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Oda a la bicicleta 

Iba 
por el caminoª 
crepitante: 
el sol se desgrana 
como mafz ar, . 

; '· .. -.,,., ;,Ji:....,,. 

Imagen de la pelicula "11 Postino'. Fuente: interne! 
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Obreros y muchachas 
a las fábricas 
iban 
Entregando 
los ojos 
al verano, 
las cabezas al cielo, 

"I 

Pablo Neruda, 1956 
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La primera refle>dón 

Hace 3 años, cuando me encontraba en la ciudad de Parls gracias a una beca de intercambio académico que me ofreció la Facultad de Arquitectura, una 
noche Fria de invierno esperando el autobús para regresar a casa después de una larga jornada de trabajo en la Escuela de Arquitectura Pans la Se/ne, 
era ya muy larde y estaba muy cansada corno para emprender un regreso a ple de 45 minutos. Asl es que mientras esperaba que pasara el autob(ls 
nocturno o en su deFecto un taxi, me preguntaba cuales serian las opciones me encontrara en la misma situación pero en mi ciudad natal, México Distrito 
Federal. :¡.":'·'¡"-"'~;,? 
Debo confesar que me angustiaba el hecho de recordar que desafortunadamente la ciudad de ;;re ·;;. :;.if:· 
México no cuenta con un transporte público eficiente y estamos cotidianamente obligados a ~ p¡::¡:¡;; ; • 
recorrer largas distancias y que dependemos inevitablemente del automóvil que nos enfrenta a ,'" rl;i(¡.j 
terribles congestionamientos, hostilidad y estrés. Empezaba realmente a preocuparme cuando de · ¿.:;:,'.· 
pronto como una aparición, pasó frente a mi un ciclista que parecla flotar sobre el pavimento, ,'ii:'w "irl' 
alargando el tiempo, dejando tras de él una sensación de armon la que no podla descifrar. 
Quedé tan fascinada que olvidé que mis manos se congelaban y que lo único que deseaba era 
llegar a casa y descan!iar. Deseé con todas mis fuerzas tener una bicicleta en ese instante, lo cual 
era prácticamente imposi ile. Sin embargo, pensé cuan maravilloso serla poder desplazarse en 
México asi, sobre una bicicleta sin temer morir en el intento. 

Esta fue la primera reflexión que ha culminado en et presente documento. Lo que en un principio me pareció un sueno muy alejado de la realidad, hoy ha 
tomado la forma de una propuesta real y factible. Después de todo ¿qué realidad existe que antes no haya sido un sueño? 

L<: metamorfosi~ de la ciudad 

"¿Qué hace uno en la calle la mayor parte del tiempo? SOÑAR.• 
Céllne 

En el año 1900, 10% de la población mundial vivla en la ciudad; en el ano 2000, 50% y para el 
año 2025, será el 60%. Debido a la mundialización económica y cultural, a la difusión de 
nuevas tecnologlas y de movilidades inéditas, el crecimiento urbano del siglo XX tomó otra 
amplitud completamente distinta a la que provocó la revolución industrial el siglo anterior. 
Hoy, en el amanecer del siglo XXI, el camino a una nueva civilización urbana ya está abierto. 
Generalmente se representa la ciudad en términos de construcciones, o implantaciones 
sobre el suelo. Sin embargo para comprender las nuevas realidades urbanas que las 
constituyen los flujos, las redes, los nudos de interconexión, de conexión, o la mejor formad e 
ir de un lado al otro juegan un papel fundamental en la imagen, sentido y vida de la ciudad. 
El aqu i y el allá existen porque se puede uno desplazar del 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 mitad del siglo pasado, 
transformamos las ciudades antes hechas para el hombre en ciudades hechas para los 

coches. ¿Dónde quedó el espacio público? ¿La vida en la calles?¿EI sentido de las ciudades? ¿Su imagen?¿ Y tantos otros valores que haclan de 
nuestras ciudades, espacios humanos? 

· 7iioJu Jo odio co /JaSN en las lcyw; IÍtJ las lormus naturales. La arquitectura de una ciudad consiste en conmover y no solo en ofrecer un simple servicio al cuerpo del hombre' 
· John Ruskin 

-¡-:~;~hejj;B~iifa~bOtacionMWiasOriano- Rollerdarn,Holanda 2002. 
2.· G1ac;omo Ba!la, Velocidad abs/1fd:ta·y1u;e10 ·Oleo sobre tela: 54.5 x 76.5 

l ~:'.E:,\"? .. ::~.:~ . 
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Una nueva mirada 

En la búsqueda de respuestas a las interrogantes anteriores, recordé que numerosos filósofos comenzando por Sócrates nos han repetido una y otra 
vez: "Conócete a ti mismo" los orientales sostienen que "Para cambiar el mundo, debes primero cambiar tu mirada sobre él." De aqul que para 
cambiar la ciudad debemos prlmero cambiar nuestra mirada sobre ella. 

Asl es que me subl a una bicicleta. 
Con el simple hecho de montar sobre el sillln, la altura de la mirada y el punto de pista cambia y automáticamente el mundo es otro. La bicicleta 
antes que un medio de locomoción es una maravillosa herramienta de conocimiento de uno mismo. No es únicamente el cuerpo que se desplaza, 
sino el esplritu que se ve propulsado hacia adelante. --

La postura de ciclista es una alusión a la escultura antigua, en una visión dinámica, en un 
movimiento hacia delante que confirma la confianza en el devenir. Sobre la bicicleta la mirada 
va má11l11 de lo Inmediato, puede abrazar todas las posibilidades de un itinerario sin sentirse 
prisionero. Como ciclista uno es due~o de una mirada totalmente presenta, libre de cualquier 
carrocerla flsica o mental, solicitado a cada instante por miles de detalles del ambiente que nos 
rodea. La ciudad 18 convierte en un terreno de juego. Al subirse a una bicicleta, el mundo gira 
sobre su propio eje, en una mlnima proporción, pero gira. 

"En el exterior nos desplazamos en /Jicicleta. Pero en el interior os la bicicleta que nos mueve.· 
Didier Tronc/Jet 

La velocidad ideal 

Gracias al ritmo armonioso del golpe de pedal, ni demasiado rápido ni demasiado lento, la bicicleta 
se convierte en una mesa de edición de pellculas. la gula sirve como las tijeras con la cual el ciclista 
compone su pellcula en libre interactlvldad 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 está lo 
mágico. El automovilista, demasiado rápido no vio nada; el peatón demasiado lento, tampoco. El 
ciclista vivió el equivalente al "rayo verde" de Julio Verne, ese último y mítico rayo de sol que, al 
parecer, no puede ser visible que en una centésima de segundo antes de que desaparezca en el 

3 .. Imagen do la pollcula 'la bycicletle blouo' Fuenle: inlornel 2002. 
4.- Marte! Ducha11ip: Rueda de biciclela 1913-1954. Readr Made 

horizonte. ·. ~ 

La frecuencia en bicicleta, es la búsqueda de 
un ritmo interior secreto y personal. Cuando se 
alcanza esa "velocidad exacta", de pronto todo 
es más fácil. Es un proceso parecido al de las 
disciplinas artlsticas, 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." 
Picesso 

5,. Pablo Pie~~~: C.~~· de toro 1942. ~11!\ l0.!ól\'ubrlo melaHco de bicicleta. TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN ..... -- .. ·~--· 
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L;_i bicicfN:; como medio alternativo de transporte 

Asl llegué a la elaboración del presente documento. Después de un largo proceso de investigación, 
recolección de información, estudio de campo, análisis y sintesis, se llegó a un trabajo que se divide 
básicamente en tres partes. La primera es un estudio profundo de los 11pec:to1 ttcnfcos para la 
elaboración de ciclovlas. Se buscó detallarlo y hacerlo lo más completo y claro poslble ya que en 
México hasta la fecha se carecla de este tipo de información. La segunda parte son los ejemplos 
internacionales que testifican que el movimiento a favor de la bicicleta y la promoción de su uso es 
una realidad que cada vez toma más fuerza. Con la tercera parte es la aportación directa para la 
Ciudad de México, en la propuesta de un Circuito Ciclista en Chapultepec. 

¿Por que usar la lliclc!eta'? 

.. ; :; ··.:··."·:·:~rr·,·-. 

\· ·· . ·. · ;~·>±rrir:ii·¡~t~~ 

6.- Le select. París Monrparnasse. Nou1;elles lmages 1999. 
7.· Imagen d~ la pulicula ·La vita e bella". Fuenle: lntemel 2002 · 

No contamina 
Es silenciosa 
Es muy manejable 
Ocupa un espacio reducido (10 veces 
menos espacio que un automóvil) 
No necesita mucha infraestructura 
Es económica ( su mantenimiento es de 
1 500 pesos al año, cuando que un 
automóvil reclama 4 500 pesos al mes) 
Se estaciona relativamente fácil 
Se adapta muy bien a los pequeños recorridos en la ciudad 
Es excelente para la salud 
Es excelente para el ánimo 
No es tan peligroso como pudiera parecer 
Está en menor exposición a la contaminación que el habitáculo de un coche. 
Permite descubrir la ciudad ... 

Tomando como referencias los estudios europeos realizados en los últimos anos, asf como las 
guias francesas para disposiciones ciclistas más recientes, y con el fin de desarrollar el uso de fa 
bicicleta en la ciudad, esta primera parte presenta de manera muy detallada los aspectos técnicos a 
tomar en cuenta. 
Se describen los diferentes tipos de disposiciones ciclistas asl como su campo de aplicación, para 
permitir colocar la infraestructura ciclista en el sitio deseado en función 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. así como sus conexiones a la red vial teniendo en cuenta la necesidad de 
asegurar la seguridad y la comodidad del ciclista. 

8. Vista uérca de una vialidad en Rotterdam. El~boració(l ~¡opla. Holanda, 2002 TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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Segunda parte: los ejemplos internacionales. 

Tercera parte: el circuito ciclista 

Un estudio sobre la problemática que presenta la Ciudad de México especlficamente en lo que a transporte y desplazamientos se refiere, justifica y 
demuestra la urgente necesidad de proponer soluciones reales, factibles y adaptadas a nuestra situación particular. La propuesta para la creación 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 para incluir a la bicicleta como un medio 
-... ' "~-~ .:~·~~.' "'"'""' · detransporterealytanvalidocomoelautomotrizy 

peatonal. 

Este documento es la concretización de un sueño. Pero el sueño aun no acaba. La ciudad ya no 
debe pensarse, debe sonarse. No seamos tímidos. Se trata del destino común de millones de 
personas. Tomemos nuestras responsabilidades en manos y soñemos! 
Sonar es el modo más directo de creación y de acercamiento a la realidad. Aunque se le 
califique de "afable" es justamente ahi donde radica su fuerza. Soñar es un arma de un poder 
Insospechado. Asl es que cuando vean un ciclista pasar con el aire sonador, no se conflen de su 
aspecto inofensivo y bonachón, porque posiblemente está preparando la conquista del mundo. 

9.· Estacionamiento de bicicletas en la estación de Delfl Elab"'aclón propia. Holaoda. 2002 
1 O.· Cicl~ta sobre catzaJa Clllvat1to. ElaboraciOn propia· DF. México 2()02. 
11.· Ciclisla sobre paseo de la Reforma. Elaboración p<opja-OF, México 2002. 
12.- Interior de Chaputtepec. Elaboración propia· DF, México 2002. 
1 ~ - .lnhn Vink: R11<v Rn.w1 VIAi"""' M'"1n11m Ph<itn• 
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f:lJrio er 1 iiJ velocidil(J, el solitario y temerario ciclista vuela sobre el campo. El paisaje, los árboles, las colinas, el cielo, el camino, se fusionan y se vuelven ui co11 el cuemo del ciclist,, y su bicicleta. 

¡::s1.cifléido.:;or ei dinamismo de los cuerpos y la simultaneidad de las emociones visuales, GerarrJo Dottori regresa en esta delicada acuarela de composicic m;'Js iJ1i:11.1/.1srrac/a al tenm de la velocidad, muy apreciado pro los Futuristas. 
,<\ib•;rlFi;.: 
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Para poder concebir una ciclo vía que responda a las expectativas de los usuarios de la bicicleta y 
esté en coherencia con sus comportamien.tos, es necesario conocer detalladamente las prácticas 
cic:listas. La principal preocupación debe ser asegurar las mejores condiciones de seguridad para 
los ciclistas, evitando simultáneamente los conflictos con las otras categorlas de usuarios, lo cual no 
se puede lograr mas que con un reparto equilibrado de la vialidad yel espacio público. 

Se pueden distinguir al menos tres tipos de uso muy diferentes: 
Los desplazamientos cotidianos, entre el domicilio el 

establecimiento escolar o el trabajo, las compras y el entretenimiento 
(deporte, cine, biblioteca ... ) constituyen básicamente una circulación 
urbana o periurbana. 

Los desplazamientos d_@QtliYQ§, que utilizan la red vial existente 
(VTC) o los caminos a campo traviesa (VTT) pero que pueden entrar y salir 
de la aglomeración. 

Los desplazamientos recreativos que corresponden a una salida de 
proximidad (paseo en familia) o en un circuito ilinerante de vocación 
turística. 

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

Existen dos tipos de ciclistas urbanos. Un estudio de comportamiento, 
realizado en 1998 por el lnrets en Francia, gracias a una bicicleta equipada de 
cámaras, lo confirma. La primer categoría es la de los «rápidos 
~p..&Jrimentaclos» que prefieren una rula directa, aprecian las ciclo bandas y 
no dudan en integrarse al tráfico 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 categorla agrupa a los 
Qi.cfil>l<lUn!.Q~ o cargados que buscan evitar la confrontación con los 
vehículos molorizados. Estos utilizan las pistas mientras existen, las 
banquetas, y las vlas reservadas a los autobuses. 

T:'iiiéiifüa'EiijbO(ac;o;;p;opia. Parls Fi3ñcia, 2001. 
2.-Ciclrsla sobre ta Ruede ffo1oli. Elaboración prop1e. Parls, Francia, 2001. 
l· C1c11sta soore Pal&O de la Relormd. ElaboruciOrJ.propia Méxtc:o 2002. 
'i.· Cic1os1a aconipanado¡J~n¡nos.):Jaeoracfoh.Propii,farkFraocia; 2002. 
1:>ers~mai~s. Fmmtu 'w1tw,pcloJUta.co.o1:...2.o02.. .......... H... _ .... ... 
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Sin embargo, ya sea que pertenezcan a la primera o a la 
segunda categorfa, todos se esfuerzan en reducir el número de 
paradas, algunos incluso anticipando el cambio del semáforo af 
verde. Buscan mantener su vuelo a pesar de los numerosos 
obstáculos a evitar corno los veh fculos en doble fila, una 
maniobra, o un autobús haciendo parada. 

Lo ideal seria considerar a estos dos grupos de usuarios a fa 
hora de diseñar los circuitos ciclistas. En efecto, un ciclista 
puede evolucionar de una categorla a la otra según las ...,_e'\. 
circunstancias: puede ser muy experimentado pero llevar un 
paquete, moverse con un niño o acompañarlo. 

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 la campiña. aunque 
estas sean bastante frecuentadas, en lugar de tomar los itinerarios tortuosos pero calmados. 
Renuncian a las vialidades verdes como las orillas de los rlos o canales especialmenle si un gran 
número de peatones las utilizan. Muchas veces no consideran las ciclo pistas paralelas a las 
carreteras y mas bien circulan en alfas, para aprovechar el pavimento el cual es más suave y más 
aún si por falta de mantenimiento la banda está obstruida por ramas o piedras. 

Los excursionistas buscan la naturaleza, la quietud, los itinerarios luristicos 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 dfas y 
prefieren desviarse para evitar los desniveles importantes o el ruido y la polución 

que producen los automóviles. Aunque la gravilla no les 
causa tanto problema como a los deportistas gracias a 
sus llantas más robustas, pero como si recorren largas 
distancias si son sensibles a la calidad del pavimento. 

5.- Cicisla con nlno. Elaboración propia. Guadalajara. Jalisco, 2001. 
6 .• Cicisla clrcul111do en lráfice ~ahlcular. Elaboración propia. Parls, Francia. 2002. 
7.- Nino en bicicleta. Elaboración propia· Guadalajara, Jalisco, 2001. 
8.- Cicisla en medio inlelurbeno. Eiaborac/Ófl propia' Choluia,'Puellla, 2002. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN P""'1IUllM. Fuanta ·~r.i:.brutJt.eom•. 2002. · 



Se resumen en la tabla a continuación, extracto de la gula holandesa «Sign Up forthe bike», Estos 
mismos aspectos se incluyen también en el reporte europeo Promising publicado en 1999 para 
promover la realización de ciclo pistas de calidad. 

Itinerario seguro' Itinerario Sin 
coherente desviaciones 

Itinerario 
atractivo 

Itinerario 
confortable 

·-·---------·-------+--~In='="·ª~~-+-------+-----
Mientras más alto Continuidad del 
es el tráfico y más circuito ciclista, 
elevada la no debe perderse 
velocidad de los ningún pedazo de 
automóviles, más ruta bajo el 
se deben separar pretexto que no 
las cic/opistas de era posible 
la vialidad. hacerlo. 

Mientras más 
corto el trayecto, 
mejor. Siempre y 
cuando no exista 
una fuerte 
pendiente o si en 
la ruta aparecen 
muchos cruces. 

Tener acceso a Superficie plana, 
la vialidad porque las 
principal, ligar los biciclelas no 
polos de tienen 
atracción suspensión; 
deportiva, cultural limitar la 
y comercial, por exposición al 
medio de un ruido, al viento y 
jalonamiento la cohabitación 
eficiente y con los pesos 

___________ J_ ______ ~-----~~~º_a~_aP_:_:d_~_s!_~'-e_~_p_e_sa_d_o_s_. ---
Un itinerario seguro 

Contrariamente a los automovilistas "protegidos" en su habitáculo, los ciclistas son usuarios 
vulnerables. Para conocer realmente el riesgo al que se expone, se deberla conocer el número real 
de accidentes y compararlo con el nL1mero de bicicletas, la distancia recorrida, el tiempo del 
recorrido ... Sin embargo, los únicos datos disponibles oficialmente se pueden extraer del "resumen 
anual, estadísticas y comentarios" del Observatorio Nacional lnterministerial de la Seguridad Vial 
(ONSR). Estos datos están por debajo de la realidad en lo que concierne a los lastimados, muchos 
accidentes de los cuales el ciclista es el único 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 graves y 8 437 muertos, deploramos 301 ciclistas muertos, 1419 graves y4 947 heridos. 

De manera general, los accidentes que conciernen a los ciclistas son tres veces más 
numerosos en ciudad pero menos graves que en el campo, y tienen lugar sobretodo en la tarde casi 
noche cuando la bicicleta esta poco o no iluminada. Las personas mayores y los ni~os son los más 
expuestos. Los accidentes son más frecuentes en las vialidades secundar/as porque los ciclistas 
son más numerosos. Globalmente hay más choques sobre el recorrido vial que en los cruces: 3 717 
heridos (58%) y 210 muertos (70%) fuera de intersección. 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, o por una mala apreciación del peligro o incluso de una falta de legibilidad 
del mobiliario urbano. En la mitad de las coaliciones, un vehicu/o motorizado choca al ciclista o este 
mismo choca con el vehlculo motorizado cuando no hubo cambio de trayectoria: particularmente 
es el caso del automovilista rebasando o abriendo su puerta. 

9.: Ciclista SObre-banque:a Efoboracron propia. Paris. Francia .2002. 
10.· r·Mos St!rlala~do vuelta.a-IB-4zQu:erda Elaboració'ñ p"róPia. Fécamp, Francia 2002. 
11.· Aulomo .-JI~:; inyadier1do ciclo banda.¡ufjlki'J?~1manctations·pour les aménagements cyclsbtes• CERTU, Francia 2000, p. 17 
l'l -Ciclo barnJa coi\ protecc10n r~WCJad . Efatickadón propia. Paris, Francia 2002 
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La :wguridad está particularmente ligada a los diseños urbanos de~- En efecto las 
calzadas traen consigo una multitud de pequenos obstáculos molestos para los ciclistas: rieles de 
ferrocarril o de tranvla, los bordes altos de la banqueta, entre otros. El ciclista necesita evitar los 
obstáculos o superarlos perpendicularmente para no p,erder el equilibrio. El diseñador de las ciclo 
rutas debe entonces prevenir curvas adaptadas, especialmente en las entradas y salidas de los 
estacionamientos y de las áreas peatonales. El borde de la banqueta debe estar a nivel cero es decir 
del filo de agua. 

El diseñador debe evitar incluir las cunetas a lo largo de las ciclo pistas y vigilar que se 
coloquen unas rejillas de evacuación de agua pluvial las cuales deben estar al mismo nivel que la 
capa de circulación, con lar ranuras perpendiculares al eje de la calzada de manera que las ruedas 
de una bicicleta no se atoren. 

Diferentes sistemas de protección permiten delimitar mejor los usos pero pueden algunas 
veces presentar peligro para los ciclistas si están mal implantados o mal señalizados, 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 diseño propuesto, sino igualmente en su propia continuidad. El ciclista podrá 
sucesivamente tomar las calles de las colonias sin diseno para ciclistas, asl como bandas o pistas 
ciclistas sobre vialidades de más de 30 km/hora, pasajes seguros sobre los puentes oen los túneles 
existentes, pasarelas o pasajes inferiores reservados a ciclos y peatones para atravesar arterias 
importantes ... La señalización, horizontal y vertical, asegurará la buena lectura del itinerario. El 
ciclista encontrará un estacionamiento a proximidad de las estaciones de metro tren o autobuses, 
de los establecimientos escolares, bien visible, fácilmente 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 vlas de agua, desniveles importantes o cortes artificiales como las vias rápidas, los 
sentidos prohibidos, zonas industriales, vlas de tren, hospitales, grandes parques urbanos 
cerrados a los cuales el acceso a las bicicletas está prohibido o limitado a ciertas horas. La 
prolongación de los recorridos para rodear los obstáculos, asi como la inseguridad en los puntos de 
concentración de flujos son muy disuasivos para los desplazamientos en bicicleta. No se debe 
olvidar que un ciclista como un peatón, prefieren siempre el camino más corto para trasladarse de 
un lugar a otro. Sin embargo, la distribución urbana que les es propuesta, por razones de seguridad, 
los obligan a hacer grandes vueltas. Entonces la infracción se da muy seguido. 

Las soluciones son muy simples a aplicar: la puesta de doble sentido para las bicicletas en calles de 
un solo sentido; la circulación de las bicicletas en los corredores para autobuses; eventualmente 
compartir el espacio entre peatones y ciclistas acondicionándolo con una pista a nivel de la 
banqueta; la posibilidad de atravesar los espacios privados de grandes conjuntos de habitación, las 
parcelas, los parques y jardines públicos; la creación de vlas verdes en zona periurbana ... 

13.· Clclop!sta·6abre banqueta frente al parque Montsouris. Elaboraclon propia-Parls, Francia 2001. 
14.- Ciclista cruzando una calla paré Continuar su itinerario-. ElaboraciOn propia· Parfs. Francia 2001. 
15.- Ciclo pista bidirecclonalque termina abruplamenle. Elaboración propia- BeKort, Francia, 2001. 
16.· Policlas ci~lialls an.0!lfT9dor de aulob,ú$ compai¡ido y prolegido. Elaboración propia. Pmls, Francia 2002. TISISCON 
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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 bordea la escalera para el 
paso de los pedales. Puesto que estos equipos son útiles tanto para la bajada como para la subida se 
pueden consideraren ambos lados de la escalera. 

Un itinerario atractivo 
Aislar las ciclo pistas para favorecer a los ciclistas no basta para asegurarles confort y seguridad. La 
ciudad les debe estar abierta, los itinerarios ciclistas y el emplazamiento de los estacionamientos 
deben estar bien señalizados si se busca que este medio de transporte obtenga su derecho de 
ciudad. 

De aqui en adelante, la obligación de los ciclistas de circular por las bandas o pistas debe ser 
precisado en la reglamentación de la delegación o ayuntamiento correspondiente. El carácter 
facuilativo permite a los ciclistas de seguir circulando por la calzada principal si juzgan que las pistas 
o bandas concebidas para su uso son inadaptadas, rudimentarias o faltas de mantenimiento. 

En los largos recorridos, el ciclista es particularmente sensible a su entorno. Aprecia el poder 
encontrar itinerarios protegidos del viento, del ruido y del sol. El viento es la fuente de incomodidad, e 
incluso de peligro si es lateral, y acentúa el frie. 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 conlferos en forma arbustiva (tuyas, cipreses tallados y encinos). 

La vegetación atenúa el ruido, se debe considerar la realización de pistas en desmonte o la 
conminación de merlones y de vegetación densa. De esta manera la separación con la vialidad y los 
movimientos de tierra no solo permiten atenuar el ruido de los motores sino también el peligro ligado 
a las turbulencias. 
Los arbustos con semillas tóxicas y las plantas con espinas deben suprimirse imperativamente para 
evitar lesiones y pinchaduras. 

un it;nerario comtortable 

El placer de circular en bicicleta se alcanza considerando algunos aspectos que atañen: 
un buen mantenimiento de la calzada, 
la eliminación de resaltos en los empalmes de la calzada, 
los jalonamientos de los itinerarios, 
la verbalización de estacionamiento prohibido, 
la elaboración 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 circulación y a ~ 
reducir el ancho de la banda. A pesar de los rebordes de las orillas, la vegetación crece en la calzada y puede reducir el ancho útil de més de 30cm. Por 
otro lado la gravilla, las hojas muertas, pedazos de vidrio, desechos de todo tipo degradan el espacio de circulación del ciclista: el riesgo de resbalarse 
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 falta de ello, no se utilizan las bandas ciclistas. Se sugiere para ello una brigada de agentes de vigilancia, intervenciones mecénicn con 
material adaptado como barredoras y lavadoras; operaciones de poda y siega; intervenciones especificas de emergencia después de un temporal. 

~Cana11ii0p't:íabic1cletas. Fuente "Recom.mandat1ons pour les aménagements cyclabtes" CERTU, Francia 2000, p. 14 
18 - C·chsla frcn1e a arquitectura moderna. Elaboración propia· Baser. Suisa 2001. 
19. - Vuelta en ·u· para ciclistas. 'E1aboraC16n propia· Parls, Francia 2002. 
20.· Coclo pis la sin manl~nimienlo. no utilizada Fuenle 'Rocommandalions pour /es am~nsgements cyclables' CERTU, Francia 2000, p. 15. 
21.· Crclo cisla no realarneQ)aria. na'utihzada. Fuente 'Recammand8/ions Dour les sménaQ8ments cvclsbtes' CERTU. Francia 2000. o. 15. 
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22.· Ciclista y P!lalones. Elaboración propia· Parls, Francia 2002. 

La coexistencia entre los distintos modos se puede fundar, ya sea en un mismo espacio compartido 
siempre que los comportamientos sean compatibles, o sea por espacios reservados para unos y 
para otros. En la medida de lo posible se escogerá la variedad. 

Los peatones 

El decreto del 14 de septiembre de 1998 en Francia, que modificó algunas reglas del código de la 
ruta, autoriza desde entonces la circulación de ciclistas de menores de 8 años sobre las banquetas 
y. salvo disposiciones contrarias de la autoridad correspondiente. la circulación es permitida para 
todos los ciclistas en las áreas peatonales. 
Sobre las banquetas, peatones y ciclistas no pueden cohabitar si no se divide el espacio: las 
velocidades de desplazamiento no son compatibles. 
Las personas de movilidad reducida , en sillas de ruedas, o con problemas de la vista, necesitan 
encontrar delimitaciones claras y táctiles de los sectores en los que se encuentran presentes, 
espacios compartidos lo que es totalmente justificado y posible lécnicamente. 

Los patinadores 

Este deporte de diversión se vuelve cada vez más un medio de locomoción en medio urbano, a tal 
grado que los Desplazamientos Urbanos de la Isla de Francia proyectan acciones en promoción de 
los patines, el caminar y la bicicleta. Sin embargo, en otros paises europeos como Alemania y 
Bélgica, los patinadores son actualmente considerados como peatones. y por consiguiente por ley 
solo pueden circular sobre las banquetas. 

Según el articulo L 131-31 del código general de colectividades locales francés, 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 más que los ciclistas 
un revestimiento más liso. Su trayectoria no es rectilínea por lo tanto según la asociación Roller 
Squad lnstitute, necesitan de un ancho mínimo de 1.60 metros o sea superior al espacio requerido 
de los ciclistas. 

Los ciclomotores 

Ellos circulan, en aglomeración, a la misma velocidad que los automóviles. 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 Francia 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 a los ciclomotores a acceder a los ciclo pistas. 

23.· Ciclista y patinador. Fuente· Recommandations pour les aménagoments cyclables" CERTU, Francia 2000. p.16 
24.- Patinadores. Elaboración propia. Parls. Francia 2001. 
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Los automovilista~ 

Recordemos que el problema esencial de la cohabitación esta ligado a las diferencias de masa y 
velocidad de dos tipos de vehículos. 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 ilícitas. Según el número y la velocidad de los vehículos motorizados, la 
cohabitación sobre una misma vialidad para coches y bicicletas no es posible más que en caso de 
poco tráfico y velocidad moderada. En los ejes viales de alta velocidad, la segregación es 
indispensable. El estacionamiento lateral en las orillas de las ciclo pistases muy peligroso sobretodo 
en caso de apertura de las puertas. Cuando éste existe, se debe separar la clclo banda de 0.50 m 
para evitar un accidente. 

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

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

Puede ser necesario modificar el estacionamiento, desplazarlo a calles aledañas para hacer una 
ciclo pista. Se debe encontrar un compromiso para no afectar la vida de las actividades de los 
habitantes de la calle. Además del estacionamiento para bicicletas normalmente autorizado, se 
deben prever los lugares para los vehlculos de entrega. Estos deben estar dimensionados en 
función del tamaño del vehlculo y la frecuencia a la tienda o bodega. En ningún caso la ciclo pista 
debe ser considerada como una área de paradas para los automovilistas (bar-tabaco, panaderla, 
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 illcito obliga en efecto a los ciclistas a 
salirse intempestivamente de la banda: lo que aumenta fuertemente el riesgo de colisión con otro 
velliculo y disuade a los ciclistas menos experimentados. 

_, ·.: ;\·;¡i;sportes p[1blk0o; 

En Francia, la mayoría de los circuitos de tranvia consideran las ciclo pistas de manera paralela a 
ellos. Por consiguiente no comparten la vialidad, la única dificultad reside en el cruce de carriles en 
las intersecciones: la trayectoria del ciclista debe poder respetar un ángulo mlnimo entre 30 y 40 
grados. Por otro lado, compartir el espacio con el autobús es una realidad cotidiana en muchas 
ciudades. 

Pé1ra los concluclores 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 puesto que el autobús es largo, y asl el riesgo de no ver a un ciclista en un punto muerto 
en el momento de arrancar después de hacer una parada. 

26:-AutomóVliQüB~~Provocar un acCioente al cic/1s1a Elat>orac16n propia· Parls, Franela 2002. 
27 Ciclista con automóviles Elaboración propia - Paris. Francia 2002. ~ . ~ • • ; · 
28.- Corredor de autobUs compartido con ciclistas prioritario. Elaboración propia. Parls, Francla2002. 
29 .. Ciclo pista co . .,tigua at Tranvla Elabora:ión propia· Estra~burgo, Francia2Q01.! ... ·~ 
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La falta o insuficiencia de iluminación hace que Jos ciclistas sean poco visibles, sobretodo cuando llueve y por las noches comparados con los faros 
potentes de Jos otros vehlculos. Para Jos ciclistas, las situaciones más molestas son las mismas, a saber las salidas de las paradas Y los 
adelantamientos, aún más acentuadas por la diferencia de escala entre los dos veh iculos. 

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

Los corredores de autobús protegidos 
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Para el año 2001 el alcalde de Paris, Bertrand 
Delanoe emprendió la labor de creación de 41 
km de corredores de autobús protegidos. Esta 
necesidad de re-equilibrar el espacio público se 
justifica porque el 94% del espacio público 
parisino está dedicado el automóvil que 
solamente representa 1/4 de los usuarios. 

Un estudio epidemiológico realizado por el 
Observatorio Regional de la Salud, sobre la 
mortalidad cardio-vascular prematura 
relacionado con la contaminación, notificó que 
el número de decesos en París es de 260 a 
350. Como en toda gran ciudad, gran parte de 
la contaminación es producida por las 
emanaciones de Jos vehículos automotores. 
Por consecuencia, el gobierno parisino buscP.. 
reducir el espacio dedicado a la circulacit.>~ 
automotriz. ,. 

Los antiguos corredores de autobús 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 llevado a cabo tienen como objetivo separar flsicamente Ja vla reservada a los autobuses de Ja de los 
automovilistas. Lo que es más está comprobado que un usuario de autobús emite 17 veces menos componentes orgánicos contaminantes que un 
vehlculo; 4 veces menos partlculas que los que utilizan diese! y 25 veces menos monóxldode carbono que un vehlculo de gasolina. 

En estos corredores pueden circular Jos autobuses, las bicicletas, los taxis y los veh !culos prioritarios como los bomberos o ambulancias. Las entregas 
se harán sobre zonas exclusivas para ello, en calles adyacentes a los ejes concernidos. 

30.· Corredores de autobus prol~gidos. Fuente "Mairie def'arlS: Francia 2002 
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Existen distintas formas de tratar las vialidades, según sus funciones y su entorno. Se debe vigilar 
la lectura de la vialidad para lograr un comportamiento apropiado en términos de velocidad y 
atención, por parte de todos los usuarios. 
Existen tres posibilidades: integración, separación o exclusión. Se debe escoger la que mejor se 
adapte a las necesidades especificas del medio urbano. 

!ntª9@QP_Q 
El conjunto de los usuarios comparten la calle. En las vialidades de poca circulación, como la zona 
30 en Francia, la integración de las bicicletas se adapta bastante bien a la circulación general. 

S.!!J2.fili'!ciQ.n 
Los usuarios cuyos modos de desplazamiento se diferencian en cuanto a velocidad y 
vulnerabilidad (peatones y ciclistas) se alejan de los vehlculos motorizados. En la mayorla de las 
vialidades de 50 Km I t1ora, la separación se traduce con una "ciclo banda" trazada en el borde de la 
calle. 

Exclusión 
Este concepto le conviene especialmente a las arterias muy transitadas como las avenidas y los 
bulevares. Corresponde también a las "vías urbanas rápidas" que cuentan con la clasificación de 
carretera, de via exprés o de desviación. Esta forma consagra toda la vialidad solo a la circulación 
de vehlculos motorizados, excluyendo peatones, ciclistas y acceso de los vecinos. Esta exclusión 
permite adoptar una velocidad bastante elevada y desahogar un flujo de tráfico importante. En este 
caso, el encargado debe prever ciclopistas, y caminos peatonales separados o en su defecto un 
itinerario de substitución. 

Para la ciuqaq; el mejor acercamiento es privilegiar la moderación de la velocidad donde esto sea 
posible para permitir la integración de las bicicletas en la circulación como por ejemplo reduciendo el 
número de carriles, y restableciendo los dobles sentidos. 

En las calles de mayor importancia de las colonias, la realización de una ciclo banda de buen ancho, en vez de las cicloplstas, favorece la toma de 
conciencia por parte de los automovilistas. de la presencia de los ciclistas. Esta solución requiere que el estacionamiento sea estrictamente controlado. 
La velocidad de la vialidad en cuestión, debe fijarse a un nivel aceptable de 50 km I hora como máximo. 

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

utilizar una parte de la banqueta, si ésta es lo suficientemente ancha para 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 sobm la calle, con el fin de disponer una ciclista intercalada entre la banqueta y los vehiculos estacionados. 

·r.-óclista y peaióii5.*PBSCOd€'3RefOrñi3EiatJorac1on propia. México. OF 2002 
2.· Corredor de autobus. ruede R1voli. Elaboración propia· París. Francia 2001. 
3.· Viatr~h1des septttadas. bvd Jourc,a11 Elaboracion propia. Par/s, Francia 2001. 
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Este es el esquema de medidas de un ciclista que aparece en los 
manuales extranjeros de concepción de di sellos 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 semáforo, o Incluso con el efecto del viento lateral, el 
ciclista tiene una trayectoria menos rectillnea; ocupa por consiguiente un 
espacio más ancho. Se suelen aumentar estas dimensiones de 0.20 
metros para tener en cuenta estos últimos aspectos. 

l-__-1ao111 - \ -.1 .. 
J "In m 1 - ¡ _ .i....-.Jln mov1m1ento 

/
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En caso del efecto de pared, a lo largo de un muro, de lugares de 
estacionamiento o en un túnel por ejemplo, el ciclista como el peatón se 
separa instintivamente de 0.50 metros que hay que integrar en el diseno 
de la ciclo vla. 

