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INTRODUCCION

Glosario

Ciclorruta

Una Ciclorruta es una red de facilidades para la cir-
culacion de bicicletas entre un origen y un destino
y puede estar compuesta de Ciclovias, Ciclobandas
y/o Ciclocalles.

Ciclovia

Viadestinada al uso de bicicletas y a veces a peatones
que se encuentra segregada fisicamente del transito
de vehiculos motorizados. El ancho de ellas varia
segun los volumenes de biciclos esperados. En todo
caso se recomienda un ancho minimo de 1.2 m por
sentido de circulacion.

1 Tomado de Ministerio de Transporte de Colombia. 2012.. (p. 706)

Ciclobanda

Senda sobre la calzada o andén, segregada del
transito vehicular o peatonal sélo por demarcacion
y/o delineadores horizontales. Su ancho puede
variar segun el flujo esperado de bicicletas, pero no
debe ser menor a 1,5 m. Solo pueden ubicarse en
vias donde la velocidad maxima permitida es igual o
inferior a 60 km/h.

Ciclocalle

Via convencional o peatonal donde circulan los
biciclos junto a otros vehiculos motorizados, y/o
peatones cuya velocidad maxima permitida no
excede los 30 km/h. Generalmente este tipo de via
contempla medidas calmantes de velocidad (traffic
calming).

6 52
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Introducciodn

Planear y construir infraestructura para bicicletas no
es suficiente para garantizar la seguridad del ciclista
ni para aumentar su uso. Es necesario que las vias
que provea el sistema de Ciclorrutas sean planeadas
y construidas de la manera mas directa, atractiva,
segura y confortable. Todo en el contexto de un
sistema coherente, util y eficiente para el mayor
numero de ciudadanos.

Esta guia, realizada por la corporacion civil para
la Administracion del Fondo de Prevencién Vial,
contiene un numero de recomendaciones, para
que disenadores, profesionales, dirigentes,
organizaciones o entidades encargadas de la
implementacién de las Ciclorrutas, puedan encontrar
en esta ejemplos practicos de disefio seguro. Estos
parametros potencializan los esfuerzos y la ejecucion
de los proyectos dirigidos a la implementacién del
uso de la bicicleta como una alternativa de transporte
real y segura en areas urbanas y rurales.

Para el disefio de una infraestructura especializada
para usuarios de la bicicleta en Colombia, se debe
obtener un balance entre la forma, la funcién y el uso,
en el marco de la topografia, la cultura, los sistemas
de transporte y las caracteristicas generales de
nuestras ciudades.

Solo cuando el disefiador comprende esta directa
interrelacion, esta capacitado para seleccionar

INTRODUCCION

y brindar el disefio adecuado, en un contexto
complejo, bajo diferentes situaciones de trafico y con
condiciones limitantes y cambiantes. Debe primar la
seguridad del ciclista, la de los demas usuarios en
la via y la calidad en la infraestructura debe estar
disefiada teniendo en cuenta los principios basicos
de disefio y caracteristicas generales, expuestas en
esta guia.

Es fundamental, la integracion y articulacién con los
otros modos detransporte, enespeciallos Sistemasde
transporte masivo recientemente implementados por
las principales ciudades de Colombia. (TransMilenio,
Mio, TransMetro, MetroLinea, MegaBus, MetroPlus,
Transcaribe, entre otras)

La Guia de ciclo-infraestructura presenta los
elementos que deben ser contemplados para el uso
optimo de la bicicleta como medio de transporte
seguro, eficiente, cdmodo y atractivo; ilustra
soluciones técnicas y sobre todo tipoldgicas para el
disefio e implementacion de ciclo-infraestructura.

Los lineamientos presentados en esta Guia estan
encaminados hacia la optimizacion, la calidad y
seguridad de las Ciclorrutas a planear o construir.
Pretende ser una herramienta que permita el
desarrollo de una mejor ciclo-infraestructura, lo
cual, incrementara significativamente el numero de
beneficiarios y usuarios potenciales del sistema.
Una mayor utilizacién de medios de transporte no
contaminante contribuye a una mejor calidad de vida
de la poblacién y a una mayor seguridad en las vias.
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GENERALIDADES

1. Descripcion de la Guia

La guia expone las condiciones, limitantes y compor-
tamientos basicos del ciclista, las distancias y el es-
pacio requerido para conducir apropiadamente una
bicicleta, asi como principios basicos de disefio que
deben ser tenidos en cuenta.

Para responder adecuadamente al contexto en Co-
lombia, la Guia ilustra diferentes tipos de Ciclorrutas,
urbanas y en carreteras, unidireccionales y bidirec-
cionales, sobre aceras y sobre calzadas. Se busca
potenciar la infraestructura vial existente por lo tan-
to se hace énfasis en la transformacion de perfiles
existentes como ejemplo para la implementacién de
ciclo-infraestructura.

En virtud de lo anterior, el estudio recopila concep-
tos, ejemplos y practicas exitosas de implementa-
cion de ciclo-infraestructura en diferentes ciudades
del mundo.

La siguiente es una guia que debe ser leida en con-
junto con los otros estudios realizados por la Corpo-
racion Fondo de Prevencién Vial, los cuales incluyen
Manual de Senalizacién, Metodologias de Trabajo
para la SefAalizacién de Velocidad en Vias Urbanas,
y Pacificacion del Transito — Técnicas para Calmar el
Transito, entre otros.

Foto: Bogota. Oscar Diaz. GSD+
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2. Objetivos

El constante incremento en el nimero de automovi-
les en el pais, unido a un bajo crecimiento propor-
cional de la malla vial, ha generado una constante
congestion en las calles y carreteras de Colombia.
Esta situacion hace necesario el fomento de medios
alternativos de transporte seguros y con una menor
ocupacion del espacio publico.

La bicicleta es un medio de transporte que ofrece
numerosos beneficios para mejorar la eficiencia del
transporte en Colombia. Por un lado, su bajo costo
de adquisicion y mantenimiento la hace accesible a
la mayor parte de la poblacion. Por el otro, la bicicle-
ta garantiza un entorno urbano saludable, ya que es
un medio de transporte que no emite contaminantes,
y por su naturaleza, fomenta la actividad fisica y por
ende la salud de los que la utilizan.

So6lo hasta los ultimos afos, las administraciones lo-
cales del pais han empezado a fomentar el uso de
este medio de transporte. Hasta hace poco, se con-
sideraba que la bicicleta era un medio de transporte
so6lo recreativo o para la poblacion con bajo nivel de
ingreso. En la actualidad desde las grandes ciudades
se esta fomentando el uso de la bicicleta, sin embar-
go para su utilizacién efectiva es necesario un ade-
cuado diseno y construccion de Ciclo-Infraestructura
que permita una movilizacién rapida y segura.

Es de igual importancia tener en cuenta las diversas
condiciones sociales y climaticas de Colombia en
aras de disenar sistemas adecuados para cada una
de los diferentes municipios del pais.

En condiciones climaticas muy calidas y humedas, la
utilizacion de la bicicleta es mas confortable en ho-
ras tempranas de la mafiana o en la tarde y noche,

GENERALIDADES

igualmente es preferible contar con condiciones de
sombra a lo largo del recorrido. También, en lugares
con condiciones de altas pendientes del terreno, la
bicicleta no es un medio de transporte adecuado.

Es necesario también tener en cuenta las condicio-
nes socio-econdmicas de los lugares donde se in-
troduce una Ciclo-infraestructura, en zonas rurales y
en numerosos barrios de ingresos medios y bajos, la
bicicleta es utilizada también como medio de trans-
porte de carga liviana.

Finalmente, es necesario que el disefio de la Ciclo-
Infraestructura se tome de manera integral, incluyen-
do en las unidades habitacionales y de trabajo, los
espacios de ciclo-parqueo, y espacios complemen-
tarios, como duchas y vestieres.

Foto: Copenhagen, Dinamarca. Oscar Diaz.
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2.1. Beneficios de las
Ciclorrutas en las ciudades

Los siguientes son algunos beneficios de la implan-
tacion de un sistema de Ciclorrutas en una ciudad o
municipio®:

Ahorro en los costos de construccion y manteni-
miento de la infraestructura vehicular, asi como
ahorro de costos para infraestructura y la explo-
tacion del transporte publico, ya que la infraes-
tructura para bicicletas es mas econdmica que
la infraestructura para el transporte motorizado.

Una ciclo-infraestructura implementada adecua-
damente, mejora las condiciones de seguridad
de los usuarios de la via, y permiten que dife-

1

Buis, J. (2000). The Economic Significance of Cycling. A survey to
illustrate the costs and benefits of cycling policy world-wide.

rentes y variados grupos sociales, especialmen-
te aquellos que por diferentes razones no tienen
acceso a un vehiculo motorizado privado, pue-
dan beneficiarse de sus caracteristicas y disfrutar
del espacio publico de las ciudades, brindando a
un rango diverso de usuarios un transporte con-
fiable, agradable, seguro, econdmico y eficiente
(nifios, personas con discapacidad, adultos ma-
yores, entre otros).

Las bicicletas son elementos de relativamente
facil acceso y manipulacién por parte de los se-
res humanos, independientemente de la edad,
género, condicién social, entre otros.

Las bicicletas necesitan menos espacio para su
desplazamiento y estacionamiento, en compara-
cion al requerido por los vehiculos. Su utilizacion
ayuda a reducir la congestion en las ciudades.

La bicicleta puede ayudar a reducir el impacto
negativo del trafico motorizado en la calidad de

Foto: La Ciclo-infraestructura beneficia a los grupos sociales mas vulnerables Bogota. Enrique Pefalosa
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vida urbana, especialmente en los centros urba-
nos. Incentiva a su vez, un clima atractivo para
nuevos espacios y negocios minoristas, favo-
rables para el disfrute del espacio publico y las
personas.

Un medio de transporte limpio y tranquilo de trans-
porte como la bicicleta puede ayudar a combatir la
contaminacion del aire y el ruido.

La bicicleta es “ecolégica” No requiere de nin-
gun combustible proveniente del petréleo, por lo
que al utilizarla, se disminuye el uso y demanda
de recursos no renovables.

Desde el punto de vista del trafico, una disminu-
cién en el numero de vehiculos que circulan por
la ciudad y un aumento del uso de la bicicleta,
mejoraria la fluidez del trafico y se podrian so-
lucionar muchos problemas de congestion vy las
consecuentes alteraciones ambientales.

Al promover proyectos de infraestructura para la
utilizacion de medios de transporte alternativos
como la bicicleta, se estara impulsando también
un reordenamiento ambiental adecuado del terri-
torio y una ciudad mas compacta.

Los ciclistas interactian mucho mas con en en-
torno natural y urbano que los usuarios de trafi-
co motorizado, lo que lleva a generar conciencia
respecto al medio al que pertenecen, propician-
do una mayor atencion y cuidado a los lugares
donde circulan, en beneficio propio y del espacio
natural.

En el mundo contemporaneo la mayoria de los
habitantes de las ciudades hacen muy poco ejer-
cicio o mantienen niveles muy bajos de actividad
fisica. Utilizar la bicicleta como medio de trans-
porte media hora al dia, podria tener un efecto
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importante en la prevencion de una serie de en-
fermedades, especialmente aquellas relaciona-
das con la obesidad y el sedentarismo.

Los ciclistas no causan accidentes graves. Sin
embargo, al verse involucrados en confrontacio-
nes con trafico motorizado son altamente vulne-
rables y un aumento en el numero de usuarios
de bicicletas, puede causar un incremento en las
tasas de accidentes y mortalidad. Sin embargo,
cuando la infraestructura para las bicicletas se ha
disefiado e implementado de una manera ade-
cuada, el importe total de accidentes disminuye
notablemente, contribuyendo al mejoramiento de
las condiciones de seguridad vial.

Las Ciclorrutas ayudan a definir con seguridad
el espacio vial de los ciclistas, disminuir el nivel
de estrés de los mismos mientras conducen en
el trafico, fomentan en los ciclistas la direccion
correcta de circulacion en el trafico y reducen el
riesgo de confrontacion con los vehiculos motori-
zados, mientras resaltan los derechos del ciclista
en la via.

Una bicicleta, para muchas personas, significa
el acceso al empleo, mejorando asi la situacion
econdmica de las empresas, organizaciones e
individuos que la utilizan como medio de trans-
porte y sustento.

Numerosos estudios han demostrado que las Ciclo-
rrutas mejoran la seguridad y promueven comporta-
mientos de conduccion adecuados.

La adicion de carriles exclusivos para bicicletas
o Ciclorrutas en Davis, California, redujo los ac-
cidentes en un 31 por ciento.

Las Ciclorrutas en una avenida principal en Eu-
gene, Oregon, generaron un incremento en el

13
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uso de bicicletas y una reduccion sustancial de
la tasa de accidente de ciclistas. La tasa de acci-
dentes por cada 160.000 kilbmetros en bicicleta
cayo casi a la mitad y la tasa de accidentes de
vehiculos de motor también se redujo significati-
vamente.

