belles Lettres, Paris, Francia 2000.

Renk Alain: Construire la ville complexe? Jean Michel Place éditions
urbanisme, Francia 2002.

Rizzoli, Agostini: L'arte della bicicletta, Da duchamp a Rauschenberg.
Arte e Cultura, Milano Italia 2001.

Tronchet, Didier: Petit traité de vélosophie. Le monde vue de ma
selle. Ediciones Plon, Francia 2002

Virilio, Paul: La Vitesse de Libération. Editions Galilée, Paris, Francia

Aguilar, Jorge, Omar Alvarez del Castillo, Francisco Romo, Luis
Saldafa y Juan Torres: Ciclopistas en Guadalajara. Una
propuesta. Trabajo de servicio Social para el ITESO,
Jalisco, México 2001.

COPLAUR, Disefo y Planeacién en colaboracidn con Metro,
arquitectura y urbanismo: Proyecto para [a implementacion
de ciclovias en la ciudad de Guadalajara. Jalisco, México
2001.

Destournelles Christophe y Dominique Lesbros: Faire du vélo & Paris
2001-2002. Manuel du cycliste urbain. Editions
Parigramme, Paris, Francia 2001.

Dufour Christian y Jean Durry: L'ABCdaire du vélo. France Loisirs,
Paris, Francia 1999.

Grosjean Michéle y Jean Paul Thibau: L 'Espace Urbain en Méthodes.
Collection eupalinos. Editions Parenthéses, Francia 2001.

Herbert David y Colin Thomas: Cities in_Space: City as a place. David
Fulton Publishers, Londres, Inglaterra.

ENCICLOPEZI ]

Encyclopaedia Universalis France S.A. 2000

Dictionnaire Frangais Espagnol, Espagnol Frangais, Larousse,
Collection Saturne.

Centro Estatal de Investigacion de la Vialidad y el Transporte en
coordinacién con el Instituto Tecnolégico y de Estudios
Superiores de Occidente: Mt i

Movilidad, Una visién estratégica
en la zona metropolitana de Guadalajara. Jalisco, México
2001.

Centre d'Etudes sur les Réseaux, les Transports et les constructions
publiques (CERTU): Les politiques cyclables en Europe,
Francia 2001

Centre d'Etudes sur les Réseaux, les Transports et les constructions
publiques CERTU: Recommandations pour les
aménagements cyclables, Francia abril 2000.

Centre d'Etudes sur les Réseaux, les Transports et les constructions
publiques CERTU: Comparaison des principaux manuels

européens d'aménagements cyclables, Francia 2001. 4 ?
Club des villes cyclables: Charte pour dével r le vélo en ville,

Paris 30 enero 2002

Club des villes cyclables: Villes cyclables villes durables, agir
ensemble, Francia 2002 i

Club des villes cyclables: Charte pour développer le vélo en ville,
dossier de presse Paris 30 enero 2002

Club des villes cyclables: La lettre n°32, Francia mayo-julio 2001

Comité d'Action Deux Roues: A vélo, Guide de Bonne Conduite,
Strasbourg 1998.

Communauté Urbaine de Strasbourg : Le vé/ ille, guid
aménagements cyclables , Strasbourg 1998.

Gobierno de la Ciudad de México: * En el ambligo de la luns, México
la ciudad de todos”, México 1999,

Guia Roji: "Ciudad de México, drea metropolitana y alrededores
2002", 69a, Edicidn, México 2001.

Autores varios. Cuadernos de Urbanismo: «La Ciudad de México»,
n°2, México 1991.

Autores varios. Cuadernos de Urbanismo: «Ordengmiento Territorial»,
n° 3, México 1993.

Autores varios. Cuadernos de Utbanismo: «Las_ciudades
novohispanas», n® 4, México 1993,
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Autores varios: Ville et Vélo, le magazine des villes cyclables n°2,
Francia marzo 2002.

De Icaza Valdemar: "El costo de moverse sin avanzar". Expansion,
México diciembre 3 1997, pp. 51-65.

Labbé Christophe y Olivia Recasens: «Paris La Chasse aux voitures».
Le Point, n°1538, Francia 8 marzo 2002, pp. 73-78.

Maupin Astrid: “6 foréts avec pistes de rollers”. Elle, n°2911, Francia 15
octubre 2001, pp. 230

Pouiiquen Katell: «Le vélo & Paris: quoi de neuf?» Elle, n°®
2904,Francla 27 octubre 2001, pp. 134.

Semple Kirk: “Bogota: la ciudad que se atrevio a cambiar”. Dos puntos,
n° 31, Mexico pp. 20-26.