Definir el largo de una ciclovia 

Varios parámetros deben ser tomados en consideración: 
El tipo y el total de frecuentaciones previstas: se trata de 

adultos, de estudiantes, de familias de paseo? La via es utiliza igualmente 
por otros usuarios como peatones, patinadores, ciclomotores? Dos 
ciclistas se podrán rebasar sin problema y en total seguridad? 

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

Clclobandas 

El ancho más frecuentemente planteado en las gulas europeas de 
Holanda y Dinamarca por citar algunos ejemplos, es de 1.50 metro sin 
contar el marc1ja para una band¡¡ unldlracclonal. Las experiencias de 
las ciudades francesas confirman· que esta dimensión es un buen 

CroQuls fuente "Le vélo dans la vi/le· Communaulé Urba!ne de S!rasbourg, Francia 1998 
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compromiso. Permite de anticipar eventualmente, bajo una futura 
autorización, la circulación de los patinadores en las ciclo vlas. Es posible 
ocasionalmente para puntos especlficos, en distancias cortas o cuando 
el tráfico motorizado es moderado, reducir un poco este ancho pero 
evitando pasarse de 1 metro sin contar el marcaje. Al Inverso, por razones 
particulares sera mejor aumentar el ancho: tráfico motorizado o peso 
pesado en cantidad importante, fuerte presencia de jóvenes ciclistas, de 
patinadores, de estacionamientos laterales. Se evitará sobrepasar los 2 

motro•del"""'""''"f "'"''"'"'~ 

-------, __ -
1,50 M 

Ciclobanda unldlreccional en el sentido de la circulación 
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Clclobanda unidireccional 
en sentido contrario 

Ciclobanda bidireccional a la izquierdíl 
de un solo sentido 

Cíclopístas 
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. 

1 

r 
,11, !~\ 
~¡¡t ir 

- 'f Jt 
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0.':oO " 
Ciclo banda unidireccional Ciclo banda bidireccional 

Para las plst1s bldlrecclonat11, un margen de 2.50 m a 3 metros se 
recomienda en medio urbano. En zona rural, el ancho es más bien de 3 
metros. Este último puede incluso alcanzar los 5 metros para las vlas 
verdes en la periferia de las aglomeraciones, o los fines de semana se 
prevé una frecuencia elevada de ciclistas, peatones y patinadores, en 
n;irtirJ il;ir rArr'?ll rlA lm1 Asl11dnn11m1Antns 
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Circulélción en zona 30 
Teniendo como objetivo la moderación del tráfico y de Ja velocidad, las zonas 30 constituyen Jos 
Jugares mas acogedores y privilegiados de los ciclistas. Estas zonas no necesitan de alguna 
disposición ciclista particular de tipo banda o pista. La instauración de una zona 30 no se debe 
reducir a la simple colocación de senalética vertical, por su configuración , su entorno construido, 
debe realmente forzar a los automovilistas a reducir su velocidad. 

Entre Jos elementos de apoyo reductores de velocidad, se encuentran las modificaciones 
geométricas de las vialidades gracias a plantaciones o mobiliario urbano como alumbrado, bancas, 
estacionamientos para bicicletas, entre otros. 
Los llamados "topes" en México o reductores de velocidad no deben exceder una altura de 0.1 Om 
completados por rampas anteriores y posteriores de 1ma1.40m. No deben ser una moles lía para el 
ciclista quien se desplaza a una velocidad más reducida y su disJancia para frenar es menor que la 
de los automovilistas. Es por eso que los" topes cojines" son preferibles. 

Las "esclusas" disminuyen el ancho de Ja calle a 3m para permitir únicamente el paso de un 
vehiculo, parlo que el automóvil en sentido contrario deberá esperar. En tal caso, el ciclista deberá 
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 mlnimode 0.20m a 1.50m en caso de plantar un árbol. 
Con un reductor de velocidad o un cojín en medio de la esclusa (como se muestra en las 
ilustraciones) el ancho de la vía puede ser de 3.50m o 3. 75m Jo que conviene mejor para la 
circulación de un autobús. 

Las zonas 30 por Jo general se conforman de un 
conjunto de calles pero nada impide que se pueda 
hacer una zona 30 lineal si ésta mide más de 200 
metros de ancho: esto puede constituir un 

~ itinerario ciclista preferencial sobre una arteria 
~\ importante. Es imposible realizar ciclo vías 
~ seguras y que exista una oportunidad de zona 30 

en una vla paralela cercana. Es preferible 
englobar en Ja zona 30 las calles transversales 
ubicadas entre el 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, Jos peatones pueden atravesar Ja calle en cualquier lugar; puesto que no 
escuchan a Jos ciclistas, es aconsejable recordar la existencia de un itinerario ciclista frecuentado 
por un simple lego de bicicleta reglamentario, pintado sobre Ja calles y repetido a intervalos 
regulares. 

;¡:-=-ÉS:ciusa COñ·:-r;y.pass· --Fuente Recommandat1ons pour les sménagements cyclsbles· CERTU, Francia 2000, p. 38 
5 -E¡ernp:o tle ·1a~e cojin·. Fuente "Recomma11dalions pour les aménagements cycfabfas· CERTU. Francia 2000, p. 38 
6.· Mrncación circlJllO ciclista sobre pavlrnento. Elaboracl6n propia· Par/s, Francia 2002. 
7. Panel de 1ermiriacion de la ·zona 30" Elaboración PéOPia. Parls. Francia 2002. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 



Áreas peatonales 
Desde 1993, el consejo regional de la Isla de Francia, experimenta, en medio urbano, un caso 
particular de área peatonal para dar de nuevo la prioridad a los modos de desplazamiento no 
contaminantes. El "Circuito Verde" es el conjunto de calles reservadas a los peatones, ciclistas, 
personas de movilidad reducida en sillas de rueda, patinadores, en colaboración con el servicio de 
transporte público. De un barrio a otro, estas calles conforman una red continua, de fácil acceso, 
itinerarios prácticos y conviviales. El Circuito Verde propone a la vez un plan de desplazamiento y 
una concepción más humana de la calle, la cual vuelve a ser un lugar de ir:itercambios y encuentros 
sociales. Los coches ceden su lugar a la vegetación, a los espacios de relajación y juego. 
Únicamente los vehlculos de seguridad, de entregas (a ciertas horas), los coches de servicio y los 
vecinos que posean un tarjetón de estacionamiento pueden acceder a estas calles verdes. 

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

Los esfuerzos se enfocarán en la señalética: unas buenas indicaciones son necesarias para el 
ciclista, inclusive siendo extranjero a la ciudad, pueda tomar el contrasentido. 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 atención particular. 

Los parques constituyen una zona de ruptura Importante en la aglomeración y representan para los ninos y sus familias, uno de los únicos lugares donde 
pueden circular y jugar juntos en bicicleta en total seguridad. 

Sentido exclusivo para ciclistas 

~'!:. Por definición, se trata de una vialidad de doble sentido de los cuales uno está reservado 
exclusivamente para los ciclos de dos o tres ruedas. 

Gracias a las experiencias llevadas a cabo en numerosas ciudades miembros del club de Ciudades 
Ciclistas se levantó una lista de tipologlas de vlas en las cuales este tipo de disposición fue 
autorizado, en algunos casos desde hace más de diez anos. El análisis destacó para cada caso, el 
estatus de la calles, su ancho, su perfil, su tráfico, distinguiendo vehlculos 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 lllcitos. Esto se debe a una buena visión 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 que con un 

• ~~vehiculo en el mismo sentido la gravedad la puerta al bloquearse acentúa las heridas. 

~ ¡~~ Ventajas: Inconvenientes: 
· ·~--,.,_~-:--' ' ""'~ -Reduce los recorridos -Riesgo de choques frontales, excepto si ~- ~~~ -Buenavisibilidaddelciclistadelladodel la banda está protegida por el 

,;:,..., .._ _____ ..... conductor estacionamiento 
~..,, _____ ..• --- -Problemas para rebasar al ciclista. 

Ciclo banda en sentido contratio·- · 
8.· Ciudad de Münster. Fuente 'Vil!& et Vélo" n"2, Fr.1ncia marzo 2001, p.9 
9.· Ciudad de Estrasburgo. Fuente "Las ilintJraiams cyclables de ta Communaulé de Srarsbourg'' Francia 2000 
10 - Entrada a la aglomeractón. Fuente• Racommandationspour les amé11agements cyclabltis· CERTU. F'ranciC1 2000. p. 40 
Croquis. Fuente. ·y~.~élp,d;ias la ~JL1&:..Communaulé Urbaine de Strasbourg, Francia 1998 
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Este régimen particular le conviene perfectamente a las calles de colonia si la velocidad limite es 
respetada. No existe un ancho mínimo a partir del cual no se aconseje este tipo de disposición: 
funciona en las calles muy estrechas en donde el tráfico y la velocidad de los coches 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 mayorla al rededor de 200 metros. Algunas ciudades suprimieron un 
cierto número de lugares de estacionamiento o un carril de circulación para poner en marcha este 
dispositivo. 

Cuando el ancho útil sin contar el estacionamiento lo permite, se sugiere un marcaje separador 
entre lé1 via automovilista y la ciclo via, de tipo continuo de3u (sean 15cm). 
En cada extremidad, se recomienda realizar un islote bordeado o un islote de pintura blanca, o si el 
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. 

Frente a los accesos privados frecuentados por varios vehículos, se recomienda reforzar la 
percepción de la bancla ( coloración verde, flecha indicando el sentido de la circulación ciclista). 
Frente a los accesos muy importantes, especialmente los comerciales, se busca una perfecta 
visibilidad de los otros usuarios hacia Jos ciclistas. Un avance de la banqueta eventualmente 
protegida contra el estacionamiento salvaje por ejemplo podria realizarse. 

Este apartado trata del conjunto de situaciones que se pueden encontrar, ya sea por el hecho de la 
cohabitación de los modos de desplazamiento en bicicleta y en autobús sobre la calle o en un 
mismo corredor. o por la yuxtaposición de espacios que les son especlficamente reservados. 
:,:j¡¡ ~'.O/l°l:li(ii' ni ciCIGb<Jlldéi 
Los (micos conflictos se localizan en el momento de la parada del autobús. Cuando el autobús está 
detenido y que el ciclista intenta rebasarlo por la izquierda entre los automóviles y el mismo 
autobús; al arrancar si el ciclista no alcanzó a rebasar al autobús, ésta se convierte en una situación 
peligrosa por ángulo muerto. 

Cuando la parada de autobús se encuentra sobre la calle; lo más sencillo es interrumpir el marcado 
de la banda justo antes de los zigzags amarillos materializando la parada para continuarlo después. 
Si la parada está fuera de la calle, no es necesario interrumpir el marcado de la banda. Pasar la ciclo 
banda detrás de la parada del autobús, 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 opción de disposición de la ciclovia, debe, desde su 
concepción. tomar en cuenta esta dificultad. Es preferible orientarse hacia otras soluciones o bien, 
se deberá prever una bahía de descarga suficientemente ancha entre la calle y la pista (a nivel de la 
banqueta) o incluso la interrupción anticipada de unos metros de la pista intercalada antes de la 
parada. 

11~:--f.iiQi~Cloñffrorzada en ~Xirernps. Fuen.te·"Recommandations pour les aménagements cyclab!es" CERTU, Francia 2000, p.40 
12.- Pollera rebasando autobos:Elaboraclón propia. P¿1ris. Francia 2002. 
13. Parad~ da (\utobuscon ciclo. via.tatres. Uitd.·JourCUtin: EJaboraciOn propia· Parls, Francia 2001. 
14 .. Carrerqur a1t_l:Q.deo11 .. Etabora:;fil~roplaJo.iit: Francia 2001 
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Corredor de autobús y ciclobanda 
En la mayorla de los casos, el corredor de autobús ocupa la parte derecha de la vialidad. La ciclo 
banda no debe situarse nunca entre el corredor y las filas de coches, debido al peligro comprobado 
con este tipo de configuración. Si se desea marcar una banda, se hará entonces a la derecha del 
corredor de autobús, a lo largo de la banqueta. Cuando el tráfico o la velocidad del autobús es alta, 
es recomendable un separador físico entre la banda yel corredor de autobús: por lo que la banda se 
convierte en pista. En un medio urbano de fuerte <;lensidad, este dispositivo provoca algunos 
problemas para las entregas, la recolecta de basura y para la subida y bajada de pasajeros en las 
paradas de autobús. 

La cohabitación bimodal 

Un nuevo concepto permite conciliar las dos modalidades en total seguridad: la cohabitación 
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, peatón, transporte 
público. La cohabitación "autobús-bicilcleta" presenta varias ventajas: buena seguridad y 
comodidad para los ciclistas, menor consumo de espacio y un costo reducido para la colectividad. 

Corredor de autobús en sentido de la circulación general 
En un corredor "abierto" delimitado por una linea discontinúa, el ciclista y el autobús pueden salirse 
del corredor para rebasarse. La decisión de autorizar las bicicletas requiere de una negociación 
con la compañia de transporte público. Las experiencias de este tipo llevadas a cabo desde hace 
ya varios años en distintas ciudades como Grenoble, Nantes y Annecy muestran que un corredor 
de 3m a 3.50 m funciona sin problemas, inclusive si el tráfico es importante, particularmente en los 
siguientes casos: 

el tráfico de autobuses se queda relativamente limitado, hasta 20 vehlculos por hora y por 
sentido, es decir una frecuencia promedio de un autobús cada 3 minutos en horas pico; 

los trayectos entre cruces y paradas son cortos, como en zona comercial o en el centro; 
la velocidad de los autobuses y los ciclistas son muy similares en sitios unidireccionales tanto 

en bajada como en terreno plano. 

En caso de tráfico intenso de uno de los dos modos, por ejemplo de 30 autobuses por hora o en un 
circuito ciclista muy frecuentado, en trayectos de más de 200 metros con paradas de autobús 
bastante separadas, y en subidas de más de 4% de pendiente, se recomienda ensanchar el 
corredor. Si el espacio lo permite, esta solución se puede aplicar en todas las circunstancias, sin 
importar el tránsito 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 último puede entonces estar delimitado 
por una linea blanca continua de 5u de ancho (=25cm) o por un separador no accesible. 

Corredor de autobús en sentido contrario de la circulación general 
Por reglamentación, los autobuses no están autorizados a salirse del corredor: se necesita en 
consecuencia un corredor lo suficientemente ancho para que los autobuses y las bicicletas puedan 
rebasarse sin salirse dela linea blanca continua. 

15 .. Fuente• Rocommandátióos pour les amanagements cyc/ables" CERTU. Francia 2000. p. 41 
16 .. C~lisla en corredor de aulobús. Elellcu<i:lon propia· Parls, Francia 2002 TISISCON 

FALLA DI ORIGEN 17 .• Corredor de autobUs, rue d' Alisi3: Elaboración propia·. París, Francia 2001 
18.- C~li!la r:~as¡ndo a~.loOOs. E.laboraoiOn proP)a. Parls, Francia 2002 
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Corredor de autobús de doble sentido 
Estos corredores por lo general son lo suficientemente anchos (7 metros) para que la cohabitación 
funcione sin problema hasta para 30 autobuses por hora y por sentido: el ciclista puede rebasar al 
autobús en la parada y el autobús puede utilizar el sentido opuesto para rebasar al ciclista. Para 
más de 50 autobuses por hora y por sentido, la cohabitación se vuelve más delicada. El ancho del 
corredor deberá adaptarse en consecuencia. 

Corredor de autobús mixto (en sentido normal) Corredor de autobús mixto (en sentido contrario) 

Corredor de autobús mixto 

Ventajas: Inconvenientes: 
- Reduce los itinerarios - Problema con las paradas del autobús. 
- Poca circulación con un autobús cada 5 ó 1 O - Necesita un ancho adaptado para que no 
minutos máximo. penalice el transporte público 

La vía verde 

La "calle ciclista" es un nuevo concepto desarrollado en Alemania oficialmente desde 1997: la calle 
que en su origen estaba destinada al tráfico de todos los vehlculos está afectada prioritariamente a 
los ciclistas y señalada por un panel apropiado. Los otros vehlculos no están admitidos que titulo 
excepcional, por ejem ple si pertenecen a tos vecinos de la zona. La circulación es menor de 30 km/ 
hora para todos los usuarios. Los ciclistas están expresamente autorizados a circular varios de 
frente. Se trata de un caso excepcional, puesto que el código de la ruta estipula que los ciclistas solo 
pueden circular uno atrás del olro para no perturbar indebidamente el tráfico. Actualmente, para 
disponer un ciclo via en este pais, se necesita que el tráfico ciclista represente más del 50%. 
En Francia esto no está permitido. 

19.- Ciclista y autcbus. ElaboraciOn propia-Paris, Francia 2002. 
20 - Corredor de aUtQbUS mi~¡o. Elaboración propia· Parls, Francia 2002. 
2t .• Vla verae. Fuenle •Recommandetions pour les am~nagements cyc/ables" CERTU. Francia 2000. p.43. 
Croquis fuente "Le vélo dsns la vif/e" Communauté Urbaine de Slrasbourg, Francia 1998 
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.Clclobanda marcada 

.Según el artlculo R1 del código de la ruta francés se define como "ti 
carril rt1trv1do 1xclu1lv1mentt a 101 clclo1 de dos o tres rutdll en 
una vl1lld1d de v1rlo1 c1rrllt1". Está dellmilada en el lado derecho de la 
vialidad principal, por una linea de pintura de 25 cm de ancho. Esta banda 
tiene la ventaja de anunciar en permanencia la presencia de los ciclistas 
en la calle 

..... .;.;;;::;::::::~;:problemas de los 
automovilistas para dar vuelta a 
la derecha en los cruces. 

Clclobanda unldlrecclonal - Problemas de los ciclistas para 
dar vuelta a la izquierda. 

Las opiniones se dividen sobre la utilización de este gráfico: según 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 tráfico automovilista más 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 más bien utilizar el gráfico siguiente. 

Croquis. Fuente "Le vilo dans la vil/e" Convnunaulé Urtaine de Slrasbourg, Francia 1998. 
22.- Ciclista circulando eñ ciclo banda marcada. Elaboración propia. Pwis, Francia 2002. 
Esquemas. Fuenle" R1COmm1nd•tlons pour les am6nagomtnts cyclebles" CERTU, Francia 2000, p. 45 

Tr.'ffico r.n vid "~'"'" ''"' z ""r1,,1no;J 

12 00° Ciclo pistas 1 
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Eteccl6n de una disposición ciclista: 
Esquema teórico propuesto por Holanda. 

Según un estudio holandés (ILS 1991), el resultado de seguridad de las 
ciclo bandas se asevera particularmente positivo para un tráfico 
automovillslico Inferior a 6000-7000 vehiculos/dia. El mismo estudio 
Indica que para tráficos mayores, las ciclo pistas darian mejores 
resultados. 
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En medio urbano, este tipo de banda clásica, simplemente marcada, conviene mejor a las calles 
pequeñas en donde el tráfico no es muy alto y la velocidad varia de 30 a 50 km I hora. Algunas 
configuraciones de arterias y ciertas densidades de tráfico permiten igualmente escogerla solución 
de "ciclobanda": es el caso por ejemplo de las avenidas equipadas de una linea verde moderadora 
o cuando después de haber incluido la ciclovla en la disposición urbana queda solo un carril para 
velliculos motorizados de cada lado. 

Ciclo bandas unidireccionales sobre la calzada en vialidad 2x2 

Vtnll)la: 
- Bajo costo de realización. 
- Posibilidad de redistribuir las 
calzadas de 7m en 2 vlas con 
1.50 m de banda 

Inconvenientes: 
- Conlllctos con los giros a la 
derecha de los vehlculos .. 
- Conflictos con los giros a la 
Izquierda de los ciclistas. 
- Peligro en caso de 
estacionamiento longitudinal .. 

Cuando existe un estacionamiento lateral autorizado, el ancho de 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. 

Ciclo banda entre circulacion y estacionamiento longitudinal 

lltn .. )11: 
- Facilita la integración en los 
cruces. 

lnconvtnltntea: 
-Fuerte riesgo en aperturas de 
puenas. 

El mayor inconveniente' de esta disposición, sea cual ea su ancho, es la falta de protección 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 Implantación de una 
ciclobanda implica imperativamente tener una polltica de represión de estacionamiento illcito: el 
ejemplo de los corredores de autobús demuestra que es posible. 

6iiciuls.~fuenle ;Le vékJdaq~la.v•711J" Cominunauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998. 
23. Colcraciorí verde que refverza la ciclo banda. Fuente· RecommEinC1ations pour les aménagements cyclsbles" CERTU, Francia 
2000. p. 46 ... 
/4 y 2~.· Celo banda maicada. Elaboración propia - Paris, Francia 2002. 
;>6. Ciclo bar1da entre es1ac1on:1mlen10 v banoueto. Elaboración orooia. Parls. Francia 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 recuperación debe estar libre de todo equipamiento. Sus 
caracterlsticas son las mismas que para la ciclobanda simplemente marcada, descrita 
anteriormente; únicamente se complementa con molduras de caucho. Tal es el caso de Par Is por 
ejemplo usa unos cilindros verticales de 80 cm de alto, en Annecy hay balizas planas suaves más 
bajas y en Nantes y en Baule-Escoubac unos conos separados de 0.70 a 1.20 m entre lineas de 
marcado. 

Estos separadores están 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 fácilmente accesibles y no pegar con los pedales. En la actualidad no hay 
ningún separador previsto sobre la calle que sea reglamentado para las ciclovias. 
Las ventajas de los separadores son: 

visualizar mejor los espacios reservados para cada usuario, 
disuadir a los vehículos motorizados de circularen las bandas. 
Proporcionar mayor seguridad en la anticipación de los cruces y los pasos peatonales, 
Permitir a los ciclistas de salirse de la banda si lo 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 Ja calle. Algunos equipos presentan una estética poco 
satisfactoria para el ambiente urbano. 
Para una buena visión nocturna, se recomienda completar los dispositivos por medio de 
transmisores reflejan tes. 

Ciclobanda bidireccional 

Inseguridad con la circulación en aentido contrario. 
Dificultad de integración en los flujos de los cruces. 
No se gana espacio comparado con 2 bandas unidireccionales. 

Se debe evitar a excepción de los itinerarios de un solo sentido y un solo carril, con la condición de 
implantarla sobre el lado izquierdo de la circulación, como se muestra en la fotografla. 

27.· ProlecciOn.vertical da cicloballda. Elabórtlción propia. Estrasburgo. Francia 2001 
28 .- Balizas al borde d.el lago de Annecy. Fuen1e • R0C1Jmmandatlons pour les aménagaments cyclables" CERTU, Francia 2000, p.47 
29.· Separadores en caucho de Pwls. Fuente "Parí• ~ \ila" Malrie de Parls, Francia 2000. 
30.· Ciclobanda bldreclonai: ElsboraciOn propia· Estrasburgo, Francia 2001 
Croaula. Fut11ta 'Le "*">'d1111 la villa' Co!mitkliu16· Ur!*lne de Slrasbouro. Francia 1998. 
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El artículo R1 del código de la ruta francés, describa la ciclo pista como" una c1lzada reservad• 
exclusivamente para los ciclos de dos o tres rued1a". Puede ser unidireccional o bidireccional. 
La pisla bidireccional necesita precauciones de disposición puesto que los ciclistas en sentido 
contrario a la circulación se ven obligados a cruzar la calle para entrar y salir de la vla. Puede ser una 
oportunidad interesante en la periferia, al entrar a la ciudad, cuando el número de intersecciones 
(entradas públicas y privadas) es bajo, y si facilita el acceso a cierto sitios como parques, escuelas, 
centros deportivos, o cuando conecta con otra vialidad ciclista. 

Ciclopista brdreccional 

Ciclopista sob1e la calzada 

Ventajas: 
- Seguridad máxima en sección corriente 

Inconvenientes: 
-Costo elevado. 
-Ocupa mucho espacio. 
-Peligro durante reinserción a la circulación. 

Sobre el lado derecho de la calle utilizada por el tráfico general, este tipo de pista está delimitada por 
un separador continuo no superable, una moldura de concreto colado en el lugar como el que se 
utiliza en los corredores de autobús por ejemplo. Una altura de 15 cm disuade a los ciclomotores de 
toda intrusión. Este separador debe ser interrumpido a intervalos regulares, con el fin de permitir el 
desagüe 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 función del radio de giro necesario. 

Se lleva a cabo sobre la calle entre los coch~s estacionados y la banqueta, alejando la ubicación del 
estacionamiento de la banqueta. Puede ser implantada en el mismo sentido de la circulación general 
o en sentido contrario. 

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

Si se teme la invasión de vehlculos sobre la pista, otra solución consiste en realizar un islote 
longitudinal de alrededor de 50cm de ancho y de 10cm a 15 cm de alto biselado del lado de la pista. 

C;QQüiS·. Fueñi0-.-iittéiód8~0mmunauté Urbalne de S1rasbourg, Francia 1998. 
:l'i.· Ciclo pi!ila bid1recciona!. FL1en1e ·Paris a Yélo" Maine de Pans. Francia 2000. 
:1;.i -Moldura lle concrclo de ciclo pista. ElaboraciOn propia • Parls, Francia 2002. 
:13 ·Anticipación a un cruce, bvd. Augusta manqui. Elaboración propia. Parls, Francia 2002. 
:14 .. Ciclo cista intercalada ¡¡v ll'ltalie. Elaboración orooia -. Parls. Francia 2001 
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Antes 

Desplazamiento del estacionamiento lateral 

3l Después 

Solución con marcación 

jJ @ft. 
0,SOa 9.?0 , .... -1,SO~ 

Solución con 

@Tt 
Creación de una cicloplsla Intercalada 

Croquis. Fuenle • Recammandalions pauOes amóna¡¡emenls cyclsbtes• CERTlJ, F rMcia 2000, p.48 
35.- Ciclo pista infercalada. Fuente 'Paris hélo" Mairle do Paris, F rancla 2000. 
36, 37 y ~B .·.Ciclo pista intercalada. Eteboraclón propia· P•ls? Francia 2002. 

El ancho de la ciclovia debe permitirle a dos ciclistas rebasarse 
mutuamente, lo que determina las dimensiones mínimas: de 1. 70m en el 
caso de rebordes altos o 1.50m para una simple marcación. 
Excepcionalmente en el caso de un trayeclo corto, si la configuración lo 
exige, es posible reducir el ancho del islote separador. El mejor manejo de 
un estrechamiento de la calle es sin embargo suprimir el estacionamiento 
sobre la sección concerniente y conservar el mismo ancho de la pista y del 
islote separador. Para el desagüe pluvial, el método más 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 vehículos. Se escogerán mojones poco agresivos 
para los ciclistas ( sin salientes) y lo bastante altas para ser percibidas 
correctamente parlo peatones. 
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Ciclopisia u rnedio nivel entre la calzada y la banqueta 

Es la "pista tradicional de Copenhague": un desnivel de Bcm a 10cm separa Ja pista de la banqueta y 
otro igual separa la pista de la calle. Para que los ciclistas se puedan rebasar, sin tener que bajarse a 
Ja calle o subirse a la banqueta, el ancho mlnlmo preconizado por los daneses es de 1.70m sin 
estacionamiento lateral. La pista a medio nivel puede ser una solución en el medio urbano en las 
arterias importantes (tráfico y velocidad elevados). Su realización es sin embargo costosa. 

En el cruce con las vialidades importantes o cruces con semáforos, Ja pista se va nivelando a la altura 
de la calle conforme se va acercando a la intersección para convertirse en los últimos 20 metros en 
una cic/obanda y permitir una mejor visibilidad reciproca de todos los usuarios. En el cruce de las 
vialidades mu y 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 
la pista, del lado de la calle, con una linea continua de ancho 3u (u=5 o 6 cm). 

Existen dos inconvenientes. El primero es el riesgo de accidente sobre el borde de la orilla entre la 
parle ciclista y la parte peatonal, si los espacios determinados para cada usuario no están 
suficientemente dimensionados con respecto a la frecuentación efectiva. El otro aspecto es el 
estacionamiento ilegal de los coches. En Copenhague esta prohibición es respetada dla y noche, las 
paradas para descarga se hacen sobre la calle. Este último inconveniente desaparece si el 
estacionamiento lateral es autorizado sobre la calle: nos encontramos entonces con el concepto de 
"pista intercalada entre la banqueta y el estacionamiento" descrita anteriormente. 

Ciclopist<.1 sobre la banqueta 

Esta ciclo vía no debe confundirse con una "circulaclón de ciclistas sobre la banqueta" sin pista 
marcada, solamente es autorizada por el código de la ruta para los ninos menores de ocho anos a 
velocidad de un peatón. La ciclopista a nivel de la banqueta es utilizada exclusivamente por ciclistas, 
no importa su edad. sin limite de velocidad. Para que los ciclistas puedan circular "a nivel" de la 
banqueta. es entonces necesario materializar la ciclopista por una linea blanca continua 
feglamentaria de 3u de ancho (es decir 9 cm) separando el espacio afectado a los peatones y el de 
:os ciclistas. Esta linea continua se interrumpe frente a las entradas de los vecinos. El decreto del 31-
08-1999 impone un ancho minimo de la banqueta de 1.40m para la circulación de personas 
minusválidas. La implantación de una pista sobre/a banqueta debe tomaren cuenta este aspecto. 

~~--
......... ....... 

Ciclo plstaíntercalada delante de la banqueta 

Ventaj11: 
- Permite a los peatones estar más cerca de las 
vitrinas. 

lnconvtnltntH: 
- No se adecua bien a las depresiones de las 
entradas de cocheras. 
• Peligro en apenura de puenas estacionadas 
longitudinalmente (espacio mlnimo de 50 cm, 
se recomiendan 70 cm). 

Jf-Cicio pista J medio nivel .F"UEnie ~f?ecomñisndations pour les amenagements cyc/ab/es" CERTU, Francia 2000. p.49 
40.- Ciclo pista sobre la banqueta, b1¡d Jourdan. Elabora:ion propia - ParJs, Francia 2001. 
41.· Ciclo pista sobre nivel de /a banqueta, ciudad univcreUarfa. Elaboración propia - Parfs, Francia 2001. 
42.· C~lo pisla sobre n1ver de la banqueta. ElaboraciOn propia - Eslrasburgo, Francia 2001. 
Crcouis. Fuente "l 6 ~elo dans la vi/le· Communauté Urbaine de Stmsboura. Francia 1998. 
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Se recomienda fuertemente conservar el espacio "peatonal" del lado de las propiedades vecinas, 
como lo dicta el artículo R21 Bdel código de Ja ruta e implantar una cilcovla sobre el lado de la calle. 
Asl los ciclistas disponen de una vísibílídad frente a frente con los vecinos que salen de su propiedad 
ya sean peatones o coches. Esto reduce las clzalladuras entre el encaminamiento peatonal y el 
recorrido ciclista en los cruces y en las extremidades de la pista. Se debe poner una particular 
atención para que los ciclistas y los peatones vean claramente sin ambigüedad el espacio que les 
está dedicado. Esta visualización se hace por la marcación frecuente de un pictograma de una 
bicicleta blanca y reforzando eventualmente la linea continua de marcación con una linea verde del 
lado de la pista. Esta diferenciación se puede lograr igualmente, adoptando para ciclistas y peatones 
un revestimiento diferente pero de igual calidad y confort con el fin de que sea mejor percibido por las 
personas de mala visión: esto es posible en el momento de la reparación de la banqueta o de su 
ensanchamiento. 

Sobre las pistas a nivel de la banqueta, la circulación de ciclomotores debe ser absolutamente 
excluida. Por lo general, se desaconseja hacer el uso de la pista una obligación para Jos ciclistas. 
Además 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 vías adyacentes 
ocasionan gran incomodidad para los ciclistas. 

Ciclo pisla intercalada detrás de la banqueta 

Vent1J11: 
·Evita las depresiones bruscas frente a las cocheras. 
·Evita los choques por apertura de las puertas de los 
vehlculos estacionados. 

Inconvenientes: 
·Carece de visibilidad en los accesos de los vecinos. 
• Debe evitarse, si existen muchos comercios o 

,_..:::-~ . muchas cocheras. 

Lo más frecuente es que la pista a nivel de la banqueta sea unidireccional, pero en ciertos casos, 
puede ser una buena opción acomodar la circulación ciclista de un solo lado de la vialidad cuando: 

el ancho del acotamiento es mayor de un lado de la vla, 
- el número de cruces es menor de un lado que del otro como cuando hay parques, largos muros 
de fábricas, un cementerio, un estadio, etc., 

hay que realizar una unión en un tramo corto, 
hay polos generadores de tráfico concentrados de un solo lado. 

Una marcación específlca se puede considerar frente a las entradas de los vecinos. 

43.· Cicloplsta bidireccional . Elabor.ación propia. Eslrasburgo, Francia 2001. 
44 .• Clcloplsta en cruce. Elaboracoo J>.oiplá • Estrasburgo, francia 2001. 
Croquis. fuente "Le .,.lo dans la vil/e' Comm~naulé Ur_baine de Strasbourg, Francia 1998. 
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Pasos a desnivel 

Existen dos posibilidades para realizar un diseilo de ciclov/a 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 para los peatones guardando siempre 
las dimensiones necesarias para los ciclistas. 

El espacio reservado para los peatones debe ubicarse en el exterior del lado del pasamanos o 
barandal. Una marcación sobre el pavimento debe indicar claramente la división de la banqueta: una 
banda blanca continua además de una verde del lado de la circulación ciclista por ejemplo. En caso 
de una frecuentación importante o presencia de personas con poca visión, se buscará separar la 
circulación de manera fisica. 

Las juntas de dilatación representan un peligro para los ciclistas, especialmente en tiempo de 
/1e/adas: su reacción presenta una separación importante que hay que tomar en cuenta cuando se 
lleva a cabo un diseño de ciclovía. 

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 del tablero. 

!)asa¡e:s inferiorns y pasarelas 

La necesidad de proponer al usuario un circuito ciclista continuo puede llevar a prever disposiciones 
específicas para atravesar obstáculos importantes como carreteras, rios, vlas del tren ... 

Que se trate de un pasaje inferior o superior, el costo se reduce cuando se prevé el diseño desde la 
concepción de la ruta. 

En un trayecto corto, bajo una carretera por ejemplo, la disposición de un túnel puede a veces ser 
preferible a la de una pasarela. Escoger entre un túnel o una pasarela debe tener en cuenta 
especialmente el desnivel que se les impondrá a los ciclistas, asl como el desagüe. 

Las pendientes deseadas van en funciónde los desniveles, para un ciclista sobre la bicicleta. Por ejemp o para un esn v onam1t111 o a 
menos dos niveles), la pendiente debe ser del orden de 2 a 4%. Para las inclinaciones de más de 6%, se recomienda de aumentar el ancho de la ciclovia 
de0.20m a O.SOm según el largo de la pendiente. 

Los inconvenientes de los túneles son, por un lado, la sensación de inseguridad ligada a los espacios cerrados (a veces sucios y con malos olores) y por 
otro lado, el contraste de iluminación entre el exterior y el interior. Se deben en consecuencia prever dimensiones cómodas asi como un alumbrado 
graduado que evitará el deslumbramiento e incrementará la seguridad. La disposición no será tomada en cuenta por los ciclistas a menos que puedan 
distinguir su extremidad antes de que se adentren. Las dimensiones mlnimas son del orden de 2.50m con un ancho de 3.50m y una altura de 2. 75m. 

45::C-;ciopis1ab3io puenie: Fuente • Recommandations pour tes am!Jnagements cyc/abtes• CERTU, Francia 2000, p.52 
46.· Ciclo pista, paso a desnil'el. Fuenle :r Recominandstions pour les aménagements cycJablos• CERTU, Francia 2000, p.52 
47.· Ciclopista en puen!e. Elaboracion propia- Be!fort, Franci~ 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 si los peatones 
utilizan este paso o no, el ancho deberá 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. 

Acotamientos anchos para una ciclo pista 
con taludes ligeros 

Sobre-dimensionamientos 

l __ _t___ t J 
,f \LOO M:-?..nn ~~~\ 
~ 1 1 

~// \I~ _ _1.;¡ .. --

Acotamientos estrechos para una ciclo pista 
con taludes abruptos 

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

,...--:=------.... - .. \,i __ ----~) 
\t í 

1-3.00 A 3,40 m -1 
Efecto pared Rampas 

Largo de la rampa (metros) 
Inclinación (%) 25 a 75 75a 150 150 y+ 

... (.3; .. 6J .............................................. :. ....................... - ............................. ~99.m .......................................... 3..9.9m ....... . 

.. ( .. 6~.9). ....................................... ~.0.!m:1 ............................................ ~Q9..ID.............. ............. .... . . ..:4.09.0L ........... . 