Cuando la ciudad de Corvallis, Oregon instal6 21
kilometros de Ciclorrutas en un afio, el numero
de accidentes en bicicleta pasé de 40 (afio an-
terior a la instalacién de ciclo-infraestructura) a
16 accidentes (afio posterior a la instalacion de
ciclo-infraestructura) y de los cinco accidentes
que se produjeron en las calles con Ciclorrutas,
los ciclistas involucrados viajaban de noche y sin
ningun tipo de luces o material reflectivo.

En Dinamarca, las Ciclorrutas han reducido el
numero de accidentes de bicicletas en un 35 por
ciento, igualmente algunos de los carriles segre-
gados para bicicletas y Ciclorrutas han alcanza-
do reducciones del riesgo de accidentes de un
70 a 80 por ciento.

Una comparacién de las tasas de accidentes de
todo tipo en las grandes ciudades Norteamerica-
nas ha demostrado que las ciudades con mayor
uso de la bicicleta tienen menores tasas de ac-
cidentes de trafico de todo tipo que las ciudades
con menor uso de la bicicleta. En estas mismas
ciudades, las calles con Ciclorrutas, el 81% de
los ciclistas obedecieron las sefales de pare y
semaforos, frente a un 55% en las calles sin Ci-
clorrutas.

3. Antecedentes de los
sistemas de Ciclorrutas

Desde la primera popularizacién de las bicicletas
en el siglo XIX, se propuso la creacién de vias
exclusivas para este tipo de vehiculos. Inicialmente
se pretendia pavimentar los caminos de tierra para
mejorar el confort y la velocidad de los ciclistas.
Algunos tramos de Ciclorruta se construyeron
durante la ultima década del siglo XIX en Holanda,
Alemania y Estados Unidos. Sin embargo, con
la aparicion del automovil a inicios del siglo XX,
empez6 el conflicto entre el trafico motorizado y de
bicicletas. Agrupaciones afines al uso del automovil
promovieron la exclusion de los ciclistas de las
calles para mejorar la velocidad del trafico. Bajo
esta premisa se desarrollaron algunas Ciclorrutas
en paises de Europa como Bélgica, Francia, Suiza,
Dinamarca e Inglaterra.

Con la masificacion del uso del automévil a mediados
del siglo XX, el desarrollo de ciclo-infraestructura
paso a un segundo plano. Solo hasta los afios 70s,
con la crisis del petréleo, se comenzé a revalorar
la movilidad en bicicleta en Holanda y Estados
Unidos. A finales de la década, el plan maestro de
trafico de Amsterdam? le dio prioridad a la bicicleta
y paralelamente bajo la presién de grupos civiles
en California, aparecid la primera edicién del
manual americano de ciclo-infraestructura de la
AASHTO en 1976°. Mas adelante, hacia los afios
80s se desarrollaron también nuevas politicas para
desarrollo de Ciclorrutas en Dinamarca y Alemania.

2 Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Directorate
General for Passenger Transport. (1999) The Dutch Bycicle Master Plan.
(pp. 38-46)

3 Forester, John (1994) Bycicle Transpotation.(pp. 24-25)
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Con la aparicion del movimiento verde en los afios
90s, y su promocién del uso de la bicicleta se
expandié el desarrollo de ciclo-infraestructura a
otros paises de Norteamérica, Asia y Latinoamérica.

4. Experiencias Nacionales

En el marco de la nueva implementacion de
Ciclorrutas a nivel mundial durante los afos 90s,
en Bogota se empezd a pensar en el desarrollo
de ciclo-infraestructura, primero durante el Plan de
Desarrollo 1995 - 1997 “Formar Ciudad” en el cual
se introdujo el proyecto de construir un sistema de
ciclovias permanentes. La ciclovia bogotana fue un
experimento que comenzo oficialmente en 1976, que
contemplaba el cierre de algunas vias principales de
la ciudad para el uso recreativo de la bicicleta. Esta
medida de gran éxito se ha consolidado y expandido
desde los 21 km iniciales hasta los 121 km en la
actualidad, convirtiéndose en un ejemplo mundial.

GENERALIDADES

Sin embargo las primeras Ciclorrutas de uso
permanente sblo se empezaron a construir a partir
del Plan de Desarrollo 1998 - 2001, “Por la Bogota
que Queremos”, el cual desarrollo el Plan Maestro de
Ciclorruta (PMC) en 1999. Este plan fue un insumo
para el Proyecto de Transporte Alternativo del Plan de
Ordenamiento Territorial de la ciudad, formulado en
el ano 2000*. EI PMC contemplé el aprovechamiento
de la topografia mayoritariamente plana de la ciudad
y el crecimiento longitudinal paralelo a los cerros
orientales, para el desarrollo de una red principal que
discurriera de las principales zonas periféricas a un
eje principal a lo largo de los cerros. Adicionalmente
se planted una red secundaria y complementaria
que alimentaria la red principal desde el interior de
los barrios®. Finalmente el sistema se completaba
con una red ambiental y recreativa que circula a
lo largo de los ejes ambientales que atraviesan

4 Instituto de Desarrollo Urbano Bogota D.C, IDU. (N.D.) Espacio Publico
- Ciclorutas. Recuperado de la pagina oficial del IDU: www.idu.gov.co

5 PROJEKTA- INTERDISENOS (1999) Informe Il Contrato de Consultoria
No. 027 de 1998 con el IDU Formulacion Plan Maestro de Ciclorutas
PMC para Santafé de Bogota.

Centro Expandido
Centros de Vivienda
Red Prinecinal

Red Secundana

Red Commplementaria

Tomado de Proyecta-Interdisefios, 1999
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transversalmente la ciudad. Hoy en dia, mas de
diez afnos después de su la formulacion del PMC, la
ciudad cuenta con 344 km construidos de Ciclorrutas.
En la actualidad el Plan de Desarrollo 2012 - 2015
“‘Bogota Humana” inicié la implementacién de las
Redes Peatonales Ambientales Seguras (RAPS) que
contemplan la demarcacion de carriles exclusivos de
bicicleta denominados “Carriles Bici” o “Bicicarril”
que alimentaran las estaciones y portales de
Transmilenio, y serviran al sistema propuesto de
bicicletas publicas®.

En los ultimos afios la Ciclorruta ha logrado
descender el indice de accidentalidad de los ciclistas
e incrementar paulatinamente el uso de este medio
de transporte en las zonas planas de la ciudad’.
Sin embargo, a pesar de los avances, la Ciclorruta
bogotana aun posee muchos retos. En la actualidad
se encuentra en proceso de integracion con el
sistema de transporte masivo Transmilenio a través
de la construccion de ciclo-parqueaderos en los
portales y estaciones intermedias del sistema y la
implementacion de los “Bicicarriles”. Adicionalmente,
la infraestructura inicial requiere de mantenimiento
y existen problemas de disefio y sefializacion,
constantemente las Ciclorrutas son obstruidas
por mobiliario como bolardos o postes y no existe
0 es irrespetada la sefializacion de los cruces.
Frecuentemente peatones y vendedores ambulantes
invaden el corredor exclusivo de los ciclistas.

En la ciudad de Medellin, el sistema de Ciclorrutas
empezd con el proyecto Rutas Verdes, en el afio
2002, comenzando por el circuito del barrio Laureles.

: 6 Alcaldia Mayor de Bogota D.C. Acuerdo 489 de 2012 Plan de Desarrollo

= 2012-2016

7 Secretaria Distrital de Movilidad. Informe de Indicadores Encuesta de
Movilidad de Bogota 2011.

Foto: Ocupacion cicloruta por peatones en Bo-
gota. Martin Serrano GSD+
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Las Ciclorrutas en Medellin dada su topografia
montanosa, discurren longitudinalmente por la ciudad
en la zona de valle y a lo largo del Rio Medellin.
Durante la administracion 2008 - 2011 se plante6 un
nuevo Plan de Ciclorrutas, planteando la integracion
con las estaciones de Metro y MetroPlus a través
de los corredores Carrera 65, Carrera 70, Calle 30
Ay Guayabal. Hoy en dia la ciudad cuenta con 24
km de Ciclorrutas y se encuentra en ejecucion la
demarcacion de 8.5 km de vias ciclo-inclusivas que
contemplan la fragmentacion de vias vehiculares
para visibilizar el espacio exclusivo para bicicletas.
Estos tramos estan planeados para servir el nuevo
sistema de Bicicletas Publicas “EnCicla” de la ciudad.

La ciudad de Cali también desarrollé sus primeras
Ciclorrutas a inicios del siglo XXI, el programa inicio
con la iniciativa del Departamento Administrativo
de Gestion Ambiental DAGMA, con circuitos
ambientales y de movilidad a lo largo de algunos
rios, de la Calle 36 y comunicando la Universidad
del Valle con la carrera 66. Mas tarde con la
implementacién del sistema de transporte masivo
MIO, le empresa MetroCali implementd nuevas
Ciclorrutas en fragmentos de la troncal de la Calle
5, y a lo largo de la troncal de la Avenida 3 N y la
troncal de Aguablanca. Paralelamente la ciudad
formulé un ambicioso Plan Maestro de Ciclorrutas
en 20068, que se encuentra coordinandose con lo
ejecutado por el DAGMA y MetroCali. Hoy en dia la
ciudad cuenta con siete Ciclorrutas, las cuales han
estimulado el uso de la bicicleta, sin embargo, los
primeros tramos se encuentran en deterioro y sin
sefalizacion, ademas numerosos segmentos se
encuentran desconectados y sin integracion con el
sistema de transporte masivo.

8 ElAlcazar Ltda. (2006) Estudio Plan Maestro de Ciclorrutas para Santiago
de Cali. Contrato DAPM-CON-02-2004
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Foto: Ciclo-parqueadero Portal Américas Trans-
milenio Bogota. Oscar Diaz. GSD+

1

Foto: Bicicarril Bosa-Kennedy. www.bogota.gov.co
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5. Experiencias
Internacionales

5.1. Rio de Janeiro, Brasil

El programa de Ciclovias en ejecucion es una rami-
ficacion del proyecto “Ciclovias Cariocas” (bici sen-
das Cariocas), creado en 1993, y que hace parte del
conjunto de proyectos de la Secretaria Municipal del
Medio Ambiente para la mejoria de la calidad de su
infraestructura. Espera incentivar, los desplazamien-
tos entre distancias pequenas y medianas, el uso de
la bicicleta como medio de transporte no contami-
nante y saludable.

En 1995 fue reiniciada la implantacion de las rutas
de la red de ciclo vias planeadas, priorizandose la
Zona Sur y la Barra da Tijuca, en funcién de la exis-
tencia de 24 kildbmetros de Ciclovias a lo largo de la
costa maritima.

En 1997, con la conclusion de la primera etapa del
anillo cicloviario de la Zona Sur la Secretaria del Me-
dio Ambiente comenzo la construccion de las rutas
planeadas para los barrios de Santa Cruz, Campo
Grande y Bangu, donde el uso de la bicicleta como
medio de transporte es intenso.

En 1999 fueron ejecutados 7,4 km de pistas com-
partidas (faixas compartilhadas / alamedas) para
peatones y ciclistas, a lo largo de las vias internas
del Parque Nacional de Tijuca (Floresta da Tijuca).
Todavia en ese afio, fue inaugurada la Ciclovia Fer-
nando Pinto, en Bangu, con 3,5 km. En el aiio 2000 Foto: Ciclovia Ipanema. Jonas Hagen
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fue construida la Ciclovia Alfredo del Cima, en Cam-
po Grande, con 4,5 km, que permite el acceso de
bicicleta a las estaciones de tren de Benjamim do
Monte e Inhoaiba

A partir de 2001 hubo un aumento significativo en
la malla Cicloviaria, en funcion principalmente de la
ejecucion de proyectos ambientales, de la amplian-
do las de rutas existentes y con la implantacion de
nuevas rutas.

De esta forma fue incrementada la malla, hasta el
ano de 2004, mas 44 km de nuevas Ciclovias. Ac-
tualmente, la malla cicloviaria de la ciudad cuenta
con una extension de 150 km.

La meta de este proyecto es la implantacion de sis-
temas cicloviarios comprendiendo Ciclovias, bici
sendas, alamedas (faixas compartilhadas), bicicleta-
rios, senalizacion adecuada y la elaboracion de nor-
mas, reglas y campafas educativas que estimulen
la adopcion y utilizacion segura de este medio de
transporte.

El concepto de implantacion de las rutas Cicloviarias
ha sido de “construirlas o constituirlas” junto a los
principales ejes de circulacién viaria, de forma que
permitan la conexion entre los centros de los barrios
y su integracién con los medios de transporte masi-
vos — trenes, transbordadores y metro.

Los costos de implantacion de las Ciclovias todavia
son altos, en funcién de la carencia de espacios va-
cios en el medio urbano y de la necesidad de la crea-
cion de esos espacios, a través de la reorganizacion
de todos los elementos existentes en las calles y
parques.