)48 Soulhier Jacques: “Bicyclette blues. Fort Boyau: ma ballade a vélo”.
Nova supplément, n°78, Francia, pp. 10

Coroller Catherine: «Aprés les journées sans essence, une journée
sans voitures», Libération, Francia metropolitana, 21
septiembre 2000, pp. 4

Ecoiffier Mathieu: «Le hit-parade des villes les plus vélo», Libération,
Francia metropolitana, 21 septiembre 2000, pp.2

Gauthier Nicole: «Strasbourg, médaille d'or de cyclisme en ville»,
Libération, Francia metropolitana, 21 septiembre 2000, pp. 4

Perrier Sophie; «Aux Pays-Bas, le vélo va plus vite que la voiture»
Libération, Francia metropolitana, 21 septiembre 2000, pp. 4

Tudela Eva: «Un probléme, des solutions. Petite reine et bitume». A
nous Paris, 23 al 29 octubre 2000, pp. 19-20.

“La Ciudad de México 1900 a 1999". Cellular, n°103, México abril 19989, pp.
50-59.

“Circuler 4 la liberté” Paris le journal, n°102, Francia febrero 2000.
“Le vélo gagne du terrain” Paris le journal, n°107, Francia 15 septiembre

2000, pp. 15.
“Un tramway pour Paris” Paris le journal, n°120, Francia 15 diciembre 2001,
pp. 18.
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"El uso de la bicicleta:

Le monde & bicyclette:
http://www.cam.org/~lemab/

Histoire de la bicyclette:
hittp:/imembers.aol.com/mavjas/veloweb/Page1.himi
Bicycling streets smart:

hitp:/www . hikexprt.com/streetsmaris/index.him

Bicycling safe:
hitp:/ficyclesafe.com/

Charte du Vélo. Bourges:
hito:/ville-bourges. litherruyers/actionsivaloivelo iliny

Charte du vélo. 5 thémes prioritaires:
hitp:/lwww.cityshelter.org/i03.charte/charie_[i/5themes.htm

Ciclopistas:

Pistes Cyclables:
hitp://fSrhs free. fribugey/pistes_cyclables.him

Pistes Cyclables Québec:
hitp:/fmembers. tripod. com/pistescyclahies/

Vélo Québec:

hitp:/iwww.velo.ac.calvelo_quebec/rvmiregion/iransporis_ somimit

Aménagements cyclables québec:
hitp:/iwww2.mtg.gouv.qe.calreseau/infragtructurasivelo. hitm

Francia:
Paris a vélo c'est sympa:
hitp://www.parisvelosympa.com/

Vivre & Paris: 163 km de pistes cyclables dans ParisE:
hitp://www.paris-france.org/Parisweb/FRiviviaivaln 1 htm

Communauté Urbaine de Strasbourg:
nt_tg;//wwwi@_s;)_qrts-strasboqrq.orq/fr/html/somm;,nggl)_im

Y




Bogota:
Vigesima Octava Alocucion Televisada del Alcalde Mayor de Bogota,
Enrique PeAalosa:
i)Hp://w_ww.,;—xjcz|l~;lia!_)(_:go_la,,go_vlco[alogu_c_ignp;sl_.?g_ajg_c_ugi_on‘aiqalde,hL

Bogota la primer ciudad sin coches del mundo:
Dig Jiveww retsdion wrglecologiv/hogolal71100.him

The Bogota challenge:
I.l,l.Lp;/_/_w.v.v.w.ec:op!ew,,q,rglvqt@lztmolaZQQng,&n_e_ralcnaﬂemem
Antes y después Bogota:

htip/lsemanzieira.con 10/ 1023/ZZZTULEWYUC, asp

Bogota esta de moda:
hitpdsemana lerra,com.co/ 102312222 ILLWYUC.asp

i49

A la vanguardia bogota:
hittlseimana tena.con 1:60/1023/Z77| | YNZY UG asp
Cicloruta.com Bogota:

tlhs: e ciclon uta.cony

Noticias. Colombia.com:

Lt uw,w.cux,(.n1xi)ig,'_c_gml__co.l_g_l_n_;(n_a,sj_ DetalleNoticiat54.as

En el reino de la ciclovia Bogota:

?U=;Jf/i\:.’\"{‘.’\’.H(}l'l'.’.llllO[i();!,l]_eUZQQ ~/_0,6:24/5:1(i___L;_l_cL.shlml
México:

La pagina de los bicitekas:

tig e daneta, apg,org/bici ‘ekas/findex him!

Periédico Reforma:

e

T ;
“ielsiaton, IEFB&‘W Elaboracion piopia - Paris Franca 2002 . i
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