... ( 9; .~r .............................................. ~Qq:n ........................................ .4.Q~m... . ........ g_Qc;m 

48.· Barandal de 1.40m para ciclistas. Fuenle • Recomrnandations pour les amenagements cyctables· CERTU. Francia 2000, p.53 
49.· Clcloplsla con protecclOn junto ar rlo. Elaboración propia. Baifort, Francia 2001. 
50.-Pasaje superior. Fuenle ·Le vé.b dBnS la VII/e• Communauté Urbaine de Strasbourg, Franciu 1998. 
Croquis. Fuente "Le >Vio áans ta vi/'6" Cornm11nAulA Urbaine de Slrasbourg, Francia 199B. 
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Perfil longitudim!f 
Sin importar su magnitud, los ciclistas resienten los declives ascendentes 
o descendentes. Además 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 
espera. 

Moderación de la pendiente en función del desnivel: 
Teniendo en cue11t11 los radios de conexión, la elección de la rampa 
impone un largo mínimo necesario para su implantación. Si el largo de la 
rampa disponible es insuficiente, convendrá entonces adoptar el valor 
máximo. 

(~_l----· & ¡~ 
--~ 1 1 

1 1 
1 1 

1
1 ·¡' -------- meseta 

1 

___ ra_m-'-pa __ _ rampa 

Mesetas 

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

Desnivel 

.. t .. O.Om ... 
. 2.0.0m. 

.. 3 .. 0001 
. 4.oOn:i . 

Longitud deseada 
de la rampa 

Longitud máxima 
dela rampa 

.... JO.%. (12.0omJ ........................ 20%(8..QOmL .. 
5%.(41.00m). . .10%.(22.00m) ... . 

... 3% (134.oom¡ ..... 6%(ea.oom) ..... . 

.. 2.% .. (250.QOmJ .. . .. 4"!.dt2.13 .. 0omL . 

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 de la pista. 

Croquis. Fuenle ·u! vélo dar¡s 1,1 v11Je" Communaut~. Urb<J:ine de Strasbourg, Francia 1998. 

Además de las recomendaciones para rampas y los sobre 
dimensionamientos ya expuestos, en el caso de una pista que viene 
de un nivel más bajo, se recomienda conectar por medio de una •zona 
tampón" de al menos 5m que le permita al ciclista familiarizarse con 
las modificaciones de ambiente al que se Integra. Asl se asegura la 
visibilidad, permite detenerse si es necesario y retomar su curso. 

rampa c•taad• 

lm•fl•lm.llWl\ll 

Conexión 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 más adaptarlos al nivel de la ciclo via y no lo 
contrario . 

Entradas de cocheras: 
En el caso de una pista sobre la banqueta, la creación de un pequel!o 
desnivel frente a las entradas de las cocheras perturba grandemente 
el perfil longitudinal de la pista. La suma de estos resaltos puede 
disuadir al ciclista de circular por la ciclo via y tomar ta vialidad 
automotriz. 

Tratamiento de entrada para coches 
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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 la pendiente del resalto alargando la distancia de los bordes 
que se hunden. 

Tratamientos de entrada de cocheras 

Curvas y peraltes 
La noción de curva no está verdaderamente adaptada al medio urbano 
donde las pistas siguen el curso de los bulevares, avenidas y calles 
rectilineas. Los únicos cambios de trayectoria se operan en las 
intersecciones, donde la velocidad de los ciclistas se reduce 
forzosamente. Se aconseja entonces una conexión de radios pequeños ( 
inferiores a 3m) con la condición que sea legible y responda a una 
necesidad real. 

En la medida de lo posible y con la condición de no perturbar el "desagüe 
lógico" de las aguas pluviales, se evitarán las inclinaciones invertidas en 
las curvas, que pueden volver la pista peligrosa y resbalosa. 

Nivelación de entradas v salidas 

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

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

Croquis. Fuenle "Le vélo dans fa Wlle· Communauto Urbaina de Strasbourg, Francra 1998.-
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CALZADA PRINCIPAL 

Tratamientos de •zona 30" 

En las zonas peatonales, los ciclistas están admitidos, pero no tienen la 
prioridad. Se buscará entonces favorecer los itinerarios ciclistas. El 
tratamiento de entrada a las zonas peatonales deberá otorgar la prioridad 
a las necesidades del uso peatonal. 

Para incitar al ciclista a utilizar la ciclo pista, ésta debe ser lo 
suficientemente atractiva y cómoda desde su acceso. De igual forma su 
conexión con la vialidad general debe ser segura, lo que presupone una 
buena lectura desde el acercamiento y una inserción 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 
se hunde y la cuneta se remplaza por losas de granito o concreto. 

Rebajamiento ciclista 
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Tipolo9ía de los accidentes 
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La mayoría de los accidentes en las interseclones que implican ciclistas se pueden clasificar de la 
siguiente manera. 
Caso 1: colisiones en ángulo recto. Son los mas frecuentes, el no respeto de la prioridad por el 
ciclista o por el automovilista es la causa principal. 
Caso 2: carro llegando de frente y doblando a la izquierda mientras el ciclista sigue derecho. 
Caso 3 carro doblando a la derecha y bloqueando al ciclista que sigue derecho. 
Caso4: carro llegando por atrás o de frente mientras el ciclista dobla a la izquierda. 
Caso 5: accidente en la intersección de una pista y de una vla de circulación general 

Principios de base 
Para limitar las causas de inseguridad, son necesarias tres acciones principales. 

Moderar el tráfico motorizado 
En las arterias, todo lo que puede contribuir a limitar los excesos de velocidad será benéfico no 
solamente para los ciclistas sino también para los automovilistas, en general las ondas verdes 
moderantes, los islo1es y las pequeñas glorietas. En las calles pequeñas de los barrios y en las 
zonas 30, los dispositivos clásicos de moderación de la velocidad, sobre elevación, tales como el 
zigzag, el "tope cojín'', el estrechamiento serán utilizados. 

Mejorar la legibilidad del cruce 
Una intersección amplia y compleja acarrea dificultades de comprensión de las trayectorias de los 
unos y otros. Se optara preferentemente mas bien por una simplificación que por sofisticaciones 
ilusorias en la practica. 
Sin embargo podemos ver que creando un espacio especial para los ciclistas para efectuar sus 
cambios de dirección: filas de vuelta-a-la-derecha de preselección, sas, vuelta-a-la-izquierda, 
incrementa su seguridad. Al atravesar un cruce hay que recordar su presencia, en particular cuando 
tienen la prioridad: la percepción visual de las disposiciones ciclistas puede ser acentuada por un 
revestimiento de color contrastado, por la reproducción frecuente del pictograma bici, y por un 
alumbrado reforzado. 
Cuando el itinerario global pierde la prioridad, es importante no materializar la trayectoria en la 
intersección, contrariamente a las disposiciones del articulo 128.1 del código de la ruta francés, que 
fue abrogado. En el caso de que la continuidad del camino ciclista no sea obvia (cruces complejos), 
puede ser útil posicionar unos pictogramas "bicis" blancos o en los casos extremos, trazar un tablero 
verde. 
La solución del tablero presenta inconveniente que ocupa una superficie mas importante que los pictogramas (costo inicial, resbaladizos, 
mantenimiento). 

Liberar la visibilidad del cruce. 
El ciclista pasa fácilmente inadvertido. Para que sea 
visto. hay que colocarlo en el campo visual del 
conductor antes de cada intersección, por ejemplo 
modificando las pistas en bandas, y verificar que no 
pueda ser ocultado por tableros, por la vegetación, o 
por el estacionamiento .. caao 1 caso 2 

1 .- Pictogramas de "bici', rue Cberkampf esquina co bvd Richard Lenoir .. Elaboración propia· Parfs, Francia, 2001. 
2 - Tablero, con zig zag y pictograma de •bfoi", rue du temple esquina con ruede Rivoli. Elaborac/On propia· Peris Francia 2001. 
Esquema Fuente "Recommarldations pour tes aménage"!ents cyclebles· CERTU, Francia 2000. p.54 



:·: · Ciclobandas 
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!:'. lnter11c:clon111ln semáforo: 

Clclobanda en Intersección sin eje 
prioritario. 

Clclobanda con SAS para ciclistas en 
Intersección con semáforo y sin paso 
peatonal. 
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Clclobanda en interaección con eje 
prioritario. 

•!'-,, , .. 

Ciclobanda con SAS para ciclistas en 
intersecci6n con semllforo y con paso 
peatonal. 

3.-Ciclobanda a la derecha con 'sas·. Fuenle 'París a vélo', Francia 2000. 
Croquis. Fuente ·Le vélo dans la vllle~ Commuoauté Urba1ne de Strqsbourg, Francia 1998 

Cuando no existe un eje prioritario, se aplica el régimen de la prioridad a la 
derecha. No hay marcación en el cruce, para evitar la confusión con la 
marcación que indica prioridad. 

Cuando hay un eje prioritario, se prolonga la marcación únicamente 
sobre el eje que tiene prioridad. 

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

Intersecciones con semáforo: 
No hay marcación en la intersección. 

Sin paso peatonal: 
. Se debe prevenir una SAS de 2.50m a 3.00m para la vuelta-a-la­
izquierda de los ciclistas, un metro antes del semáforo. 
• Los semáforos se deben colocar a O. 90m del borde. 

Con paso peatonal: 
• Se debe prevenir una SAS para la vuelta-a-la-izquierda de los ciclistas, 
antes del paso peatonal. 
• Los semáforos se deben colocar a 2/3-1 /3 del paso peatonal. 

Caso particular: Las vlas con vuelta-a-la-derecha. 
Laciclobanda continúa todo derecho entre la vi a de vuelta-a-la-derecha y 
la vialidad principal, materializandose por una banda verde sobre toda la 
zona de conflicto. La marcación lineal de cada lado sigue siendo la misma 
utilizada hasta antes del cruce. 

== 

1 ¡ 1,50 m 
Clclobanda en intersección con semáforo 
yvuelta·a-la·derecha. 
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Estas son las reglas de las disposiciones a tener en cuenta: 
reducción de la zona de conflicto, 

1 TESIS CON 1 
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reducción de los tiempos de cruzamiento 
reducción de los radios de gira 

Mantener la misma altura en la intersección 
Esta solución 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 su 
nivel sobre-elevado en relación con la calzada. 
El automovilista está obligado a frenar y a guardar atención. Esta solución fue 
adaptada a los cruces de las calles secundarias que tienen un tráfico menor 
a 6000 veh iculos al dia. 

Transformar la pista en banda 
De esta manera, los automovilistas perciben correctamente al ciclista a su 
lado o en el retrovisor. Esa solución implica: 

rebajar el borde para la inserción de la pista a nivel de la calzada, 
la elección de la trayectoria y del punto de inserción que ofrezcan mayor 

seguridad para los ciclistas. 
Particularmente en la presencia de estacionamiento, conviene anticipar 20m 
anles de la intersección la puesta en contigüidad de la pista con la calzada y 
proteger asi este espacio contra el estacionamiento. En la ausencia de 
estacionamiento, entre la banda y la intersección puede ser reducida a una 
decena de metros. 

Separar ta pista. 

Esta solución de alejamiento de la cictopista debe ser excepcional. Puede ser 
conveniente para algunas configuraciones (zonas poco urbanizadas o pista 
bidireccional en medio peri-urbano), a lo largo de ejes de tráfico pesado, pero 
no se aconseja en una· zona muy urbanizada donde tendrá preferencia al 
acercamiento de la ciclo pista. Según la disposición del sitio, el descarte es de 
5 a 1 Om para que el automovilista pueda ver al ciclista delante de él. Es 
prudente que la ciclo pista pierda su prioridad. 

ES<iüeiñaS~F~ente=Reco;ññüiiidáffOñs-pour les sménsgements cyctables· CERTU, Francia 2000, p.54 
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Una banda de acceso permite a las dos ruedas 
de alcanzar la linea de efecto del seméforo. 

Intersecciones con 11m6foro: 
Los lle'mpos de retiro : 
Escoger tiempos de retiro demasiado heterogéneos entre las intersecciones, ya sea que estén 
equipadas o no de ciclobandas o pistas, puede ser peligroso. 
El tiempo de retiro depende del perfil longitudinal y de la geometrla de la intersección. Una velocidad 
de 5 mi segundo, puede ser detenida en las grandes intersecciones asl como las intersecciones con 
geometrla compleja o con un fuerte tráfico. Actualmente se están llevando a cabo estudios más 
precisos entre un grupo de trabajo del Certu y la Asociación de los ingenieros de las ciudades de 
Francia. 

Los movimientos de vuelta-a-la-derecha de los vehículos 
Es importante asegurar la seguridad de los peatones y ciclistas durante las fases de vuelta-a-la· 
derecha de los otros vehlculos. Una de las mejores soluciones consiste en moderar los vehlculos 
que doblan gracias a la geometría de la intersección o gracias a una sobre-elevación. Cuando el 
ancho de la via lo permita, se realizará sobre la via secante un islote central de un ancho mlnimo de 
2m. 

Los movimie_filos de vuelta-a-la-derecha de los ciclistas. 
La vuelta-a-la-derecha continua permite a los ciclistas tomar en seguida la disposición que les está 
reservada en el eje transversal sin esperaren el semáforo. 

Los movimientos de vuelta-a-la-izquierda de los ciclistas 
La vuelta-a-la-izquierda directa resulta peligrosa en las vlas de trafico y velocidad altas. Es 
preferible la opción del "sas". 

Elsas 
Muy utilizado en Europa, fue introducido, a titulo experimental, desde varios años en las "ciudades 
"iclistas" de Francia antes de ser oficialmente integrado en el reglamento de tránsito en 1998 en los 
1rliculos R 28 y R 4-2. 
iabiendo que las intersecciones con semáforos son zonas de conflicto grave entre vehlculos 
1otorizados y bicicletas porque sus trayectorias se entrecruzan, el "sas" permite al ciclista 
1provechar del semáforo rojo para colocares delante de los demás vehlculos a fin de: 

ser visto, 
de preseleccionar su vuelta-a-la-izquierda antes de los vehlculos que están atrás de él y que 

iguen la misma dirección, 
de arrancar antes de los vehlculos motorizados lo que le asegura una buena percepción e 

1serción, 
de no respirar los gases en el arranque. 

:1 principio consiste en retrasar la linea de los semáforos sobre todo lo ancho de la calzada 
oncernida por el semáforo. La linea de efecto de los semáforos puede ser reforzada por una linea 

verde. 
En la ausencia de una ciclo banda, una solución consiste en crear una banda de acceso al "sas", 
para que los ciclistas puedan pasar la fila de carros par Ja derecha. Después de diferentes pruebas, 
varias ciudad es optaron por una distancia de alejamiento de 4m o 5m entre las dos lineas de efecto 
del semáforo. 

4.· Continuidad y vuella-a-la·derecha. Fuonle"Recommandations pour les amlmagemonts cyclables" CERTU, Francia 
2000, p.57 TESIS CON 

FALLA DE ORIGEN 5.· Sas .. Fuenie-Recommanástions pour tes aménagements cycfebleS" CERTU, Francia 2000, p.57 
Esquema. Fuenle "Recommandations pour les aménagements cyclables" CERTU, Francia 2000, p.57 



La vuelta-a-la-izquierda indirecta de Jos ciclistas 
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Se adapta particularmente para las vialidades de varios carriles cuando el 
tráfico es denso y se aplica con o sin disposiciones ciclistas. Algunos paises, 
como Dinamarca, no aconsejan otro método que la vuelta·a·la·lzqulerda 
Indirecta. 
El ciclista lo practica seguido espontáneamente. 
Cuando el semáforo esta en rojo en la rama A, el ciclista que quiere doblar a la 
izquierda (hacia D) se coloca en el "sas'', de lado izquierdo, para esperar Ja luz 
verde. 

Cuando el semáforo esta en verde en la rama A, el ciclista no puede doblar 
directamente a la izquierda con seguridad; se coloca en primer lugar en el 
"sas" en la fila secante y cruza la intersección en las mismas condiciones que 
los otros vehlculos, es decir cuando el semáforo pasa al verde. 

Los cruces se integran el flujo peatonal 

Los cruces de las vialidades perpendiculares se integran en el flujo peatonal 
frente a los pasos peatonales. La pista se materializa sobre la zona de 
influencia del pasaje 1 metro antes del semáforo. 
La posición del cruce ciclista, ya sea por adelante o por atrás del paso 
peatonal depende de la posición de la pista en sección corriente y de la 
amplitud de los radios de la intersección. 
Se deben evitar los entre-cruces peatones-ciclistas asl como los desligues de 
trayectoria. 

En general, el ancho de los pasajes peatonales es de 4m, puede alcanzar 
hasta Sm si los flujos peatonales son importantes. En el caso de una pista 
bidireccional, el ancho será de 6m. 

Q_a_§.q¡:iarticular de la vuelta-a-la-izquierda; 
Para los ciclistas que giran hacia la izquierda hacia una vialidad sin 
disposición ciclista, se debe: 
·ya sea prevenir una bajada de ciclistas desde 30m antes de Ja intersección, 
·no prevenir nada, y en ese caso el cruce solo puede hacerse con los pasajes 
peatonales 

EsqÜeñia-Füeñie "kec0iiüriai1dations pour les eménegements cyclab/es" CERTU, Francia 2000. p.58 
Croquis. Fuente ·Le vélo dans la \lílle" Communauté Urbaine de Strqsbourg, Francia 1998. 
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Vuelta-a-la-Izquierda para ciclistas. 

Clcloplsta unidireccional en lnterseccJón con semáforo con 
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ciclistas. 



Los casos de los accidentes mb frecuentes 
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Tipología de los accidentes 
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Para conocer mejor las condiciones de seguridad de las dos-ruedas en una glorieta, el CETUR 
realizó en 1992 un estudio sobre 179 glorietas que presentaban 202 accidentes en 5 años (1984· 
1998). En 1999, se comenzó un nuevo estudio para buscar las correlaciones entre los tipos de 
accidentes implicando las dos-ruedas y la geometrla de las glorietas, ya sea que se encuentre en 
medio urbano o interurbano. Este estudio, realizado por el CETE del Oeste sobre las reglones del 
País de la Loire y Bretaña, se refiere al periodo 1993-1998 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 más frecuentes son los siguientes: 

rechazo de la prioridad al ciclista sobre el anillo por el vehlculo motorizado que entra (alrededor 
40%); 

cruce de la trayectoria del ciclista por el vehículo en situación 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 anillo por 
el ciclista entrando o el aplastamiento de la bicicleta contra el bordillo de entrada o de salida. 
Según este estudio, los glorietas de radios superiores a 20 metros son las más 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 desempeñar un papel importante: en el perlmetro de estudio, 
más de 50% de los accidentes se produjeron en los anillos de 8m o más. El tráfico también es un 
factor agravante. 

Durante el cruce por las glorietas, los usuarios de dos-ruedas (y particularmente las motorizadas) 
son los que representan el mayor número de riesgos de accidentes, aunque sea Inferior al que se ha 
comprobado en los otros tipos de intersecciones. 
El informe europeo Promising publicado en 1999 hace una análisis preciso de la eficacia de las 
principales medidas tomadas para mejorar la seguridad de los ciclistas calculando para cada una un 
coeficiente: beneficio descontado en término de seguridad (reducción del número de accidentes) o 
de desarrollo del uso de la bicicleta relacionado al importe de los gastos necesarios para instalar esa 
obra o esa disposición. Según los expertos, las intersecciones en glorieta constituyen disposiciones 
eficaces para la seguridad de los veh !culos con motor y dan buenos resultados para la seguridad de 
los peatones. Para estos últimos, la reducción de los accidentes es de 25% para una glorieta de tres 
ramos y 35% para cuatro ramos, en relación con otro tipo de intersección. Para los ciclistas, la 
ganancia es menor: reducción de los accidentes de 10% para una intersección de tres ramos y 20% 
para cuatro ramos. 
Principios de base 

El ancho de la calud1 en form1 de anillo 
Para favorecer la seguridad de los ciclistas, es conveniente concebir la geometrla 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 deflexlón de trayectoria provocada por el Islote central. Es 
posible bajar, en este caso, en una calzada de 5.50m más 2m de corona en urbano. 

Esquema. Fuenle "Recommandations pour fes aménagements cyctabfes" CERTU. Francia 2000, p.60 



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

¿Se necesita una disposición cicli1t1? 
En una glorieta peque~a. la marcación de una ciclobandaes inútil. 
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 circulación 
mixta, sin disposición específica. La velocidad de los ciclos se parece en este caso a la de los otros 
vehículos, pueden circular como ellos con las mismas trayectorias y las mismas posiciones: ya sea 
en el centro de la calzada circular, o más a la derecha cuando no son tan experimentados o bien 
cuando se acercan a la salida, o bien más a la izquierda contra el islote central si lo desean. Tomando 
su Jugar en el anillo, evitan accidentes de tipo "cruce por el veh !culo en situación de salida". Si 
ninguna vla de acceso está dotada de ciclo banda, no es necesario realizar una en el anillo. Si u nade 
las vlas tiene una, se Ja puede conservaren le anillo. 
En el caso de glorietas muy grandes situadas dentro del itinerario ciclista, el tráfico ciclista y el 
motorizado deben de estar separados. 

Ciclobaudas 

La ventaja de una ciclobanda en la periferia de la glorieta es visualizar el paso posible de los ciclistas 
por los conductores de los vehlculos que entran o salen. Este beneficio se obtiene a condición de 
que la banda esté reforzada con color, por lo menos en las zonas de conflicto. En todos los casos, el 
uso de esa banda debe ser facultativo para el ciclista. 
La mejora de la seguridad de las ciclobandas en las glorietas se logra con la realización en entrada 
como en salida de islotes cortos separadores convexos entre el tráfico ciclista y el tráfico motorizado. 
En la entrada, el islote evita que el ciclista sea bloqueado por el vehículo que entra y que se carga 
demasiado a la derecha. En salida, el islote permite al automovilista de ver bien si el ciclista que 
circula a su derecha, se sale de la glorieta. 

En el caso de las glorietas con flujo ligero de circulación y geometría limitada (tráfico < 5000 
vehiculos por día y radio del islote < 10m), no existen ciclobandas materializadas dentro de la 
glorieta. Los ciclistas se mezclan con la circulación general. 

En el caso de las glorietas con gran flujo de circulación y una geometría amplia (tráfico :> 5000 
vehiculos por dia y radio del islote :> 10m), las ciclo bandas se convierten en ciclopistas sobre la 
banqueta alrededor de la glorieta. Los modos de desplazamiento están 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 retraídos obligará al 
primer vehículo a detenerse entre el anillo y el paso de los peatones. 

Esqüi;"laFuéñiii"'}~ecommandat1ons pourtes aménagements cyc/Bbles· CERTU, Francia 2000. p.61 
Croquis Fuente ~Le ~élo daris la vi/le" Communaule Urbaine de Strqsbourg, Francia 1998 

Ciclo banda en glorieta 

~ ·==:t'c\ .... ~ - - \,. "• __ ,; ,.,.... 
\~\\Vil( 

.1 'l 
1/ ~ '., 

Ciclo banda en glorieta ccn flujo ligero de clrculaclón. 

Ciclo banda en glorieta ccn granflujodeclrculación. 
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Glorieta sin disposición ciclista con 
ciclopista unidireccional en entrada y 

Ciclopista unldlreccional en glorieta 

~:­
liWJ/ 

Glorteta sin disposición ciclista con 
ciclopista bidireccional en entrada y 

Ciclopista bldlrecclonal en glorieta 

Ciclo pistas 

La ciclopista sobre una glorieta se realiza a unos metros al exterior de la 
calzada y generalmente da ta vuelta a la glorieta a manera unidireccional 
o, lo que es preferible, bidireccional. 
Es preferible quitarle 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 circulación general en las intersecciones en glorieta. Sin 
embargo, la colocación de ciclopistas responde en teoria a una lógica de 
separación de flujos ligada a la importancia del tráfico motorizado, por lo 
que esta situación debe permanecer excepcional. 
Los ciclistas se integran a la circulación general en las entradas a la 
glorieta. 
Con el fin de integrar más fácilmente los ciclistas dentro de la glorieta, es 
necesario considerar antes de las entradas ( en un largo de 7 a 10m) un 
ensanchamiento de la calzada, creando asi un corredor exclusivo para los 
ciclistas. Este corredor es una ciclobanda que asegura la continuidad 
momentánea de la pista antes de integrar a los usuarios a la circulación 
general. 

Las glorietas con ciclopistas: 
La ciclopista sigue la trayectoria de la glorieta costeando a un lado de la 
banqueta la circulación general. Guarda el mismo sentido de la circulación 
que el flujo vehicular, pero posee un ancho de 2m como mlnimo, con el fin 
de anticipar desplazamientos eventuales en sentido contrario (circuitos 
más cortos). 

Pasos a desnivel en una o varias ramas de la g!orieici 

Cuando el tráfico en una de las ramas de acceso a la glorieta es muy fuerte 
y que las entradas, y eventualmente las salidas, están armadas de varias 
vlas, el cruce de tos ciclistas y de los peatones en paso inferior puede ser 
una posibilidad. Se buscará otorgarle tas caracterlsticas suficientes para 
la comodidad y la sensación de seguridad del usuario. 

5.· Tratamiento de una granBlorieta. Fuen,te "Recommandations pour !es aménagements cyc/ables· CERTU. Francia 2000, p.62 
Croquis. Fuente "Le vélo !fans la V;rre· Coinmunauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1996. 
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La señalética vial es a la vez una herramienta de comunicación que impone el 
respeto de unas reglas especificas para todo leguaje, un equipamiento de · · ' " 
segLiridad que debe ser utilizado con la mayor credibilidad posible en el j ;.·:: 
mensaje, y un servicio público que debe ser concebido en vista del interés " ~:' 
general. , 
Cuando se implanta una señalización, es importante hacerse las siguientes ,,, ,, 
preguntas: ··~ .': .:~;_¡j':-
·¿Aquétlpos deusuarlos sedlrlge? ,..:'.:.'~ ( (. -" .. ~ .. 
• ¿Se trata de autorizar, de hacer obligatorio, de prohibir, de sugerir, de '. . .,':' · "" 
señalar peligro, o de informar? 
Según el articulo R44 en el código de la ruta francés, el administrador vial es el responsable de 
decidir qué señalética colocar asi como vigilar que ésta respete las diversas reglas técnicas y 
jurldicas que regulan la señalética vial para lograr la mayor calidad y fiabilidad. Antes de la 
colocación de los paneles, la autoridad competente debe promulgar una prescripción de circulación, 
bajo la forma de un comunicado y definir su campo de aplicación. 

Como toda herramienta de comunicación, Ja señalización 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 
señalización: 
• uniformidad prohibe utilizar seilales no reglamentadas, 
·homogeneidad exige que, en condiciones idénticas, el usuario encuentre señales del mismo valor 
y de mismo alcance, implantadas bajo las mismas reglas, 
• slmplicidad se logra evitando una sobreabundancia de señales, 
• continuidad de direcciones señaladas más allá de Jos limites administrativos se logra 
realizando localmente, entre servicios, las concertaciones necesarias. 
;'\1rlicu~~dd;:idcs 

Un ciclista en movimiento: tiene mucho cuidado de su entorno inmediato, sobre todo de lo que pasa 
delante de él, en el suelo y hasta una altura de 1.50m para evitar atorarse, chocar, desestabilizarse y 
caer. De a qui se desprenden una reglas de aplicación muy simples. 
•Privilegiar la señalización horizontal 
Esta es la señalización a la cual el ciclista es más sensible. Sin embargo, esta última no puede 
remplazar integralmente la señalización vertical; sino que la completa eficazmente, puesto que se 
encLientra constantemente en el campo de visión del ciclista. Es decir, el ciclista ve de lejos un panel 
ubicado a 2.30m de altura pero no lo ve cuando está frente aél. 
·Limitar la señalización 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 señalada con el fin de evitar cualquier 
sorpresa de los unos y los otros. 
•Asegurar una visibilidad óptima 
Es conveniente revisar regtilarmente que los paneles no están obstruidos por objetos colocados por una larga duración (paneles publicitarios, mobiliario 
urbano, ramas de arboles, etc.) o provisor/amente (vehículos estacionados). Si esto es posible, se colocarán paneles sólo para ciclistas a una altura de 
1 m, con la condición que no molesten a los peatones o bien controlar el problema de estorbos eventuales. 

1-:S0ila11iac10ri vertical EJaooración propia· Parfs. Francia, 2002. 
2 . Sena11zac.o~ horizontal y vertical, rue d'Alésia Elaboración propia • Paris, Francia 2001. TESIS CON 
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Las reglas generales 

LfnaH de dellmlt1clón 
longitudinal 
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Utilización de las lineas Tipo de linea 

piclopistas unidireccionales !Nada o lineas de orilla T2 3u (u=3cm) 
, ¡Para pistas de media-altura u= 5 ó 6 cm. 
1 •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

bcloplstas bidireccionales IT3 2u . 
1 - marcación axial 1Continua 2u (u= 3cm) 

........... ,;~;~.~;~!;~~~l~~~~;~~~t~~ ... ~~-t~~-~-~-~-~- .. f~~-~~~-~-~~-~~~-~~~~ ........................................... . 
ristas a nivel de la banqueta !Continua 3u (u= 3cm) 

- marcación de separación ciclistas/peatones ¡ ...................................................................... ······································································· 
Pistas a media altura Continua 3u (u= 3cm) 
1 ............................................................................................................................................. . 
hciobandas 

1
lT3 5u ( u= 5 o 6cm según la vialidad) l · caso general Continua 3u 

J - casos p~rt.i~ulares ( tráfico rápido, desviación, 
1 ¡ mala v1s1b1hdad, ... ) 1 ------------'¡¡..._ _________________ ,..i _________________ ,. ___ ., 

Intersecciones 

Lineas transversales de 
clclovlas. 

'cruce de vialidad secante o calzada ¡s1 la ciclovla es prioritaria, un alto o un ceder el paso se 
1 · por ciclovia prioritaria ¡materializa sobre la otra vialidad. 
i cruce con semáforo y prioridad a la derecha !Continuación del marcaje T3 5u en cruce. 

por ciclo via no prioritaria !Marcación sin interrupción (pictograma o nada) 
iEn cruce, no se marca nada ( o en caso necesario de 
!referencia algunos pictogramas). ------~-· 
j 

alto \Continua 50cm 
ceder el paso iT2 50cm. 

~frc;5·~~~¿~ ....... · ........ · · · ... ··· · · · .. ···· · ·· ·· · ..... · ·· · · .... ·[· ·· ··· · ·· ···· ·· · ·· · ·· · · · · · · · ·· · ..... ·· · · · ... · · ·· ·· · ·· .. · · · · ..... · .... · · 
' al inicio y al final de una ciclo vla jT2 25 cm en 'chaflán o nada 

delimitación de las áreas "sas" !Lineas T215cm 

La demarcación de las ciclobandas 

La separación entre el tráfico motorizado y la ciclobanda se representa oficialmente por una linea blanca discontinua T3- 5u o excepcionalmente por una 
linea continua de 3u. Se aconseja marcar en el piso a intervalos regulares ( por ejemplo cada 100 metros en medio rural y 30 metros en ciudad) un 
pictograma de bicicleta blanco. La percepción 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 colaboración no excluye el marcaje 
reglamentario. 



Para las extremidades de las ciclobandas, la demarcación, tal y como aparece actualmente en Ja 
instrucción ministerial sobre la señalética de carreteras, comienza y termina en bisel o chaHán. Es 
posible terminar el marcaje sin bisel, paralelamente a Ja calzada. Se debe evitar interrumpir la banda 
antes de Jugares peligrosos o zonas de estrechamiento sino más bien reducir, to más posible, las 
vlas de circulación automovillstica. Cuando es Inevitable, se Interrumpirá la banda 50 metros antes 
del estrechamiento, en zona urbana; en interurbana esta distancia debe ser 100 metros minimo. 

'!LiEJ e···~ l¿i ~ :: 
1 1 .· 

aoaaa:~ ·" ....... · 
1 •• 
¡~L._ __ _ 

'r::F ª~~~ *[ 
Se11alizac:iCrn horizontal en intersecc10n 
La ciclo\'ia conserva la prioridad 

1 .· 'eL· .. ,~~~ :·: 
ªªªºªªª ........... . 1 

'~ - --· 

aaabaa( { ........... .. l ·-- ~ .. . 
~ ,~i .. . 

1 i .. . 
SenaJizacion horizontal en interseccrón 
la cicl vla conserva la priortdad 

Para los cruces de las calles se utilizarán pictogramas para indicar Ja continuidad del itinerario. La 
aplicación del color verdo se reservará preferentemente para las zonas peligrosas o cuando la 
ciclo banda es prioritaria. 

Cuando la banda es prioritaria, el marcaje T3 5u se prosigue en el cruce de Ja intersección como para 
las otras vi as. 

Cuando la banda no es prioritaria, el marcaje T3 (u se interrumpe en el cruce de Ja intersección. ,,.JL 
1~ 

Serla!ización horizontal en intersección Senallzación horizontal en lnterseccion 
La ciclovia pierde la prioridad • .... .. . "I La ciclovla pierde la prioridad 
Esquemas Fuen/e "Recommandations pour les aménagements cyctables· CERTU, Francia 2000, p. 66 y 67 

. ( l \ .. . .: : ~ ' ',__., !.. 

-. ~- . • 1 

. ~ ... .l-~.... . ~ . ! !. l 

~· 
T3· Su 

~A 

~ 

• 
T2(25cm) °'~ 
(FKult8trvo) o 

• • '

C113 
o(B22•) 

Principio y fin efe una clclobancfa 

·1 

~f A 'º"'•<"2ol 

= = = 
~ = = = . r~"(1~= 

TS.&.~lrl 
l1'1I. 

•100m •n lnllnltbena 
• SOm en rNdlCI Utblno 

Senallzac/6n horizonlal en inlersecclón: interrupción de 
la T3-5u cuando la clclobanda pierde la prioridad. 
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T'2 (25cm) 
(Facultativo) le?" 

~ 
T3-5u .(;/, 

~ 

• C115 o (B40) 

1 

C113 o (B22a) 
•M3c 
(Obligatorio) 

C113 o (822al 
+M1 
(Facultativo) 

La demarcación de las ciclopistas 

La linea de la orilla T2 3u no es siempre necesaria. Sin embargo la linea continua 3u que marca 1. 
separación entre la pista a nivel de la banqueta y la parte reservada a los peatones es mu 
importante para estar conforme a la reglamentación: la diferenciación por simple coloración o por l. 
aplicación de distintos materiales no es suficiente. 

Como para las ciclobandas, es posible terminar la demarcación en bisel o paralelamente a la calle. 

La demarcación del cruce contiguo al paso peatonal 

Para visualizar mejor la repartición del espacio entre peatones y ciclistas, algunas colectividade 
experimentan con una banda de color verde sobrepuesta sobre un lado del paso peatonal. El ciclist' 
no tiene que bajarse de su bicicleta y llevarla de la mano sobre el paso peatonal. 

' 

111111111 r~ 
~' ~~·--

" ' 1 1 
Marcación en inlerseccl6n sin eje de prioridad 

....... 

Marcac1on en mlerseccrón con sem.lforo ~ ·sas· 

( ~--~ l.J) 

La demarcación de obras en construcción 

----..... 

¿ :. 1 :_:11) 

1 ... ·= 
1111111'.-: :~ .... :: 
1 l.;" 

JL. r,-, , ... ti ··'- 1 

Marcación en 1n1ersecc16n con ejs do prioridt 

lllllltn<:oou 
1 

1 

1 

1 

l / 
, 1 I 

-T3 (5:.J) 

Marcac1on en 1ntersecc1on con vuella·<l-Ja-derecl 

Cuando ya existe una disposición vial ciclista, ésta debe mantenerse en la medida de lo posible. E1 
caso de una obra en construcción, se reducirá más bien el espacio dedicado a los automóviles. E1 
caso contrario por imposibilidad mayor, se debe proponer a los ciclistas un itinerario alterno. lo má 
directo y lo más corto posible. 

3.- llinerano de Subst1luci6n. F.uenle • Recomm•ndatlons pour les aménagements cyclables· CERTU, Francia 2000, p. 68 
Esquema. Fuente· Recommanctations paur les aménagemen!s cyclables· CERTU. Francia 2000, p. 68 
Croquis. Fuente "Le· vélo d;¡ns la vi/le_" Communaute ~rbaine de Strasbourg, Francia 1990. TESIS CON 
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El carácter facultativo 

En Francia, el articulo R 190 del código de la ruta, modificado por decreto el 14 de septiembre de 
1998, no obliga a los ciclos a circular por las disposiciones viales ciclistas. 

El panel que señala la disposición ciclista facultativa es el C 113. Indica el uso reservado de circular 
como de detenerse en ella, para los ciclos por lo tanto una prohibición a todo vehículo motorizado, 
incluyendo los ciclomotores. En una intersección, la existencia de la disposición ciclista debe ser 
señalada en las vialidades confluentes por el panel A21. 