La conservacion del sistema cicloviario también exi-
ge inversiones constantes, a fin de evitar su deterio-
ro, sea degradamiento natural desgaste de las sen-
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das y sus elementos, o por el vandalismo que existe
en las grandes ciudades.

5.2. Buenos Aires, Argentina

El Programa Bicicletas de Buenos Aires tiene como
objetivo fomentar el uso de la bicicleta como medio
de transporte ecoldgico, saludable y rapido. El Pro-
grama Bicicletas de Buenos Aires contempla:

e La construccion de una Red de Ciclovias Prote-
gidas

* Infraestructura para Estacionamientos de Bici-
cletas

* Un Sistema de Transporte Publico en Bicicletas

*  Promocion y Educacion Vial para fomentar el
cambio cultural que implica introducir la bicicleta
como alternativa real y sostenible de transporte.

* Programa de Responsabilidad Social Empresa-
ria para fomentar el uso de la bicicleta.

El Programa contempla, en su primera etapa, la
construccion de casi 100 kildbmetros de una red de
Ciclovias protegidas e integradas que una los prin-
cipales centros de transbordo con universidades y
edificios publicos. La red estara formada por distin-
tos tramos que recorren la Ciudad de Buenos Aires
de Norte a Sur y de Este a Oeste conectando puntos
neuralgicos tales como Retiro, Constitucién, Plaza
Italia, Plaza Once, Puerto Madero, La Boca, Correo
Central y Plaza de Mayo.

Su recorrido prevé dar rapido acceso a las universi-
dades, reconociendo que los universitarios son uno
de los principales beneficiarios del programa. A su
vez, la red busca facilitar el acceso a edificios publi-
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cos de alto transito.

En cuanto a la infraestructura, segun las experien-
cias internacionales que demuestran que los carriles
demarcados no son respetados por los automovilis-
tas, y a otros datos estadisticos, los especialistas en
planificaciéon urbana proyectaron en Buenos Aires
una Ciclorruta separada del resto de la calzada. Es-
tas son construidas estratégicamente en calles se-
cundarias procurando evitar aquellas de alto transito
vehicular y con carga de vehiculos pesados. Tam-
bién se busca eludir aquellas calles por las cuales
circulan lineas de buses.

Hasta el momento se han construido mas de 60 km
de Ciclovias y se avanzara hasta alcanzar una red
de aproximadamente 100 kildmetros.

El desarrollo de infraestructura de estacionamientos
es un pilar fundamental del programa de Bicicletas
de Buenos Aires.

Foto: Ciclo-ruta Buenos Aires. juanita Fonseca GSD+
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Regulacion de los estacionamientos comerciales:

El Decreto 485/10 que reglamenta la Ley N° 1752/05
de estacionamientos comerciales, establece la im-
plementacion, en forma obligatoria, de espacios para
bicicletas y tarifa proporcional al tamafio del vehicu-
lo dentro de todos los estacionamientos comerciales
de la ciudad. La Defensa del Consumidor protege
a los usuarios cuando no se respeta la ley.

Infraestructura en el espacio publico:

El Gobierno de Buenos Aires ha trabajado en la lici-
tacion para la instalacion de aproximadamente 1000
anclajes en espacios publicos.

Se sumaran estacionamientos en los edificios publi-
cos de la ciudad para sus empleados y vecinos.

El Gobierno de Buenos Aires se ha esforzado en
sumar voluntades de instituciones educativas, em-
presas y centros comerciales para que instalen esta-

Foto: Berlin, Alemania. Duan Xiaomei ITDP
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cionamientos de bicicletas a través de un programa
de beneficios que incluye capacitacion y entrega de
manuales y planos para la instalacion de estacio-
namientos en el interior de estos edificios. El caso
puntual de empresas se enmarca en el programa
Empresas Amigas de la Movilidad Sustentable, que
ademas reconocera anualmente a aquellas compa-
fias que mas contribuyen facilitando a sus emplea-
dos el uso de la bicicleta como medio de transporte.

Actualmente hay una prueba piloto de estaciona-
mientos con camaras ubicados en Plaza San Martin
y Plaza Bernardo Houssay (Facultad de Medicina).
En conjunto con el Ministerio de Seguridad se pre-
vé aplicar 1.000 cdmaras adicionales antes de fin de
afno para controlar ciclovias y estacionamientos en
espacios publicos.

5.3. Berlin, Alemania

Como muchas otras ciudades Alemanas, la post uni-
ficacion de Berlin se ha visto beneficiada de un pro-
grama sostenible de inversion en la infraestructura
de su transporte.

El sistema de transporte de la ciudad ofrece una am-
plia variedad de las opciones modales y una buena
integracion de las mismas.

El sitio web de la companiia de transporte de Berlin
sirve como un portal clave para la red, el cual provee
en tiempo real informacién sobre los servicios ba-
sicos de transporte de metro, autobuses y tranvias
junto con informacién sobre otros modos de trans-
porte, tales como companias de taxi y ferry. Basado
en las rutas principales de Berlin, la red de multiples
modos se complementa con una serie de programas
qgue permiten a los usuarios a manera individual soli-
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citar en alquiler automoéviles o bicicletas.

Adicionalmente, Berlin cuenta con la mayor red de
tranvias de Alemania, que comprende cerca de 190
kilbmetros de vias y 800 paradas de tranvia, trans-
portando aproximadamente 560.000 pasajeros cada
dia. A través de un amplio programa de moderniza-
cion iniciado por el Estado de Berlin esta red se ha
ido mejorando desde 1994, actualmente los tranvias
(TRMS) de la ciudad son reconocidos por su fre-
cuencia, confianza y amplia cobertura.

La accesibilidad de este servicio representa una
oferta atractiva para los residentes y visitantes del
lugar quienes encuentran una facil integracion con
los servicios e inclusion a personas con movilidad
reducida, ancianos y padres con coches de bebé.

Asi mismo, la existencia de un proyecto piloto “Call
a Bike” (llama una bicicleta) dirigido por Deutsche
Bahn AG y lanzado desde el afio 2002, permite a los
usuarios utilizar una flota de bicicletas distribuidas
alrededor de Berlin (asi como Frankfurt, Colonia,
Munich y Stuttgart, entre otras). El “Call a Bike” fun-
ciona mediante una llamada telefonica, los usuarios
pagan una pequena tarifa a través del teléfono me-
diante el registro de su tarjeta de crédito o de débi-
to. Cada bicicleta esta equipada con una cerradura
electronica, abierta por el cédigo numeérico, con una
luz que indica la disponibilidad de la misma.

De esta manera, los ciudadanos pueden realizar
viajes puerta a puerta, conectarse a todos los otros
modos y servicios de transporte y utilizar la bicicle-
ta como medio de transporte y disfrutar la amplia
ciclo-infraestructura de la ciudad, establecida e im-
plementada coherentemente para tales propdsitos y
contemplando aspectos de seguridad, conectividad,
atractividad y comodidad.
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5.4. Guangzhou, China

El sistema BRT de Guangzhou actualmente mane-
ja volumenes de 26.900 pasajeros por hora sentido,
lo cual es casi cuatro veces el nimero de pasaje-
ros que transporta el siguiente sistema de BRT mas
grande en Asia, localizado en la ciudad de Xiamen
(China). TransMilenio en Bogota moviliza 46.000 pa-
sajeros hora sentido en el corredor mas cargado.

Los viajes al dia son de aproximadamente 800.000,
volumenes superiores a aquellos de cualquiera de
las 5 lineas de metro de Guangzhou. Es el primer
BRT que circula en China e incluye parqueaderos
para bicicletas en las estaciones. En la actualidad,
hay 5.000 espacios para bicicletas en 113 estacio-
nes.

& )

Foto: Guangzhou, China. Karl FJeIIstrom ITDP
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La disponibilidad de bicicletas, la ciclo-infraestructu-
ra incluida a lo largo de los corredores y en los dife-
rentes programas de la ciudad, aumentan la calidad
de vida de los habitantes y conforman un sistema in-
tegrado de medios de transporte masivo — individual
que potencializan la movilidad en la ciudad.

Corredores Verdes

Los corredores verdes o “Green Ways” son amplios
senderos peatonales y Ciclorrutas de caracter eco-
l6gico en la ciudad de Guangzhou que actualmente
cuenta con 1.060 kildbmetros, espacios y vias que se
han convertido en una parte indispensable de la vida
de los ciudadanos.

El gobierno municipal de Guangzhou tiene previsto
afiadir otros 500 kildbmetros de corredores verdes en
la ciudad. Las vias verdes nuevas se localizan prin-
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cipalmente en el centro de la ciudad y en las comu-
nidades periféricas.

Por otra parte, los corredores verdes se integraran
con el sistema de trafico urbano lento para anadir
nuevos caminos, senderos y Ciclorrutas. Adicional-
mente a los senderos peatonales y de bicicletas, se
construiran vias de acondicionamiento y trote dispo-
nibles para la comunidad.

Cuando este proyecto de modernizacion se haya
completado, los ciudadanos podran accedery llegar
a las estaciones de autobuses a través de los corre-
dores verdes de la comunidad dentro de un radio de
quince minutos, dondequiera que vivan.

El espacio publico e instalaciones de los principales
parques, plazas y muelles quedaran todos conecta-
dos por los corredores verdes para convertirse en

=T
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Foto: Guangzhou, China. Karl Fjellstrom. ITDP

un todo integral junto a los sitios culturales, barrios
antiguos y las diferentes zonas urbanas funcionales
en todos los distritos de Guangzhou.

La introduccién de estos corredores verdes integra-
dos ha generado mayor seguridad en la ciudad y
reducido considerablemente los problemas que opri-
men e inquietan al sistema de trafico de la ciudad,
mientras aumenta la calidad de vida de los ciudada-
nos, las condiciones ambientales y la competitividad
de la ciudad.

5.5. Tokio, Japon

La estructura de las ciudades japonesas no permi-
te el uso masivo del automovil, sobre todo por su
densidad de edificacion, la poca capacidad de la red
viaria y la concentracién de puestos de trabajo en
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las areas centrales mas densas. Este ultimo aspecto
provoca un enorme flujo de trayectos a los que tan
solo la red ferroviaria puede dar respuesta. Siendo
Japon el primer productor mundial de automoviles y
gozando sus habitantes de un alto ingreso per capi-
ta, a primera vista sorprende su bajo indice de moto-
rizacion, 275 automoviles/1.000 habitantes en Tokio,
frente a 350 en Londres o 600 en las ciudades de
Estados Unidos.

En el centro de Tokio tan solo existen 43 espacios de
estacionamiento por cada 1.000 puestos de trabajo.
Debido a lo anterior y al poco espacio disponible en
donde cada lugar debe ser optimizado al maximo, la
bicicleta es un medio de transporte muy usado por la
poblacion japonesa para acceder al transporte publi-
co y la realizacion de viajes cotidianos.

A pesar del poco espacio disponible y la multitud, los
ciclistas son altamente respetados al igual que to-
dos los usuarios de la via y cuentan con derechos y
obligaciones claramente establecidos. Esto permite
una sana convivencia entre los diferentes modos de
transporte y sus usuarios ya que todos son tratados
con igualdad y por lo tanto todos tienen obligaciones
y responsabilidades frente al resto de ciudadanos

Al igual que los automdviles, las bicicletas tienen
una matricula que identifica al propietario de cada
una de ellas y se penaliza el estacionamiento inco-
rrecto de las mismas.

Las calles son compartidas por peatones, ciclistas y
automoviles. Las bicicletas son utilizadas por muje-
res, ninos, adultos mayores y en general todo tipo de
poblacion.

Existen ciclo-parqueaderos en las estaciones de
metro, autobus y en general distribuidos a lo largo
de la ciudad. Asi mismo, los locales comerciales, y
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restaurantes estan dotados de infraestructura que le
permiten a cualquier persona desplazarse y acceder
en bicicleta a cualquier destino.

Las ciudades japonesas tienen una infraestructura
amigable con el ciclista y el peaton, siendo uno de
los paises con mayor uso de bicicletas para el trans-
porte publico.

Foto: Tokio, Japén. Carolina Galeano.GSD+
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LINEAMIENTOS DE DISENO
1. Componente Dinamico

1.1. Ciclousuario

El disenador de Ciclorrutas o de ciclo-infraestructura
debe estar familiarizado con las posibilidades téc-
nicas y las limitaciones del ciclista y del uso de la
bicicleta.

Un ciclista es un conductor, un equilibrista y su pro-
pio generador de energia, todo al mismo tiempo.
Esta combinacion de tareas incluye un numero de
caracteristicas que en determinado momento pue-
den entrar en conflicto, lo cual le da una posicién
especial en el trafico y por lo tanto requiere de consi-
deraciones especiales para su seguridad.

Algunas de estas caracteristicas ponen al ciclista en
desventaja frente a otros medios de transporte (por
ejemplo que es su propio generador de energia y
absorcién de golpes; y algunas condiciones espe-
cialmente topograficas limitan su velocidad y capa-
cidad), pero otras, le dan una posicién favorable
frente a los mismos.