Et panel C 113 puede ser utilizado en señatética avanzada. Cada panel debe por lo tanto ser 
completado por uno más pequeño: el M 1, por ejemplo indica la distancia de su punto de 
implantación y el comienzo de la disposición ciclista en cuestión. Esta señalización avanzada no 
sustituye ni remplaza la de posición. El panel C 114 "fin de ciclovia" indica a los usuarios el fin o el 
camhiode reglamentación justificando la colocación del panel C 113. 

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

L<! <:iutorización d~ drt~<1lación a ciclomotores 

Es posible agregar el panel M 4d2 que representa un ciclomotor a los paneles C 113 o 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), 
las pistas unidireccionales a nivel de la banqueta (choque con los peatones), 
las pistas intercaladas entre los coches estacionados y la banqueta (velocidad muy alta en 
los cruces, peatones cruzando la pista ... ) 

Esta autorización debe acompañarse de un ancho superior a 1.70m. 

La señalización mínima está constituida por la colocación del panel B 1 (sentido contrario) con el 
panel · excepto ciclistas" y, en el otro sentido, el panel cuadrado azul C24a2 indicando a Jos 
automovilistas que van a encontrarse con ciclistas en sentido contrario. Este dispositivo debe 
repetirse en cada cruce. Dependiendo del ancho disponible, se dibujará o no una llnea continua, 
pictogramas de bicicletas blancos completados por una flecha que indicarán el sentido de la 
circulación de las bicicletas. 

La cohabitación bimodal está indicada en el panel B 27 y el panel M 4d1. En el suelo los pictogramas 
de bicicletas y las indicaciones "bus" se codean en el eje del corredor para que no se borren tan 
rápidamente con el paso de las llantas. 

4y 5.· />en eles de serla!izacion vertical. Elaborac1on. propia· Paris, Francra 2002. TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 



La demarcación de las ciclopistas 

La línea de la orilla T2 3u no es siempre necesaria. Sin embargo la línea continua 3u que marca 
separación entre la pista a nivel de la banqueta y la parte reservada a los peatones es m 
importante para estar conforme a la reglamentación: la diferenciación por simple coloración cJ por 
aplicación de distintos materiales no es suficiente. 

Como para las ciclobandas, es posible terminar la demarcación en bisel o paralelamente a la callf 

La pintura 

El blanco es el color utilizado para la marcación de las calzadas. 
El verde es el color que sirve para reforzar la marcación de puntos especificas tales como 1 
cruces e intersecciones. Su aplicación debe ser idéntica para todo el conjunto del circuito de 
aglomeración buscando la homogeneidad. 
Las líneas de marcación se hacen con la ayuda de enlucidos de resina caliente o fria, a excepci· 
de la marcación provisional donde se utiliza solamente pintura. 

Figura y flecha 

Marcación especifica 
En los siguientes casos, la figurina que representa al ciclista se completa por una flec' 
direccional: 
-en toda entrada y salida de una pista en cada intersección de via abierta a la circulación pública, 
- frente a las salidas privadas de los residentes, 
- al encuentro de una parada de autobús, 
- al encuentro de un pasaje peatonal, 
- cada 50 m del trayecto ciclista. 

La figurina representando al peatón estará asociada a la del ciclista cuando en las banquotas 
autorice la circulación mixta. 

Marcación frente a salida privada de residentes 

7.· Ciclo pista bidirecciQ,nal reforz~.da con verde. Elaboración propia. Estrasburgo. Francia 2001. 
8.- Figurlna de bicicleta.y flechas &o6re el pavimento. Elaboración prOf:ia. Parls, Francia 2002. 
9.- Marc~clón .bonzontal en cruce de una ciclo banda. Elaboración propia. París, Francia 2002. 

J':l1 ..,_ .L.: 1 ,.-. 

Marcación al encuentro de una parada de aulc 

:,·.1('• M 

-.- :tr;-~: ------------~/;.. -·.:cr 

Marcación eil encuentro de un pasaje pea~onal 
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PanHfo<; r¿h.iiivos a la circulación de los ciclos 

-.A continL1ación se presenta una tabla recapitulativa propuesta por el Centro de Estudios de las redes, los transportes, el urbanismo y las 
c_onstrucciones pliblicas de Francia (CERTU). 

Definición Comenhlrlo1 
-···-· 

:/'">\ ''.\ Llegada de ciclistas provenientes de la derecha e 1 - Se dirige a los automovilistas 
/ ·11. \ /,!<.\ de la izquierda. - Ubicado en seilalética avanzada (A 21) 
---······. ) \ ..•. -·.:.._· . __ , - Puede acompailarse de un panel más pequel'lo 

A21a A21b M Q7 •,.,,.~ft ti<> ~•~u~•~a" 
·····--·--·----·-···· ··--'•/ 1•J Principio y fin de pista o banda ciclisla reservada La disposición vial ciclisla es opcional para los 

1 - 1 
a los ciclos ciclistas y les está reservada, la circulación de 

C1~3 Cl14 
cualquier otro vehlculo está prohibida. 

- ··--···-·--··-···-· 

• • Principio y fin de pista o banda ciclista obligatorié La disposición vial ciclista es obligatoria para los 
ciclistas y les está reservada, la circulación de:: : _!!? 
cualquier otro vehlculo está prohibida. 

922a 
52. 

----------:~---·----

1 
(~'lt,'\) 1 Acceso prohibido a los ciclos Los ciclomotores están autorizados. 

' ' 
89b ·-··--·--· 

e· Acceso prohibido a los ciclomotores Los ciclos están autorizados. 

________ ___Jll\n 

~ Disposición vial autorizada a Jos ciclomotores. Este pequeño panel puede colocarse bajo un 
panel e 113 o 822. 

M4d2 
--

~ Disposición vial autorizada a los ciclos. 

M4dl 

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

= Vla prohibida a todo vehiculo excepto a los ciclo . Colocado en Ja extremidad de una vfa de doble 
sentido, donde un sentido es exdusivo para los 
ciclistas. 

. MENOS· 1 
1 CICLISTAS ' 

81 
-

1•1 Ciclistas en sentido contrario Colocado en la extremidad de la via para indicar 1 
presencia de ciclistas en sentido contrario. 

a 
i 

1 
C24a2 

Fuente" Recommandatiot1s pour les aménagements cyclables" CERTU, Francia 2000, p. 70 
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El Ministerio de Transportes de Quebec Canadá utiliza la siguiente señalización para las disposiciones ciclistas. TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Señalización de prescripción: 

La señalización de prescripción proporciona la información necesaria para reforzar la seguridad de la circulación de los ciclistas asl como de los otros 
usuarios sobre las ciclo vlas y los caminos públicos. Este tipo de señalización puede, por ejemplo, indicar una obligación o una prohibición. 

Obligación para los 
ciclistas de cruzar 
con los semáforos 
de los peatones. 

Trayecto obligatorio 
para los ciclistas. 

Trayecto obligatorio 
separado para 
bicicletas y 
peatones. 

Trayecto obligatorio 
para bicicletas y 
peatones. 

Obligación de 
bajarse de la 
bicicleta. 

Sonales Fuente 'llWW2.mtq.gouv.qc.ca·,ou~hec Conad~ 2002. 
1 

·' 

* d'b -----~ 

Paso prohibido a 
los peatones y a las 
bicicletas. 

Paso prohibido a 
las bicicletas. 

Prohibido rebasar. 

Paso para 
peatones y 
bicicletas. 

Vía exclusiva para 
bicicletas. 

- .. _ : ~.;, ;. ''. : :· ~.:. 

:·. 'l- • ,' : f :: ·~ .• 

..... r-:;1•••:,•,r ...... ¡· ··-,;.: 
r:::;·.; ;. ·.- 1 ·"i ., t - · 

Via exclusiva para 
peatones y 
ciclistas. 

Estacionamiento 
prohibido para 
bicicletas. 

Estacionamiento 
autorizado para 
bicicletas. 

Parada prohibida a 
los ciclistas. 

Prescripción que 
se dirige a los 
niños de doce 

l 
1 

1 



Sef1aliZ3ción de poli gro 
L3 :;e:lalización de peligm tiene por objetivo prevenir a 
les dclistas y los otros usuarios atrayendo la atención a 
les obstaculos o l3s particularidades de la ciclovla. 

Po >i')lo presencia .je 
c el st3s sot·re la cnlzacla. 

Salid¡¡ de 11el1ic:ulo. 

Vialid3des. d·osigna::las. 

~ 
( ~) 

Paso para ciclistas. 

Preseñalización de vías 
designadas. 

Pendiente recta. 

Pavimento resbaladizo 
. .. Y.ara bicicletas. 

Sffta7es Fl.cn~e ·w~1w2.mtq.gOul!qc.ca·,QVal>ec Cttnai~ 2002. · 
i: . 

Señalización de Indicación: 
La señalización de indicación tiene la función de proporcionarle a los ciclistas que 
circulan sobre las ciclovlas indicaciones geográficas útiles para su orientación, por 
ejemplo, el nombre do las municipalidades, los nombres de los cursos de agua, las 
distancias, etc. Proporciona también la lnform11ci6n sobre la presencia de los 
equipamientos o servidc·s de interés para los ciclistas. 

Distancia a la cual se 
enc:uentra una clclovla. 

lclentificación de una 
ciclovia. 

Carnina hacia una 
cic/<)via. 

lfll Estacionamiento para 
bicicletas. 

11 ::. 

p * ~.i 
• ~--' .. ';l......,;;. ··- ~,.) 

• 
Estacionamiento 
conexo a una ciclovla. 

Periodo de cierre de 
una ciclovla . 

llilD 

C~J ,._y 

111 
n 
6 

Identificación de una 
Ruta verde. 

Servicio para ciclistas 
(albergue). • 

Servicio para ciclistas 
(bomba de aire). 

Oficina de Información 
turística. 

Reparación de 
bicicletas . 

Servicio para ciclistas 
(restaurante). 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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Senales. Fuente 'www2:mtq.gouv.qc.caº,Ouebec Cana~a 2002. 
9.· Trab•jos sobre ciclo baoda· EJ.iioraclOn· propi3 - Pa1ls, Frano.a 2002. 
10.- Clelisla en semáforo, Elaboración propia. P11rls. Francia 2002. 

Seflalizaclón de trabajos: 
La señalizac:lón de trabajos sirve para prevonir él los cjclistas de la presencia de una área ele trabaje 
sobre la ciclovia; donde se realizan trabajos de mantenimiento o de construc:ción. En este caso, se 
podrá disponer una vía alterna, y se instalará una señalización temporal para informar a 103 ciclistas 
del camino a seguir. 

Ciclo via cerrada. 

Des vi ación. 

Semílforo exclusivo 
para los ciclistas. 

Obligación para 
los cic:listas de 
respetar el 
semáforo 
peatonal. 

Semiforos de r.irculación: 
Los ciclistas deben respetar lcis semáforos de 
circulación que sirven para orientm la circulación 
automcitriz. 
En alg•Jnos casos los ci:ii.;tas sei ceben adaptar a 
los semáforoi; pe<1tonales. 
En otros casos. e>dsten sernMoros ospecificos para 
la circulación de les c:iclista3. 

Marcas sobre la calzada: 
Estos son los simbolos que se pint;;m sobre la calzada de las ciclopistas y 
ciclobandas pavimentadas. 

11 - Clcliita siguiendo la man:acit·n l1ori<ontal Elaboración propia - Parls, Franc•a l002. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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..J/\L;.<)[\11\:f\/lt' r · -

De manNa general, la señalización de jalonamiento es un elemento obligatorio en el plano de 
cir·:ulacié·n de la ciudad. El considerar las bicicletas como medio de transporte se acompaM de la 
realización de un circuito c:ontinuo seguro y correctamente senalado. En efecto, para um1 misma 
destinación, 131 itinerario que sigue un ciclista tiene fuertes posibilidades de ser distinto al del 
automovilista. Ho1· en ella, varias ciudades y departamentos han adoptado la señalética basada en el 
sistema francés o extranjero. La capitalización de estas experiencias está evolucionando la 
re¡¡lamentación nacional. 
A cc·ntinuacicm se presentan los avances constatados hasta abril del 2000, que se enfocan 
básicamente en lo siguiente: 

la necesidad de un esquema director que defina ligas coherentes, continuas y bien 
conservadas entre los polos señalados; 

Ja identificación nacional de mensajes destinados a los ciclistas (paneles blancos, listeles 
y letras verdes, lagos). Es esencial tomar en cuenta los principios generales <1qui enunciados para 
1m1pre11der un esquema de jalonamiento ciclista. 

Los objetivos 

En la ciudad, la bicicleta debe ser considerada como un medio de transporte. Es conveniente 
proporcionarle é1 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 cómodos. Se debe por Jo tanto guiarlos hacia estos 
itinerarios y permitirles ubicarse bien, una vezdentrode ellos. 

Q@.se ñ aJm1 
En medio urbano como en interurbano, el jalonamiento debe tomar en cuenta núcleos de atracción especlficos para loscicllstas. En medio urbano, es 
importante ubica1 los estacionamientos para bicicletas, las estaciones de transporte público y los prlnclp1les polos generadores de flujos de 
0jesplazamientos en bicicleta como son los equipamientos escolares, socioculturales, administrativos y deportivos... Una vez localizados los polos 
emisores y receptores de flujo de bicicletas en una zona geográfica determinada, es conveniente conectarlos por medio de un circuito continuo. El 
jalonamiento debe constituirse de informaciones claras y concisas concernientes al circuito y los polos. Asl como en el jalonamlento para carreteras, es 
.or.3cticamente imµosible señalar todo, por lo que se desaconseja hacerlo: las reglas de legibilidad y continuidad imponen un limite de indicaciones. Se 
deb<i rnservarel jalonamiento para los itinerarios más favorables para los desplazamientos ciclistas. 

i:n medio urbano como en interurbano, estos itinerarios deben presentar como mínimo las siguientes caracterlstlcas: 
ya sea una buena cohabitación de los distintos medios, lo que implica una fuerte moderación de la circulación (del tipo de la •zona 30' en la 

·:iudad o una cicle• ruta en interurbano), o una segregación claramente marcada de los medios cuando la cohabitación de clcllstas-coches es dlftcll, o 
imposible; 

un trato cuidadoso en Jos cruces; 
una continuidad del circuito legible y comprensible para el usuario. 

El circuito antes descrito no cubre evidentemente el conjunto de las vías de un territorio. Es por lo tanto mu y importante dirigir a Jos ciclistas de Ja manera 
más cl1m1 y eficaz hé1cla este circuito. 

Todos estos principios se conjugan bajo la forma de un esquema director ciclista que retoma las etapas clásicas Indicadas anteriormente. 

12 .• Ci:Jopis1a sobre ban71üe11í que conecta co11 la estaciOn de tren ráp1ao y la ciu.:lad uni ... ersilarJa. Elaborucion propia .. 
Pa•is, ::ranci 2091 ' TESIS CON 

FALLA DE ORIGEN 1 



±.Mfil@Q'li!fil\!QÍQ 
Se debei definir el área de estudio y el circuito correspondiente; tomar en cuenta las conexiones asi 
como los circuitos inscritos en el área de estudio, en particular la continuidad no ambigua de los 
itinerarios interurbanos que atraviesan una zona aglomerada. 

tlfill!di_q_®.[QSJJ.Q]~~mi~NU'..Le.c.im!Qres de flujos. 
Este estudio tiene como objetivo llevar a cabo un censo profundo de las necesidades de los distintos 
usuarios ciclistas. Es una gran ventaja ponerse en contacto con las asociaciones de los usuarios. 

±J;.fil.u_QjQ..~I circ\!i)Q.coneQ@@JQLQ.Q)Q_!?, 
El circuito debe responder a las caracterlsticas fundamentales indicadas más adelante. Una vez 
definido el circuito, se procederá a determinar las indicaciones especificas de los cruces 
respetando las mglas de legibilidad y continuidad. Como indicación, 4 menciones por dirección en 
un cruce es el máximo. 

±.ffil!!.Q.iQ..~.fü!Qfü!º'ª hac@_fil_cifgy@J;jQ!jsta. 
Se deben identificar los puntos del circuito vial principal de la aglomeración o de la comunidad a 
partir de los cuales el encauce pare;~ca atinado, para enlazar estos puntos al circuito ciclista 
utilizanclo las vias con trafico moderado. 
La realización de un plano de conexiones y de itinerarios de encauce sobre el area geográfica es 
muy necesaria. 
Es útil e importante introducir una fase de consulta en esta etapa de estudio con el fin de validar y 
permitirle a todos apropiarse del esquema propuesto: estos itinerarios se materializarán en forma 
de paneles dirigidos directamente a los c:iciistas. En los casos de indicaciones comunes para los 
otros usuarios viales sobre una parte d13I itinerario propio de los ciclistas, es conveniente conservar 
los dos sistemas de señalización. 

~Qr!19..ª-'ª11í!L<M..( 
Por motivos evidentes de referencia y legibilidad de indicaciones dirigidas a los ciclistas, la 
Dimcción de la seguridad y la circulación de caminos francesa adoptó los principios siguientes: 

no ambigiiedad con la señalización dirigida a los vehlculos motorizados. Esto excluye el 
empalme de los códigos de color existentes; 

coherencia con las señales ya indicadas para caracterizar los itinerarios ciclistas {pintura 
verde sobre la banda o pista ciclista, noción de " vla verde", esquema director de un 
circuito verde nacional ... ) 

Este es el código de color para los casos dónde los paneles puedan ser vistos por dos tipos de 
usuarios: fondo blanco con c1r1cter11 y flech .. de color verde; un pictogr1m1 de 
11biclcleta"(1ilueta de un ciclista) blanco e in1crlto en un cuadro con fondo verde. En estos 
sitios mixtos, ningún panel con fondo verde dirigido a los ciclistas debe instalarse. Por último, las 
caracterlsticas geométricas deben adaptarse a la velocidad de desplazamiento del ciclista. 

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

13.- Semaforo para ciclistas. Elaboración propia. EstrasburgCI, Francia 2001. 
14.- Senalización vertical. Elaborachln pio~a - Estrasburgo, Francia 2001. TESIS CON 

FALLA DE ORIGEN 



L~-1 composición de conjuntos 

Varias cartas de señalélica han sido examinadas. La composición de los paneles definidos sobre la 
señalización de dirección ofrecen la ventaja de una buena visibilidad y legibilidad. Estos paneles 
parecen perfectamente adaptados al medio interurbano y a Jos sitios propios que presentan un 
ancho de acotamiento suficiente para su implantación. En efecto, la contraparte de sus calidades de 
visibilidad y legibilidad es una obstrucción 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. 

Tomando en cuenta estos aspectos, Ja recomendación nacional francesa es la siguiente: 
panel que 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 lego 1.5 veces superior a la altura del carácter de las letras. Esta 
solución es preferible puesto que permite eventualmente colocar Jos paneles sobre 
soportes de señalética direccional generales, cada panel conserva el conjunto del 
mensaje dedicado a las bicicletas (lego asociado a una o varias menciones). 

]P-º-i'111l!fül de los caract~-ª utilizados 
Varias experiencias en sitio fueron analizadas, permitiendo llegar a la siguiente recomendación: 

el tamaño minimo de los caracteres conforme a la velocidad de las bicicletas es para las 
letras L4 o sea 40mm. 50mm o 62.Smm. 

8!.tw:.a de Lgi implantación 
El campo de visión reducida del ciclista, orientado en general a media-altura con respecto a su 
posición sobre la bicicleta. milita en favor de una posición adaptada de paneles sobre soportes. 
En sitio propio y cuando la ausencia de cualquier obstrucción está garantizada, es preferible una 
implantación inferior a 2m. En sitio mixto, los riesgos de obstrucciones visuales son importantes. Una 
altura de implantación de 2.30m es aconsejada. Cuando esto sea posible, se recomienda utilizar los 
soportes de los paneles direccionales existentes: las indicaciones destinadas a las bicicletas se 
ubicara entonces en la parte baja. 

(:J~~l9n en !@.:'.p..Q~iQ0::.}'..".11reseñalización I confirmación" 
Debido a las velocidades practicadas por los ciclistas, no es necesario utilizar al mismo tiempo 
paneles de posición y de preseñalización. Dos estrategias con sus ventajas y desventajas son 
posibles: 

Utilización del panel de posición solo, 
\lentªia§ a condición de implantarlo atinadamente, un solo conjunto permite ofrecer a los ciclistas 
las indicaciones en una dirección dada para el conjunto de las arterias que confluyen en el cruce. 
Qesv_g_llliJjgi.§: este panel ubicado en el borde cercano al cruce puede obstruir la visibilidad bajo 
ciertos ángulos y por consecuencia deberla implantarse a una altura de 2.30m Ja cual no es la altura 
ideal para un ciclista; además, este panel que concierne únicamente a los ciclistas es visto por todos 
los usuarios. 
º-9.of:lY~i_Q!l'. mejor adaptado en sitio mixto o en cruces que presentan triángulo de visibilidad 
reducidos. 

·;5~6ciistE1 treñi&3·rJOue 6áñiedéPB'ris". Elaboración propia· Paris. :-rancia 2002. 
16 Cii:llsta treme .:JI ·Ho:el de v1Ue" Elallorac1ón propia· Parls, Francia 2002. 
t 7 Ciclista c1rcular1do a onllas aer rlo Sena Elaboroc10n propia - Parls, Francia 2002. 
16. Ciclista trente a ta fuente "Saint Michel" Elaboración propia- PerJs, Francia 2002. 
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La puesta en ecuación de semejante postulado y el sombrío resultado que 
desprendia, llevaron a Einstein hacia la ünica escapatoria posible: una bicicleta. 



La elección de la capa de rodamiento es de gran Importancia para la seguridad asl 
como para el bienestar de los ciclistas, quienes son mu y sensibles a su estabilidad, a los pequen os 
defectos de unión, a las hendiduras, a las ampulosidades de las ralees de los árboles (álamos, 
sauces ... ), a las rodadas, a las juntas defectuosas, a los baches, a las inclusiones diversas: a las 
rejillas, carriles, coladeras ... 

Además, la macro rugosidad del revestimiento debe permitir una adherencia correcta que no altere 
la comodidad del rodamiento y sin ser agresiva en caso de una calda. Se puede considerar también 
diferenciar visualmente la cicl pista de las vias reservadas a los automovilistas 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 evacuación de las aguas de chorreo asl como del ambiente vegetal (las especies de 
raiz trazan te 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 elección que proponemos son los siguientes: 
comodidad de circulación, adherencia, diferenciación visual, resistencia al tráfico ocasional de 
automóviles bajo reserva de que el cimiento lo soporte, facilidad de mantenimiento y de reparación. 
El cuadro adjunto da una estimación de los materiales existentes en función de estos criterios. 

Sin embargo, se puede agregar unos comentarios sobre los diferentes productos. 

Los materiales a base de asfalto, en particular los concretos bituminosos, son de uso más clásico y más flexibles. Los concretos bituminosos 
colados en fria, los asfaltos se coloran bien para diferenciar visualmente la afectación del espacio para los diferentes usuarios: El asfalto puede ser 
resbaladizo en los primeros meses de su colocación, por el hecho de un fenómeno de rezumación. 

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 cómodos 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 la realización de las juntas de retiro. 

Los pavimentos estabilizados mecánicamente o con fiexibles hidráulicos son sensibles a las precipitaciones y pueden producir rodadas bajo 
un tráfico pesado ocasional. 

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

1 y 2.· Ciclopísta en cbra !:laboración propia·: Basel, Suisa 2001. TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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Com aración de los diferentes materiales 

Comodidad i Adherencia Diferenciación Resistencia al Trífico ocasional Mantenimiento Reparación 
. r 

Concretos 1 1 Negros - 1 Negros + , Negros + 
Bituminosos ++ i ++ i' Color++ 

1 

++ ¡ Color + !. Color - i 
(1) 1 ! : ¡ 
;;~~~;~;~~ ............ ······· .. ·········-r··· .. ···:·· .. ·······1················ ...... r ............................................ r ................. :······r····-··················1 
Bituminosos + 1 ++ ¡ - 1 + j + ¡ + ¡ 
colados a frio (2) ¡ ¡ i i 

~~~~I~~················ ·······:·~~······i-········:·· .. ·······¡········~~~;~·:·:···r····················~······················r·····-~~~;~·:········r·······~~~;~·~······¡ 
............ ~ .............................. r.~rt11Jlr:i.11\l.Q.t.t. ......... Q1>JQ~.t;l; •••• .1[ .................................................... 1 .. , ..... ('.C9)QC.t. ....... 1 .•.....• .QQlQr.: ....... 1 Revestimientos ·· ·· ¡ 
finos • + + . ·· . . 1 , 

~1 ~~!~.~-~~~?..~~-~~---· ··················-········~··········· ................................ · .. : ... · .. · .............. ·:: ........................ : ............ J. .•••••••••• ~ •••••.••••. I 
Adoquines de • . + . ++ . . . . : · ,; : . · . . 1 

~fe5:r~ de • ¡ . «·~:'. .~ •: ···,· ·" 1 .: +_+,. • ' l"· ' - 1 + j ++ : 

g~~~i~i~·~·········· ·--~~¡~i~;;:······~~~~~~i:~:::~:1~·:··~~~~:~:~~···¡··········· ... ~~~~~~~;:~······ .. ········1·····~~~~ii~~~~:·····r····~~~~f id~·~~·····¡ 
(3) 1 : : 

• • •••••••• ••• 
0 
•••••••••• 0 ioooo ••••••••••••••• •••••:••••• 0 oooooo•• ••••• ••••••••••• ••••••• ••••••••••• '' •••••••••• ••••••••• • ••••••••••• 

1
°' 0 • •••••••••••• ••••••• •,. ~•••••••• ""''º•••ro•• o••! 

Pavimentos · · . j : 
estabilizados ++ - • J + : 

~~:::~~~::;~~ .. i ......... ~······· .. r·····L1~~·~········ ...................... ·········································:· .. '"·······L·,~~·~~········i·········¿¡~~·:········! 
r.;~~!2.~~1...J. ............. .J.~:".'..'~.: .. ..J .......... '.'.. .... ..J .................... '.. ................... J ..... '.'..~.'. ...... L .. ~'.~~'..'. .... · 
(1)Concretos bituminosos para calzadas de tráfico ligero: BBS1 O BBS2 de granulometrta conforme a la norma francesa NF P 98-136. 
(2)Concretos bituminosos colado$ a frto de granutometrla 0110 conforme a la norma francesa NF P 98·139. 
(3)Concretos bituminosos 0/10 6 0/14 mlnlmo de clase 3 (825) conforme a la norma francesa NF P 98· 170. 
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La vía automotriz y la ciclobanda tienen estructuras idénticas. SI la realización 
de bandas necesita un ensanche de la calzada, hay que tratar de prolongarla 
estructura existente para no crear un punto débil en la orilla, en particular en 
las calzadas estrechas soportando el paso de los transportes de cargas 
pesadas importantes (más de 10% del tráfico cotidiano). 

Los bordes estabilizados son, por definición, aptos para soportar el 
estacionamiento de los vehlcutos, incluso los transportes de cargas pesadas. 
Por consiguiente, la disposición ciclista no necesita estructura nueva con una 
remede/ación sumaria (desoxidación, regulación con terrenos de arena y 
guijo no tratados, compactar) antes de realizarla capa de rodamiento. 
Para /a creación de pistas en terreno natural, el primer parámetro a conocer es 
/a clase de fuerza de ta plataforma que soportará la pista que está constituida 
del suelo soporte y de una capa de forma eventual. 

L:1 ¡Aataforrna 

La fuerza PF 1 (módulo dinámico 20 a 50 MPa o deffexión > 1501100 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 hidráulico, o 
bien emplear eventualmente una capa bastante gruesa (>30 cm) colocada 
sobre un geotextil. 

La fuerza PF 4 (módulo dinámico> 2.00 Mpa o deflexión <50/100 mm 
correspondiente a las vias del ferrocarril desafectadas) podrá per~itir en 
general prescindir del cimiento de fa pista, por lo que la cap~ de roda~1ento. se 
realiza directamente sobre la plataforma después de la limpieza y rect1flcac1ón 
del perfil con una capa de regulación de 5 a 1 O cm en terrenos de arena no 
tratados. 
La plataforma tendrá un ancho superior de 0,60m al ancho de la pista(+ 0,30m 
de cada lado). 

Debe permitir, por su geometria y su naturaleza, soportar sin ninguna 
deformación permanente tas molestias engendradas por el paso de tas 
máquinas especificas para el empleo de la capa de rodamiento (transporte de 
los materiales, circulación de las máquinas de derramamiento) por un lado, 
para el mantenimiento y/a limpieza por otra parte. 
~H¡;.;;. ~~;;}~(:i~j~ilc-:!:; 

Los materiales más utilizados en capa de cimiento son los siguientes: 
Los terrenos de arena no tratados (GNT) de clase 8 de categoria 2 cuy 

mayor elemento no excederá los 20 mm (norma NF P 98-129) con un espeso 
mlnimo de empleo de 15 cm. 

Los materiales tratados con los flexibles hldr6ul/cos (MTLH) 
descritos en las normas NF P 98, a saberla grava del cemento, 
las cenizas volantes y cal, gravas cenizas hldréullcas, grava 
flexible especial para carreteras, para las clases de reslStencla 
mecánica impuestas seran G 1 o G2 y el espesor minimo de 12 
cm; 
Las gravas bituminosas (GB) de clase 1 6 2 conformes a la 
norma NFP 98-138 de espesor minimo de empleo de 7 a 9cm; 
Los cimientos de concreto (BC) conforme al mlnimo de la clase 
3 de la norma NFP-170 con un espesormlnimo de empleo de 
12cm. 

Mantenimiento 

Se trala de mantener y mejorar el nivel de servicio de las 
disposiciones con un mantenimiento regular: paso frecuente de una 
brigada de agentes de vig//ancia; 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 función del tipo de disposición ciclista y de 
su implantaci1n en el sitio. 
En general la frecuencia de pi)so es cada semana. Sin embargo 
varia según la temporada, del grado de suciedad y de la 
disponibilidad del material. 

Tipo de di1po1iclón T6cnica de limpleu: 

TE.:SlS CON 
FALLA DE OR!GEN 

3.· Limpieza iieüñá c1clopista en sitio propio. Fuente "Le vélo dans la v1/fe" ~mmunauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998. 
4.· Limpieza de una ciclopista sobre·fa banquet~.Fuenle ·~e ~lo dans Ja vil/e Communauté Urbaine de S~rasbourg, Franela 1998. 
5.· Llmpiez~ de ~na cicloba~da. Fuente "Le vélo dan~a v11re Communauté Urtmlne de Stresbourg, Francia 1998. 



La fuerza de sustentación del suelo el cual soporta la ciclopista depende de los materiales en su medio hldrico 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 
sustentación de los suelos se puede apreciar gracias a los resultados de reconocimiento geotécnlco. 

La disposición 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 cimentación de materiales sin tratar, re.vestidos de una capa de 
superficie de bituminosos envueltos, de concreto, de revestimientos superficiales o excepcionalmente de adoquines o baldosas. 

Las dimensiones de los cimientos van en función del tráfico y de la fuerza de sustentación del suelo asl como del tipo de estructura escogida en función 
de los recursos disponibles y materiales locales. 

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

~3 Sobre suelo deformable 

'' . "' . . . . ..... , .... ~ . . 
+ + + + 

+++++++ 
+ + + + + + 

+ + + + + 

Estructura suave 

.. . 
·_·tJJ ·~ ··4 ... 

+ + + + + ~ 

Estructura rígida 

Sobre suelo poco deformable 

Estructura suave 

Estructura rlglda 

1: 3 cm de arena envuelta o un revestimiento superficial con una sola capa pre-cubierta con gravilla 
416-214 o eventualmente adoquines o baldosas sin chaflán colocados sin junta . 
2: 12 cm de grava sin tratar de tipo 82 (o materiales reciclados de calidad equivalente). 
3: 20 cm de grava sin tratar de tipo A (o materiales reciclados de calidad equivalente). 
4: 30 cm de tratamiento de suelos in situ (cal. cemento) si es necesario. 

1: 12 cm de concreto de cemento colocado como capa de rodamiento. 
2: 20 cm de grava sin tratar de tipo A (o materiales reciclados de calidad equivalente) . 
3: 15 cm de tratamiento de suelos in situ (cal, cemento) si es necesario. 

1: 3 cm de arena envuelta o un revestimiento superficial con una sola capa pre-cubierta con gravilla 
416-214 o eventualmente adoquines o baldosas sin chaflán colocados sin junta, 
2: 15 cm de grava sin tratar de tipo 82 (o materiales reciclados de calidad equivalente). 

; } 'v , .• 1~ 12 .Ci!l1Pe concre!o de cemento colocado como capa de rodamiento. 
:1, -~!f)~·· ~, 2_:.~0 ~mi~ gr~va sin tratar de tipo A (o materiales reciclados de calidad equivalente), 

Croquis. Fuente "Le ¡.áfo dans la villa" Communauté Urbaine de Strasbourg. Francia 1998. TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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Para escoger los revestimientos , se debe tener en cuenta dos aspectos fundamentales: 
- la "nivelación a ceLQ": los ciclistas deben poder circular sobre un espacio sin desnivelación. 
- la "variedad....ruLJM~": varios modos de desplazamiento utilizan espacios comunes (o 
yuxtapuestos). Se debe entonces distinguir dos tipos de utilización del espacio ciclista: · 
•sobre la banqueta 

·_:_~_:_:_,,_:_:_:_:_~_:_.~_,._:"_. ·-i-tio_p_r_º_P_,·º_· ------------- ;Sf ;~~~ 
El ciclista debe encontrarse con un cierto confort sobre la pista para no verse tentado a tomar el 
espacio reservado para los peatones. La experiencia a demostrado que el empleo de adoquines o 
baldosas (incluso sin chaflanes) no responde por lo general a esta exigencia. Los materleles 
envueltos son actualmente los más apropiados para el revestimiento de las ciclopistas 
{eventualmente enlucidos y concretos de superficie). 

En caso que los materiales escogidos para la ciclopista y el espacio peatonal tengan una textura 
similar, habré que preveer una referencia podotactíl para las personas de escasa visión. La elección 
de dos materiales adaptados a llevado al empleo de 2 filas de "pavimento guia" con referencia 
podotactil de 20x20x8 cm. 

Sol.in:: i::• calzada o sitio propio 

El revestimiento de las ciclobandas es el mismo que el de la calzada, es decir, materiales envueltos 
cómodos en cuestión de su granulometrla y de su regularidad. Para los cruces tratados con 
adoquines, la materialización del espacio ciclista se hará gracias al color verde. 

Dispositivos especificas de disposición: 
- Ancho de las cunetas: 2 filas de adoquines o cuneta de concreto. Con el fin de no empujar a los 
ciclistas demasiado a la izquierda donde una circulación de mayor comodidad será buscada. 
- Colocación de coladeras: debe ser perpendicular al sentido de la circulación y la nivelación debe 
realizarse muy cuidadosamente. 

- Resbalamiento en los gasos 
Reatonal~s: Los materiales utilizados 
deben ser obligatoriamente homologas 
afin de que el resbalamiento no sea 
superior al de la calzada .. 

Q.<!~Q...J2articular: la colocación de las 
coladeras se hará en el sentido de la 
circulación en el caso de un cruce ciclista 
perpendicular. 

éío.QüiS~üeñie.7Le.Véio.qanSl8Wi;e-:CommUnauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998. 
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Tipos de mantenimiento 

Recebo del reve1tlmlento de la ciclo vl1: 
Según Jos tipos de ciclopistas y Ja posibilidad de modificar o no Ja altimetria de las mismas, se procederá 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 ralees que eleven la capa de rodamiento; donde se necesitarán soluciones puntuales para mitigarlos efectos en el revestimiento. 

Reacondlclonamlento: 
En caso necesario se remplazará la estructura existente por las descritas anteriormente en el inciso de revestimientos. 

Materiales para refuerzo del revestimiento 

Enlucidos superflci1l11: 
Son procesos destinados a regenerar las cualidades de la superficie de la 
capa de rodamiento y en particular la impermeabilldad y la adherencia. 

6 5 Los enlucidos no se aplican sobre una base muy deformada o 
heterogénea. El cepillado de las marcaciones del suelo es necesario 
antes de la colocación del enlucido superficial. 

Enlucidos gruesos: 
Se aplican los mismos criterios que para los enlucidos superficiales. 
Además este material tiene un mejor comportamiento en lo que se refiere 
a la extensión 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 frío: 
Se aplican los mismos criterios que para los enlucidos. Este material 
además permite la reposición rápida incluso con la circulación presente. 
Sin embargo su comportamiento en relación a las hendiduras no es 
bueno. 

Tabla de materiales para reforzar la capa de rodamiento 

Concreto bituminoso ultra flno(CBUF): 
Este material permite regenerar las capas superficiales especificamente 
en cuestión de adherencia, pero no es apto para los casos de deformación 
de perfil a través del revestimiento existente. El CBUF ayuda a mejorar la 
unión con la capa de rodamiento. Es indispensable preveer la colocación 
de una capa de anclaje en el caso de refuerzo del revestimiento existente. 

Concreto bituminoso muy fino (CBMF): 
Este material, además de las mismas caracterlsticas que el CBUF, acepta 
las deformaciones más importantes. Es indispensable preveer la 
colocación de una capa de anclaje en el caso de refuerzo del 
revestimiento existente. 

Arenaa envueltaa (0/2 ó 0/4): 
Este material con una gran capacidad de deformación, posee las mismas 
caracteristicas que el CBMF. Es el único material de esta lista que se 
puede aplicar manualmente. Es indispensable preveer la colocación de 
una capa de anclaje en el caso de refuerzo del revestimiento existente. 

Enlucido superficial Enlucido grueao ECF CBUF CBUF S.E 0/2 0/4 
!;!!P.!!!.Q.L(c.mL.. ............................................................................... J ... ª.J.:.Q ........................................... J...ª ... ~ ............................... J.ª ... 1.,~ .................. L!! .. ~...... . ..... La.~. . ............. ~ ... ª..4. .............. .. 
. lm.P..!!r.m!!.ª.~!.!.!~·ª·~ ....................................................................................... !.:t: ................................................... !.:!: .......................................... :!: .................. .J.o.!Ei.ctª~~ .... J.nt.Ei.r.fª~~ ........................ !:!:............. 
Nivel de adherencia ++ ++ + + + + 
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PrincirJ!os uenendes 
En Francia, el alumbrado de las infraestructuras es facultativo. Es el administrador de Ja vialidad que 
estima si el alumbrado es necesario para mejorar Ja seguridad de los usuarios. En el medio urbano, 
el sistema de alumbrado público debe permitir al ciclista seguir su itinerario en toda seguridad, no 
importa la hora ni la temporada. Dos niveles de alumbrado están considerados. 
- El alumbrado horizontal que resalta la marca del suelo y que permite esquivar a tiempo los 
obstáculos de la calzada; y está medido a nivel de la calzada; 
- El alumbrado vertical que permite ver el ser'\alarniento de dirección y que hace visibles, en Jos 
dos sentidos, a los diferentes usuarios de la vla: automovilistas, ciclistas, peatones; y está 
medido a 1 metro arriba de la calzada. 

En sección corriente, es preferible realizar sobre Ja banqueta o la pista niveles de alumbramiento 
similares a Jos de Ja calzada. En las intersecciones, Ja llegada de ciclistas sobre la vía alumbrada 
debe de estarlo igualmente desde 25 metros corno mlnírno para evitar los conflictos de "el hoyo 
negro". 

li.e•.c·-'rn·<mdaciu11es europeas 
El Comilé Europeo de Normalización estableció un proyecto de norma europea para el 

alumbrado público que torna en cuenta sistemáticamente Ja presencia potencial de disposiciones 
ciclistas. (N 231 f y N232 f selección de las clases de alumbramiento y prescripción de resultados 
septiembre de 1997). Esa norma suministra una clasificación de las situaciones de alumbramiento 
en función de: 

o Los usuarios: tráfico motorizado, vehlculos lentos, ciclistas, peatones; 
• El nivel del tráfico (inferior o superior a 7000 vehlculos al dia para los dos sentidos de 

circulación); 
El número de intersecciones por kilómetro (generalmente V 85, no hay limite legal): 

superior a 60 Krn./Hr. , Entre 30 y 60 Km./Hr., entre5 y 30 Km./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 valores de iluminación, según el nivel luminoso del 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 
tráfico justifican valores superiores del orden de 7.5 lux. 

Alumbrado vertical: Jos valores mínimos de iluminación recomendados son inferiores a 7.5 lux, 
pero pueden ser superi.ores para incrementar el nivel de seguridad de los ciclistas para ciertos 
lugares. 

Ubicación de las fuentes luminosas 

Las instalaciones del alumbrado no deben constituir obstáculos peligrosos para el ciclista y 
deben estar alejados al rnáximó del borde de la ciclo vía. 

GC~ciOP7Sta av. de Franca. Elaboración propia· París, Francia 2002 
2.- L1..mmaria de la crclopista de la av. de France. Elaboración propia· Paris, Francia 2002. 
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Tanto los delineadores como los bordes tienen como.fin separar y orientar los flujos de circulación 
para evitar la cohabitación. 

Delineadores 
,.._ __ ""'!'l-_:i-.1;i_...LC==.L--rr---·· Es conveniente distinguir los delineadores "lineales" y los "puntuales". 

Delineador lineal 

[ .. J .. ___ [$ ÍIÍ 
Delineador puntual 

Reborde de delimltaci6n 

&J _____ [_j 

Delineadores lineales: separan drásticamente a los distintos usuarios de una misma vialidad, donde 
el intercambio no es posible. Se deben utilizar únicamente 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 pequeno. Para que estos delineadores sean eficaces, es 
Importante que estén muy visibles y legibles: se recomienda mucho el empleo de colores vivos y de 
materiales reflejantes. 
Para los obstáculos especialmente agresivos por su peligro en caso de colisión, los delineadores 
pueden ser remplazados por unas bollas longitudinales en caucho, parcialmente reflejantes, lo 
suficientemente prominentes para despertar la atención del conductor del vehlculo que circule por 
encima. Se colocan sobre el suelo, como complemento de la marcación horizontal. De esta manera 
se asegura una señalización activa sin riesgo de calda para el ciclista o de deterioro del vehlculo 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 función 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 
día como de noche y su senalización 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 está programada la creación de ciclobandas que se extiendan a lo largo de la banqueta, por 
lo general no está 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, se tomará en cuenta el efecto 
de pared para dimensionar lo mejor posible la cictobanda. 

SI se trata de una estructuración completa que induya la realización o la remodelación de las 
banquetas, convendrá entonces escoger los rebordes menos agresivos, bajo la condición que la 
demanda de estacionamiento no sea muy alta. 

Para las ciclopistas que van a lo largo de los caminos peatonales, bastará con la colocación de un 
reborde al mismo nivel gue los revestimientos de Ja cicloplsta y del camino peatonal. De esta manera 
se delimitarán las dos vlas claramente y se facilitará la colocación de los materiales envueltos asl 
como de calar los materiales del revestimiento. 

Croquis. Fuente "Lo vé/o dans la vil/e" Communauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998. 
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Ditoositlvos de protección 

Básicamente su función es proteger a los ciclistas de ciertos peligros o de separar los flujos 
antagónicos cuando existen riesgos de conflictos. 

Las barreras anti·cafdas 
Estas barreras se instalan únicamente cuando existe un peligro verdadero a la salidas de las 
ciclo pistas: 
- a proximidad inmediata de un curso de agua, 
- al borde de un desnivel importante. 
Por lo general están hechas con madera colocada sobre postes. Tienen 1.00m de altura y se deben 
colocar igualmente a 1.00 m del borde la pista. Si esto no es posible, habrá que preveer un 
estrechamiento progresivo del despeje lateral. 

Barandal en desniveles 

Estrechamiento progresivo de un despeje lateral. 

Ya sea que se trate de un puente vial con pista sobre la banqueta o de una pasarela con disposición especial, es necesario Instalar un barandal para 
prevenir cualquier riesgo de calda. Estos barandales son generalmente metálicos, 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 dela ciclopista. 

Barrera a Jo largo de un rlo 

Dispositivos anti·estacfonamiento 
En esta categorla entran también los dispositivos verticales anti-estacionamiento, que se colocan en 
el borde Ja ciclopista sobre la banqueta para preservar el espacio ciclista. 

Barreras de canalización 
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 sucesión 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. 

Croquis. rUeñie~is la vil/e" Communaulé Urbaine de SVasbourg. Francia 1998. 
3.- Pasara!as mixtas i>e:ato~es-cicl/Stas.Fuente "Le vélo áans fa yi/Je" Communauté Urbaine de Strasbourg, Francia 1998. 

Barrera a Jo largo de un desnivel 
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Uno de los principales frenos a la utilización de la bicicleta es el robo, que puede ocurrir cuando la 
bici está estacionada en la vla pública, en el sótano 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 
en cuenta desde la concepción de una polltica ciclista. 

Las cualidades que hav que buscar 

En toda gestión de la disposición 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 
que la seguridad de las personas esté asegurada, en particular de noche (alumbrado), 
que la información esté prevista, 
que la protección 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 está previsto. 

Para disminuir el riesgo de robo en la vía pública, en los estacionamientos de los inmuebles o de 
las oficinas, el sitio tiene que ser al máximo visible por todos los que pasan por los corredores o 
por las calles. Cuando están escondidos bajo una escalera en un rincón, en un local diflcilmente 
accesible y poco alumbrado, nada es más tentador y má 
s sencillo para los ladrones que actuar en toda impunidad. 
Cinco bicicletas atadas a unos arcos no son menos estéticas que cinco automóviles y sobretodo 
estorban menos el espacio público: se pueden estacionar por lo menos 6 bicis en un solo cajón 
de carro. 
La ubicación 

El trabajar en colaboración con los responsables de las asociaciones de los usuarios, las 
instituciones escolares, los comerciantes (la lista se puede ampliar según el contexto local), siempre 
es muy benéfico y fructuoso para definir la ubicación. 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 número de 
bicicletas en estacionamiento salvaje y evaluar, de manera realista, los que se podrian estacionar si 
un equipo seguro estuviera instalado. La primera preocupación del ciclista es encontrar un 
estacionamiento que sea to visible posible de tos clientes que están dentro de los comercios ( 
escaparates anchos desde los cuales el ladrón potencial siente que puede ser vigilado: farmacia, 
librarla, peluquerla) o bien en vista de personas efectuando su servicio (taquilla del cine, guardia en 
los supermercados, por ejemplo) o aún frente a los lugares abiertos tardíamente: restaurantes, 
cafés, lavanderías, comisarias, gasolineras ... 
En el centro, las pequenas unidades diseminadas (para 4 ó 6 ciclos) se adaptan mejor para los 
grandes estacionamientos de las zonas urbanas menos densas, en las terminales de transporte 

4.·B~lcleta estacionada en un poste. Elaboració propia·. Parls, Francia 2002. 
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5.· Bicicletas en un cajón de estacionamiento. Fuenle "Vil/es cyclsbles, vil/es durables· Club des villes cyclables, Francia 1999. 
6.· Estacionamiento en la termln1! de una eslaciOO de tren. Fuente• Recommandations pour les stMn1pements cyclables", Francia 
2000, p. 60. • . 



La protección anti·robo 
Para evitar que se puedan robar fácilmente 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 sólido para que no se pueda romper ni aserrarse, pero bastante delgado (más o 
menos 4cm de diámetro) para permitir el paso de todo tipo de anti-robo de calidad, en particular los 
anti-robos rigidos en "U" con barrilete. 

La simplicidad y la economia 
Las experiencias y observaciones en materia de 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 y las ruedas y asegurar un buen apoyo. Los arcos, altos, los anillos fijados • 
a la pared o sobre mojón, una reja, son muy preferibles a los dispositivos con pinzas, hendiduras, 
estribos que sólo 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 más grande comodidad y una mejor 
estética. Está constituido de unos arcos metálicos en tubo de 4 cm, de 80 cm de altura y de más o 
menos 1 m a 1.50 m de largo y separados a cada 70 cm. Si la distancia 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 estorban tes para los ciegos y los no videntes porque son fácilmente perceptibles y 
de forma poca agresiva. En unos casos, esos dispositivos de lazo pueden tener otra función como la 
de delimitar un espacio y de impedir el acceso a los vehlculos motorizados evitando asi la 
multiplicación onerosa y estorban te de mobiliario urbano no funcional. 

Información y jalonamiento 
Un señalamiento debe indicar el sitio de los estacionamientos para bicicletas importantes; la 
localización puede, además, estar precisada en el plan de jalonamiento general de la red ciclista y 
figuraren los mapas dela ciudad. 
La información sobre la existencia de estos estacionamientos y la instalación de guardianes para los 
ciclos en toda la ciudad deben hacer el objeto de una publicidad apropiada en el principio de las 
campañas para el desarrollo del uso cotidiano de la bicicleta. Durante las manifestaciones locales 
como las ferias, el empleo de unidades móviles de estacionamiento es recomendado. La 
información que se proporciona al públtco es muy importante para Incitar a los visitantes a 
presentarse en bicicleta y no en carro. 

7.· Biciclela con seguro ·u· anli-robo. Elaboración propia. Parls, Francia 2001. 
B.· Estacionamiento ·dos ruedas·. Elaboración propia. Parls, Francia 2002. 
9.· Jalonamiento a orillas del rlo Sena. ElaboraciOn propia ·Peris, Francia 2002. 
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Implantación 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·dla o mas, en el trabajo o cerca, las 
preparatorias, las estaciones de tren, ... 
el estacionamiento a su domicilio (habita! colectivo) 

Según los casos, hay que encontrar las soluciones sobre la vía pública o sobre las partes privativas. 
El estacionamiento en espacio público 
Los ciclistas usan mucho-cuando no hay otra solución· un poste de señalamiento. en la banqueta, lo 
que demuestra la necesidad 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, o menos en el mero centro y calles muy comerciantes. 
unos cajones de estacionamiento para 5 a 10 bicis, que sea por la utilización de un cajón de carro, o 
por la utilización de la banqueta si es lo suficientemente ancha. 

el estacionamiento sobre la calzada 
Presenta la ventaja de no reducir los espacios deslinados a los peatones, de permitir la 
multiplicación de las unidades en la misma calleen función de la demanda y sobretodo. de afirmar la 
presencia de la bicicleta en la ciudad. 
Consiste en implantar a distancias regulares unos arcos sobre la calzada como sustitución a un 
cajón de estacionamiento. Esos arcos deben ser visibles por los automovilistas que se estacionan. 
Reemplazar el último cajón para carro, antes de un corredor peatonal, por un cajón para estacionar 
las bicicletas, presenta la ventaja de mejorar la visibilidad del peatón que se acerca para cruzar y 
hacer que sea mas visible para los automovilistas que circulan en la calzada. 
Hay que prever un dispositivo para proteger las bicicletas si el carro retrocede (calza-rueda). 

el estacionamiento 1obre la plua o pluuela 
En una plaza o en una plazuela, la implantación de las unidades de estacionamiento debe tomar en 
cuenta los caminos peatonales, los accesos ribereños y bomberos, las entregas a domicilio y el 
mobiliario urbano existente. 
Hay que investigar la combinación o el reagrupamiento con otros equipamientos como las paradas 
techadas o los teléfonos públicos para evitar el robo y la multiplicación 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 un;i 
mejor calidad de los espacios públicos. Por supuesto, la imagen de un estacionamiento para 
bicicletas no puede ser peor que la de una alineación de carros estacionados, sin embargo no es una 
razón para no arreglarlo con cuidado. Según el sitio, podemos recurrir a un pequel\o muro tratado 
con el mismo material que el revestimiento del suelo, de las macetas o de las jardineras, un seto 
vivo ... En 1011ectores11nslbln, cerca de los monumentos históricos, en los viejos barrios, cerca 
de los parques públicos, entre otros se pueden considerar numerosas soluciones para la elección 
del sitio como para el del material, en armenia con el resto del mobiliario urbano, preocupandose por 
la integración al sitio. Por ejemplo, se pueden fijar anillos sencillos en un muro. 

10.· Bicicleta estacionada en salida del me~o. ElaboraclOn propia· Parls, Francia 2002. 
11.· Estaclonamlenlo en lnlersección. Elaboración propia. Eslrasburgo, Francia 2001. 
12 .• Plaza sin estaclonamlonlo oficia!. Elaboración propia. Parls, Francia 2002. TESIS CON 

FALLA DE ORIGEN 

1 
J 

l 
¡ 
1 



Estacionamientos para lugares de tr1b1jo, p1rqu11, ln1tltuclones e1col1r11, entre otros. 
Como para Jos otros modos, se trata de responder a una demanda previsible para una duración 
mediana o larga (varias horas), en los lugares especlficos: trabajo, instituciones escolares y 
universitarias, cerca de las zonas de pasatiempos y de deportes, delante de las estaciones de 
ferrocarril, cerca de las terminales de transporte público, en Jos parques, entre otros. 
En todos Jos casos, es importante hacer que Jos trayectos a pie sean lo más cortos posible y que Jos 
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 protección contra las intemperies (techo y/o protección lateral contra la lluvia y el 
viento) es una incitación suplementaria al uso de la bicicleta para cualquier condición climática. 
Por un lado, estos lugares deben imperativamente ser estéticos y hechos con materiales durables y 
de calidad. Por otra parte, no tienen que esconder las bicicletas estacionadas para que sean visibles 
desde Ja planta-baja de Jos inmuebles vecinos para no tentar a Jos ladrones. 
En ei caso particular de los parques-paradas de transporte en común, habrá que prever locales 
específicos o áreas exteriores techadas con instalaciones anti-robos. Se puede obtener esa 
protección por la disposición de consignas individuales (de tipo garajes por ejemplo). 
Que sean exteriores o interiores, las áreas de estacionamiento para ciclos siempre deben de ser 
bien alumbradas, correctamente senaladas y fácilmente accesibles. 
En las instituciones escolares y universitarias, la presencia de vestuarios y de casilleros cerrados 
con llave para el depósito de ropa y de accesorios es deseable. 

Estacionamientos vigilados 
El estacionamiento de paga es posible y justificado únicamente para et estacionamiento de larga 
duración 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, Ja tarifa que tiene un titulo combinado para el estacionamiento y 
el uso de los transportes públicos es particularmente incitativa. 
Los servicios de guardia pueden ventajosamente ser combinados con la renta de bicicletas, los 
servicios de pequeñas 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 
Jos estacionamientos para ciclos de 100 francos (tarifa para 1999). 
A medio camino entre el estacionamiento vigilado y no vigilado, unas comunidades experimentan la 
colocación de unos arcos gratuitos que están al lado del cajero en los estacionamientos municipales 
impuestos, tal es el caso de la ciudad de Lyon. 

Los Paises-Bajos: una políticavoluntarista 
La utilización de la bicicleta representa 28% de Jos traslados cotidianos en Jos Países-Bajos, pero el 
carro sigue mucho más presente ya que representa 46% de los trayectos. 
Para el año 2000, ese país ha buscado inc'rementar de manera significativa el número de ciclistas, 
en particular en las aglomeraciones, y para eso actúa simultáneamente con tres "palancas": La 
extensión de la red ciclista, el mejoramiento de las disposiciones existentes y por fin Ja prevención 
contra el robo que es un freno importante al uso de Ja bicicleta. 
En las aglomeraciones y lugares turisticos de los Paises-Bajos, los usuarios de las dos-ruedas pueden disfrutar de servicios de guardia de corto o largo 
plazo (de Bh30 a 18h30) por una módica cantidad: en un estacionamiento que tiene el cartel "Biesieklette", una hora de vigilancia cuesta para una 
iJ.- Estacionamiento frente a una escuela. Elaboración propia - Paris. Francia 2001. 
14. Eslac1onamiento ~dos ruedas·. Elaboración propia~ Parls, Francia 2002. 
15 - Estacionamien!o de la estación de I~ Haya en Holanda. Fuente• Recommsndat1011s pourles aménagements cyclables". Francia 2000, p. 84. TESIS CON 
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cantidad: en un estacionamiento que tiene el cartel "Blesieklette", 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 pals, cuesta como 150 francos (50 florines) Estos estacionamientos, 
muchas veces al aire libre, 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 pequei'la participación, ya que se trata más bien 
de una operación subvencionada por el estado, las colectividades locales, en colaboración con unas 
empresas, lo que permite también ofrecer un trabajo a un personal poco calificado. 

Estacionamiento residencia! 
Basta con escaleras, puertas sucesivas de paso, locales abiertos a todos (o inexistentes), de sitios 
bien arreglados pero disimulados atrás de unas filas de botes de basura para disuadir fuertemente la 
adquisición y el uso cotidiano de la bicicleta. Las soluciones son numerosas: 

En un local, si es posible a clara-boya, o bajo un espacio cubierto y fácilmente accesible con un 
sistema de lazo de las bicicletas contra el robo (cable de acero fijado en la pared a 1 m del piso): 

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

Optaremos por los pequei'los locales para 5 o 1 O bicicletas (correspondiendo a unas habitaciones o a 
un cubo de la escalera), cerrando con llave y más seguros que los grandes estacionamientos 
anónimos y sujetos al vandalismo. En ese tipo de local, se podrá también considerar unos casilleros 
para guardar las herramientas (pequeña reparación, mantenimiento, casco ... ) 
Para el estacionamiento residencial ocasional o más corto (visitantes), se puede prever bajo los 
inmuebles unos lugares individuales exteriores (arcos en "U"). 

Síntesis: elementos para un estacionamiento bien adaet;:ido 
,.-,-,-,----------;..,,-,...,.---i"º"'b!otiv=~··~.,._-..,-.._-... 1"""'d!IMllUbl1 __ _; ____ ú1_11 ____ _ 
lnmueblH ¡ Satisfacer a las ne~esidades de los; Cubierta ; Estacionamiento exler1or 

Í residentes y de sus visitan les. \ Accesibilidad Corta duración 

.. roesat'rijuar·erüso ........................................ T .......... ACC~~t~r~!~·ra···· ·· 1······pr~i~.ai~-~:-~~%1i·~a··· 
j Prevención del 11tacionamiento11lvaje l Anti-robo Depósito del material 

tiicü'llil .. 
(de preferencia adentro) 

1 ,¡ Cubierta 
···· ....... ¡ .. Ecoiioiñiii'Cüsüa·~¡;i' ................................. t···· ........... c~~i~~· ·····vasiid'oi ... . 

1 Econom!a (empresa) i Anl~robo Regadera 

·!·!:~~~:~~~:;~:~· ... t ... ·~::J.B;~::~: ... · ¡ Sii9~;1~1~Civir 
i . · .... . .... .. . .. . .. .. .. . . . .... .., ................ l'.r~19m1dad... .. ' .............. (~".~,~~~) ............. . 
¡ Prevención •1l11lv · ¡ Diseminación Eslética I in legración 
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Atractrvo ¡ Prow:imidad Seguridad civil 
Desarrollo uso j Anti-robo No esiorbante 
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oficiiili 

co·mercloa del ceriºifo 

PrevenciOn nt.utv. J j Cubierta. CasUleros y Renla 
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f7.- Eslacionamlonto l. Elabor9Ci6n propia - Delft. Holanda 2002. TESIS CON 
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19.- Modelo para estacionamiento "Molaico". Fuenle ·Vil/e el ..,lo", Francia 2002 
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El ol:m de ocupación del suelo 

El plan de ocupación del suelo (POS) determina , como para el automóvil, espacios de 
estacionamiento para los ciclos en función del número y del !amano de las viviendas. Esto es Jo que 
se hizo en algunas ciudades francesas. Estas cifras provienen de una encuesta hecha por unos 
técnicos de la ciudad de Grenoble sobre una decena de ciudades francesas. 

(:stacionamlento automóvlle~ 
~fectacióndelostocales : Minimo ! Mbimo j M1yori1 

@~~~;~º~· ::·::: ... ::J:::·J'~;.1i~~í~rti.~~;.:.:JU!i~~~;r.:~~~6.~;~:·Jt~~:i~:~:!.~f:t~'.~i~~: 
Estacionamiento bicicletas 

Afectación de los locales j Mayoria 
Vivienda----· ... i ... ~ ... 1!1.' .. P.CJ.r. .. ~.~~!!~~!9..~ ..................... . 
ótiCiiias ·· . ....... :.tm.: P.ª'ª··ººm~ ................................. . 
Escu.eJa.s. ........ ·' .P.t:! .3.9..él ~9 .. r.n~/.199..!=!!!lr.1'.lD.9.~ .. 

A continuación se presentan con detalle las normas adoptadas por la Comunidad Urbana de 
Estrasburgo en sus zonas urbanas para un local de bicicletas de tamano mlnimo 3 m•: 

Hábitat colectivo: 1 a 1,5 m' por habitación, 
Oficinas: 2 lugares 6 2 m' por cada1 O.O m', 
Escuelas primarias: 2 lugares ó 2 m' por salón, 
Secundaria o profesional: 1 O lugares 6 1 O m' por salón, 
Superior o investigación:? lugares ó 7 m• porcada 100 m'. 
Actividad industrial o artesanal: 1 lugar porcada 3 empleos, 
Comercios: según sus propias necesidades. 

Estos datos se completan con lo siguiente: 
Piscina: 1lugarporcada3 usuarios, 

Cine: 1 lugar por cada 5 asientos, 
Comercios: 2 lugares para 100 m' de superficie comercial, 
Zona peatonal: 5a10 lugares todos los 50a100m, 

Equipamientos deportiv.os, culturales, sociales: 1 lugar por cada 20 (6 30) personas recibidas . 

. 20.· Estacionamiento salida estaciOn de metro en intersecciOn. Elaboracion propia. Parts, Francia 2002. 
.. 21 .• Estacionamiento frente a oficinas y comercio "Place d'ltalie·. Elaboración propia· Peris, Francia 2002. 

22.· BicicletaS eStacionadas en salida de escalera de estacionamiento para coches. Elaboración propia· Parls, Francia 2002. 
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Los principales dispositivos de estacionamiento 

E1tribos senci1101: 
Esos soportes se venden en conjuntos de varias unidades y los di.fereo 
mobiliario urbano proponen varios modelos. '..l · · 
Las ventajas: ii' 

bajo costo, 
instalación e integración fáciles, 
estorbo muy reducido. 

Las desventajas 
seguridad contra el robo muy mala, 
estabilidad de la bicicleta insuficiente, 
dificultad de limpieza y mantenimiento, 
pinchazo de la rueda de adelante. 

Conclusión: 
Hay que evitar este sistema porque permite en general únicamente la fijación de la rueda delantera, 
eventualmente el cuadro también, lo que es insuficiente (¡la rueda de atrás es la más dificil de 
reemplazar en caso de robo!) 

Caracteristicas: Elemento de chapa de acero para 
aparcar bicicletas. indistintamente para una de las 
ruedas. 
Dimensiones: 7x8x100cmdealtura. 
Especificaciones: Chapa de acero galvanizado en 
caliente, curvada en forma de ·u· y acabada en punta 
para facilitar su anclaje. 

Caracteris!icas: Elemento drealizado a partir de una estructura 
tubular suspendida por dos basamentos de concreto, a la cual va 
soldado un enrejado de tubos de acero moldeados. 
Dimensiones: 
Altura total= 42 cm 
Longitud total= 195 cm (5plazas). 255 cm (?plazas) y 315 cm (9 
plazas) 
Ancho=75cm 
Esoecificacion95: Tubo de acero moldeado de 40 mm de 
diametro para los estructurales y 25 mm para el enrejado, 
galvanlzadoen caliente y termolcado en todas las opciones. Los 
soportes son dos piezas de concreto armado, acabado arenado 
de 75x42x12 cm a los cuales van roscados los tubos 
estructurales. 

23.· Diseno Pep Bonet, producido por a:o. Ediciones de diseno. Fuenle' Elementos urbanos mobUiario y microan¡uitectura' 
Barcelona. Espana 1996, p. 234. 
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24, 25 y 26,~ Olf!eno Alfredo Tasca, producido por Melalco. Fuente· Elementos urbanos mobiliario y microarquítectura· Barcelona. 
Espana 1996, p, 234. · ~ 



Los soportes de tipo arco, aislado o en conjunto 
de varias unidades. 
Indispensable: 

un arco sólido y bien clavado en el suelo, 
una dimensión compatible con los anti-robos 
detipo"U", 
una interdistanciade más o menos 70 cm, 
un lugar alumbrado. 

Recomendado: 
cubierta de tipo sobradillo transparente. 

Ventajas: 
bajo costo para el usuario y la comunidad, 
integración muy fácil al sitio, 
mantenimiento y utilización muy fáciles, 
asegura una buena estabilidad de la bicicleta. 

Desventajas: · 
robo posible de algunas piezas de la bicicleta, 
ausencia de protección contra las intemperies y el vandalismo. 

Conclusión: 
Una muy buena relación "calidad-precio", que se debe de privilegiar para el estacionamiento de corto 
plazo y para los lugares frecuentados o vigilados. 
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Caracterlsticas· 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, 
según sean mono o bilaterales. 
Opcionalmente se pueden colocar 
individualmente o en grupos de cinco 
atornillados a un muro. 
Dimensiones· 
Altura total= 70 cm 
Longitud total= 261,4 cm 
Ancho monolateral= 29 cm 
Ancho bilateral= 36 cm 
Esoecl!lcacjones: Tubo de acero 
galvanizado callenle y termocolado en 
todas las opciones. Los soportes para las 
ruedas son de IUbo doblado de 16 mm. que 
van soldados a dos soportes transversales 
de 33 mm, y éstos anclados a Jos dos pilares 
de 114mm. Los soportes para las ruedas 
pueden Ir cclocados a 90' o 45' con 
respecto al plano estructural. 

27, 28 y 29;. Diseno Oes/gnil Arhus.JP.P. proQucldo por Vesco Taulov. Fuente' Elementos urbanos mobili•rio ymicroarqu1teC1ura· 
Barcelona, Espana 1996, p. 23g: . , - . TESIS CON 
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Conclusión: 

Los garaj11 colectivos 
Ventajas: 

Seguridad contra el robo, 
Buena estabilidad de la bicicleta 
Protección contra las intemperies, 
Número de usuarios limitado, 
Posibilidades de abono. 

Desventajas: 
integración dificil, 
multiplicación de las llaves, 
costo elevado (usuario y colectividad). 

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

., 

30.· Modelo para eslaclonamienlo "Melak:o". Fuenle • Vifle et vélo", Francia 2002 
31, 32, 33 y 34.· Diseno EslreNa Ordonez • Ennc Pericas, producido por Senallzaclón y Oisenos Urbanos. Fuenle • E/emen/os 
urbanos mobiliario y mfcroan¡u~ectura· Barcelona, Espana 1996, p. 242. 

Lo1 local11 vigilados 
Ventajas: 

excelente seguridad contra el robo, 
bajo costo para el usuario (abonos), 
muy cómodos para el ciclista, 
protección contra las intemperies, 
Creación de empleo. 

Desventajas: 
costoso para la comunidad, 
necesita un local adaptado, 
se necesita una selección muy rigurosa de 
los sitios que habrá que equipar. 

Conclusión: 
Esa solución permite una ocupación optima del 
espacio, se adapta a una demanda importante, 
puede ser acoplada (ventajosamente) a un servicio 
de locación/ reparación/ venta de accesorios. 

Caracteristicas: Elemenlo realizado a partir de un lubo curvado. 
para estacionarblcicletas apoyándolas en el mismo tubo. 
Dimensiones: 
Diámetro tubo= 5 cm 
Altura total= 95 cm 
Longitud total= 75 cm 
Ancho monolateral= 75 cm 
Ancho bilateral= 36 cm 
Esoecificaciones· Tubo de acero galvanizado caliente de acero 
Inoxidable. curvado en fomna de ·u·. 
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La bicicleta es un modo de desplazamiento adaptado a Jos trayectos cotidianos cortos, llanos y en 
general inferiores a 5 kilómetros. Sin embargo, algunas ciudades tienen un relieve muy marcado, con 
diferencias de altitud entre el centro y la periferia. El carro favoreció una dispersión espacial 
habitacional y de las actividades. El espacio peri-urbano está constituido de islotes yuxtapuestos: 
zonas industriales o artesanales, zonas comerciales, zonas de habitación tipo pabellón o colectivas 
cuya dependencia frente a los modos de transportes mecánicos es total. El automóvil personal es el 
modo más utilizado. La complementariedad de Ja bicicleta y el transporte público es muy interesante 
desarrollarlo para comunicar todas las zonas periféricas a fin de reducir los tiempos de recorridos y 
frenar el progreso de la utilización de los vehicuios personales en los traslados. 

Hay que favorecer el uso de la bicicleta en Jos trayectos más largos, integrándola a una cadena de 
transporte: el término de intermodalidad se refiere a la interfaz entre varios modos. Este 
encadenamiento permite aumentar el área de atracción de los transportes públicos en la periferia de 
las ciudades. En efecto, para un peatón, una distancia de un kilómetro entre una parada de autobús o 
una estación de ferrocarriles y otra es el limite máximo más allá del cual, preferirá tomar su automóvil. 
Por el mismo tiempo de recorrido (unos 15 minutos), una bicicleta recorre una distancia de tres a seis 
veces superior. 
Existen varias maneras de organizar Ja intermodalidad: los parques de relevo, el transporte o la renta 
de bicicletas. 

El método más simple consiste en poner estacionamientos para bicicletas con elementos de 
seguridad en contacto con las estaciones de autobuses, trenes y tranvías, en particular las que 
comunican con las zonas comerciales, universitarias y los lugares públicos más importantes , asl 
como frente a los accesos de las terminales: es lo que llamamos parques de relevo o ciclo 
estacionamientos. Estas áreas tienen un bajo costo para Ja comunidad y sobre todo ocupan menos 
espacio que los parques para vehículos 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 interconexión 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 áreas peatonales o siguiendo con las disposiciones clásicas 
(bandas o pistas). Lo que necesita más cuidado para ta elaboración de este Itinerario es Ja 
continuidad y el buen señalamiento para cada punto elegido hasta el interior de las estaciones y 
terminales de transportes (centrales camioneras, andenes de embarco para los trenes, Jos barcos o 
autobuses de mar etc.). · 
Unas instalaciones como Jos elevadores, los portillos ensanchados facilitan el paso de los ciclistas 
pero también el de las personas con carriolas y los viajeros que tiene muchas maletas, para adaptar 
la oferta del estacionamiento a las necesidades, atender mejor a las esperanzas de los usuarios, 
conviene realizar encuestas y cálculos. 

1~Ci~ñlieñío.Füente =f;Üide saison 20W Roue libre, Francia 200. 
2.- Parque de relevo Fuenie ·wwy.- p~1~i~11t;ilqsympu con1·, Francia 2000. 
3.· Ciclo eslacionamien!o alumbrado. Fuen!e •Recommandations pour les aménsgements eyclab/fJS• CERTU, Francia 
2000, p. 88 
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FALLA DE ORIGEN La tasa de ocupación de estos parques tiene que ver con su ubicación: los que se encuentran 

alejados de las paradas de transporte público o en los lugares de poca visibilidad no alumbrados o 
no techados no tienen éxito por la pérdida de tiempo para el ciclista y los riesgos de robos, por lo que 
crece el estacionamiento salvaje. La mayorla de los parques se componen de unos arcos clavados 
en el suelo gratuitos pero no vigilados otras estaciones, en particular en periferia de las 
aglomeraciones, están dotadas de casilleros individuales o colectivos cerrados con llave. 

El servicio de "vialidad" del municipio concernido debe asegurar el mantenimiento a veces la 
compañia encargada de la red de transportes quien asume la responsabilidad. Tal es el caso en 
Francia de la SNCF, la RATP, o el Sindicato Mixto de los transportes de algunas ciudades como 
Montpellier. 
Es importante elegir sistemas modulables para tomar en cuenta la evolución de la demanda. Hoy, los 
ejemplos de servicios en las estaciones se multiplican. Los ciclo estacionamientos o parques de 
relevo bien adaptados a las grandes estaciones de tren, están en pleno desarrollo. Se trata de un 
estacionamiento vigilado sobre 150 a 200 metros cuadrados y eventualmente acoplado con 
servicios de mantenimiento o renta. 

El transporte y laa bicicletas 

... ,, •. :s¡,:,'·• . . ¡~ 
.,,. 

El transporte de las bicicletas representa una 
solución puntual por las capacidades limitadas 
que pueden ofrecer los transportes en común. 
Sin embargo el desarrollo del uso de la bicicleta 
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 
rápidos para el ciclista y un lugar reservado 

,-~;~~±::;'~ 
-· ~ .. ;.>.~: 
./:~''· """' durante e 1 trayecto. Las caracteristicas de acceso dependen del tipo de vehiculo de su instalación 

pero necesitan un piso rebajado, una apertura ancha un logo sencillo que señale el espacio 
reservado al acceso de las ciclos. 
La compailia de transporte debe tomar en cuenta los requisitos de capacidad que evolucionan todo 
el dla y toda la semana: horas pico, fines de semana y dlas festivos. 
Actualmente en la región parisina, las bicicletas están permitidas dentro del transporte público y en 
los trenes a excepción de Lunes a Viernes durante las horas pico: de las afueras hacia París en la 
mañana entre las 6 :30y 9:00hrs yde Parls hacia las afueras en la tarde entre las 16:30y19:00 hrs. 
Esto mismo se aplica para los trenes expresos regionales dotados de espacios para las bicicletas: 
el transpoirte es gratuito como equipaje de mano, mientras que en el furgón o en los 
compartimentos reservados, el ciclistas paga una cuota. En las nuevas modalildades de los trenes 
TGVy los trenes de Corail, se contará con vagones mulliservicios. 

Algunos tranvlas 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 tranvlas y trenes que toma como ejemplo la linea de 

4 y 5.· Lugar ••elusivo para bicicleta sobre et tranvla de EsUasburgo. Fuente ·www.v.o[o,strasboqrgJ;om·. Francia 2000. 
6.· Bici-renta de Estrasburgo. Fuente 'Recommanda6ons pour fes aménagements cycfabfes' CERTU, Francia 2000, p. 90 
7.- Trene& con vagones especiales para bicicletas. Fuente ·R«ommandations pour les aménagements cyel1bles· CERTU, Francia 2000. 
p. 89 
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Sarrebrück (Alemania) y Sarreguernines (Francia) que utilizan una plataforma rebajada 
especialmente acondicionada. El servicio es gratuito en Nantes y en Sarreguernines y cuesta un 
boleto en Estrasburgo excepto los domingos. 

En Rouen se está probando subir las bicicletas a los autobuses: la linea que reúne el campus 
universitario a Jos altos de Rouen pasando por la estación de tren y el centro, fue dotada por un 
prototipo que reciba las bicicletas dentro del autobús. 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. · Separar al máximo las bicicletas de los flujos peatonales. 
3. - Colocare/ instructivo a proximidad del rack. 

Es por esto que se llego a concebir un rack para dos bicicletas corno se muestra en la fotografla. Se 
seguirán haciendo pruebas de otros tipos de dispositivos, con el objetivo de encontrar un sistema 
adaptado e in legrado desde la concepción de los futuros materiales rodantes. 

Rcm::1 de liiciletas 

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, abrió un local denominado"bicirenta" con 200 bicicletas. Ya han pasado 
varios meses y años haciendo de cada experiencia un verdadero servicio público 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 
corno los servicios de mantenimiento, reparación, venta de accesorios, guardia de bicicletas 
privadas, entre otros. Funciona bastante bien durante el verano para los pasatiempos: 
descubrimiento de una región, de una ciudad. Se desarrolla cada vez más para los traslados 
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 ta~eta 
magnética que les permite usar durante dos 

horas una bicicleta que se encuentra en una de las 25 estaciones de préstamo distribuidas en tos 
barrios de la ciudad, en el centro, cerca de las facultades, etc. El usuario puede devolver la bicicleta en 
cualquier estación 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 ~ntre ellas a una central por la red ltinéris, lo que permite un control 
permanente de lasreservas: una camioneta se encarga de repartir equitativamente las bicicletas. 

if:sislema de ·aulo servicio en Rennes. Fuente "Recommandations pour les B!IMnBgoments cyclabllls" CERTU, Francia 2000, p. 91 
9.·Sistema de colgado. en un tren expreso regional Fuente "Recommandations pour les aménlfglrn8nts cyclables· CERTU, Francia 2000, 
p. 90. . 
10.- Casa ·Roue l'bre· Fuente "Guida saison 2000" Roue libre, Francia 200. 
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Convención de 1998·2001 entre la SNCF y el Club de Cludadea Clcli1t11 

Considerando la importancia creciente de las dificultades encontradas por las ciudades ) 
aglomeraciones francesas a causa del automóvil, dificultades portadoras de riesgos para la Saluc 
Pública, desde estorbos para los individuos y costos económicos importantes para la ciudad. 

Considerando que el desarrollo de los transportes públicos y la práctica de la bicicleta pueden, cad< 
uno por su parte, pueden contribuir a la resolución de esos problemas, considerando que un< 
colaboración intermodal entre el servicio público de la SNCF y de la bicicleta puede aumentar I< 
eficacia de cada uno de estos medios tomados individualmente, y concurrir asl a un desarrollo máE 
armonioso y de convivio de nuestras ciudades, el club de las ciudades ciclistas y la SNCF deciden 
firmar un convenio de colaboración para desarrollar en particular las acciones siguientes, con laE 
autoridades organizadoras concernidas: 

1. El paso de las ciclo pistas municipales por las estaciones de tren SNCF. 
2. La implantación y vigilancia de los ciclo-estacionamientos. 
3. El acceso de las estaciones SNCF a los ciclistas en algunos trenes. 
4. La renta y el mantenimiento de las bicicletas en las áreas SNCF. 
5. La disposición de as áreas y vlas en provecho de la bicicleta. 
6. El estudio de la elaboración de paquetes tren +bicicleta 

11.· Gula de la casa para renlade blclclelas. Fuenle'Gukle saison 201XJ' Roue libre. Francia 200. 
12.· Promoción del dla sln aulo. Fuente 'Mairier:le Paris", Francia 2001. 
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Cada vez más, 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 estén 
decepcionados: el aumento se limita a veces a un leve estremecimiento sobretodo perceptible en los 
dlas asoleados o de huelga de los transportes.¿Falta una etapa en el proceso, una receta que nos 
gule, o se habrán olvidado de ella? Se necesita tiempo, mucho tiempo para cambiar los hábitos 
tomados desde décadas. 

Campañas de promoción, de comunicación según los usuarios potenciales: jóvenes, estudiantes, 
deportistas. Una información regular en Jos periódicos municipales, ferias de las bicicletas, dlas sin 
carros, y otras manifestaciones celebradas son indispensables para convencer sobre las múltiples 
ventajas del traslado en bicicleta: economizar en tiempo en distancias cortas, en dinero para los 
matrimonios, ecológico y favorable para Ja salud, en particular para Jos niños que aguantan menos 
que los adultos Ja contaminación atmosférica. 

Las oficinas de turismo podrán distribuir folletos en los cuales se encontrarán Jos circuitos ciclistas 
asl como los mapas de la ciudad o aglomeraciones en los cuales se identificarán las disposiciones 
ciclista~. 

Un gran número de departamentos ya están difundiendo con éxito documentos cartográficos de 
información asegurando el señalamiento de los itinerarios y yendo a veces hasta la promoción 
turística de las regiones visitadas. En este caso, es importante mencionar las estaciones de tren 
SNCF, las posibilidades de alojamiento y de restauración Jos sitios turlsticos con los horarios de 
visita. 

Las ciudades con reputación de alojar a un número masivo de ciclistas urbanos, como Groningen en 
Holanda con más del 43% de los usuarios de bicicleta, o bien, como Copenhague en Dinamarca con 
30%, trabajan mucho en la parte "publicitaria" de sus pollticas. Hay que agregar que en estos paises, 
las políticas nacionales relativas a Ja fiscalización o al urbanismo son muy molestas: altos Impuestos 
sobre Ja gasolina y al comprar los vehlculos motorizados, molestias fuertes sobre el estacionamiento 
de los veh iculos particulares en el centro: Jugares reducidos, costos altos durante las horas pico. Los 
sistemas directivos de urbanismo limitan estrictamente el consumo de espacio y refuerzan Jos polos 
existentes a lo largo de los ejes de transporte público, según el principio de "ciudades compactas', 
para frenar la extensión urbana. Las ciudades Italianas aplican también reglas estrictas para el 
estacionamiento de Jos automóviles en las zonas de "tráfico limitado". 

Asi notamos que el desarrollo del uso de la bicicleta necesita llevar pollticas coherentes en diferentes 
dominios: la realización de itinerarios e infraestructuras ciclistas sólo es una etapa en el amplio 
recorrido para circular mejoren el futuro. 
Calidad de vida protección del medio ambiente na)ural, desarrollo duradero, no sólo son modos 
pasajeros: son las llaves para abrir las puertas de nuestras futuras ciudades. Las perspectivas 
demográficas y económica~ no las proponen:. se han impuesto ya en toda Europa. 

14~-Reñiade bicicletas Fuente ·www p~.111:,,vQIQ:;ym¡1a.com·, Francia 2000. 
15.· Mu¡er en oicicleta. Fuente revista ·ene•, Francia 2001. 
16.-Cichsta atravesando fuente Fuente ·vN•W p.:;1r1~wltJ~YfJ'P:.I ~Qni·, Franela 2000. 
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El día vendrá, el día después de la Gran Noche, en donde la propiedad de cada uno se verá reducida a la bicicleta, única fuente de toda 
alegria, de toda salud, de todo ardor, de toda juventud, la bicicleta, compañera fiel del hombre. 

¡-r clQmento del /1hro "Des Grand:; Hommer, .!! VP.Jo- clr! l\nn.1110 Alb1Jrny 
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"La bicicleta es el medio para reconciliar la vida con el tiempo y el espacio, es el ir y el estar dentro de una misma escala humana, aunque no sé por cuanto tiempo." 
Sergio Zavoli 
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En 1997, se estimaron 75 millones de bicicletas y 50 millones de vehleulos motorizados. Este pals 
representa una gran disparidad entre el norte y el sur, el este y el oeste. La pollticacictista nacional 
sedistribuyeen 3etapas. 

1981: programa para la construcción de 3000 km de ciclo pistase lo largo de las carreteras 
federales con un costo equivalente a 3. 7 millones de euros. 

1995: actualización de la gula de recomendaciones para las disposiciones ciclistas (ERA) 
para preparar la modificación del Código de la Ruta a favor delos ciclistas. 

1997: Enmiendas en el Código de la Ruta con la institución de nuevos paneles y nuevas 
reglamentaciones a favor de los ciclistas como la utilización de los sentidos contrarios o 
la creación de "vlas ciclistas". 

En este pals muy descentralizado, el papel del Estado es más bien indicativo por medio de 
subvenciones y gulas técnicas. Las pollticas locales a favor de la bicicleta aprovechan las antiguas · 
políticas de desarrollo de transporte público como los autobuses gratuitos o más baratos para los j6. 
ven es y personas de la tercera edad, o con paquetes de fin de semana y la contribución a la protección 
del medio ambiente. Sin embargo, la voluntad de controlar la extensión urbana se opone a la 
resistencia de la población que como en Francia suenan con una "ciudad en el campo". 

Las disposiciones aplicadas para mejorar los desplazamientos de todo tipo y su seguridad se 
asemejan mucho a las que son adoptadas en Francia: limitación de Ja velocidad, instauración de las 
zonas 30, revisión del código de la ruta. 
Bajo la presión 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. 
Según 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 kilómetros por año, o sea 327 km por 
año y por habitante. 
Los dalos del censo de 1991 (tratados por el Instituto Nacional de Estadlsticas) permiten obtener la 
parte modal de la bicicleta y del ciclomotor para los desplazamiento de domicilio-trabajo y domicilio­
escuela (Disposiciones ciclistas, 1996, p.11). El uso de la bicicleta y del ciclomotor varia según las 
regiones, puesto que pasa de un modo marginal a un modo muy utilizado. 

El Master Plan for Transpon "Traffic 2005" (Plan maestro para el transporte "trafico 2005") elaborado 
en 1993, insiste en la promoción de los modos suaves y en el aumento de la seguridad de los 
peatones y los ciclistas de las ciudades. Se conforma de objetivos precisos como: 

aumentar el caminar y el uso de la bicicleta de 4% en detrimento del automóvil 
y reducir el número de muertes y heridos de 45% para el año 2000, con respecto a las 
cifras de 1988. 

En 1999, la Secretaria de Transportes introduce una nueva polltica ciclista que se acampana de la 
publicación de un nuevo manual para los )écnicos y urbanistas denominado: "catalogo de buenas 
ideas para promoverlas disposiciones ciclistas seguras". 

r= tr-;¡¡ca1 Ma5s eñ-eer11n·: AiiiñBñ·a Fuente. "www.col!ect1fs net+pfaceovelo" 2002 
2.· Bé'gica Fuente 1nlernet 2002 
3 - 01r;amarca Fuente 1111eme1 2002 
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Paises Bajos 

Según cifras oficiales existen 4.5 millones de bicicletas para 5 millones de habitantes contra 1. 7 
millones de automóviles. Esto se debe a los altos impuestos que se tienen que pagar por la compra 
de un automóvil, puesto que en Dinamarca no existen productores automotrices , el coche es un 
producto de importación al igual que para los Paises Bajos, y por lo tanto es un producto de lujo. Por 
consiguiente cada ano se venden 6 veces más bicicletas que automóviles nuevos. La bicicleta 
representa una ganancia de tiempo real en medio urbano en donde los embotellamientos son 
importantes debido a la capacidad voluntariamente limitada de las vialidades urbanas. 
Para mantener un nivel tan alto de ciclistas se renuevan frecuentemente las campanas de 
comunicación enfocadas a los temas de la salud, de la protección del medio ambiente por ejemplo. 

Francia 

En Francia el uso de la bicicleta es de solo 2.8% del conjunto de los desplazamientos, según 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 bicicleta es de 6% y 
de menos de 0.5% en Marsella por ejemplo. Los motivos de los desplazamientos en bicicleta son 
cada vez más de tipo recreativo como visitas, deportes, o simple distracción y cada vez menos por 
razones utilitarias como estudio, trabajo o compras. 
En Francia se recorren 4400 millones de kilómetros en bicicleta al año, o sea 87 km por año por 
habitante. El número de bicicletas a aumentado considerablemente en estos últimos años. 
superando los 20 millones de vehiculos, es decir el equivalente al número de automóviles. 
Cada año 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, la mayorla en los cruces. 

Italia 

La politice de las zonas de tráfico limitado demostró su relativa eficiencia para mantener el uso de la 
bicicleta en varias ciudades del norte de Italia. Desde octubre de 1998, el gobierno italiano venció 
una nueva etapa publicando una ley para "el financiamiento de la movilidad ciclista" con la creación 
de un fondo especial para realizar infraestructuras e itinerarios turlslicos, financiar la señalización 
ciclista. y llevar acciones a favor de la intermodalidad con los transportes públicos. 

El nivel de utilización de la bicicleta den Holanda es mucho más elevado que la mayorla 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 más alto de Europa), y cada 
habitante recorre en promedio más de 1000 km por año. 
El número de ciclistas muertos en los Paises Bajos disminuyo de más 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 está muy desarrollado en Holanda: se cuenta con 16 600 km de 
ciclo pistas (de las cuales 10 OOOkm 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 desarrollo de infraestructuras de transporte. La red de 
carreteras está llegando a su saturación y se reserva prioritariamente a los intercambios 
económicos. De aqul que se favorezcan los medios de transporte suaves como el transparte 
colectivo, la bicicleta, el caminar a pie, para todos los otros desplazamientos. 
4.- Ciclista en Parls. Elaboración propia - Parls, Francia 2002. 
5.- Crilical Mass, Parls. Fuenle: "WWoN.collectifs.net+placeovelo" 2002 
6.· Ciclopista en Rotterdam. Elaboración propia - Rotterdam, Holanda 2002. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 



Entre 1973 y 1982, 90% de las calles secundarias y 70% de las calles vecinales fueron equipadas 
de disposiciones ciclistas. La conclusión del gobierno fue que hay que promoverslmuHáneamente 
una polltica de disuasión del uso del automóvil y una polllica ciclista. De Igual forma se deben 
ofrecer buenas condiciones de estacionamiento para las bicicletas e Informar regularmente a la 
población sobre este modo de desplazamiento, lo cual solo se puede reaHzar a escala local. La 
oportunidad de una subvención del Estado Importante pero con limite de tiempo no es suficiente 
para que las ciudades se comprometan de manera petpetua a promoverla bicicleta. 
De 1990 a 1997, Ja polltica ciclista del gobierno estuvo enmarcada por un plan director ciclista 
denominado Masterplan Flets (en inglés, el Bicycle Master Plan BMP). A parHr de 1990, el 
secretario de Transportes puso a la disposición de la federación nacional de ciclistas (la 
Fielsbond) un fondo para que asegurara las formaciones a nivel local y adaptara las campanas 
nacionales a nivel regional y local. 
Estos principios generales se acompailan de objetivos cifrados precisamente para el 2010 (con 
respecto al ano de referencia 1986): 

aumentar considerablemente el número de kilómetros recorridos en bicicleta y 
reduciendo notablemente el aumento de los desplazamientos motorizados; 

aumentar de 50% el número de pasajeros transportados en tren, mejorando lá• : . 
complementariedad con la bicicleta y el transporte público; 8~ 
reducir los accidentes ciclistas de 50% entre 1990y1995 y de otros 50% entre 1995 y 
2010; 
luchar significativamente contra el robo de bicicletas. 

Paralelamente, la puesta en práctica del BMP se acampana de medidas restrictivas de estacionamiento como los pennlsos de residente y de 
empresa. De igual forma se aplican medidas de urbanismo tales como la polltica "A, B, C" con Ja zona A definida por la proximidad de todos los modos 
de transporte público;Ja zona B más alejada del centro y accesible en transporte colectivo pero igualmente en coche;la zona C dependiente 
esencialmente del transporte de caminos y carreteras. 

La política ciclista nacional "Nationat Cycling Strategy" (NCS) se inició en julio de 1996. Su objetivo: 
favorecer el aumento del uso de Ja bicicleta para todos Jos grupos de edades difundiendo ejemplos 
de buenas practicas, desarrollando la innovación y los medios eficaces de estimulo. Igualmente se 
establecieron objetivos cuantitativos precisos: duplicar Ja 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 Jos objetivos correspondientes a los de Ja NCS. Para el ano 2000, las subvenciones del 
Estado a favor de los modos suaves de transportes superan de20% a las de 1990. 
Aplicando le "Planning Poticy Guidance nº13" publicada en 1994, las pollticas de urbanismo de las 
autoridades locales deben concurrir a reducir la necesidad de desplazamientos utilizando el 
automóvil particular: 

estimulando la construcción en zonas urbanizadas, en Jugares particularmente bien 
accesibles por los modos de transporte otros que el automóvil; 

reforzando los centros locales existentes; 
conservando y reforzando el acceso a ple, en dos-ruedas o en transporte público, en Jugar 
del automóvil para los desplazamientos regulares; 
limitar la oferta de estacionamiento y fijar tarifas disuasivas para desmotivar el uso del 
automóvil particular cuando existen otras alternativas eficientes y prácticas. 

1::-éiclopistaeñDeiií.'E'1aborac1on propia -~Diiiie1ii,"tt, HiH0Jii1aiñcnd~a2i2ofüo2í. --:-=~---r===;;::;;;;:;==::::::;_,::: 
S.y 9.· Cri11cat Mass, Reino Unido. Fuente: ·www.collectifs.n9t+placeovelo" 2002 
10 .• Ciclista en Londres. lngla1erra. Fuente· "news.bbc.co.uk" 2002 TESIS CON 
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Suiza 

Se podria decir que la Confederación no tiene una politice ciclista. Sin embargo, desde 1980, insista 
a las comunidades a realizar disposiciones reductoras de velocidad y que aseguren una mejor 
distribución de la vialidad en provecho de los ciclistas y los pealones. Existen dos Instancias 
nacionales que se orientan en la investigación y la normalización: la unión de profesionistas suizos 
de la rula y la conferencia suiza de los responsables de las disposiciones ciclistas. 
Los suizos efectúan en promedio 180km en bicicleta por persona y por ai'lo (Walcyng, 1996). El 
transporte en bicicleta representa 17%. 

Matriculación de automóviles nuevos particulares (en miles de tmidadoni 

~ 1 1997 , 1998 1 1999 
1 

Tendencia 

11~~:::::)::1~1~~1¡1~~1:1!~~1_¡~:~~~~:-
Kiiometraje recorrido en bicicleta dentro de la Unión Europea: 70 mil millones de km por año 

12.· Estacionamiento para bicicletas en Basel. Elaboración propia· Basal, Suiza 2001. 
13.· Blcllceta estacionada tuera de apartamenlo en Basel. Elaboración propia· Basel, Suiza 2001. 
Dalos estadlsticos, fuente: Certu: "Los politlques cyclables en Europe" .marzo del 2001 · · TESIS CON 
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En el ano 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 ano, sea dos veces menos que los 
ilalianos. 

2.7 millones de bicicletas fueron vendidas durante el ano 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 Ja venta de 
bicicletas para niños aumentó de 9% entre 1999 y 2000. 

Los números en algunas ciudades europeas 

Ciudad j Porcentaje de uso de la bicicleta 

AmsJerdam 1 30% 

g~~:l~~~ü~ : ... . ... .. ·.·:::·::::.::::::::::·:::::·::::::~::::::·::.·::::::::::::i:.::::::::]:~~:·:::::·::::::::::::::::.:::·:::::::::::::: .. ::::::::::::'.:.::.::·:.: .. :.::·:·::::::::: 
E:.~!rª~.burgo. .. .. ............................................................................... 

1
1 ............... 31..81.~0 ......................................................................................... . ¡::errar.e.. . ................................................................................ !"''""""2'il';~· ...................................................................................... .. 

~i;1r!iüe. ·· · · ................ ::::: :.:::.::::: :::::·::::::::::·::.:·::::::::::::::::T:::::::::::v1~::::::::::::::::::::::::::::::::::·::::::::::::::::::::::::: .. ::::::::::::::::::::::::: 
M~Ciiici::Li~~9~Y.Ai~;:i~s:::::::·:.::::::::.. . ..... . ... ::::·::.::::::M~füi:S.::ª~::rn:::::::::::::::::::::::::·: .::.:: 

! 

Más de Ja mitad de Jos desplazamientos automovillsticos es inferior a 5 km, de los cuales la 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 Jo tanto, basandose únicamente sobre Ja base de las distancias recorridas y las 
velocidades, un fuerte potencial para transferir el modo del automóvil al de la caminata y la bicicleta. 
Los motivos de Jos trayectos en automóvil lo confirman: 

Trabajo y desplazamientos profesionales 1 27% 

i;]¡;!~[i:;~~~~-:-~~:j~~~~~:~]~~i:~~~~-~~~~~~~ 
otrc:¡~ ...................................................................... ..J. ............ ~.r~ .......................................................................................... .. 

1r.:ESiacioñamiento de bicicletas. Elaboración propia. Oelft, Holanda 2002. 
15.- Es\ac1onamlento de biclcletas. Elaboración propia - De/ft, Holanda 2002. 
16.-Crucero en el centro de la ciudad. Elaboración propia~ Rotterdam, Holanda 2002. 
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17 .• Zona '30': Elaboración própla - Delft, Holanda 2002. 
18.· Ciclisla con bebé. Elaboración propia. Delft. Holinda 2002. 
19.' Clciisla con nlno. Elaboración propia· Delft, Holaoda2002. 

. . ·. ~- ' ·4 ·~ i 

Seguridad: el rieagodtla biciclttH• menor delo que un0Mlm111in1. 
Riesgo reportado sobre el número de desplazamientos en ciudad (Lille, Estrasburgo, Colmar) 

Automóvil I Peatón 1 Blclcltt1 1 Ciclomotor ! Moto 

........................... ~ ......................... L.. ...... ~.~ .. ~ .................... J. ................. ~.:.~.~ .. ~ ............. .I... ........ ~.~ .. ~ .. ~.~ ............. L.... > 50 

El automóvil particular preaent1 por mucho menos resultados en 11 ciudad que otros medios 
de transporte, sin contar el espacio ocupado para estacionarse (Fuente: 1999 Comunidad europea, 
DGVll) 
Número de personas que circulan en una hora en un espacio de 3.5 metros de ancho en zona 
urbana. 

Automóvil Bus Bicicleta Peatón Tranvia 

.................... ? . .Q9.0. .................. .J... ...... 9. .. 99.0. .................... / ............... H . .Q99 .............. J. .... .... 1.9. .. Q99 ........ ...... ;. . ... ?.? .. 99.0. .. 

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

~~:1~~~¡~g~i:]~~rr.~J'ªª~i'~~i.1~fü:i~~:::-::::~~:::::-:~:::·:::::::::::::::::!:::::::::·:::::J~~::::::::. :: .. ::::::: .. ::::::::::::.:······· .. 
~~t~W~R:r:ª~~~i~~~~~~:~::~:::::::::~i:::i:::'.~~:::::::::::::::::::::::·:::::::::::::::::::::::::::l:::::::::::::::::::::H%::::::: .. ::::·:::::.:::::::.::::::::::::::::::: 
ReDléU>.Prªstªmo.r.le.b.iGiG!e.tªs ......................................................................... L .................. ª.'.'!.~ ........................................................ . 

60% de los Franceses eatiman que el desarrollo de las dlspoclones ciclistas los llevarla, en 
un futuro cercano, a utlllzar más la bicicleta para sus d11plazamlentos cotidianos. 
(Encuesta realizada por la Sofres para Libération, el 14 y 15 de septiembre 2001) 

i ¡ Ciudades de + de 20 000 hab ! Conjunto de franceses 
! 

§.1.,,~El.9~r.~ ........................................... ...l .................... J.~~/.a. .................................. .1... .............................. J.~ ........... .. 
§! •. Prn\:>.a.!?!t;imt;if.1\t;i ................................ l.... .......................... ?.4% ..................................... ...! .................................... ?.~ ............. ..... . 