Las bicicletas son impulsadas por la fuerza muscular
y destrezas del ciclista, por tanto, el disefio de cada
una de las rutas debe permitirle al ciclista realizar su
menor esfuerzo y minimizar la pérdida de energia
del mismo. Debido a que las bicicletas se sostienen
Unicamente por dos ruedas, el ciclista debe estar
constantemente atento a evitar una caida. Las co-
rrientes de aire, las estelas de los diferentes vehicu-
los, especialmente el efecto de succion de aquellos
de carga pesada; igual que las deficiencias en la su-
perficie de rodamiento y obstaculos en la via, deter-
minan la estabilidad del ciclista y lo llevan a controlar
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Ancho total de disefio:
1 metro

Ancho de la bicicleta

con ciclista:
) 0.75 mts
....... . oooees
Desviacion Desviacion
Natural Natural
0.125 mts 0.125 mts

Adaptado de C.R.O.W. 2011



Guia de Ciclo-infraestructura

LINEAMIENTOS DE DISENO

OCUPACION DE ESPACIO CICLO-USUARIO
1.50 metros 2 ciclistas pueden apenas conducir juntos
2.00 metros 2 ciclistas pueden facilmente conducir juntos
2.50 metros 3 ciclistas pueden apenas conducir juntos
3.00 metros 3 ciclistas pueden facilmente conducir juntos
3.50 metros 4 ciclistas pueden apenas conducir juntos
4.00 metros 4 ciclistas pueden facilmente conducir juntos

Adaptado de C.R.O.W. 2011

su velocidad e impulso. Al realizar diferente tipos de
maniobras, los ciclistas requieren de suficiente espa-
cio y condiciones basicas de seguridad que deben
ser contempladas.

La vulnerabilidad de un ciclista es obvia, cualquier
impacto con otro medio de transporte significa su
inestabilidad y puesta en riesgo. Por ende, la Ciclo-
rruta, ademas de separar al ciclo-usuario de otros ti-
pos de trafico, puede brindar al ciclista, una “zona es-
pacial de amortiguamiento” la cual, actuara como un
espacio para maniobras de emergencia que puede
protegerlo de accidentes o salvar su vida en deter-
minadas situaciones. Por ejemplo, una separacion y
el espacio suficiente, protegeran al ciclista de chocar
con las puertas de un vehiculo que se abren inadver-
tidamente.

Los ciclo-usuarios son seres sociales y conducen en
espacio abierto, es necesario tener en cuenta la es-
tética, iluminacion y percepciéon de seguridad de los
lugares donde sera implementada una ciclo-infraes-

tructura.

Los ciclo-usuarios para guardar el equilibrio no circu-
lan en linea recta, existe una desviacion natural ha-
cia ambos costados de aproximadamente 12.5 cms.
Adicionalmente se debe garantizar un espacio libre
de follaje y obstaculos de minimo 1 metro de ancho
por ciclista (ver esquema anexo).

1.2. Tipologia de Vehiculo

El mercado ofrece una gran variedad de tipos de bici-
cletas, sin embargo en Colombia, la gran mayoria de
las bicicletas se pueden clasificar en los siguientes
tipos:

Bicicleta de Montana:

Este tipo de bicicleta, caracterizado por poseer cam-
bios, en algunos casos suspension y, ruedas anchas
y texturadas; es el preferido en el medio colombiano
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debido principalmente a que en el pais apenas se
esta creando una cultura de movilidad en bicicleta en
las ciudades. De naturaleza recreativa, este tipo de
bicicleta en nuestro medio esta siendo usada para
la movilidad diaria. Adicionalmente, este tipo de bi-
cicleta permite una mayor comodidad en el ascenso
de pendientes (frecuentes en nuestras ciudades) y el
paso por vias y sectores no urbanizados.

Bicicleta de Turismo:

La bicicleta de turismo es también tradicional en el
pais, su popularidad viene de la practica del ciclismo
y en principio también sélo era usada para propésitos
recreativos. Es la mas practica para la movilizacion

dentro de la ciudad ya que es liviana y rapida, sin
embargo no puede transitar por terrenos agrestes.

Bicicleta de Carga:

Es frecuente que las bicicletas en el contexto local
sean adaptadas para el transporte de cargas pe-
quenas, con canastas en las partes delanteras y tra-
seras; o triciclos con compartimentos de carga. Es
necesario tener en cuenta las dimensiones de estos
vehiculos adaptados, si estos son frecuentes en el
sector donde sera construida la Ciclorruta.

1.78 m
1.79m

Bicicleta de Montafa

Bicicleta de Turismo

P —"
0.90 m

Bicicleta de Carga

Adaptado de Ciclociudades. 2010
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2. Componente Estatico

2.1. Red y Demanda

Como primera medida para el disefio de la red es
necesario tener en cuenta que los resultados de una
red de Ciclorrutas varian de acuerdo al entorno en
que se implementan, se recomienda tener en cuenta
los siguientes factores para calcular sus beneficios y
proponer politicas y disefos adecuados:

e La actual duracién de los viajes realizados por
los residentes urbanos.

» Lacalidad y eficiencia del transporte y el sistema
de trafico actual, los patrones de movilidad y la
seguridad vial.

» Las caracteristicas socio-econémicas de la po-
blacién.

* Los niveles de propiedad y uso de vehiculos au-
tomotores, motos y bicicletas

e La actitud de los usuarios de la via hacia la bici-
cleta.

* Las caracteristicas geograficas de la zona urba-
nay su estructura morfoldgica.

e Elclima

Igualmente los siguientes factores pueden ser utili-
zados para promover un aumento del uso de la bici-
cleta y mejorar las condiciones de seguridad para
los ciclistas.

* Planificacion de las ciudades y de los nuevos
desarrollos urbanos de tal manera que los viajes
sean lo mas cortos posibles.

LINEAMIENTOS DE DISENO

» Proporcionar instalaciones y facilidades para la
bicicleta.

* Incluir iniciativas publicitarias, planes educativos
y pedagogicos que permitan promover el uso de
la bicicleta de manera adecuada.

» Asegurar que las politicas de la bicicleta sean to-
talmente y de manera integral, parte de las politi-
cas del transito y transporte.

* Incluir dentro de las politicas la necesidad de te-
ner capacidad (presupuesto) de invertir y cons-
truir infraestructura para la bicicleta.

Finalmente no hay que olvidar que el primer paso
para los planificadores y politicos dispuestos a apo-
yar y desarrollar politicas incluyentes de la bicicleta
en las ciudades es lograr que el tema tenga relevan-
cia en la agenda politica.

2.1.1. Requisitos de la Red'

Coherencia

La ciclo-infraestructura debe formar una unidad co-
herente, que permita conectar de manera segura y
continua los puntos de origen de los ciclistas con los
destinos principales de la ciudad: areas residencia-
les con areas administrativas, con areas de empleo,
con centros educativos, con centros recreativos y de-
portivos, con estaciones de transporte publico, me-
tro, entre otros.

Se debe prestar especia atencion a:
* Intersecciones y encuentros con otros modos de

1 C.R.O.W. (2011) Manual de disefio para el Trafico de Bicicletas (pp 58-
63)
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transporte

» Tipo de superficie de rodamiento (Pasos eleva-
dos, prioridad, color, textura etc.)

e lluminacioén

e (Calidad de la infraestructura durante todo el re-
corrido

Rutas Directas

La ciclo-infraestructura debe ofrecer al ciclista una
ruta tan directa como sea posible, garantizando el
menor consumo de energia.

Se debe prestar especia atencion a:

* Velocidad: La velocidad de disefio y de opera-
cion de la Ciclorruta debe ser aquella que permi-
ta un viaje eficiente y atractivo al ciclista, y debe
ir de acuerdo con el entorno y las caracteristi-
cas propias del contexto en directa relacion con
la seguridad del usuario. Asi mismo, debe ser lo
suficientemente ancha para permitir al ciclista
realizar viajes comodos y libres de conflictos con
otros ciclistas o usuarios de la via.

+ Demoras o retrasos: Los ciclistas no deben ser
detenidos continua y/o innecesariamente. El tra-
yecto debe ser realizado con continuidad y segu-
ridad. Las rutas o pasos en intersecciones dise-
fAadas para ciclistas deben considerar trayectos
directos, evitando recorridos innecesarios que
desestimulen el uso de la infraestructura asigna-
da para dicho propdésito y expongan a los ciclis-
tas a utilizar pasos inseguros, en busqueda de
recorridos mas directos o cortos.

Atractividad
32

La planeacion, disefio, implantacion y operacion de
la red, sus rutas y elementos deben tener como ob-
jetivo principal, brindar una buena percepcién de se-
guridad en la via, la cual, debe estar directamente
relacionada con condiciones 6ptimas de iluminacion,
visibilidad, y el acompafiamiento de las autoridades
en el contexto inmediato. En general, debe haber
un especial cuidado de las caracteristicas fisicas
y sociales de los alrededores, de tal manera que
contribuyan con el bienestar del ciclista y minimice
el riesgo de robo, atraco, acoso, violencia o lesiones
al usuario.

Se debe prestar especia atencion a:

* Visibilidad: Toda la superficie de rodamiento,
aproximacioén a cruces y posibles conflictos con
otros modos de transporte deben ser siempre
bien percibidos por los diferentes usuarios de la
via.

» La visibilidad del ciclista y hacia el ciclista debe
ser asegurada y no obstruida por ningun tipo de
objeto o elemento natural.

* En todo caso, evitar que el ciclista pierda la visi-
bilidad por algun obstaculo, o sea encandelillado
por las luces de los vehiculos.

» Sentido de control social o seguridad: La infraes-
tructura debe ser visible en la ciudad, evitando
ser ocultada por grandes obstaculos o separada
de aquellos corredores en donde las mismas per-
sonas ejercen cierto tipo de control social frente a
robos o lesiones.

Seguridad

El disefio geométrico, cruces, intersecciones, sefali-
zacion, mobiliario, superficie de rodamiento y demas
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elementos de disefio de la ciclo-infraestructura de-
ben garantizar la seguridad vial del ciclista y de los
otros usuarios de la via. Estos elementos, minimizan
el riesgo de confrontacion y accidente con otros mo-
dos de transporte y en diferentes situaciones del me-
dio fisico.

Se debe prestar especia atencion a:

» Diferencias significativas o peligrosas entre va-
rios usuarios de la via. La Ciclorruta sobre cal-
zada vehicular (no separada) no debe ser imple-
mentada en aquellos lugares donde los vehiculos
superan los 50 km por hora.

» Se debe controlar el posible exceso de velocidad
de los vehiculos que circulan préximos a la Ci-
clorruta.

« Controlar la velocidad de las Ciclorrutas que com-
partan el espacio con peatones o estén proximas
a ellos.

* Permitir el contacto visual entre los diferentes
usuarios de la via.

* Poder identificar y anticipar los cruces vehicula-
res o peatonales en la Ciclorruta

* Considerar los volumenes de los diferentes trafi-
cos en la via.

» Considerar espacios para encontrar, superar,
pasar otros ciclistas y poder realizar maniobras
que permitan mantener el equilibrio, teniendo en
cuenta las dificultades y condiciones de los ci-
clistas.

Comodidad

La ciclo infraestructura debe permitir un desplaza-
miento amigable, continuo y confortable del trafico

LINEAMIENTOS DE DISENO

de bicicletas. Reduce el estrés mental y fisico de los
usuarios y potencializa sus capacidades.

Se debe prestar especia atencion a:

» Las pendientes longitudinales o la inclinacién de
la ruta en relacion a su longitud no debe tener un
efecto negativo en el uso de la ciclo-infraestruc-
tura, incluyendo aquellas de puentes, aproxima-
ciones a viaductos.

+ La pendiente transversal no debe superar el 2%
de inclinacion para no producir desequilibrio o
inestabilidad en los ciclistas.

* Impedimentos de trafico: La disposicion de la
ruta, debe minimizar los conflictos con otros mo-
dos de transporte, especialmente los cruces con
vehiculos.

» Condiciones del contexto: El disefio de la ruta
debe proteger al ciclista de la contaminacion ex-
cesiva, viento, sol, e inclemencias del tiempo por
medio de una adecuada vegetacion, superficies
no resbalosas y proveer al ciclista con infraes-
tructura adecuada en el recorrido, tal como para-
deros o puntos de proteccion.

* Debido a que la Ciclorruta consiste en la unién
coherente de multiples trayectos e interseccio-
nes, donde las circunstancias (volumenes, fun-
cion, espacio disponible, trafico entre otros) son
variables, el disefio de cada ruta debe también
variar. Sin embargo, es fundamental que el dise-
fo de la Ciclorruta se desarrolle de manera clara,
que permita identificar y reconocerla contunden-
temente y mantener la seguridad y comodidad
durante todo su recorrido.