~~~~~·i·:~~=-~~+=~~~:~=lf =-~~:~:~-:L~:~ : :f :_- ~(:_ 
Quién es el ciclista en Francia? Un hombrea 63%, un joven a 52% 
Hoy en dia, son sobretodo los "excluidos" del automóvil los que forman la mayor parte de los 
ciclistas: jóvenes que no tienen la edad suficiente o el permiso para manejar y aquellos que no 
tienen acceso permanente a un vehlculo particular. únicamente 4% de ejecutivos son ciclistas. 
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!..a ciclobanda 
Esta es la más común. Separada del resto de la calzada ( a la derecha, a lo largo de la orilla de la 
banqueta) por una banda blanca parecida a la de los corredores de autobús ( reforzada por 
plataformas retroreftejantes así como por elementos separadores en relieve), con un ancho de 1.50 
metros. Et estacionamiento para los automóviles está prohibido. Cuando existe un corredor de 
autobús y que la calle disponible para la circulación es lo suficientemente amplia, el corredor de 
autobús se desplaza al centro de la calle, y la ciclo banda se materializa a lo largo de la banqueta. 

Estos ejes, muy transitados los domingos, son más problemáticos entre semana cuando el tránsito 
se incrementa. Debido a la contaminación, pero sobretodo a la indisciplina de los automovilistas 
(que se estacionan sobre la banda) y a los motociclistas, que toman esta vla 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. 

Desde la primavera del 2000, los ciclistas obtuvieron la autorización de circular, en ausencia de 
pistas especificas, dentro de los corredores para autobuses. Mientras que antes no eran mas que 
tolerados, ahora están en su lugar sobre 80 KM de corredores de autobuses (de los 140 km totales 
de París), ahí donde el ancho de la via permite al autobús rebasar al ciclista. Esta solución es 
bastante cómoda: en efecto los corredores de autobuses son más respetados que las ciclo bandas y 
se puede circular por ahí con una cierta tranquilidad, a condición de no circular demasiado 
lentamente y no molestar al autobús o al taxi que bastante a menudo se enojan ... De hecho la RATP 
ha establecido una carta ciclista-maquinista que marca una voluntad de cohabitación "harmoniosa' 
en los corredores de la capital que comparten bicicletas y autobuses. A los choferes no les agrada 
mu cho este reparto porque los obliga a estar más vigilantes y poner más atención. Es por eso que las 
asociaciones de ciclistas y los servicios de la RATP abogan juntos por un ensanchamiento de los 
corredores de autobús a 4.50 metros afín de permitir rebasarse mutuamente con toda serenidad. Lo 
que sucede ya en la calle de Rivoli y el bulevar Réaumur Sébastopoi . 

. :~ ,::;,c¡.e:p;:;~2 t:on estacionamiento desplazado 

Esta es la solución más segura, ya que el ciclista circula entre una banqueta y un separador físico (de 
una altura de 30 cm y 70 cm de ancho), a lo largo del cual existe una fila de estacionamiento 
organizado. Ahí, ningún riesgo de toparse con un coche, excepto en los cruces. Regresamos 
entonces a la dura realidad. Los habituados de la pista Richard-Lenoirse enfrentan a algunos cruces 
poco agradables (sin mencionar los diasde mercado). 

Esta área, contrariamente a lo que indica su nombre, no es exclusiva de los peatones, sino que está 
abierta también a los ciclistas (desde 1998). 

1.· Ciclobanda. Elaboración pr_OP,ia: parls. Francia 2001 .. 
2.- Corredor dEf autobUs abierto a cicllslas. Elaboración propia. Paris, Francia 2001. 
3.- Ciclopista con estacionarn1en10 desplazado. Elaboración propia· ParJs, Francia 2002. 
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4 .• "Parts plaga". Elaboración propia· París, Francia 2002. 

Las "zonas 30" 

Detrás de estos dos nombres se esconden las ciclovlas más seguras y cómodas, donde se 
encuentran los ejemplos de Jos barrios llamados 'tranquilos". El ayuntamiento de Parfs prometió en 
1999 crear 1 O nuevos barrios tranquilo por ano hasta el 2001. Si la Ciudad cumple con su palabra, 
es casi un tercio de fas calles que estará reservado a los peatones, a los ciclistas y a Jos habitantes. 
A reserva solamente que Jos peatones tienden a apropiarselas, como es el caso del bulevar 
Vincent-Auriol. Pudiera creerse que es imposible de circular tranquilamente en Parfs. 

El circuito ciclista 

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

Regularmente, se hacen estudios de conteo en fas ciclo vfas, que han dado como 
resultado una frecuencia promedio en horas pico de 150 ciclistas por hora, y hasta 300 para fas 
arterias más transitadas. Esta cifra, aún modesta, aumenta un poco más cada ano. Se debe senalar 
que si bien algunas ciclo vlas tienen su justificación, y son entonces lógicamente utilizadas (como fa 
de Saint Anoine I Rlvofi), otras son menos convincentes (calfles Guynemer y Vavin) y más bien 
desiertas. Existen también algunas vias que su estado deja mucho que desear ( quai d'Austerlitz, 
rumbo a fvry). El hecho es, en todo caso, que muchos ciclistas prefieren todavfa circular por las 
calles pequenas o en medio dela circulación vehicufar. Al menos ahl saben a que atenerse ... 

Las operaciones del domingo 

Todos los domingos, de las 1 O ama las 5 pm, se organizan las jornadas del peatón y el ciclista, que 
permiten a estos últimos disfrutar de la ciudad sin ningún automóvil. Ciertas zonas son asi 
protegidas: 

Las vi as sobre fas orillas. Del muelle de las Tuilerfas hasta el muelle de Enrique IV, para la 
ribera derecha. del muelle Anatole-France al muelle Branfy para la rivera izquierda. Del mes de 
marzo al mes de noviembre únicamente. 

El canal San Martín. El muelle de Jemmapes, entre las calles Bicha! y Louis-Blanc, y el 
muelle de Valmy, entre las calles de Recollets y Afexandre-Parodi. 
Los muelles de la Loire y de la Mame, a lo largo del estanque de fa vilette y el canal del 
Ourcq. 
Los accesos al sector 14. 
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s .. Cicloplsta bidireccional sobre el qual de Bercy. Elaboración propia· Parls, Francia 2002. 
6.· Canal San Martin. Parque de la Vilette. Elaboración píQpla • Parls, Francia 2002 . 

•• 4 ••• 1 



( L IJ ¡ .- . ' i " · e . 

El nuevo equipo municipal de la ciudad de Parls junto con todos los actores de la bicicleta, elegidos, 
técnicos y asociaciones corno 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 pretendla 
lograr que el no utilizar el automóvil fuera más sencillo que utilizarlo. El presupuesto que se le otorgó 
al ayuntamiento para la cuestión de transportes fue de 518 millones de euros de los cuales 4.5 
millones para la circulación ciclista. 

desde ahora hasta el 2006. Sobre 1 600 km de calles, Parls contaba en agosto del 2001 con 163 km 
de pistas ( excluyendo los bosques) contra 350 km de la ciudad de Estrasburgo, paralso de la 
bicicleta. La meta es extender las pistas sobre la pequeña 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 la ciudad . 

. -•.:1-.¡.>ii¡;r ,;'ii1rn de ':orredores de autobús, 

accesibles para los ciclistas, a 4.50m de ancho. Los trabajos empezaron en la calle de Rivoli, una de 
las vialidades mas transitada de la capital, considerada como eje rojo. 

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

·:·rn11srorrnar la~ ciclobandas, 
(separadas de la calzada por una simple línea pintada) en ciclo pistas (separadas por un murete). 

,.::.v<"-:ik.iun;.;r r;¡~s qla2as y los cruces, 

(En estudio) 

·"·'·'m :;:::r \::! stmtido contrario al ciclista. 

En las calles de sentido único, las bicicletas podrán circular en los dos sentidos gracias a una vla 
protegida de un metro de ancho. Existen algunas calles con sentido contrario, el objetivo es 
sistematizarlas progresivamente. En Estrasburgo, existen más de 100, y es una práctica común en 

exentos de la circulación automotriz de paso. Se trata de alejar los bólidos que atraviesan el barrio en 
detrimento de la tranquilidad y seguridad, especialmente cerca de las escuelas. Según Denis 
Beaupin: "si se accede al barrio por el este se debe salir por el este". Para lograr esto, se modificará 
el sentido de varias calles, y las vialidades de sentido único se multiplicarán, con el fin de que los 
coches giren en círculos sin atravesar el barrio. Se limitará la velocidad a 30km:hora. El primer 
"Barrio verde" ya ha empezado sus trabajos en el sector 14. 

7.- Bicicleta estacionada Elaboración propia· Parls, Francia 2002. 
8.- C~lopisJa, 'quai de la gare·. Elaborac!On propia· Parls, Francia 2002. 
9.- Parque de la Vilet1e. Elaboración propia· Peris, Francia 2002. 
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Crear en cada sector ejes oriente·poniente y norte·sur, 
exclusivos para bicicletas, patinadores y peatones. Los vehfculos de emergencia estarán 
autorizados a circularen ellos, al Igual que los vecinos, respetando una velocidad de 10km:hora. En 
Holanda esta disposición lleva el nombre de "Patio urbano". 
Desarrollar la ligua entre el ciclista y las afueras de París, 

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 fugares para bicicletas. La municipalidad está considerando fa 
creación de estacionamientos con dos puntos de amarre para las bicicletas frente a los comercios, 
de estacionamientos cubiertos frente a los colegios, y de espacios fácilmente accesibles en los 
estacionamientos para coches. Además todo nuevo edificio que se construya deberá incluir un 
local para el guardado de las bicicletas. 

Favorecer la complementariedad automóvil·bicicleta, 
Estacionar su coche y rentar una bicicleta. Este sistema se aplica actualmente en 5 
estacionamientos de fa 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 
dfa. 
Desarrollar la bicicleta con los parques, 
Unir las pistas de los parques a las del circuito parisino. 

La lucha contra el automóvil, 
Mientras que en Roma se optó por fa circulación alternada y que en Londres están a punto de 
instalar una cuota de circulación urbana que restringe la circulación de los automóviles en el centro 
de la ciudad, Bertrand Defanoe desde que fue nombrado alcalde de Parfs le declaró la guerra al 
automóvil, protegiendo los corredores de autobús y aumentando su dimensión, reduciendo el 
espacio de circulación para los coches y subiendo el costo del estacionamiento. 

La bicicleta, la más rápida 

En los últimos 3 años, el número de desplazamientos en bicicleta dio un salto de 12%. Sin embargo 
la renovación de la bicicleta comenzó 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 fa bicicleta es un verdadero medio de transporte. 
Según una encuesta del ayuntamiento de Parfs, el perfil del ciclista de la capital es: 

un hombre=67%, 
menorde35años= 63%, 
que utiliza su bicicleta para ir al trabajo= 75% 

La mayor fa de los ciclistas parisinos son "bici-dependientes", es decir que fa utilizan todos los di as y 
cuando el clima no es bueno, 43% de elfos utiliza el transporte público. 
Sin embargo, si el parisino usa su bicfcleta no es porque tenga espfritu ecologista, sino 
simplemente porque es el medio de transporte más rápido. De hecho, la mayor parte del tiempo 
ignora fas ciclo pistas y toma sus propios atajos. 

10 .• Estacionamiento para dos ruedas. Elaboración propia. Parls, Francia 2001 TESIS CON 
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11 .• Anuncio de estacionamiento para autos. Elaboración propia. Parls. Francia 2002. 
12.· Ciclista en movimiento. Fuent~ "Le point" 8 de marzo del 2002, p. 77. 
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El metro de supeificie 

Este proyecto que Denis Baupin llama "el metro de la superficie", el cual consta de 200 kilómetros y 
17 lineas de autobuses las más frecuentadas se denomina 'Moblllen" que tiene como 
características: 

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

.j>" 

<~~',;;A··>.. 

Crear corredores de autobús protegidos. Los antiguos corredores de autobús estaban 
materializados por una simple banda de pintura blanca sobre el pavimento. No se 
respetaban. Se busca ahora separar flsicamente la vialidad reservada al autobús y la 
reservada al automóvil. 
Los beneficiarios s.on: los autobuses, las bicicletas, los taxis, los vehlculos prioritarios de 
emergencias como ámbulancias y bomberos. 
Los vehlculos de entregas utilizaran las calles anexas. 
Los beneficios contra la contaminación atmosférica: Un viajero de autobús emite: 17 
veces menos componentes orgánicos volátiles que en un autol]lóvil; 4 veces menos de 
partículas que si utilizara un vehlculo de diesel, 25 veces menos de monóxido de carbono 
que utilizando un vehículo de gasolina. 
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'i 3.· Pon Saint Louis. EraboractOn propia· Paris, Francia 2002. 
14.· Isla Sainl Louls. ElaboraclOn propia· Parls, ~rancla 2002. 
15 • "Pans plage·. Etaboracl6n propia· Parls, Francia 2002. 
16 ·'El fin de las 4 vlas·. Fuente: "Le nouvel observ.ateu~; junio d&l 2002, p. 16. 
17.· Numero de desorazamrentos diarios en Parls Francia.' Fuente 'Le oolnt' e de marzo d&l 2002, D. 74 v 75. 
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Corr•aor1H di'! bua. "'blttil~!l J)ttr" clcll!11_..s 
Jllnerarlos programado~ 

. __ • • • • • Itinerarios •n ottucuo 

------ CJclo vi•• en parQuet. 
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18.a la 22.-0cl~las en Parls. Elaboración propia· Parls, Francia 2002. 
23.-.'Parls en bicicleta'. Fuente 'Malrie de PariS' Francia, 2002. 
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1 /\ n ic : e 1 r_ · ·• · 
Colombia y Brasil han sido los primeros paises de América Latina en promover el uso de la bicicleta 
como medio alternativo de transporte. Además de ser un medio muy económico, es más sano, 
ambientalmente limpio y más democrático. 

l'.lrnsil 

Rlo de Janelro cuenta ya con 100 Km. de ciclovias 
y 150 Km. proyectados. El uso de la bicicleta es 
principalmente de esparcimiento ya que la mayorla 
de fas ciclovias se encuentran en fas zonas 
turisticas, a lo largo de las playas. Al parecer la falta 
de disciplina de tránsito hace que su uso como 
transporte sea peligroso. 
La circulación de motocicletas, animales y 
peatones está estrictamente prohibida en fas 

ciclovias. Sin embargo, se permite el uso a los patinadores, a los usuarios de monopatln, sillas de 
ruedas y hasta vehículos de bomberos y ambulancias, en casos de emergencia. Se contabilizan 3 
millones de bicicletas que representan más del doble de los automóviles que circulan en Rfo, El 
problema de estacionamiento se resuelve gracias a los 3600 locales dispuestos para ese fin. 

Debido a la crisis de Jos años 90, con la desaparición del campo socialista europeo, en La H1b1n1, Ja 
circulación de autobuses se redujo a menos de la mitad de 1989a 1993 y los viajes a casi una cuarta 
parte. Este acontecimiento trajo consigo la Importación de bicicletas para convertirse en una 
alternativa de transporte. Se trazaron sendas especiales para los ciclistas y se creo una red de 
talleres de reparación asl como estacionamientos para los ciclos. Los cubanos dicen "la bicicleta nos 
salvó Ja vida en esos años". 
En 1993 se estimó que de los 2.2 millones de habitantes de La Habana, 8% se movla en bicicleta. 
Hoy en día la capital cubana cuenta con un servicio de "bicitaxis" que según datos extraoficiales 
dispone de 1 millón de bicicletas de los 3 millones con Jos que cuenta todo el pals, aunque muchas 
están fuera de uso por falta de repuestos. 

San José 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 tráfico 
automotor entre las 9 y las 14 horas, en el Paseo Colón, Ja principal avenida de acceso y salida a la 
ciudad. Desafortunadamente el programa está suspendido por la oposición de hoteleros y 
empresarios de alquiler de automóviles. 

i~'Cicto pista b1d1reccional en Rlo de Janeiro, Brasu. Fuente :Interne! 2002 
2.y 3 - Cuba Fuente ·No~veUes ln~ages· ~rancia 2001. · TESIS CON 
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Colombia 

2.2 millones de personas, una tercera parte de los habitantes de Santa Fe de Bogotá, circulan 
todos los domingos y dlas festivos por las principales avenidas y calles que se convierten en 
ciclovias de las 7 a las 13 horas. Sin embargo durante toda la semana existe una red de ciclorrutas 
permanentes que cubren 120 km. En Colombia se venden 140 mil automóviles nuevos al año, 
frente a 1.2 millones de bicicletas, la mitad de las que se comercializan en México. La alcaldla 
calculó que quien utilice la bicicleta como medio de transporte diario puede ahorrar 30 dólares 
mensuales lo que representa una quinta parte del salario mlnimo. 
El caso colombiano es digno de prestarle atención, es por esto que se desarrollará con más detalle. 

México 

En los últimos cincuenta años, la Zona Metropolltana 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 automóviles, 10,244 
taxis, 4,547 autobuses urbanos y 48 vagones de Tren Ligero. El 68% de la población se mueve en 
transporte público y el 30% en automóvil. Cuenta con una de las tazas mas altas de autos por 
persona de la república, sin embargo, la mayor parte de su población es menor de 30 años. 

El alto aumento del porcentaje de vehlculos a traldo como consecuencia: fuertes 
congestionamientos, baja velocidad promedio en horas pico, aumento de la contaminación 
atmosférica y la degradación de la calidad urbana. 

El 46% de los usuarios de un automóvil, lo utiliza de forma independiente: persona por 
vehículo. 

Para el año 201 O se pronostica que LA ZMG tendrá una población de 4 millones y medio 
de habitantes, en 46,312 hectáreas y se realicen en promedio 12.333.802 viajes diarios. 

Ante la problemática, el gobierno de Guadalajara, a través de la Comisión de Planeación 
Urbana COPLAUR, del Ayuntamiento de Guadalajara, reconociendo en la 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 planeación de ciclopistas para Guadalajara. A 
continuación se presentan las conceptos de base. 

Características a favor: 

4 .• Ciclista en TlaquepaqU... Elaboración propia· Tlaquepaque, Jalisco 2002. 
5.· Recorrido ciclista en Guadalajara, Jalisco. Elaboración propia -Guadalajara, Jalisco 2001. 

El clima y la topografia son propicios. 
La población es en su mayorla, menor de 30 años. 
Es un medio sumamente accesible. 
Hace más eficiente el espacio de circulación y estacionamiento. 
Contribuye al ahorro de energia y no contamina. 
Es un medio rápido de transporte, aumenta la 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 zonas 
habitacionales. 

Establecer una ruta turlstica en la Zona Centro, que complemente los planes de revitalización 
dela zona. 
Ofrecer a los usuarios, máxima seguridad vial. 
No modificar en lo posible, los carriles de circulación y estacionamiento existentes. 

Criterios de disello: 

Destacar el aspecto metropolitano del que es parte el municipio, como elemento base para el 
establecimiento de orígenes y destinos. 

Dar servicios a las 7 zonas que componen el municipio. 
Ubicar ciclopistas por corredores transitados. 
Adoptar el desplazamiento histórico de la ciudad como una manera natural de movilidad. 
Apoyar y conectar corredores de movilidad asl como a las rutas de transporte existentes. 
Tomar el sistema del Tren Ligero como base de apoyo a este corredor de movilidad. 
Concebir la ruta turistica, como un circuito. 

Se consideran estas rutas iniciales, como primera etapa de un plan metropolitano, que 
complemente el sistema de movilidad en la ZMG. 

WIA l lUl<Í'.;]l[A 
((!fl!n.i o.~ t.; r!ud¡¡d RUTA1 

De Norte a Sur del municipio, con longitud de 
23.102 kilómetros. 
RUTA2 
De oriente a poniente del municipio, con 
longitud de 17.130 kilómetros. 
RUTATURISTICA 
Circuito dividido en tres partes. Pasando por los 
principales puntos de interés, tiene una 
longitud de 8.61 kilómetros. 

El proyecto comprende la planeación, estudio y definición de las rutas. Los criterios de diseno, 
especificaciones detalladas, señalética y diseño y ubicación de ciclopuertos. 

S-il'úi9.:-crc¡;s¡as en. Gu.ioS1BjBíi'E1abOraci6n Propia. Guadara¡ara, Jalisco 2001 
Mapa ~Rula Turlsllca·. Fuente "Coplaur" Guadalajara, Jalisco. México noviembre del 2001. 
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Mapa "Ruta 1 y 2·. Fuente "Coptaur" Guadalajara, Jalisco. México noviembre det 2001 . 
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Las medidas políticas 
Hace a penas cuatro años que Bogotá era una ciudad en la que atreverse a caminar era correr el 
riesgo de ser asaltado, caer en un hoyo en plena banquera, ser atropellado por un automóvil o un 
autobús. Hoy, Bogotá ha demostrado que el cambio es posible, gracias al desempello de los 
alcaldesAntanas Mockus y Enrique Peñalosa. 

Antanás Mockus fue quien inició la verdadera revolución con el programa de Cultura Ciudadana 
para quien la cultura de una ciudad está relacionada con la pertenencia. Valiendose asl de decenas 
de mimos ubicados en ciertos cruces estratégicos de Bogotá, Mockus logró lo que hubiera parecido 
imposible: apaciguar y de cierta manera civilizar a los conductores y peatones de la ciudad. Los 
efectos de esta campaM se vieron inmediatamente. 
Para combatir el crimen decretó una ley, como se aplica en varios paises de Europa, que obliga a los 

¡ 1 · bares y centros nocturnos a cerrar a una determinada hora, reduciendo 
f asl los accidentes y asesinatos. 

•. . Enrique Pellalosa quien sucedió a Mockus, vino a pasar de la teorla a la 
· '· "''"""": práctica, a recuperar el espacio público. Aunque severamente criticado, 

; logró cambiarle la cara a la capital colombiana. La primera acción que 
:, generó mucha polémica fue la instalación de los "bolardos" ( pequeños 
, pilares de cemento) para evitar que los automóviles invadieran las 

banquetas. Posteriormente el gobierno emprendió la construcción de 
banquetas altas en lugar de los bolardos. Paulatinamente el transeúnte 
se dio cuenta que la banqueta le pertenecla a él y no a los automóviles y 
esto se convirtió en un derecho al que ahora no quiere renunciar. 
De igual forma comenzó por construir vialidades y escuelas y reforestar 
parques. 

Legalizó los asentamientos irregulares y les llevó servicios 
Enrique Peña/osa en bicicleta públicos, construyendo drenajes, bibliotecas públicas, parques 

vecinales, áreas verdes yciclopl1t11. 

Obras y servicios públicos 

Ensanchó las banquetas en zonas 
comerciales protegiéndolas de los 
automóviles con bolardos ( pequeños 
pilares de cemento). 
Prohibió el comercio ambulante. 
Erradicó los mercados informales. 
Mejoró el sistema de iluminación de la 
ciudad. 

Para combatir los embotellamientos durante las 
horas pico. Apilcó un sistema denominado'~ 
~"parecido al "hoy no circula" en el que según 
la terminación de la placa, los automóviles no 
pueden circular dos veces por semana a las horas 
pico. 

f:·Enrique Peñalosa en b1crcre1a Fuen'ie : K1rk SempJe ·sogota: la ciudad que se atrevió a cambiar". Dos puntos, México 2002. 
2.· Transm1/enio. Fuente K1rk Semple 'Bogota: la ciudad que se atrevió a cambiar". Dos puntos, México 2002. 
3 y 4.- Plaza antes y después Fuenle . Kirk Semple ~eogoté: la ciudad que se atrevió a cambiar-. Dos puntos, México 2002. 
5 y 6 - Banquele an1es y desoues. Fuente • Kirk Semple "8ogolá: la ciudad que se alrevió a cambiar". Dos puntos, México 2002. 
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Antes Carrera 15 Ahora Carrera 15 

Antes la Plaza de San Victoriano Ahora la Plaza de San Victoriano 

Antes el Parque Bellavista Ahora el Parque Bellavista 

Asl mismo instauró las primeras redes da transporte público de 
autobuses "Transmilenio" retirando paulatinamente de la circulación las 
viejas camionetas colectivas. 
Gracias a estas aplicaciones, más la implantación de fuertes controles a 
las emisiones, se logró reducir los Indices de contaminación entre un 1 O y 
28%. 
Pei'lalosa fue muy criticado por realizar estas obras, sin embargo en la 
práctica se ha demostrado que la recuperación del espacio público se 
traduce en un mejoramiento en la calidad de vida.de la gente y a mediano 
plazo, en la disminución de la delincuencia y la inseguridad. 

En un principio Bogotá comenzó a respetar el concepto de espacio 
público por las malas. Sin embargo durante los últimos 4 años se han 
construido 625 682 metros cuadrados de banquetas o andenes, 
sostenidos por una fuerte campana de recuperación del espacio público 
asi como de descontaminación visual y sonora. 
Bogotá cuenta hoy en dla con 240.6 km de ciclo·rut11 terminadas, 13 
nuevos puentes vehiculares y 40 nuevos puentes peatonales, la mayoría 
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 la alcaldía de la ciudad y ha 
seguido con el plan de Penalosa. Sin embargo los indices de mejora aun 
no son significativos estadísticamente. No se ha resuelto el problema 
social por completo, pero el primer paso esta dado. 
La avenida Caracas 
Una de las avenidas más emblemáticas de la ciudad de Bogotá, la 
avenida Caracas antes un constante conflicto vehicuiar, sucia e insegura; 
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 regresó a los peatones con la ampliación de las banquetas en 
donde se puede caminar tranquilamente. 

Plaza de San Victodno 

Por más de 50 anos, la Plaza de San Victoriano estuvo ocupada por 
vendedores ambulantes. Hoy la ciudad la recuperó para ofrecer a la 
comunidad una plaza abierta ubicada en el centro de la ciudad. 
Parques de b•rrios 

Al sur de Bogotá, el parque zonal Bellavista fue transformado para darle 
una nueva utilidad como parque recreativo deportivo. 

7.y B.·Avenida Caracas, transporte pUbhco. Fuente ·Antes y después· www.semana.com Colombia, abril del 2002. 
9.y 10.·Andenes de la Carrera 15, transporta público. Fuente "Antes y después" www.semana.com Colombia, abril del 2002. 
1 t.y 12.-Plaza de San Vlctorino. Fuente "Anles y despu6s" www.semana.com Colombia, abril del 2002. 
13.y t4.-Parqua zonal Bellavlsta. Fuente "Antes y después' www.semana.com Colombia. abril del 2002. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

¡ 
i 

¡ 
l 

1 
1 
; 



/.\lgunas cifras 
Area: 1 732 kilómetros cuadrados 
Altura sobre el nivel del mar: 2 640 metros 
Población: 6.2 millones 
Tasa de crecimiento: 1.6 millones 
Vehículos en circulación: 832 000 
El transporte privado ocupa 95% de las vlas. 
60% de la contaminación es causado por los automóviles 

Fuente: Tierramérica, 18 de marzo del 2001 

las ciclo·rutas de Bogotá 

Las ciclo-rutas en Bogotá se definen como corredores alternos a la calzada vial. Su utilización ofrece 
una solución a los problemas de congestión vehlcular y contaminación ambiental y permite 
desarrollar el concepto de la bicicleta corno medio alternativo de transporte. 

r ... -··-------· 
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Durante el gobierno de Peñalosa se crearon 240 km de ciclo rutas que se ubican en su mayorla entre 
la banqueta y la calle. Desde 1985 planteaba el uso de la biciclela como una alternativa de transporte 
muy eficiente para distancias cortas pero muy ajeno a la Idiosincrasia latinoamericana. 
Sin embargo, las cifras comienzan a denotar el cambio, ya que en los últimos 3 años el porcentaje de 
usuarios de bicicletas paso del 0.3% al 4%.Por otro lado el número de accidentes también 
incrementó debido muchas veces a la invasión de las ciclo rutas por los peatones, a las malas 
conexiones y la señalización no adecuada. Según Andrés Trujillo, encargado del Instituto de 
Desarrollo Urbano (IDU), a pesar de haber invertido en infraestructura hace falla una educación vial. 
15~.l~aiia CicloiiiiBSFueme: www.bicibogota.com. abril.del 2002. 
16.y 17.- Ciclopistas bidireccionales Fuente: www.bicibogota.com, abnl del 2002. 
Referencia at texto de Tom Dieusaert: ·sogoté, paradigma para el conlinen1e·, www.bicitekas.org, abril del 20:02. '11SIS CON 
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Para los próximos anos el IDU contempla conectar las ciclo rutas ya existentes, Invertir en su 
Iluminación y crear 13 estacionamientos estratégicos para bicicletas cerca de Transmilenlo, con 
servicios de cafeterla, banos, lockers, interne! y cajeros automáticos, "para dar a la bicicleta su 
lugar privilegiado" según Trujillo. 

Componentes y tipos de ciclo-rutas 

Según el "ciclo manual" creado por la Alcaldla Mayor de Bogotá o.e junto con la Secretarla de 
Tránsito y Transporte de Bogotá o.e. Y la Dirección Técnica de Pedagogía, para el uso de la ciclo 
rutas y la bicicleta en Bogotá, estos son los conceptos que se definen en él. 

Componentes: 

Intersección: A rea de circulación formada por la intersección de dos o más vías. 

~: Diseño vial que forma parte de la ciclo-ruta y que funciona como acceso que conecta a la 
calzada con el anden con el fin de garantizar el desplazamiento cómodo y seguro para los usuarios 
de bicicleta y/o triciclos. 

Pompevano-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 vehlculos automotores 
que necesariamente deben disminuir la velocidad para continuar. 

Acceso Radial: Diseno vial en forma de media luna que funciona como conector entre el anden y la 
calzada para que los ciclistas entren y salgan de la ciclo ruta. 

Ciclo puente: Paso elevado destinado al tránsito de los ciclistas. 

Ciclo parqueaderos: Espacios públicos disellados para ubicar la bicicleta en diferentes puntos de la 
ciudad. 

Tipos 

Recreativas: Son aquellas construidas en parques y áreas recreativas que como su nombre lo 
indica, son utilizadas para la recreación y el esparcimiento. Un ejemplo es la ciclo ruta ubicada en 
los alrededores del Parque Simón Bolfvar. 

Permanentes: Son aquellas que se implementan de manera paralela a los principales corredores 
de movilización de la ciudad y cuya función es proveer un modo alternativo de transporte. 
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';:;i !<.1 ;¡,,,.,;,, !)¡¡los if;soros verdaderos 
,:_::~:~·:·: L:f!i ii: bi l{JYL7J1tJ(i."iS 

>'iii:< :c:c>'11!1rto:;,. mis músculos, todo mi cuerpo; 
.'--/ espac1u y ano tiene barreras, 
;.1::; , :i1.11fatle0 ya no tienen prisiones 
/:A 2:/111<1 efe/ po!Jrr1 poeta 

o.:-.. / iniiniw siempre inquieta 
?11!;~1 :1b:i11;0 los !iurizontos: 
Vivo mi !Jic:icleta! 

C:xii;:;cw de La Byciclette de Jules Riol 
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'.• n¡_;;,;cto de la evolución clel transporte en la ciudad 

A principios del siglo XX apareció el vehlculo de motor de gasolina, que 
modificó en forma brutal la estructura de la ciudad y promovió el rápido 
crecimiento del área urbana. A partir de los anos veinte, el automóvil y el 
autobús, penetraron con facilidad a todos Jos puntos de la ciudad y 
conectaron las poblaciones circunvecinas, desplazando al tranvía. Del mismo 
modo que el camión de carga, desplazó al ferrocarril para el transporte entre 
poblaciones cercanas. 

Las autoridades del distrito federal, al igual que en otras ciudades del mundo, 
apoyaron el desarrollo del automóvil y el autobús, ejerciendo gran parte del 
presupuesto en pavimentos, y en la prolongación y ensanchamiento de la vla 
pública, durante diversas épocas. La posibilidad de llegar con mayor facilidad 
y rapidez a la periferia de la ciudad y la construcción de caminos, promovió la 
rápida ampliación de la ciudad. El área urbana aumentó entre 1940y1970 de 
115 a 600 kilómetros cuadrados. Los viajes se multiplicaron y las distancias 

de recorrido se hicieron más largas. 

La ausencia de una red vial primaria integral yel desorden con que operaban los concesionarios de rutas de autobuses, provocó entre otras razones, un 
transporte deficiente y peligroso. En los anos setenta, la población empleaba cotidianamente hasta cuatro horas en Jos traslados de Ida y regreso entre 
su casa y los Jugares de trabajo. Ante las cuantiosas pérdidas de tiempo y recursos, el Departamento del Distrito Federal determinó en ~la construcción 
del sistema de transporte Metro y apoyó a Ja red vial primaria de vías rápidas para automóviles y autobuses. Se construyeron el circuito Interior, las vfas 
radiales y el sistema de ejes viales mediante un patrón ortogonal. 

;_::s~rdt~<.!:·~¡ rnciropoHtana 

Entre 1930 y 1990. la ciudad de México aumentó de uno a quince millones de 
habitantes. El área urbana de 80 a 1400 kilómetros cuadrados y el radio de la 
superficie urbana de 5 a40 Km. 

A medida que la metrópoli crece, aumenta el área del núcleo central y se 
abandona el centro del mismo (centro histórico), debido entre otros factores: 
a la congestión del tránsito, Ja falta de estacionamiento, el ruido y la 
contaminación atmosférica. 
Las nuevas zonas de habitación periféricas, demandan servicios y fuentes de 
empleo cercanas. Aunque, el número y magnitud de los núcleos periféricos 
de servicio, aún no logran reducir Jos viajes del núcleo central metropolitano. 

En los años setenta el Departamento del Distrito Federal realizó el estudio para desconcentrar el gran núcleo central de actividad comercial y de 
negocios de Ja metrópoli y en 1978 se aprobó el esquema para impulsar el desarrollo de núcleos de actividad distribuidos en el érea urbana. A su vez, 
las autoridades determinaron construir un sistema de vlas rápidas y ampliarla redde Metro. 

1.· Crucero de Reforma. Rosales y Bucarell en 1900 y 1999. Fuente revista "Celular'", allfil 1999. 
2.- Congeslionamiento 'Jehicular, Ciudad de México. Fuente; •salvemos la Tierra·, ~xlco 1991, p.103. 
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Movilidad de fa población 

Un fenómeno significativo en la movilidad de la población en las ciudades, es que a medida que 
éstas se desarrollan, aumentan las actividades manufactureras, las comerciales y los servicios y 
con ella también aumenta la frecuencia con que viajan los habitantes. 

En la ciudad de París, entre 1965 y 1990 el promedio de viajes por persona al día aumentó de 1.8 a 
2.4. En ese mismo periodo, en la ciudad de Nueva York los viajes diarios por persona aumentaron 
de 2.9 a 3 y en la ciudad de México de 1.2 a 2. Según estimaciones de la Comisión del Transporte 
del Departamento del Distrito Federal, en el tlrea metropolitana de la ciudad de México. el promedio 
de viajes por persona aldla, aumentó a 2.2 para el ano 2000 y se estima de 2.3 para el 2010. 

En 1983 se efectuaron en el Área Metropolitana, 22 millones de viajes-persona-dla. Las 
estimaciones indicaban que los viajes para 1990 aumentarlan a 31 millones diarios, que para el año 
2000 a 40 millones y para el 201Oa79 millones. 

La magnitud de estas estimaciones permite visualizar la muy significativa 
demanda de transporte que pre11nta el irea metropolitana. 

Motorización 

A partir de 1950, los automóviles se multiplicaron en el mundo. En 1980 habla 330 millones de 
automóviles y se estima que para 1990 habla 660 millones. El aumento de vehlculos ha superado 
el crecimiento de la población. Durante la década de los ochenta, la tasa anual de crecimiento de 
vehlculos en el mundo fue del 1.7% en tanto que la población creció con un promedio anual de 2.5%. 
En 1960 habla un vehiculo por cada 19 personas en el mundo; en 1980 descendió a 14.3 y para 
1990 a 9 personas por vehlculo. En el Distrito Federal. el Indice de motorización en 1950 era de 41 
habilantes por veh lculo y para 1990 se estima que es de 2. 7 habllantes por veh lculo. 

En la Zona Metropolitana el 80% de 101 vehlculo1 automotor11 son automóvil11 y tr1n1portan 
sólo el 20% de 101 viajes que 11 realizan en la zona, lo cual demuestra su ineficiencia. El 80% de 
101 viaja diarios ion efectuados en transporte colectivo que representa sólo 11 5% de 101 
vehlculo1 del érea metropolitana. El uso del automóvil ha demandado una constante ampliación de 
la red vial en la metrópoli, con altos costos, sin embargo su baja eficiencia como medio de transporte 
no compensa las erogaciones de infraestructura que paga la población. 

Red vial primaria 

La red vial primaria esté constituida con las arterias principales del tlrea metropolitana que 
interconeclan la ciudad; las vlas secundarias prestan servicio a zonas especificas de la ciudad y las 
vlas terciarias tiene funciones de comunicación local. 

El rtlpido crecimiento de la ciudad, a partir de los anos cuarenta superó la capacidad de la 
administración pública para proveer y construir una red vial primaria apropiada para la metrópoli. El 
aumento de la densidad de población y de fa intensidad del uso del suelo saturó y sigue provocando 
los congestionamlentos de las vfas de circulación primaria, paralizando en horarios criticas, la 
circulación en la ciudad. 

3.- Superficio Urbana en el Distrito Federal. F.uente revista 'Ctlular", Mé•ico abnl 1999. TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

4.- Congosllonlll!'ienlo vehlc\Jlar,-Cludad de M6xico. Elaboraclón propia· DF. Mé•ico 2002. 
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Las vlas primarias más significativas son los accesos carreteros a Querétaro, Pachuca, Puebla, 
Cuernavaca y Toluca, el Anillo Periférico Poniente, el Anillo interior, el sistema de vlas Radiales, el de 
Ejes viales construido en su porción inscrita en el Circuito Interior y otras calzadas que comunican la 
ciudad. 

En la Región Centro de la República Mexicana se desarrolla un sistema de ciudades que tienen cada 
dla mayor interdependencia: Toluca, Cuernavaca, Puebla, Pachuca y otras ciudades menores 
forman parte de la Megalópolis del Centro. La construcción de carreteras promueve el desarrollo del 
área exterior. A los costados del camino se ensancha la ciudad y se establecen nuevos 
asentamientos no previstos en zonas cada vez más alejadas del centro. 

Distribución 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, autobús, trolebús, y taxi) y sólo el 
19% en automóvil. El número de unidades de transporte en el área metropolitana para la misma 
fecha fue de 3,800,000 de los cuales 3,611,641 eran automóviles, que representaron el 95% del total 
de vehículos y 183,359 unidades de autotransporte de pasajeros incluyendo el Metro, que 
representa solo 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 Microbús y taxi fue de 57 .5%. La deficiencia, el numero reducido y el deterioro de las 
unidades en el servicio de autobús y trolebús, obliga a los usuarios, cada vez en mayor medida a 
recurrir al microbús y los taxis colectivos. 

_c_o_m_· a_m_l_n_a_ci_ó_n_a_tm_o_s_fé_r_ic_a _____________ Los problemas de contaminación abnosférica se encuentran relacionados 
en un 90% con los procesos de consumo de energéticos y la combustión de 
hidrocarburos. En el transporte es el consumidor mas importante de 
energia y representa casi el 50% de la demanda de hidrocalt>uros en el área 
metropolitana de la ciudad de México, Ja industria consume un 25% y las 
termoeléctricas el 14%. Entre Jos energéticos de mayor consumo en el área 
metropolitana destacan: la gasolina con el 35%, el gas natural con 20% yel 
diese! con 14 % . 

El alto consumo de hidrocarburos del transporte metropolitano se debe a la 
gran cantidad de automóviles en circulación y a Ja ausencia de orden en la 
estructura urbana. 

La manera de disminuir la contaminación atmosférica originado por el 
transporte, debe enfocarse por una parte a disminuir el numero de vehiculos 
que consumen hidrocarburos principalmente gasolina, y por Ja otra, a 
disminuir el grado de conlaminación de los hidrocarburos durante Ja 
combustión. 

Entre las finalidades establecidas por el Departamento del Distrito Federal y del Estado de México, están: aumentar el parque vehlcular movido por 
energía eléctrica (Metro y trolebús); disminuir el numero de taxis colectivos y microbuses a favor delos autobuses, disminuir el número de automóviles en 
circulación y mejorar la calidad de la gasolina para aminorar el grado de contaminación durante la combustión. 

5.- Congestionam1ento vehicular, Ciudad de México. ElaboraclOn propia - OF,México 2002. 
6.· Microblis. ciclrsta y taKi. Ciudad de México. Elaboración propia· OF, Méxlco 2002. 
7 - Contaminacion de la Ciudad de México. Fuente: ·~a ville en mouvemenr, Francia 2001, p.50 TESIS CON 
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Loa números de la movilidad en la ciudad 

En diciembre de 1997, la revista "Expansión" en un número dedicado a los problemas del Distrito Federal, presentó un articulo que describe con 
números y valores reales el gran problema de transporte y desplazamiento de la gran urbe . 

... ----- ----- ----- ----- ----- - .. - - - --- ---- ----- - ------ ----. ----· ------ ----- ----- ----- ------ ------ ------ ··--- ------ ------ ------ --- ·-· ---·- •··--- ··---

Ola a dla, mas de 17 millones de personas tienen que vivir en una ciudad con serios conflictos de vialidad. 2. 7 millones de vehlculos 
automotores circulan en ella, constituyendo uno de los puntos mas conflictivos. No tendrla porque ser asl, Los Angeles, California cuenta con casi 7 
millones de autos para 12 millones de habitantes y, sin embargo, el problema no resulta tan caótico. 

La diferencia radica en cómo y hacia dónde se mueven esos vehlculos. De los 3.1 millones de viajes que los capitalinos realizan por dla, mas 
de 60% son utilizando el transporte público de baja capacidad, como autos particulares, microbuses y taxis. Solo una cuarta parte utiliza medios 
colectivos de alta capacidad, como Metro, trolebús, tren ligero y autobuses. 

Esta desproporción entre los distintos tipos de transporte se traduce en la generación del 70% de la contaminación del aire de la ciudad, 
congestionamientos viales, la perdida de tiempo en el desplazamiento, una velocidad promedio bajaen horas pico, y mayores costos para las empresas. 
La energla 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 día 
en la ciudad y los 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 anos. 

8.· Oiarlo de una ciudad. Fuente revista 'Expansión", México diciembre 3 de 1997, p. 56. 
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El automóvil es uno de los pocos que ganan con este (des) orden de cosas, ganando la 
batalla sobre los sistemas de transporte, por los cuales, por ejemplo, estén apostando las 
principales metrópolis del mundo, como es el transporte eléctrico de alta capacidad. El Metro, que 
está más acorde con estas tendencias, no cubre satisfactoriamente las necesidades: sus 178 
kilómetros de longitud solo cubren 20% del Area Metropolitana de la Ciudad de México (AMCM). 

Distribución de recorridos por tipo de transporte 

Total de recorridos 
30 millones 

-·~., Q •. ,.· "'1 ... ·8'i''il1 .. ot~ ----·---·· 55% 16.7% 13.6% 6.8% 3.4% 2.5% 0.1% 0.7% 0.1% 0.5% 

Fu~nle: INEGI, Encuesta "Origen y destino de los viajes de los residentes del Atea Metropolrt1n1 dt fa Clud1d de Mtxico", 1994, 
. -- - --- --- - ---- .. ---- - ---·· ----- -------- ----- ---- --- ---- ---- ----- ---- ---- ---

r - t· ·; 
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9.- o.stribucion _de recorridos por Upo de transporte. Fuente revista ·Expansi(X.,., Mexico dk:iemt>re 3 de 1997, p.55. 
10.· Hogares qua disponen de vehiculos. Fuenle revisla "Exp•nsión', México diclemt>ra 3de1997, p.57. 
11.· Viajes por lipa <10 lrenspone. Fuenle revlsta"Expansi(Jn•, M&•lco-re 3 de 1997. p.61. 
12.· Ciclisla, aulomovilisla y microbús. Elaboración propia. OF, México 2002. 

Hogares que.dlapoaen· 
de vebfCuiO. · · ', :: 

Total de hogares= 3;5:.mllloriéL .. 
Hogares -del AMCM ,., .·.;. 

<!J~~~i~.~I: 
¡••,7-tl~. 

Fuente: INEGI, Encuj~~-f.bjft•~j:~~¡~M~~~i 
viajes de los reside~e~~dil7k1.,i.tlf ioi>O,i~ .. 
de la Ciudad de Mexicil", 1~94~:1;.; · ">·.<:~ 
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En los años 20, la capital mexicana contaba con una red de tranvías 
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 
desmantelarla durante la Presidencia de Alvaro Obregón, debido a los 
problemas ocasionados por el sindicato de dicho sistema y siendo 
suplido por camiones de motor. 

Asl nació el servicio privado de transporte en la Ciudad de 
México, y en general, el predominio de los automotores entre los medios 
de transportación. 

En los años 80, las autoridades crearon la denominada Ruta 
100. Empresa que no superó los 1 O años, mas llegó 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 sinónimo de 
problemas: el servicio es pésimo, son los responsables de crear fuertes 
conflictos viales, de buena parte de la contaminación atmosférica y de 
numerosos accidentes, son fuente de corrupción y, con todo. son 
incapaces de resolver los problemas de transporte de la ciudad. 

En las pollticas de transporte de los últimos años, al Metro 
desde su inauguración en 1969, se ha recurrido poco a su ampliación, 
centrandose en cambio en la construcción de vialidades, pasos a 
desnivel y puentes para hacer mas fluido el transito automotor. 

En el gobierno de Carlos Salinas de Gortari se destinaron más 
de 30,000 millones de pesos al estimulo al uso del automóvil a través de 
subsidios, préstamos y reducción de impuestos a las empresas 
automotrices para la adquisición de taxis y Microbuses. La medida 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. El Metro en cambio, quedó rezagado, con sólo 8% de los viajes. 

Esto deterioró considerablemente la calidad del aire. En los 
años 90, ante la urgente necesidad de tomar medidas, entro el programa 
"Hoy no circula", cuyo objetivo era sacar de la circulación cada dla de la 
semana 20% de los vehículos. Para evitarlo, los capitalinos con recursos 
económicos, adquirieron nuevos vehlculos con lo cual aumentó el parque 
vehicular y el objetivo del programa se cumplió solo parcialmente. 

Todas estas politicas, programas, medidas y congestionamientos de intereses han provocado, no solo altisimos gastos del gobierno en nueva 
obras viales, control del tráfico vehlcular y distintos programas para contrarrestar la contaminación ambiental. Pero lo que es peor, los problemas má 
que haber encontrado soluciones adecuadas, contradictoriamente se han visto agravadas. 

13.· Número de viajes. Fuente mvisla 'Expansión". Méx~o diciembm 3de 1997, p. 62. 
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En este mismo articulo de la revista Expansión, el investigador de la Universidad 
Autónoma Metropolitana (UAM), Navarro resalló la actual organización del transporte público 
basado en unidades de baja capacidad, Ja carencia de estructuras administrativas, regulación y 
planeación que garantice un sistema eficiente. Lógica que ha conducido a una esquema de 
transporte más obsoleto que el que buscaba corregir. 

"El autoritarismo cotidiano y Jos oscuros intereses han impedido que se pueda armar un 
buen modelo de transporte metropolitano", comenta Navarro. Desde su arribo a México, a mediados 
de los años 30, las empresas automotrices hicieron confluir la polltica de transporte de la capital del 
pals 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 como eje principal el tren, es dificil pensar que Ja 

región central de pals tenga viabilidad dentro de dos décadas", expresó Navarro. Legorreta comentó que, "si seguimos dando prioridad al msporte 
automotor sobre el eléctrico, en el 2010 tendremos que romper miles de calles como se hizo en 1977 con los Ejes viales'. 

14 ·Sitio de mic¡obuses y taxis a ta salida de la estactOn del rlll!lro "Audllorio".Elal>oraciOn propia· OF, México 2002. 
15.· Duración de ios viajes. Fuente revisla •Expansiófr, Mé.11.i~ diciembre 3 de 1997, p.64. 
16.- Saturación vehieular:Fuenle. ~wwwbicitekas.com" México 2002. 

En suma, los analistas consideran que es urgente 
que existan alternativas concretas de transporte racional l I 2. 
para la ciudad. 
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Conclusiones 

Todo habitante de la Ciudad e México, sea cual sea su medio de locomoción, es testigo del gran 
problema que significa hoy en dla desplazarse en esta Metrópoli. Los congestionamientos viales 
asl como la contaminación atmosférica relacionada directamente a ellos, son nuestro pan de 
cadadla. 