33



Guia de Ciclo-infraestructura

LINEAMIENTOS DE DISENO

2.1.2. Estudio de Demanda

Con el fin de planificar una red de ciclo-infraestructu-
ra, el primer paso es realizar un estudio de demanda.
Un estudio de demanda localiza los ejes principales
y secundarios en donde se deben construir la Ciclo-
rrutas. En este manual sélo se presenta una sintesis
de una formulacién de red a través de un Modelo de
Trafico?. Para una informacion detallada en este as-
pecto es necesario referirse a la bibliografia que se
refiere en la siguiente seccion.

Los modelos tradicionales incorporan un estudio en
tres etapas:

Generacion de Viajes:

Esta etapa comienza con la localizacion de unas zo-
nas homogéneas en la ciudad para determinar los
puntos de origen y destino. Estas zonas son de un
tamafo menor a las utilizadas para los estudios de

2 C.R.O.W. (2011) Manual de disefio para el Trafico de Bicicletas (pp. 68-
85)

demanda de trafico motorizado, ya que los viajes en
bicicleta normalmente son mas cortos que los de au-
tomovil. En Holanda, por ejemplo, se establecié un
area estandar de 250 x 250 m que es utilizado hasta
hoy. Una vez delimitadas las zonas se diferencian de
acuerdo a su naturaleza, si son lugares de vivienda,
empleo o conexidn con otros sistemas de movilidad;
para esto se deben integrar datos estadisticos como
numero de residentes, numero de empleos, estu-
diantes, localizacion de equipamientos y comercio,
etc. A través de este procedimiento y un posterior
analisis utilizando coeficientes de generacion, se
determinan cuantos viajes comienzan y terminan en
las diferentes zonas.

Distribucion Modal:

Los resultados de la etapa anterior se analizan en
funcion de distancias entre puntos de atraccién y
recepcion de viajes para determinar los medios de
transporte idoneos para cada ruta. El resultado se
presenta en una matriz de origen-destino (O-D).

Retroalimentacién y Validacion

MEJORAR

CONTEOS

LI
dld

HABITANTES/
EMPLEOS

5@:

RED VIAL

/ CENTRO ZONA1 ZONA2
CENTRO 0 34 62
ZONA1 8 0 24
ZONA2 87 19 0

E E CALIBRACION
RED CARGADA

Los conteos de trafico son
aleatorios e influenciados por:
época del afio
clima
obras viales
feriados
etc

Construccion del modelo =
Esquematizacion

El modelo rellena los espacios en
blanco:

% BUENO

corrige los errores FLUJOS DE
aleatorios entre conteos TRAFICO EN
Sigue siendo una representacion VARIANTES
esquematizada de la realidad y DEL

por lo tanto, adolecera de algun MODELO

grado de error.

Adaptado de C.R.O.W. 2011
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Complementariamente se pueden realizar encues-
tas en puntos claves de movilidad o en hogares para
corroborar los resultados de la matriz.

Asignacioén y Calibraciéon

En este momento se analizan los corredores que
determind la matriz de O-D con el fin de asignarles
una categoria y calibrar el modelo otorgandoles va-
lores a las rutas segun factores como velocidad, ti-
pos de intersecciones etc. En este momento es per-
tinente tener en cuenta la calidad de los corredores
identificados por la matriz O-D, existen una serie de
obstaculos como calles uni-direccionales, excesi-
va presencia de cruces semaforizados, vegetacion,
morfologia urbana, calidad del pavimento y otros que
pueden dificultar el trafico de bicicletas.

Al finalizar este proceso se tiene una matriz O-D
“cargada”, es decir una situacion lo mas aproximada
a la realidad. Este estudio se puede complementar
con un analisis de la demanda latente, es decir lo-
calizar trayectos cortos que se realizan actualmente
en otros medios de transporte y que potencialmente
pueden ser mas eficientes en bicicleta. Igualmente
se pueden analizar desvios hasta ahora inexistentes
pero que pueden comunicar mas eficientemente dos
puntos; o finalmente aprovechar nuevas infraestruc-
turas que estén programadas en la ciudad o munici-
pio para introducir ciclo-infraestructuras.

Segun los resultados de volumenes actuales y pro-
yectados de bicicletas se identifican los corredores
con mayor demanda y en conjunto con otros factores
como la ubicacion estratégica del corredor se deter-
minan las rutas principales y complementarias. En
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Holanda, el Concejo Holandés de la Bicicleta realizé
un estudio para establecer los volumenes que deter-
minan las categorias de la red:

Ciclorrutas Principales: Mas de 2000 ciclistas al dia
Ciclorrutas: Entre 500 y 2500 ciclistas al dia
Otras Conexiones: Menos de 750 ciclistas al dia

Sin embargo, es necesario tener en cuenta que es-
tos volumenes fueron calculados para Holanda, un
pais donde el uso de la bicicleta es mas intensivo
que en Colombia, adicionalmente estos valores son
para ciudades medianas y grandes, para municipios
mas pequefos se considera que 1000 ciclistas al
dia, es ya un volumen bastante grande.

Para otros tipos de ciclorrutas, tales como una red
recreativa o rural se deben tener en cuenta otros fac-
tores, como la conectividad con rutas de movilidad y
la presencia de atractivos paisajisticos. Igualmente
en este tipo de ciclorrutas la calidad, atractivo y co-
modidad de la infraestructura juega un papel deter-
minante en su nivel de uso.

Finalmente una vez disefiada la red es necesario
confrontarla con otras redes de trafico motorizado y
de bicicletas, como las redes ambientales o recrea-
tivas. De esta manera se identifican conflictos, ba-
rreras y potencialidades. Este analisis es importante
para disefar las ciclorrutas e infraestructura com-
plementaria identificando lugares potenciales para
construir bici-parqueaderos, cruces ciclo-amistosos,
pasos deprimidos y demas.

En la siguiente seccion se refiere bibliografia perti-
nente que explora a mayor profundidad los procesos
e implicaciones en el disefio de una red de ciclo-in-
fraestructura.
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2.1.3. Referencias Bibliograficas Diseno de la Red

Manual de Diseno para el
Trafico de Bicicletas

Titulo C.R.O.W. Manual para el Trafico de Bicicletas
AfRo 2006 - 2011
Pais Holanda
Editorial CROW: Ede
Idioma Holandés, Inglés, Espafiol
Contenidos Consideraciones en la planificacion de facilidades para la bici-
cleta, Diseno funcional, Informacién basica, Ciclorutas y redes,
Las secciones de calles, Intersecciones, Disefio, manutencion e
infraestructura
Guide for the Development of , . . deg
. ogeas Titulo AASHTO Guide for the development of Bycicle Facilities
Bicycle Fucilities P Y
2012 « Fourth Edition Afo 2012 - Cuarta Edicién
Pais Estados Unidos
Editorial American Association of State Highway and
Transportation Officials: Washington
Idioma Inglés
Contenidos Introduction, Bicycle Planning, Bycicle Operation and Safety, De-

sign of On-Road Facilities, Design of Shared Use Paths, Bycicle
Parking Facilities, Maintenance and Operation
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HCM2010

HIGHWAY CAPACITY MANUAL Titulo HCM 2010 Highway Capacity Manual - Volume 1: Concepts
Afo 2010 - Quinta Edicion
Pais Estados Unidos
Editorial TRB Publications
Idioma Inglés

Contenidos HCM User’s Guide, Applications, Modal Characteristics, Traf-
fic Flow and Capacity Concepts, Quality and Level-Of-Service
Concepts, HCM and Alternative Analysis Tools, Interpreting
HCM and Alternative Tool Results

Titulo Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ERA
provmmrrm———-r Afo 2010 -R2
Pais Alemania
Radir:ﬁ?ﬁr'fanﬁaeg o Editorial Egr;f\w/ungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswessen
ERA Idioma Aleman
b Contenidos Radverkehrskonzept, Entwurfsgrundlagen, Fiirungsformen and

innerértlichen  Hauptverkehrsstrassen, Radverkehrsfuhriing
an Knotenpunkten, Uberquerungsanlagen, Radverkehr in Er-
schliessungsstrassen, Einbahnstrassen mit Radvehrkehr in Ge-
genrichtung, Radverkehr in Bereichen des Ful3géngerverkehrs,
Radverkehr an Landstral3en, Selbstdndig gefiihrte Radwege,
Bau und Betrieb von Radverkehrsanlagen, Wirkungskontrolle
Ausgabe 2010 und Qualitatssicherung
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2.2. Velocidad de Operacion y
de Disefo

La velocidad de disefio determina el radio y el peral-
te de las curvas, distancias minimas de visibilidad e
influye en determinar el ancho de la via.

La velocidad de disefio de una Ciclorruta no debe
ser menor a 10km/h pensando en la comodidad, se-
guridad, y estabilidad del ciclista. La velocidad de
disefio recomendada es de 25 a 30 km/h. La velo-
cidad de disefio es diferente a la velocidad de ope-
racion.

30 km/h

40 km/h

in

La velocidad de operacion es a la cual las bicicle-
tas se mueven, entre 15 y 20 kilébmetros por hora
normalmente Esta velocidad varia en situaciones
especiales como pendientes y largos tramos rectos,
donde se pueden alcanzar velocidades de hasta 35
km/h 0 mas; o en casos de pendientes ascendentes
donde la velocidad se reduce a 10 km/h. Influye tam-
bién el entorno, una Ciclorruta localizada fuera de
zonas urbanas es ideal que permita velocidades de
hasta 40km/h. En estos casos es pertinente modifi-
car la velocidad de disefo de la ciclo-infraestructura
(ver cuadros anexos).

Velocidad de Disefio - Zonas Urbanas

Velocidad de Disefio - Zonas Rurales

Velocidad de Disefio - Pendientes

Adaptado de Ciclociudades. 2010

VELOCIDAD DE DISENO EN PENDIENTES

_ Longitud (m)
Pendiente (%)
25a75 75a 150 Mas de 150
Entre 3y 5 35 Km/h 40 Km/h 45 Km/h
Entre6y9 40 Km/h 50 Km/h 55 Km/h
Mas de 9 45 Km/h 55 Km/h 60 Km/h

Tomado de Instituto de Desarrollo Urbano. 1999
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2.3. Pendientes maximas y
sobreanchos

Dada la topografia diversa de Colombia es muy im-
portante evaluar las pendientes del terreno y su efec-
to sobre las Ciclorrutas. De ser posible no se deben
disenar Ciclorrutas en lugares con pendientes cons-
tantes mayores a 6%?3; este nivel de pendiente fatiga
al ciclista y desestimula el uso de la ciclo-infraestruc-
tura.

3 Instituto de Desarrollo Urbano (1999). Plan Maestro de Ciclorutas,
Manual de Disefio de Ciclorutas (pp. 24-25)

LINEAMIENTOS DE DISENO

Las pendientes influyen principalmente en dos as-
pectos:

» Esfuerzo requerido de ascenso
* Requerimientos de seguridad en descenso

Es posible disefiar Ciclorrutas en terrenos con pen-
diente, siempre y cuando estas no sean muy pronun-
ciadas, o los tramos inclinados no sean muy largos.
Igualmente, dado el esfuerzo y balance extra que
debe hacer el usuario durante el ascenso, y a las
altas velocidades que se alcanzan durante el des-
censo, es necesario contemplar sobreanchos en las
Ciclorrutas, especialmente si estas son bidirecciona-
les (ver cuadros anexos).

PENDIENTES MAXIMAS POR DISTANCIA
3-6% Hasta 500 m

6% Hasta 240 m

7% Hasta 120 m

8% Hasta 90 m

9% Hasta 60 m

10% Hasta 30 m

11-20% Hasta 15 m

SOBREANCHO DE VIA EN PENDIENTES
Longitud (m
Pendiente g (m)
(%) .
25a75 | 75a150 | Mas de 150
Entre3y 5 - 0.20 0.30
Entre6y9 0.20 0.30 0.40
Mas de 9 0.30 0.40 0.50

Tomado de Ciclociudades. 2010
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2.4. Tipologias de Disefno de Ciclorrutas

2.4.1. Ciclorruta Unidireccional

Una ciclorruta unidireccional es aquella que solo permite el trafico
de ciclistas en un solo sentido. Normalmente se acompafa de
otra ciclorruta en el sentido contrario al otro lado de la via.

Este tipo de ciclorruta se emplea por lo general cuando no existe
espacio en los andenes o no existe un separador para implantar
una ciclorruta bidireccional. Generalmente se demarca sobre la
calzada entre el anden y el area de circulaciéon motorizada.

Ciclo-ruta Unidireccional, Buenos Aires. Juanita
Fonseca GSD+
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2.4.2. Ciclorruta Bidireccional

-
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Esquema Tipo ciclorruta Bidireccional

Una ciclorruta bidireccional posee carriles de circulacion exclusi-
vos para bicicletas en los dos sentidos. Generalmente se ubica
segregada a un costado de la calzada vehicular, o sobre el an-
den, cuando éste posee una dimensioén suficiente.

Se recomienda este tipo de ciclorruta en la mayoria de los casos
para el contexto local, preferentemente a la de tipo unidireccional,
ya que ofrece mayor seguridad al ciclista y los vehiculos motori-
zados no la pueden invadir. Ciclo-ruta Bidireccional, Bogota. Enrique Pefialosa

41




Guia de Ciclo-infraestructura

LINEAMIENTOS DE DISENO

2.4.3. Ciclorruta segregada sobre andén
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Secciodn ciclorruta Bidireccional segregada sobre andén
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion Alo largo de vias con alto trafico de bicicletas (mayor a 750 bicicletas por dia) y un
P alto trafico peatonal (mas de 160 peatones por hora en un metro de andén)
Numero de Bicicletas por hora (hora pico) Ancho efectivo (m)
Dimensiones Hasta 150 2.50
Mas de 150 3.50
» Se recomienda dejar un ancho minimo de 1.20 metros en las secciones para-
lelas de circulacion peatonal.
» Prohibicion a la circulacion de motocicletas y ciclomotores
Implementacion * Instalacion de bolardos cuando existen accesos a garajes sobre el anden
* Velocidad de disefio de hasta 30 km/h
» Evitar que peatones circules sobre la berma de separacion entre la calzada
vehicular y la ciclorruta

Adaptado de C.R.O.W. 2011
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2.4.4. Ciclorruta compartida sobre andén
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Seccion ciclorruta Bidireccional compartida en andén Foto: Ciclorruta compartida sobre andén. GSD+
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CONSIDERACIONES DE DISENO

A lo largo de vias con alto trafico de bicicletas (mayor a 750 bicicletas por dia) y

Aplicacion un bajo trafico peatonal (menor a 160 peatones por hora en un metro de anden)
Numero de Bicicletas por hora (hora pico) Ancho efectivo (m)
Dimensiones 0-50 2.00
50-150 2.50
Mas de 150 3.50

» Se recomienda dejar un ancho minimo de 1.20 metros en las secciones para-
lelas de circulacion peatonal.

» Prohibicion a la circulacion de motocicletas y ciclomotores
* Instalacion de bolardos cuando existen accesos a garajes sobre el anden
* Velocidad de disefio de hasta 20 km/h

* Una ciclorruta de doble sentido igual o inferior a 2.50m debe tener un espacio
adicional a lado y lado, el cual pueda ser utilizado por los ciclistas para realizar
acciones evasivas o maniobras de equilibrio en caso de ser necesario.

Implementacion

Adaptado de C.R.O.W. 2011
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2.4.5
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Ciclorruta segregada sobre calzada
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Seccidn ciclorruta segregada sobre calzada

Foto: Ciclorruta segregada sobre calzada. Juanita

Fonseca GSD+
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacién

Alo largo de vias y con alto trafico peatonal (mas de 200 peatones por hora en un
metro de anden) y/o vias con andenes estrechos.

Dimensiones

Numero de Bicicletas por hora (hora pico) Ancho efectivo (m)
0-50 1.50
Mas de 50 2.00

Implementacion

Prohibicion a la circulacion de motocicletas y ciclomotores

En caso de ser unidireccional se debe prohibir la circulacion de vehiculos para
discapacitados.

Se debe controlar la ocupacion ilegal de la ciclo-ruta por vehiculos motoriza-
dos en maniobras de cargue y descargue.

En caso de tener el mismo sentido que el trafico motorizado se puede segre-
gar con estoperoles, taches o tachones. En caso que el trafico motorizado
circule en sentido contrario se debe separar con prismas de concreto.

Una ciclorruta unidireccional de 2.00m debe tener un espacio adicional (prefe-
riblemente al lado izquierdo) que pueda ser utilizado por los ciclistas para que
tengan la posibilidad de realizar una maniobra, accién evasiva, o adelantar a
otro ciclista.

Debe evitarse la implementacién de una ciclo-ruta de doble sentido sobre la
calzada vehicular, debido a que los ciclistas de una de las dos direcciones
tendrian que desplazarse demasiado cerca de la via.

Adaptado de C.R.O.W. 2011
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2.4.6. Ciclorruta sobre separador central
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Alo largo de vias y con alto trafico vehicular y con separador central con suficiente

Aplicacion seccidn.

Numero de Bicicletas por hora (hora pico) Ancho efectivo (m)

Dimensiones Hasta 150 2.50
Mas de 150 3.50

» Se deben tener en cuenta los accesos a la ciclorruta a través de cruces debi-
damente senalizados o a través de puentes peatonales o pasos deprimidos.

Implementacion * Velocidad de disefio de hasta 30 km/h o mayores.

* Una ciclorruta de doble sentido igual o inferior a 2.50 m debe tener un espacio
adicional a lado y lado, el cual pueda ser utilizado por los ciclistas para realizar
acciones evasivas o0 maniobras de equilibrio en caso de ser necesario.

Adaptado de C.R.O.W. 2011
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2.4.7. Ciclorruta sobre alameda
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion Alo largo de alamedas peatonales, rondas de rios y parques.
Numero de Bicicletas por hora (hora pico) Ancho efectivo (m)
Dimensiones Hasta 150 2.50
Mas de 150 3.50

» Se recomienda dejar un ancho minimo de 1.20 metros en las secciones para-
lelas de circulacion peatonal.

N » Pronhibicion a la circulacion de motocicletas y ciclomotores
Implementacion ] oL
* Velocidad de disefio de hasta 30 km/h o mayores

» Tala de las ramas inferiores de los arboles para evitar obstrucciones de la
ciclorruta

Adaptado de C.R.O.W. 2011
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion

Alo largo de carreteras y vias nacionales en zonas rurales.

Dimensiones

Se recomienda un minimo de 2.5 m, sin embargo, la ciclorruta rural o segrega-
da en carreteras, debe permitir que un usuario pueda conducir acompafado por
otro(s) ciclista(s), el ancho debe permitir la localizacion de minimo 2 o tres ciclistas
por sentido. (ver tabla seccion 1.1)

Si la ciclorruta segregada de las carreteras no posee la capacidad o no contempla
este comportamiento, la infraestructura sera subutilizada y los usuarios circularan
por la calzada vehicular, en busqueda mayor eficiencia y comodidad en el reco-
rrido.

Implementacion

» Ladistancia de separacion entre la carretera nacional y la Ciclo-ruta se deter-
minara segun la velocidad de disefo de la carretera y/o el tipo de elemento de
separacion seleccionado para la misma) El area de separacién recomendada
es de 7.00 metros a 9.00 metros segun velocidad de operacién de la via ve-
hicular.

» Las ciclorrutas segregadas deben planearse, diseharse y construirse como
parte integral de la via y no como un elemento paralelo a ella. Por lo tanto to-
dos los criterios técnicos y de rigor en cuanto a calidad del disefio y seguridad
vial deberan aplicarse

* Los pasos de las carreteras y Ciclo-rutas que se realicen por zonas urbanas
deberan tener especial consideracion con peatones, ciclistas y motociclistas
en la via.
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2.4.9. Cicloruta segregada en carretera
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CONSIDERACIONES DE DISENO

A lo largo de carreteras y vias nacionales en zonas rurales donde sea imposible

Aplicacién . : o . . e :
P implantar una ciclorruta con el suficiente aislamiento del trafico motorizado.

Se recomienda un minimo de 2.5 m, sin embargo, la ciclorruta rural o segrega-
da en carreteras, debe permitir que un usuario pueda conducir acompafado por
otro(s) ciclista(s), el ancho debe permitir la localizacion de minimo 2 o tres ciclistas

_ _ por sentido. (ver tabla seccion 1.1)
Dimensiones ) ) .
Si la ciclorruta segregada de las carreteras no posee la capacidad o no contempla

este comportamiento, la infraestructura sera subutilizada y los usuarios circularan
por la calzada vehicular, en busqueda mayor eficiencia y comodidad en el reco-
rrido.

* Se recomienda segregar a través de defensas viales certificadas, muros tipo
New Jersey, barandas de acero, entre otros.

» La ciclorruta no debe ocupar el espacio reglamentario para la berma y/o cu-
neta.

N * Las ciclorrutas segregadas deben planearse, disefiarse y construirse como
Implementacion parte integral de la via y no como un elemento paralelo a ella. Por lo tanto to-
dos los criterios técnicos y de rigor en cuanto a calidad del disefio y seguridad
vial deberan aplicarse

* Los pasos de las carreteras y Ciclo-rutas que se realicen por zonas urbanas
deberan tener especial consideracion con peatones, ciclistas y motociclistas
en la via
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2.5. Aspectos de superficie de
rodamiento

2.5.1. Color

El color permite que el disefio comunique algo im-
portante a los usuarios. El rojo es el “estandar” (en
Holanda) para Ciclorrutas, aunque no esta funda-
mentado en ninguna ley. En Buenos Aires y Nueva
York se utiliza el color verde, en la primera, soélo en
las intersecciones y en la segunda, sobre la Ciclorru-
ta pintada, es decir que no tiene proteccion o sepa-
racion del trafico mixto.

En la practica, cualquier color es posible. Al usar un
so6lo color (de preferencia rojo o verde), la ciclo- in-
fraestructura se hace mas reconocible y mas visible.
Esto influye favorablemente en la comodidad (facili-
dad de uso) y en la seguridad vial. El uso de colores
también puede apoyar la continuidad de una Ciclo-
rruta a través de una ruta de trafico motorizado.

Un pavimento de color tiene dos funciones:

* Demarcar el area de la via especialmente asig-
nada al ciclista, en lugares donde debe ser reco-
nocida con mayor atencion.

e Hacer las intersecciones claramente reconoci-
bles.

Foto: Buenos Aires, Argentina. Juanita Fonseca. GSD+
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Foto: Nueva York, Estados Unidos. Carolina Galeano, GSD+




Guia de Ciclo-infraestructura

LINEAMIENTOS DE DISENO

2.5.2. Zonas de transicion

Es necesario prestar especial atencién a las areas
de transicion y el cambio en el nivel y la superficie de
rodamiento.

Los problemas mas comunes se encuentran en las
intersecciones, debido a que el ciclista debe superar,
ademas del trafico motorizado, obstaculos, separa-
dores, bolardos, elementos de control de velocidad
entre otros.

En aquellos puntos donde el ciclista tiene prioridad,
se hace evidente, que el pavimento y las caracteris-
ticas propias de la Ciclorruta deben continuar sobre
la interseccion.

2.5.3. Cajas de inspeccioén

Las cajas de inspeccidon son usualmente la causa de
grandes baches y problemas en la superficie. Estas
zonas son altamente susceptibles de hundimientos,
fracturas, y dilataciones.

Para evitar caidas y maniobras que pongan en ries-
go a los ciclistas es necesario considerar que los
desaglies nunca deben estar posicionados sobre el
area efectiva de las Ciclorrutas o el espacio asigna-
do a ciclistas en calzada vehicular, estos deben estar
localizados sobre el area de parqueo o sobre las cu-
netas o bordillos*.

4 C.R.0.W. (2011) Manual de disefio para el Trafico de Bicicletas (p.306)

Foto: Bogota, Colombia. Martin Serrano, GSD+
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2.6. Intersecciones

Las estadisticas de accidentes de transito demues-
tran la importancia de prestarle mucha atencion a
este tema. La causa mas importante de accidentes
de transito graves (fatalidades y hospitalizaciones)
que involucra a ciclistas son las colisiones entre ci-
clistas y automdviles.

Mas de la mitad de estos accidentes ocurren en in-
tersecciones en el area urbana (58%) y dentro de
éstos, especialmente en las intersecciones en calles
con velocidades sobre los 50 km/h (95%)°.

En Colombia los datos de accidentalidad de ciclis-
tas no se encuentran desglosados. El panorama de
accidentalidad se mide cuando los sistemas y redes
son completos, en Colombia los estudios sobre las
Ciclorrutas aun no contemplan la red integralmente.

Coherencia

La funciéon de una interseccion es permitir el inter-
cambio. En una interseccion, los vehiculos tienen
la opcién de doblar y cruzar (si sélo se da la opcién
de cruzar entonces es un cruce, no una interseccion).

El disefio de una interseccion debe apoyar la funcién
del intercambio de la mejor manera posible. Las teo-
rias de diseno anteriores se basaban en el supuesto
de que seria beneficioso para el usuario del espacio
vial si cualquier sub-conflicto que surgiese en la in-
terseccidon se resolviera lo mas lejos de ella. Pero
esta idea se considera obsoleta.

Separar los subconflictos puede llevar a situaciones
de trafico complejas, incomprensibles e inesperadas,
aumentando enormemente el riesgo de accidentes.

5 Ibid (p.184)

LINEAMIENTOS DE DISENO

El disefio de una interseccion debe ser comprensible
y util para todos los usuarios de la via. Este objeti-
vo se logra mejor, con una buena organizacién que
minimice al maximo los puntos conflictivos. Sin em-
bargo, este principio basico de limitar lo mas posible
el numero de puntos problematicos puede entrar en
conflicto con otros requisitos, por ejemplo los que tie-
nen relacion con el flujo vehicular.