Somo alrededor de 20 millones de personas cohabitando una misma ciudad, una ciudad de 
proporciones extrahorbltantes en superficie sin duda alguna, de los cuales sólo el 20% se 
transporta en automóvil particular y mas de la mitad del otro 80% utiliza los famosos microbuses 
o taxis colectivos. 

Es evidente que se necesita una renovación del sistema de transporte público 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 
efectivos de transporte en común que han agilizado el tráfico y aumentado la calidad de vida. 

17 .• Bicicleta y peatOn. Elaboración propia. OF, México 2002. 
16.· Microbús y ciclistas at fondo. Elabotaclón propia· DF, Méx~o 2002. 
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Si bien es cierto, la modificación del actual sistema de transporte responsabilidad del gobierno, 
implica una intervención radical con una inversión 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 población en general. Se reducen los 
congestionamientos y desordenes viales, el tiempo de desplazamientos se reduce, la 
seguridad aumenta, la contaminación disminuye. 

Ahora bien, Ja 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 público para desahogar el 
tráfico vehicular; basta con redistribuirlo correcta y equitativamente, considerando y 
revalorando los medios de transporte suaves como la bicicleta. 

La ciudad de México es duena de una belleza extraordinaria por si misma, el clima, la 
topografia, la flora, la fauna. Cuenta con maravillosas obras arquitectónicas, escultóricas, 
centros culturales, recreativos, comerciales, en fin un sin número de cualidades que provocan 
la admiración de quien quiera la visite. Sin embargo, las hemos desfavorecido casi hasta el 
punto de olvidamos de ellas por indiferencia o ignorancia. 

La propuesta que se presenta a continuación es una invitación a recuperar la ciudad olvidada, 
a revivirla y apreciarla desde una escala mas humana: en bicicleta. 
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Una· zona abundante en naturaleza, rica 
culturalmente, recreativa, muy transitada y 
punto de enlace entre zonas habitacionales, 
laborales y comerciales, hace de 
Chapultepec y Paseo di la Rtfonna el 
lugar Ideal para proyectar una verdadera ruta 
clcll~----------------

El principal reto que se presenta es la coneidón entre la primera y segunda sección de Chapultepec, porque aún perteneciendo a zonas contiguas están 
radicalmente separadas y divididas por una de las vialidades más importantes de la Ciudad de México el bulevar Adolfo López Mateas, o pertf6rico.Para 
pasar de una sección a Ja otra solo es posible en un automóvil, taxi o microbús o se requiere de un gran valor y muy buena condiciOn flslca para 
pretender hacerlo a pie o en bicicleta. La disposición urbana que existe actualmente en esta zona indiscutiblemente da total prioridad al automóvil. 
Desafortunadamente, más preocupados por tomar la buena dirección y escapar a Jos congestionamlentos viales para llegar a tiempo a nuestro destino, 
a penas y si percibimos el Jugar que nos rodea. ¿Cuántos de nosotros no hemos pasado una y otra vez por la famosa Fuente de Petróleos y cuéntas 
veces, si es que Jo hemos hecho, hemos podido apreciar su valor escultórico, histórico y social? ¿Al ir manejando podrlamos decir qué especléculos se 
eslán presentando en el Auditorio Nacional, qué exposiciones están actualmente en el Museo de Antropologla, en el Museo Rulino Tamayo, en el 
Museo de Arte Moderno? Difícilmente. ¿A caso nos acordamos de que existen o más bien estamos agobiados porque el microbús ya no nos dej6 pasar? 
Ahora en los domingos familiares, no solo hay que escoger entre una u otra sección 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 reconvertirlo a una 
escala más humana: ¡sublendonos a una blclcletal 
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Los centros de interés 

Imagen Paseo de la Reforma 1900 y 1999. Fuenle revista 'Celular, abril 1999. 
Todas las olras lm¡\genes. ElaboraciOn "propia • DF, México 2002. 

Desde su concepción en tiempos de Porfirio Diaz, hasta nuestros días, P11eo de 
11 R1form1 conserva un encanto particular. Miles de personas circulan 

··.~diariamente por esta avenida: a pie, en bicicleta, en taxis, automóviles, 
microbuses o camiones. Es mas que una simple conexión para desplazarse de un 
punto a otro, mas que un lugar de paso, de transición, es un sitio en si. Es un 
espacio, un espacio público accesible y disponible que nos pertenece y 
caracteriza a la Ciudad de México. 

. .:: . :.. · ... ~·~.: ;, 
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Desde el 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 Ch1pult1pec. Desafortunadamente, cuando vamos en el coche, no alcanzamos a percibir lodos los elementos que 
conforman este espacio. Ya sea por Ja velocidad de desplazamiento o por la desesperación de encontramos inmersos en un congeslionamiento. Sin 
embargo, Ja Fuente de petróleos, la Di1n1 cu1dor• y el Angel del• lndependenci• son puntos de refenlncia inconfundibteS, aunque la mayor parte 
del tiempo no sepamos mirarlos y olvidemos que forman parte de nuestro patrimonio cultural y le dan personalidad a la ciudad. 

Si nos damos el tiempo de recorrer y vivir este espacio, descubriremos arquitectura extraordinaria que 
alberga una gran riqueza artlstica y cultural como el Museo de Antropologl1, el Museo Ruflno T1mayo, 
el Museo de Arte Moderno, el Auditorio Nacion1I. No es casualidad que los turistas se fascinen con 
este lugar y que al menos 3 de los hoteles más prestigiados de la ciudad hayan escogido este lugar. 
Pero, Reforma no se conforma con los aspectos recreativos, culturales y luristicos nada més. Reforma 
vive también gracias a todos los transeúntes que viven y tr1b1j1n en los alrededores. Asi como los 
comercl1nt11 y r11t1ur1ntn que dan servicio a la zona. 

Paseo de la Reforma y la primer• y Hgundl sección dt Ch1Pulltpee reúnen IH car1cterlstlc1s lde1111 p1r1 1pllcar de mantr• rul In 
ciclovlas que permitirán a la bicicleta definirse como un medio de transporte prictico y efectivo. 

Tuaasias lmagenes. ElaboraciOn propia - DF, México 2002. TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 



Por medio de un reparto equilibrado de la vialidad y el eapaclo público, el principal objetivo de 
cr11r clclovl111obre P11eo de la Reforma 1111egurar 111 mejor11 condlclon11de1egurldad y 
movilidad para todo1 lo1 u1uarlo1. 
Para quienes 

La propuesta de ciclovlas está enfocada para 3 tipos de uso ciclista: 
• Para los d11pluamlento1 cotldl1no1 de trabajo, escolar, de compras o entretenimiento que 
representan la circulación urbana básicamente. 
• Para los desplazamienlos recreativo• con vocación cultural o turlstica. 
• Para los desplazamientos deportivo• de aquellos quienes practican la bicicleta como un deporte. 
Las necesidades 

Los ciclistas son usuarios vulnerables. Por tal motivo es muy Importante planear un tr1yecto seguro 
para ellos. Mientras más alto es el tráfico vehicular y más elevada es la velocidad, más se deben 
separar las ciclovlas. 

La calidad del recorrido ciclista dependerá no solamente de la seguridad propuesta por el diseño sino 
también de su propia coherencia en contlnuld1d. Es decir, el ciclista podrá acceder sin dificultad a las 
calles de las colonias que no cuentan con clclovlas, asegurando la buena lectura del itinerario con la 
seMlización adecuada. Se localizarán estacionamientos para bicicletas principalmente a proximidad 
de las estaciones de metro, asl como en ciertos puntos de interés. 

Criterios y objetivos 
Paseo de la Reforma es una arteria muy transitada. La circulación automotriz es bastante elevada por 
lo que se deben separar los flujos. Para ello es importante preverlas clclopl1t11 y caminos peatonales 
separados, bien protegidos y equipados. Dentro del bosque de chapultepec, la cohabitación es 
básicamente con loes peatones. Aún asi, se deben delimitar los espacios claramente. 

Respetando lo más posible la disposición vial existente para la circulación vehicular, conservando las 
dimensiones de los carriles y banquetas en su estado actual, se busca optimizar la movilidad, 
integrando a todos los usuarios y aprovechando y distribuyendo eficazmente el espacio. 
Se conservarán las dimensiones y disposiciones viales ya existentes para la circulación vehicular, a 
excepción de casos muy particulares. 
Para lograr una mejor circulación y evitar los conflictos vehiculares, se propone dedicar un carril 
exclusivo para el transoorte oúblico. En donde, solo podrén circular los microbuses y autobuses. 
Los caminos peatonales existentes se conservarán, y serán reforzados por disposiciones adecuadas 
para reforzar y amenizar su uso. 
Se crearé un circuito ciclista a base de cicloplstas.sobre el camellón y la banqueta, buscando en todo 
momento, la seguridad, continuidad y comodidad para el uso de la bicicleta. 

Tomando en cuenta las caracteristicas ya existentes de Paseo de la Reforma y la zona del Bosque de Chapultepec y siguiendo los criterios de diseño y 
aspectos técnicos ya descritos en este documento se presenta a continuación una propu11t1 de 1oluclón p1r1 Integrar 11 blclclet1 como medio 
alternativo detran1porte para la Ciudad de M6xlco en un circuito clcll1t1. 

Clcllslas sobre Paseo de la Reforma. Elaboración propia - DF, México 2002. 
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El principio para el diseño de este circuito ciclista de Chapultepec es primeramente unir las dos 
secciones que se encuentran de un lado y del otro del Periférico. Para ello primeramente se recupera la 
antigua vía del tren y se convierte en una clcloplsta bldlrecclonal. Esta primer ciclovla nos marca la 
pauta a seguir para Ja unión deseada. Por otro lado los circuitos internos ya existentes dentro del mismo 
bosque de Chapultepec son igualmente los di rectores para la creación del circuito. 

Posteriormente al análisis de la zona, en el que se consideraron todas las posibilidades más viables 
para cruzar el Periférico se escogieron dos puntos claves para facilitar a unión de ambos lados del 
bulevar Adolfo López Matees. En ambos casos, debido a los fuertes desniveles y las numerosas 
vialidades que intervienen para incorporarse o salir de esta vla rápida 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 categorla no requiere de una estructura ni pesada ni costosa, 
porque debido a su uso el peso que carga es muy inferior al de los vehlculos automotores y sus 
dimensiones son menores. 
De esta manera, con una estructura sumamente ligera, discreta y sencilla se ubicarán primeramente 
dos pequeños puentes a la altura de la Fuente de Petróleos y un puente a la altura de la entrada a la 
segunda sección de Chapultepec por La Feria. 

1.· Localizac1on del puente del lado poniente de la Fuente de PeUOleos. ElaboraciOn propia· OF, México 2002. 
2.· LocalizaciOn del puenle de ra segunda secciOn de Chapul1epec. ElaboraclOn propia· OF, Mhico 2002. , 
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Segunda sección de Chapultepec 

Primera sección de Chapultepec 

-~----_.,,__ 
-~­~--,..-

Comenzando con la segunda sección de Chapultepec, se crea el primer circuito ciclista 
retomando el diseno existente del mismo para crear una ciclobanda unidireccional. 

" Asl se conecta posteriormente con la ciclopista bidireccional de la antigua via del tren para 
tomar el puente y cruzar al otro lado. Como ciclobanda bidirecional se incorporara al tráfico 
general. 

En el pequeño tramo que baja hacia Periférico la ciciobanda se convierte en ciciopista 
bidireccional sobre la banqueta para mayor fluidez y seguridad de los ciclistas. Al llegar a 
Chivatito, por las condiciones die espacio, regresamos a una ciclobanda bidirecional a nivel de 
la calzada, reduciendo los carriles de circulaciones vehicular. 

Al llegar a Chivatito, se presentan dos opciones: La primera acceder directamente a la Primera 
Sección de Chapultepec con una clclobanda bidireccional o subir por la misma Calzada de 
Chlvatito hasta Paseo de la Reforma en una ciclopista bidireccional. 

Una vez dentro de la Primera Sección, localizamos una ciciobanda bidireccional que atraviesa 
el bosque conectándose con un circuito de ciclobandas unidirecionales alrededor del parque. 
Para que de esta manera dependiendo de la dirección del ciclista, éste se puede re-incorporar 
a Paseo de la Reforma y tomar la ciclopista bidireccional ubicada en el camellón central. 

De Circuito interior al Angel de la independencia 

A la altura de Circuito Interior nos 
encontramos con una ciclopista 
unidireccional sobre el lado norte y una 
ciciobanda unidirecional sobre el lado sur 
que posteriormente se transformara en 
ciclopista sobre la banqueta hasta llegar a 
la glorieta del Angel de la Independencia. 
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Una ciclopisla untctJfecionar rodead ara de cada fado la tuente de petroJó/eos 
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Propuesta para la rehabililación de la vla del tren en ciclopista bidireccional 
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Desde la Fuente de Petróleos hasta Ja calzada de Gandhi a la altura del Museo de Arte Modemo, Paseo de la Reforma cuenta con un ~ 
suficientemente ancho que divide ambos sentidos de la vialidad, como para proyectaren él unaciclopi1ta bidirecclon1I. 

l 

/ Sección propuesta 

Conservando las dimensiones originales de la vialidad, asl como la disposición y ubicación de 
los árboles, se propone la creación de una clclopi1t1 bldirecclon1I de 3 metros de ancho en 
el centro del camellón, que se caracteriza por un pavimento de color rojo. En esta ubicación el 
trayecto ciclista es: 
• seguro: porque los flujos están bien separados y diferenciados; 
• contin@: porque el espacio está reservado para los ciclistas; 
• cómodo y agradable: porque las caracteristicas del espacio en cuanto a dimensiones y 
ambientación, gracias a la presencia de 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 obstáculo 
peligroso para el ciclista, se ubicarán a 1.20m de las extremidades de la ciclovla. 
Los e.aminas p1tatonales existe_n_tru¡_ se conservan en su ubicación actual, es decir de cada lado 
de la calzada. 
Para mejorar Ja distribución de la vialidad y optimizar la circulación se propone un corredor 
protegido por un islote de concreto de 25 cm de ancho y de alto exclusivamente para el -

~.' J\ f 1 11!(1 '.l.'.Jl.J(J 
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transporte público. Ciclopista bidireccional sobre el camellón 
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Propuesta de Ciclopista bidireccional en el centro del camellón de P .. o de Ja Reforma. TESIS CON 
·FALLA DE: ORIGEN 
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iñcO.rPoOOOñde-ia c1crcpista-b:o1reccionel de Chlvatito corf la cicloplsta bidireccional de Paseo de la Reforma 
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Primara intersección con la Calzada de Gandhi 

Plan la de propuesla para la Intersección entre Paseo de 11 Reforma y la Calzada de Gandhl en dirección norte. 
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P:8"ñt8CeP-rOPUésta para Ja intersecció.n entre Paseo de ra Reforma y el acceso al Museo de Antropo!ogla. 
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Planta de propuesta para lainlei:secci6n enl!e Paseó de 111 Reforma y Calzada de Gandhl. 
J ~ • ' .·,. 
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Segunda intersección con la calzada de Gandhi 

Piañ1a ae_p.rop,:Oslaparaiilinlersección entre Paseo ae la Reforma y la Calzada de Gandhl en dirección sur. 
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C!clopisla unidireccional sobre banqueta sur del Paseo de I~ Reforma antes de la incorporacion a Circuito Interior. 
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Principios para las intersec~iOri~·: :. J 1:) f.._·, .. 

Tanto para la intersección de Paseo de la Reforma yel acceso al Museo de Anlropologla como para la Calzada de Gandhi, el principio es el mismo: dlf' 
un espacio y un tiempo para 11 necesidad de c1d1 usuario. 

Se distinguen básicamente il!Pos de usuarios: los peatones, los ciclistas, los automóviles y los autobuses o microbuses que representan el transporte 
público. 
Gracias a la señalizEiQn asi como la diferencia de materiales y colores sobre el pavimento, se logra definir el espacio designado a cada tipo de usuario. 
Se busca conservar la disposición vial existente, guardando las dimensiones y los espacios ya determinados para peatones, automóviles y autobuses, 
introduciendo a los ciclistas y optimizando esa misma distribución. 

De esta manera nos encontramos que para los automóviles no se modifican las dimensiones de sus dos carriles de cada lado de Paseo de la Reforma. 
Sin embargo se verán obligados a limitarse al uso exclusivo de esos dos carriles, respetando el espacio de los otros usuarios. 
Igualmente para lograr una mejor continuidad, orden y eficiencia del transporte público, se protege su carril con un islote de cemento de 25 cm de ancho 
por 25 cm de alto que ayudará a que tanto los microbuses no se salgan de su carril, como que los automovilistas no invaden el corredor de transporte 
público. 
Los peatones conservan su espacio y se resalta su presencia en los cruces para que ellos se sientan más seguros y con más posibilidad de cruzar la . 
avenida sin tener que arriesgarse a otra altura de la misma. · l~ O 
Asi se integran los ciclistas. En este primer tramo, se crea una ciclopista bidireccional sobre el camellón que al llegar a una intersección su 
materializando continúa gracias a la señalización horizontal y vertical para que de esta manera todos los otros usuarios estén conscientes de la nueva 
presencia de este medio de transporte. · 

Cada usuario debe seguir y respetar tanto las señales y los espacios que lo atañen como las que atañen a los otros usuarios. Finalmente con una buena 
sincronización de semáforos. la circulación debe fluir para todos los usuarios sea cual sea su necesidad de dirección. 

S0c:ción propuesta a partir del cruce de la calzada de Gandhi 

A partir de la intersección de la Calzada de Gandhi, la ciclopista bidirecional de 3 metros de ancho ubicada en el centro del camellón de Paseo de la 
Reforma se divide en dos ciclopistas unidireccionales de 1.50 metros cada una para anticipar la incorporación de Circuito Interior. De esta manera, se 
propone ubicarlas sobre las banquetas sur y norte de la Avenida como se muestra en esta sección. El espacio lo permite y tanto ciclistas como peatones 
podrán circular tranquilamente. 
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Cuando Circuito Interior se incorpora a Paseo de la Reforma, nos encontramos frente a una intersección 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 la circulación vehicular y puesto que el espacio lo permite, se porponen las siguientes modificaciones e intervenciones: 
Sobre ellado sur: 
·Reduciendo los carriles para automóviles de 3.83m a 2.66m, los vehlculos tienen suficiente espacio para circular sin problema. 
• El corredor de autobús pasa de 3.83m a 3.50m con una protección de un islote que es remplazado por dos lineas blancas continuas cuando es 
necesario. 
De esta manera se abre el espacio para incorporar un paso peatonal de 1.66m y una ciclobanda unidireccional sobre la calzada de 1.50m. Al igual que el 
corredor de autobús, la clclobanda está protegida por un islote de concreto de 15 cm da ancho y alto que se interrumpe especialmente cuando se 
Incorporan los automóviles de Circuito Interior ocuando estos mismos van a dar vuelta a la derecha. 
Sobre el lado norte: 
En general se conserva la disposición actual, agregando una ciclopista unidirecional de 1.50m sobre la banqueta que permite el paso de peatones 
Incluso en el punto más estrecho y critico del andador. Antes de cada cruce, la ciclopista va alcanzando la altura de la calzada para incorporarse a ella a 
manera de ciclobanda. 

Sección estado actual 
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Sección propuesta 
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, ~ropuesta de C~lobanda unldirecci~nal protegida sobre el lado sur de la incorporaciOn de arculto Interior a Paseo de la Reforma. 
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Propuesta de Cicloplsla unidireccional ~obre 1.a banqyela norte en el punlo más crllico de la incorporacl6n de Circuilo lnlerlor a Paseo de la Reforma. 
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En este segundo tramo de Paseo de la Reforma, las condiciones son idóneas para incorporar la circulación 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 diferenciación de pavimento y una buena senalizaclón no debe existir problema alguno. 
Los automovilistas conservan sus carriles y el corredor de autobuses se refuerza con un islote de concreto de 25 cm de alto y ancho. 

Set:ción propuesta 

:¡· 

Sección general de Paseo de la Reforma 
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Propuesta de Clclopista unidireccional sobre la banqueta norte de Paseo de la Reforma. 

:'' 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 



... .....: :.· .. \,.' 
Propuesta de CíclopiSla unid1recclonal sob;e la ~anque;~ sur de Paseo de la Reforma. 
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Propuesta de Clclopista unidireccional sobre la banqueta no~e de Paseo de la Reforma. 
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Una glorieta es una intersección muy particular que implica un nivel de 
dificultad importante para distribuir adecuadamente los flujos. Tomando como 
ejemplo la Glorieta de la Diana Caz1dor1 sobre Paseo de la Reforma, 
respetando en gran me.dida su disposición actual, se introduce la clrcul1clón 
ciclista, dando continuidad a lo propuesto anteriormente. 
Siguiendo el principio de una ciclopista unidireccional sobre la banqueta de 
ambas direcciones de Paseo de la Reforma, se propone continuarlas 
alre(ledor de la glorieta separando a los ciclistas del flujo vehicular, y por lo 
tanto ofreciendo mayor seguridad. En las Intersecciones sur-poniente y nor­
P~opues1aeñPlañ1a de la intersecf~On en glorie la s~bre Paseo de la R~torma. 

.~ 
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oriente de Paseo de la Reforma, los ciclistas pueden cruzar e1i ambos 
sentidos, lo que les permite cambiar dedlreccl6n. 
De la misma manera se refuerzan los cruces peatonales para resaltar 
su presencia y facilitar lacirculaclOn del RUtm. 
Una vez más se conservan las medidas existentes de la calzada, 
separando y protegiendo el carril para el transporte público. 
El uso de la senalizaclOn horizontal como vertical es de fundamental 
importancia, asl como la presencia y buena sincronización de los 
semáforos. 
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Detalle de la ciclopista en lado sur-poniente de la glorieta 

Detalle de la clclopista en lado nor-poniente de la glorieta 
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Detalle de la ciclopista en lado nor-oriente de la glorieta 

Detalle de la cicloplsta en lado sur-oriente de la glorieta 
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Para reforzar el uso de la bicicleta, no basta con disenar las ciclovlas adecuadas para la clrculaclón, es igualmente Importante la creación de 
estacionamientos que ofrezcan seguridad y confort al ciclista. Mientras mejor equipadas estén las ciclovlas més serlln utilizadas. 

En esta propuesta se localizan varios puntos estratégicos para la ubicación de los ciclo-estacionamientos. Principalmente se encuentran las entradas 
a los principales centros de interés, tales como los museos, el bosque de Chapultepec, el zoológico, el auditorio nacional y la estación de metro del 
mismo nombre y más adelante sobre Reforma en sobretodo en las intersecciones. · 

Conforme van evolucionando las necesidades del ciclista, la infraestructura de las ciclovlas debe actualizarse también. Por 
otro lado, el factor seguridad es sumamente importante, por eso no solamente se requiere de un buen diseno y una 
estructura de calidad para los estacionamientos, sino que es necesario complementarlos con la presencia de 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 proponer que al 
dejar el coche ahí se renta una bicicleta para que las personas se puedan desplazar y realizar cualquiera de sus actividades. 
Esto nos lleva a los circuitos ciclistas turísticos que tendrían mucho éxito en la zona y atraerlan més Interés. 

; -:.·ubieacion de los ciclo-es1acronaniien1os , . 
2 • Renta de bicicletas en la primera sección de Chapultepec. EraboraciOn propia. DF, México 2002. TESIS CÓN 
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Propuesta de estacionamiento 

Propuesta de estacionamiento frenle al ~ud_itoriq Nacional 
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EI. PLJt~CER DE LA VIDA, ES LA VIDA MISMA SIMPLE Y· SENCILLAMENTE. 
Jean Nouvel 
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Muchas veces, durante los momentos más duros de la elaboración de este trabajo, me preguntaba qué era lo que me habla 
hecho estar ahí horas y horas dibujando, investigando, reflexionando, buscando, trabajando ... Entonces, recordaba (cuando no 
me era posible hacerlo} la sensación de subirme a la bicicleta y cuando comenzaba el movimiento era como si nunca hubiera 
conocido nada como la emoción de sentir mi cuerpo y mi alma fundirse en uno solo para volar libre por la ciudad en total armonia 
con ella y con la vida. Así, recuperaba esa fuerza, empuje y determinación para llegar hasta al final. 
Sin embargo el sueño aún no ha terminado, más bien está a penas comenzando. Porque la ciudad no es el sueno de uno, sino de 
todos. Si nos atreví éramos todos a soñar ¿quién sabe cuán maravillosa y diferente podrla sernuestraciudad? 
Este documento es simplemente una invitación a ver la ciudad desde otro punto de vista, para recuperarla y revivirla a una escala 
más humana. 

Dibujo al reverso de una hoja del Codex Allanticus de Leonardo da Vlnci. Fuente: 'Des grand hommes a vélo'.ed.Glénat 
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Michelangelo Pistoletto: Estructura del espejo, 1978-SO. 
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GLOSARJn 

Es una vialidad dispuesta sobre la calzada, reservada exclusivamente para 
los ciclos y separada del resto del tráfico por una simple marcación 
interrumpida o continua en los casos de sentido contrario. 
Generalmente es unidireccional, se ubica sobre el lado derecho de la vla de 
circulación cuando los ciclistas circulan en el mismo sentido que los vehlculos 
y sobre el lado izquierdo si se trata de un sentido contrario. 

Calzada ciclista exclusivamente para el uso de ciclos, dispuesta sobre la 
banqueta o en sitio propio está generalmente separada físicamente de la 
calzada. Cuando se trata de itinerarios de conexión la ciclopista es 
bidireccional. Cuando está implantada de cada lado de la calzada, cuando el 
potencial de ílujo de ciclistas es alto y lo justifica, para evitar los cruces 
intempestivos. 

Via de circulación reservada para los transportes públicos. Se disponen en el 
sentido de la circulación motorizada sobre las arterias más transitadas, 
cuando se busca aislar los autobuses de los otros vehlculos y darles prioridad 
en los cruces. 
Cuando la circulación general es de sentido único y para evitar las 
prolongaciones de los itinerarios, se dispone un corredor en sentido contrario. 

Es un dispositivo de señalización de dirección y distancia para una 
destinación dada. Es la colocación de postes y paneles informativos que 
recuerden las destinaciones incluidas en el itinerario así como la distancia que 
falta por recorrer. 
"S<.s;. ddistLJ 

Es una disposición propia de los cruces con semáforos y reservada para los 
ciclistas. Se trata de un espacio a lo largo de 2.50 metros como mlnimo y de 
tan ancho corno el sentido de la circulación, ubicado por delante de la misma. 
Esta disposición permite a los ciclistas avanzarse a la cabeza de la fila de 
espera de los automovilistas durante ta luz roja para facilitar la vuelta a la 
izquierda y refuerza la seguridad para una mejor visibilidad. Cuando la luz está 
en verde no se utiliza esta disposición. 

Señalización horizontal 
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Es el conjunto de marcaciones sobre el pavimento (lineas continuas o 
discontinuas), lineas de efecto de 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. 

Señalización vertical 

Es el conjunto de paneles indicativos de peligro, de prohibición u 
obligación, de cruces, de dirección y de información. Se Instalan sobre 
postes implantados sobre el acotamiento o sobre islotes. 

l'i5 
Zona "30" 

Es una zona relativamente pequeña que se limita a algunas calles en 
donde la velocidad automotriz máxima es de 30 km/hora. La 
disposición está marcada por una seilalética de entradas y salidas 
muy reconocibles, incitando al automovilista a tomar en cuenta a los 
peatones y a los ciclistas. 
Es una zona en donde la vida local está privilegiada, la moderación de 
la velocidad favorece la mezcla de flujos. Sin embargo, en términos de 
circulación, la prioridad es de los automovilistas. 

Zona peatonal 

Es un espacio exclusivamente para peatones. Las entregas está 
autorizadas únicamente de las 6 a las 11 horas. Los ciclistas está 
autorizados bajo la condición de circular a baja velocidad en la 
presencia de peatones y si la multitud los obliga deben bajar los pies 
sobre el suelo. 

Tedas laSdefi~·iCiones 1om;d;s de la 'Guide des aménagemenls cyclables· Communeuté de Strasbourg, Franela 2000. 
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'El venfacleru conocimiento no está los libros, 
está en ti. 

Saber es pura bibliografía. 
Comprender es pura biografía." 

· Alfonso Ruiz Soto ~ 

Ciclista leyendo. Elaboración propia - Parls, Francia 2002 
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Alberny, Renaud: Oes Grands Hommes a Véto. Editions Glénat, 
Francia 1998. 

Godard, Francis: La vil/e en mouvement.Découvertes Gallimard 
Culture et Société, Francia 2001. 

Nye, Edward, une anthologie par: A bicvctette. Sortiléges, Société 
d'Edition Les Selles Lettres, Paris, Francia 2000. 

Renk Alain: Construire la vil/e comp/exe? Jean Michel Place éditions 
urbanisme, Francia 2002. 

Rizzoli, Agostini: /,.'arte della bicicletta, Da duchamp a Rauschenberg. 
Arte e Cultura, Milano Italia 2001. 

Tronche!, Didier: Petit traité de vélo@hie. Le monde vue de ma 
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COPLAUR, Diseño y Planeación en colaboración con Metro, 
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de ciclovias en la ciudad de Guadalajara. Jalisco, México 
2001. 
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Fulton Publishers, Londres, Inglaterra. 
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Superiores de Occidente: Movilidad. Una visión estratégica 
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2001. 
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Francia 2001 
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~. Francia 2002 
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Comité d'Action Deux Roues: A vélo, Guide de Bonne Conduite, 
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2002", 69a. Edición, México 2001. 

Autores varios. Cuadernos de Urbanismo: «Le Ciudad d& México», 
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Autores varios. Cuadernos de Urbanismo: «Ordensmiento Territorial», 
nº 3, México 1993. 

Autores varios. Cuadernos de Utbanismo: «Las ciudades 
novohispsnss», nº 4, México 1993. 
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Autores varios: Vil/e el Vélo. /e magazine des vil/es cvclables nº2, 
Francia marzo 2002. 

De /caza Valdemar: "El costo de moverse sin avanzar". Expansión, 
México diciembre 3 1997, pp. 51-65. 

Labbé Christophe y Olivia Recasens: «Paris La Chasse aux voitures». 
Le Poinl, nº1538, Francia 8 marzo 2002, pp. 73-78. 

Maupin Astrid: "6 forets avec pistes de rollers". Elle, n'2911, Francia 15 
octubre 2001, pp. 230 

Pouliquen Katel/: «Le vélo a Paris: quoi de neuf?» Elle, nº 
2904,Francla 27 octubre 2001, pp. 134. 

Semple Kirk: "Bogota: la ciudad que se atrevió a cambiar". Oos puntos, 
nº 31, México pp. 20-26. 

) J./8 Soulhier Jacques: "Bicyclette blues. Fort Boyau: ma ballade a vélo". 
Nova supplément, nº78, Francia, pp. 10 
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Corol/er Catherine: «Aprés les journées sans essence, une journée 
sans voitures», Libération, Francia metropolitana, 21 
septiembre 2000, pp. 4 

Ecoiflier Mathieu: «Le hit-parada des vil/es les plus vélo», Libération, 
Francia metropolitana, 21 septiembre 2000, pp.2 

Gauthier Nicole: «Strasbourg, médaille d'or de cyclisme en vil/e)), 
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». ti 
nous París, 23 al 29 octubre 2000, pp. 19-20. 

"La Ciudad de México 1900 a 1999". Cellular, nº103, México abrll 1999, pp. 
50-59. 

"Circuler a la liberté" París le journal, nº102, Francia febrero 2000. 

"Le vélo gagne du terrain" Paris le journal, nº 107, Francia 15 septiembre 
2000, pp. 15. 

"Un tramway pour Paris" Paris le journal, nº120, Francia 15 diciembre 2001, 
pp.18. 
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El uso de la bicicleta: 

Le monde a bicyclette: 
!l!Jp_j(\l[l\l'#.cam.orgt:LemaQ!_ 

Histoire de la bicyclette: 
!lttJJ..:flDWDJQeLiiª.Q.IJ:Qf!lÍffifiltiél.~/velowebff:!fü~1_)1lm! 

Bicycling streets smart: 
hJtp_:!l11ü~w.nlli_exRrlJ;fllJ'.llll!cegt~01a1t:;;/j,nde¡;_.J1\111 

Bicycling safe: 
llJtp;/Jhic;ycJf:l~ªfe.rnm.1/ 

Charle du Vélo. Bourges: 
l1t!!lJLviU~b9!Jrgm;Jrlll_erruyer§./fl.Cli.QJlt1ÍVf!IQf~q!9,i1!J11 

Charle du vé/o. 5 thémes prioritalres: 
bJtJJ..:/lwl!'lw~<::llY.l\!leJler .si1gl.9-3 .. <::.IJ?.r!filrJE!i:.t.Q_ f! Ll?tfle11~p;; J:tlm 

Clclopistas: 

Pistes Cyclables: 
hJ[R:/Ll'irlJfilcf:leJrll/t_1,gey/pi§l()s_cy.§[a_b!1t5"(1Lm 

Pistes Cyclables Québec: 
h_ttp;//memlJers_.trippd .. ~_om/P.is!P.sc:;ycl¡if:lle~/ 

Vélo Québec: 
bJtp..:J/w_w.l'J,1LfJJ9_.gi;J;_;J/'ff1i.Q_qu()t/~J:/ryrp/1c;¡_r¡[QJJl!m~r.9[ls_g:i.nmun,l.1.if~' 

Aménagements cyclables québec: 
!ltlMW..\'.1_'1.'i.?J!lJg,gq_uy,g9_,c:r.ifreJ>.B'I!l/iQf!:il§Jr\Ir.t1!m~/111~ln.l1t111 

Francia: 
Paris a vélo c'est sympa: 
h!JQ://www.parisvelosym.Q13_J;Ql!l{ 

Vivre a Paris: 163 km de pistes cyclables dans ParisÉ: 
!l!JQ;[iwYM,11ª!!§·.fr_an_qlMJ9lEª.ri§.W()l>JfB.M1ff~/vplo 1.l~trn 

Communauté Urbaine de Strasbourg: 
h!!Q;//www.tran_sn.qr!s..~ajr§§QQ.lJ[fl,Qfg/fl:l!!.tr.nJ/§9.IJ1!1Jf.ll[Q.l:>.im 

l 
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Bogotá: 
Vigesima Octava Alocución Televisada del Alcalde Mayor de Bogotá, 
Enrique Peñalosa: 
i.1t1p://o,vww.aJc<11\li:1t)(JyoJ<llJo_v,colalor;1,J_ciQ.O_es/2Jl¡¡Jg_¡;~j_pna1calde.h!m 

Bogotá la primer ciudad sin coches del mundo: 
i Li.tf! ./lw.ww 1 f;!; .. ,¡;;•11 tiry/ec;QIQ!.JÍ.a/J;u_goJª1ZJ1QQclitm 

The Bogota challenge: 
l1JJrd/wvw.ecopl<J!1.1.m.J1~9t~QQ\lc!a_~!l_QQ(g_1me~.rnl/challe~.htm 
Antes y después Bogotá: 
J1.t1o:l{~·~m¡1¡1¡:i,t.e.1.r<1.c:on1..r;_Q/10?.3LZZZIU!,J:_WYU_G,.a~p 

Bogotá está de moda: 
lt[lpjjs~:ma11Q.Jc~rr<i.GOf.ll_.¡;9[1(L2~/Z.4?Z_G!,,_L.W:'Ll,lQ,ª~R 

A la vanguardia bogotá: 
!11trrl/~r;;r11_;;_11w_._ten <!.G.QIJ!,c.0/1 Üf~lZ.U~J,.YNZYUC.&JiP 

Cicloruta.com Bogotá: 
f t 1 Ü )_'.//\''!\'IV~~, C(C!(l( llt~t.J.:Q( ! !/ 

Noticias. Colombia.com: 
! '!l: _1:/i il\IW.CIJlüll liJÍ\:l,GQlllú;oJ.\.t[l!@.fll.Q13.t1;1l!eN9.fu:ia1p~¡¡ 

En el reino de la ciclovla Bogoté: 
111•r):in:Mw.tierr~1111cric;.1,t1WZQQ1f.llJl.~A/.füJlc_~Jq,shtml 

México: 
La página de los bicitekas: 
: : : 1:. :/ i v·:,1•:v. l<:1m .'!el.; 10.c .. vrg/t¿ig tr;¡_kiJSf[!ld~i<.JJJJIJ) 

Periódico Reforma: 

.... tlCiísiacoñWliOu.QulmsJes·. ~laboración propia - P"'ar"'is""Fr==an"'c'-'1a~, 2"'0"0' '"'· --------
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