En los puntos de cruce o interseccion a nivel, es im-
portante reducir al minimo las velocidades de los dis-
tintos usuarios de la via durante el intercambio. En
una colision con un automovil a baja velocidad, la
probabilidad de supervivencia es mucho mayor que
si el automovil viaja rapidamente.

En el grafico anexo se muestra la relacion entre la
velocidad del automaovil al momento de un accidente
y la probabilidad de que un peatén muera al ser atro-
pellado. Aunque estos datos no se pueden aplicar
directamente a los ciclistas, el panorama para ellos
no es muy distinto.

Evidentemente, el riesgo de muerte para un ciclista
aumenta exponencialmente con un aumento en su
velocidad, al momento del impacto®.

Identificacion

Capacidad que tienen los usuarios de conocer y de-
cidir sobre la ruta a tomar.

Las senales de la via son completas, de tal manera
que los ciclistas pueden facilmente ver que via de-
ben tomar. Las sefales de la via deben ser faciles de
encontrar y estar localizadas estratégicamente.

Consistencia de la calidad
6 Ibid (p.185)
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Probabilidad de que un peatén muera en una colision con un automavil en funcién de la velocidad al
momento del impacto.
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Tomado de C.R.O.W. 2011
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Foto: Copenhague, Dinamarca. Oscar Diaz, GSD+
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En igual grado las intersecciones son disefiadas de
una manera similar. La continuidad en una ruta es
esencial para la eficiencia y uso de cualquier Ciclo-
rruta, por lo tanto la solucion adecuada a todas y
cada una de las intersecciones es fundamental para
su éxito. No solo debe proporcionar con claridad y
a detalle las implementaciones para cada una de
las conexiones de una solucion segura, pero también
debe mostrar respeto y claridad hacia todos los ti-
pos de usuarios de la via. En particular, la calidad
de detalle y el nivel de prioridad a los ciclistas y los
peatones deben reforzar la percepcion de que son
importantes y prioritarios, inclusive mas que los auto-
movilistas (debido al grado de vulnerabilidad).

Directrices

Una ciclo-infraestructura de alta calidad y eficiente,
debe tener prioridad sobre los accesos de vehiculos
privados y las vias secundarias o menores, siempre
y cuando sea posible.

La evaluacion de la forma adecuada de los cruces
y la prioridad de cruzar en cualquier ubicacién de-
pendera de una serie de factores especificos del si-
tio. Sin embargo, debe ser considerado como factor
principal la seguridad de cada uno de los usuarios,
especialmente peatones y ciclistas.

La evaluacion de un posible retardo en vehiculos
debe incluir el aumento previsto en el cruce de mo-
vimientos, como resultado de la implementacién de
una red de Ciclorrutas y de sus facilidades. El efecto
de retraso en los vehiculos de motor debe ser con-
siderado pero en ningun momento, la congestidon
vehicular puede ser usada como excusa, para no de-
sarrollar adecuadamente una solucion para el cruce
de peatones o ciclistas, especialmente en aquellos

LINEAMIENTOS DE DISENO

puntos donde la dificultad para ellos es evidente o
critica.

La vida humana y la proteccion a la misma deben
primar sobre toda politica o disposicion de trafico.

Asi mismo, el disefio de la red de Ciclorrutas, debe
evitar las situaciones donde se requiere que el ciclis-
ta deba detenerse o dar el paso continuamente, ya
que esto desestimularia el uso de la ciclo-infraestruc-
tura y promoveria que los usuarios de bicicletas uti-
licen la calzada vehicular en busqueda de eficiencia
al transportarse, pero se expondrian a situaciones de
peligro.

2.6.1. Visibilidad

En los cruces es importante que exista una adecua-
da visibilidad entre ciclistas y conductores, y entre
los ciclistas y peatones.

La Ciclorruta debe estar claramente sefializada y de-
marcada tanto para orientar a los ciclistas y peatones
como para informar a los conductores de la via, la
aproximacion y la presencia de un cruce de Ciclorru-
ta. Medidas de reduccién de velocidad y trafico cal-
mado deben ser implementadas.

Se recomienda que en los cruces se implemente un
tratamiento de contraste de color como una adver-
tencia a los ciclistas del peligro potencial, y para di-
suadir a los automovilistas de invadir o entrar abrup-
tamente en la Ciclorruta.

No es recomendado texturizar en exceso el cruce,
debido a que una superficie rugosa o irregular pue-
de representar un inconveniente para el equilibrio de
los ciclistas y exponerlos a una caida o aumentar el
estrés mental en una interseccion, donde el riesgo
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de accidente es mayor.

2.6.2. Semaforizacion o senales
de control

La semaforizacién de intersecciones permite la re-
duccién o eliminacion de conflictos y crean un pe-
riodo seguro de maniobra y cruce de los diferentes
modos de transporte. En todo caso, debe también
considerarse a los peatones.

Una vez implementado, los peatones y los ciclistas
no deben experimentar demoras indebidas o tiem-
pos de espera innecesarios.’

2.6.3. Linea de Pare Avanzada

Las lineas de pare avanzadas (Bike Box), son imple-
mentadas para mejorar la seguridad de los ciclistas y

7 Ibid (p. 209)

—

Foto: Linea de Pare Avanzada. Copenhague, Dinamarca. Oscar
Diaz, GSD+
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darles prioridad en una situacion importante.

En los semaforos, permite localizar a los ciclistas de-
lante de los vehiculos en un sitio preferencial, en don-
de les dara de manera segura una prioridad al cambio
de luz y mayor espacio de maniobrabilidad y equili-
brio, necesario para iniciar desde una velocidad 0.
Puede haber circunstancias en las que la invasion
ocasional de vehiculos de motor es inevitable, para
ello se recomienda la presencia de la autoridad, con-
trol del tipo de vehiculos de carga sobre las vias se-
leccionadas para este tipo de facilidad.

2.6.4. Prioridad de cruce de la
Ciclorruta

Se aplica exclusivamente en vias de uno o dos ca-
rriles donde el flujo de vehiculos es inferior a
4000 vehiculos por dia y la velocidad del vehiculo es
inferior a 50 km/h.

Foto: bruce con Pompeyano. Brisbane,Australia. Karl Fjellstrom.
ITDP
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El cruce se desarrolla mediante la implementacion
de una superficie elevada (pompeyano), la cual debe
estar construida y debidamente sefializada con ma-
teriales y colores que contrasten, para alertar a los
usuarios y dar mayor realce a la funcién de calmar
el trafico.

Se requiere visibilidad razonable entre la Ciclorruta 'y
la calzada vehicular y una debida demarcacion que
advierta la proximidad del cruce y la necesidad de
reducir la velocidad y tomar las precauciones perti-
nentes.

2.6.5. Soluciones a desnivel

La infraestructura a desnivel se recomienda y es ne-
cesaria cuando otras soluciones para las intersec-
ciones no cumplen con los requisitos en relacion a
rutas seguras en términos de volumenes viales y de
seguridad.

LINEAMIENTOS DE DISENO

Esto no sélo se aplica a las Ciclorrutas principales,
sino a los trayectos de toda la red, especialmente
aquellos que intersectan vias con mucho trafico o
vias recolectoras con velocidades de 70 km/h o mas.
Sin embargo, con frecuencia no habra suficiente es-
pacio para una solucion a desnivel. En ese caso, solo
se puede realizar un cruce seguro si se reducen las
diferencias de velocidad o si las diferencias de vo-
lumen y direccidn se separan utilizando semaforos.

En caso de implantar soluciones a desnivel, se deben
evaluar las dos opciones de construir puentes o pa-
sos deprimidos, en términos de costos, comodidad y
segun las caracteristicas de los alrededores. En todo
caso se debe tener en cuenta que la solucion ideal
para los ciclistas es que los vehiculos motorizados y
no las bicicletas son las que pasen la diferencia de
altura. Una solucién es que los automdviles pasen
por el tunel y los ciclistas permanecen a nivel de sue-
lo; o que la via esté ligeramente elevada para que
el ciclo-tunel no tenga que construirse tan profundo.

7
Vi

Foto: Cruce con desnivel. Bogota, Colombia. Oscar Diaz. GSD+
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2.7. Senalizacion de
Ciclorrutass

2.7.1. Caracteristicas

Las sefiales asociadas al uso de bicicletas en vias
con o sin facilidades para ellas cumplen tres funcio-
nes basicas: regular la circulacion (reglamentarias),
advertir sobre peligros (preventivas) y guiar a los ci-
clistas a través de las ciclorrutas (informativas). La
disposicién frecuente de sefiales informativas ayuda
a mantener a los ciclistas en la ruta disefiada.

En los cruces de ciclovias con transito de vehiculos
motorizados, deben instalarse sefales reglamenta-
rias de prioridad solo si el flujo total de vehiculos mo-
torizados es inferior a 500 vehiculos/hora en cada
una de las 8 horas de mayor demanda de un dia pro-
medio, de lo contrario debe utilizarse semaforo.

2.7.2. Tamano y Ubicacion

Las sefiales que se ubican en ciclovias requieren ser
percibidas solo por ciclistas y/o peatones, que transi-
tan a velocidades inferiores al trafico motorizado, por
ende pueden ser de tamafo inferior (ver tamafos en
la tabla anexa).

El criterio principal para la ubicacion de las sefales
es colocarlas a una altura y distancia lateral para que
se ajusten al cono visual de peatones y ciclistas. En
las ciclocalles y ciclobandas, la ubicacién de las se-
fales no debe causar confusion a los conductores de
los vehiculos motorizados.

8 Informacion de referencia, adaptado de Ministerio de Transporte de
Colombia. (2012).. (p. 705-743).
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Dadas las velocidades relativamente bajas, la cerca-
nia del ciclista o peatén y la falta de luces suficiente-
mente fuertes para iluminar las sefales, estas deben
ser retroreflectivas.

2.7.3. Senalizacion Horizontal

Esta conformada por los simbolos que se pintan so-
bre el pavimento, incluye las lineas, flechas de senti-
do y simbolos para cruces. Las lineas se conforman
por las lineas centrales, en casos de ciclorrutas bi-
direccionales, las cuales son segmentadas de color
amarillo indicando el doble sentido; y las lineas de
canalizacién y borde de pavimento, continuas y de
color blanco, que separan la circulacion de bicicletas
con la circulacion peatonal y/o de trafico motorizado.

Para la demarcacion de los cruces se utilizan cuadri-
lateros de 40 cm de lado separados 40 cm; se com-
plementan con triangulos de base 40 cm y altura 60
cm que indican la preferencia, bien sea para bicicle-
tas o automoviles (ver grafico).

La informacion completa de reglamentacion de sefa-
lizacion de ciclorrutas para Colombia, se encuentra
en el Manual de Senalizacion Vial del Ministerio de
Transporte. Se recomienda consultar este manual
para ampliar la informacion y obtener las directrices
actualizadas.
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DIMENSIONES Y FORMA DE LAS SENALES

SENALES REGLAMENTARIAS

Tipo de Senal Forma Tamano Pare SR-01
Preventiva Cuadrado 45 x 45 cm Esta sefial se emplea para no-
. , 45 cm de tificar al ciclista la obligacion de

Reglamentaria Circulo diametro detenerse
Reglamentaria .
SR901 PARE Octégono | 45 cm de altura Ceda el paso SR-02
Reglamentaria 3 CEDA Esta sefial se emplea para notifi-
SR-02 Ceda el Triangulo | 45 cm de lado oh car al ciclista la obigacion de ceder
Paso el paso.
Informativa de .

L Rectangulo 45 x 37,5 cm
servicio u X Conserve la derecha SRC-01
Informativa de . Depende del
destino Rectangulo texto

45 cm

45 cm

160 - 220 cm

3
P

Esta sefal se emplea para no-
tificar al ciclista la obligacion de
circular por el carril derecho.

Obligatorio descender de la bicicleta SRC-02

Esta sefal se emplea para no-
tificar al ciclista la necesidad de
bajarse de la bicicleta cuando vaya
a circular con pasos compartidos
con peatones.

Circulacién no compartida

Esta senal se emplea para notific-
ar al ciclista y al peatén que deben
circular por el corredor corresponi-
dente a cada tipo de usuario.

Adaptado de Ministerio de Transporte, 2012 (pp.707-708)
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Circulacion prohibida de mascotas

Esta senal se emplea para notifi-
car a los usuarios la prohibicion de
transitar con mascotas.

SENALES INFORMATIVAS

Nombre o cddigo de la ciclorruta

Circulacién compartida

Esta sefal muestra el nombre
0 codigo de la ciclorruta si este
existe.

&Fo

A

Esta sefial se emplea para noti-
ficar al ciclista y al peatén que la
ciclovia es compartida.

Direccion de la ciclorruta

SENALES PREVENTIVAS

<= CENTRO 570>

Esta senal informa a los ciclistas
el rumbo a seguir para alcanzar un
destino.

Vehiculos en la ciclovia SPC-01

Cicloparque

adero

b

Esta sefial se emplea para ad-
vertir al ciclista la proximidad de
un tramo de ciclovia sobre el cual
pueden cruzar vehiculos automo-
tores.

P
50

Esta sefal informa al ciclista un
sitio de estacionamiento de bicicle-
tas.

Descenso fuerte

Fin ciclorruta

Esta sefal se emplea para advertir
al ciclista la proximidad de un sec-
tor de la via con una pendiente
fuerte de descenso.

Esta senal se emplea para infor-
mar al usuario la terminacion de la
ciclorruta por la que se esta circu-
lando.

Ascenso fuerte

Esta sefial se emplea para advertir
al ciclista la proximidad de un sec-
tor de la via con una pendiente
fuerte de ascenso.

Esta sefal informa al usuario el
inicio de una ciclorruta.

Adaptado de Ministerio de Transporte, 2012 (pp.707-708)
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Zona compartida ciclistas - peatones

Esta senal informa al ciclista de
un lugar de circulacion compartida
con peatones.

Inicio ciclobanda

Esta senal se emplea para no-
tificar al ciclista el inicio de una
ciclobanda.

Fin ciclobanda

Esta sefial se emp|ea para notificar Demarcacion de cruce con preferencia para la ciclorruta

al ciclista el fin de una ciclobanda.

Demarcacion de cruce con preferencia para la via de automotores

Tomado de Ministerio de Transporte, 2004 (p. 232)

67



Guia de Ciclo-infraestructura
LINEAMIENTOS DE DISENO
2.8. Ejemplos de Cruces e Intersecciones

2.8.1. Cruce de cicloruta con via motorizada
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LINEAMIENTOS DE DISENO

CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacién

En cruces entre vias con bajo volumen de trafico motorizado
unidireccional y ciclorrutas.

Dimensiones

Se puede implementar un pompeyano de entre 0,10 a 0,12 m
de altura.

Ancho de la via vehicular entre 5 y 6 metros

Implementacion

Puede tener prioridad las bicicletas o los automoviles, esto se
define a través de la senalizacion de Ceda el Paso.

En caso de incrementarse el trafico vehicular, se deben instalar
semaforos

Cambiar el color del pavimento de la ciclorruta en el cruce o im-
plementar pompeyano

De ser necesario implementar reductores de velocidad en la cal-
zada vehicular o angostar su perfil antes del cruce

Utilizar demarcacion horizontal de cruce establecida, cuadrados
de 40 cm de lado y tridngulos sefalando Ceda el Paso.

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.2. Cruce de cicloruta con isla refugio
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CONSIDERACIONES DE DISENO

* En cruces entre vias con bajo o medio volumen de trafico moto-

Aplicacion rizado en doble sentido y ciclorrutas.

* Se puede implementar un pompeyano de entre 0,10 a 0,12 m
de altura.

* Laisla central de refugio debe tener un minimo de 2,50 m de
ancho en areas urbanas. En carreteras debe tener un minimo
de 3,50 m de ancho.

e Largo de laisla central, de 5a 10 m

Dimensiones

» Laisla refugio mejora la seguridad de los que cruzan (se cruza
por etapa)

* Puede tener prioridad las bicicletas o los automoviles, esto se
define a través de la senalizacion de Ceda el Paso.

« En caso de incrementarse el trafico vehicular, se deben instalar

. semaforos
Implementacion ] ] ] ]
» Cambiar el color del pavimento de la ciclorruta en el cruce o im-

plementar pompeyano

» De ser necesario implementar reductores de velocidad en la cal-
zada vehicular o angostar su perfil antes del cruce

e Utilizar demarcacion horizontal de cruce establecida, cuadrados
de 40 cm de lado y triangulos sefialando Ceda el Paso.

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.3. Interseccidén con rotonda de bajo trafico
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LINEAMIENTOS DE DISENO

CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacién

En cruces entre vias con bajo o medio volumen de trafico mo-
torizado, (hasta aproximadamente 6000 vehiculos motorizados
por dia) y cruce de ciclorrutas.

Dimensiones

Se puede implementar un pompeyano de entre 0,10 a 0,12 m
de altura.

Radio externo de la rotonda entre 12,50 y 20.00 m
Radio interno de la rotonda entre 6,50y 15,00 m
Ancho de calzadas de la rotonda 5,00 a 6,00 m

Implementacion

Se requiere iluminacion, los ciclistas siempre deben permanecer
en el campo visual de los motoristas.

De ser necesario implementar reductores de velocidad en la cal-
zada vehicular o angostar su perfil antes de la rotonda.

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.4. Interseccion con rotonda de alto trafico
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LINEAMIENTOS DE DISENO

CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacién

En cruces entre vias con alto volumen de trafico motorizado,
(mas de 6000 vehiculos motorizados por dia) y cruce de ciclo-
rrutas.

Dimensiones

Radio externo de la rotonda entre 12,50 y 20.00 m
Radio interno de la rotonda entre 6,50 y 15,00 m

Las islas refugio deben ser lo mas anchas posibles (A)
Ancho de calzadas de la rotonda 5,00 a 6,00 m
Espacio de espera en ciclovia de 2,10 a 3,00 m

Implementacion

Puede implementarse con cruce preferente para ciclistas, o con
cruce preferente para vehiculos motorizados.

En caso de cruce preferente para ciclistas se debe demarcar
con lineas de cuadrados y cambio de color de la calzada de la
ciclorruta.

En caso de muy alto trafico se recomienda implementarse con
cruces a desnivel para ciclistas

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.5. Intersecciéon semaforizada con isla refugio
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion

En cruces entre vias con carriles para vehiculos motorizados y
ciclobandas unidireccionales, facilita el giro en dos etapas y la
partida anticipada de los ciclistas a través del refugio de giro. (A)

Dimensiones

El refugio de giro debe tener hasta 3,00 m de largo y minimo
1,00 m de ancho.

Implementacion

El refugio de giro debe estar sefializado a través de sefializacion
horizontal y/o cambio de color del pavimento.

El refugio de giro para ciclistas no debe interferir con los cruces
peatonales (cebras)

Los semaforos para bicicletas deben estar localizados en cos-
tado siguiente al del cruce para que se puedan ver desde el
refugio de giro.

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.6. Interseccion semaforizada demarcada
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion

En cruces entre vias con carriles para vehiculos motorizados, ci-
clobandas unidireccionales y bidireccionales en T facilita el giro
en dos etapas y la partida anticipada de los ciclistas a través del
refugio de giro. (A)

Dimensiones

El refugio de giro debe tener hasta 3,00 m de largo y minimo
1,00 m de ancho.

Implementacién

El refugio de giro debe estar sefializado a través de sefializacion
horizontal y/o cambio de color del pavimento.

El refugio de giro para ciclistas no debe interferir con los cruces
peatonales (cebras)

Los semaforos para bicicletas deben estar localizados en cos-
tado siguiente al del cruce para que se puedan ver desde el
refugio de giro.

La ciclorruta en el cruce se puede sefalizar a través de un cam-
bio de color en el el pavimento

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.7. Interseccidon semaforizada con giro
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion

* En cruces y/o cambios de direccién de ciclorrutas bidirecciona-
les en intersecciones de vias de volumen de trafico bajo. Se da
preferencia al giro de los ciclistas.

Dimensiones

+ N/D

Implementacién

» Se debe prohibir el giro de los vehiculos motorizados para per-
mitir el giro a la derecha en rojo de las bicicletas.

+ Sefializacién horizontal de la preferencia del giro para la bicicle-
tas. (A)

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.8. Interseccion semaforizada de alto trafico
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion

En cruces y/o cambios de direccion de ciclorrutas bidirecciona-
les en intersecciones de vias de volumen de trafico alto. Se faci-
lita el giro de ciclistas a través del refugio de giro. (A)

Dimensiones

El refugio de giro debe tener hasta 3,00 m de largo y minimo
1,00 m de ancho.

Implementacion

El refugio de giro debe estar sefializado a través de sefializacion
horizontal y/o cambio de color del pavimento.

El refugio de giro para ciclistas no debe interferir con los cruces
peatonales (cebras)

Los semaforos para bicicletas deben estar localizados en cos-
tado siguiente al del cruce para que se puedan ver desde el
refugio de giro.

La ciclorruta en el cruce se puede sefalizar a través de un cam-
bio de color en el pavimento.

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.9. Interseccién con giro en bayoneta
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CONSIDERACIONES DE DISENO

* En intersecciones en T de ciclorrutas bidireccionales, la bayo-
Aplicacion neta (A) permite realizar los giros sin interferencia con el trafico
vehicular motorizado.

* La bayoneta (A) tendra un radio de giro suficiente para permitir

] ) el cambio de sentido de los ciclistas.
Dimensiones . . .
* El area de espera de la bayoneta (B) debera tener un minimo de

2,50 m de largo

» La bayoneta (A) debe estar sefalizada a través de sefializacion
horizontal y/o cambio de color del pavimento.

Implementacion | | La bayoneta para ciclistas debe permitir el cruce de peatones

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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2.8.10. Detalle manejo rampas y paraderos
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il

Detalle cruce de peatones sobre ciclorruta sobre andén en
casos de paraderos de buses

; % 87



Guia de Ciclo-infraestructura

LINEAMIENTOS DE DISENO
2.8.11. Detalle cruce a la derecha en rojo
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CONSIDERACIONES DE DISENO

Aplicacion * Enintersecciones semaforizadas dentro y fuera del [area urbana

» Dependiendo del ancho de la pista de giro a la derecha y segun

Dimensiones
volumen, por lo menos 1,50 m

» Se crea una mini-via que le permite a los ciclistas cortar camino
y evitar demoras por el semaforo.

* Los ciclistas estan protegidos del trafico motorizado.

Implementacion | ¢ Se debe tener un flujo suficiente de ciclistas que giran a la de-
recha.

+ Se debe evitar las molestias en los cruces con peatones.

Adaptado de C.R.O.W. 2011 e Instituto de Desarrollo Urbano, 1999
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3. Normatividad para
Ciclistas

En Colombia, el Cédigo Nacional de Transito Terres-
tre, Ley 769 de 2002, Capitulo V, dicta las normas
para ser cumplidas por los conductores de bicicletas
y triciclos entre otros, se citan a continuacion:

Los conductores de bicicletas vy triciclos estaran suje-
tos a las siguientes normas:

Deben transitar por la derecha de las vias a distancia
no mayor de un (1) metro de la acera u orilla y nun-
ca utilizar las vias exclusivas para servicio publico
colectivo.

Los conductores de estos tipos de vehiculos y sus
acompafantes deben vestir chalecos o chaquetas
reflectivas de identificacion que deben ser visibles
cuando se conduzca entre las 18:00 y las 6:00 ho-
ras del dia siguiente, y siempre que la visibilidad sea
escasa.

Los conductores que transiten en grupo lo haran uno
detras de otro.

No deben sujetarse de otro vehiculo o viajar cerca
de otro carruaje de mayor tamafo que lo oculte de
la vista de los conductores que transiten en sentido
contrario.

No deben transitar sobre las aceras, lugares des-
tinados al transito de peatones y por aquellas vias
en donde las autoridades competentes lo prohiban.
Deben conducir en las vias publicas permitidas o,
donde existan, en aquellas especialmente disenadas
para ello.

Deben respetar las sefales, normas de transito y li-

mites de velocidad.

No deben adelantar a otros vehiculos por la derecha
0 entre vehiculos que transiten por sus respectivos
carriles. Siempre utilizaran el carril libre a la izquier-
da del vehiculo a sobrepasar.

Deben usar las senales manuales detalladas en el
articulo 69 de este cddigo.

Reglamentado por la Resolucion del Min. Transporte
1737 de 2004. Los conductores y los acompafiantes
cuando hubieren, deberan utilizar casco de seguri-
dad, de acuerdo como fije el Ministerio de Transpor-
te.

La no utilizacion del casco de seguridad cuando co-
rresponda dara lugar a la inmovilizacion del vehiculo.

No podran llevar acompanante excepto mediante el
uso de dispositivos disefiados especialmente para
ello, ni transportar objetos que disminuyan la visibili-
dad o que los incomoden en la conduccion.

Cuando circulen en horas nocturnas, deben llevar
dispositivos en la parte delantera que proyecten luz
blanca, y en la parte trasera que reflecte luz roja.

Los Alcaldes Municipales podran restringir tempo-
ralmente los dias domingos y festivos, el transito de
todo tipo de vehiculos por las vias nacionales o de-
partamentales que pasen por su jurisdiccion, a efec-
tos de promover la practica de actividades deporti-
vas tales como el ciclismo, el atletismo, el patinaje,
las caminatas y similares, asi como, la recreacion y
el esparcimiento de los habitantes de su jurisdiccion,
siempre y cuando haya una via alterna por donde
dichos vehiculos puedan hacer su transito normal.
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Casco de Seguridad

La no utilizacion del casco

dara lugar a la inmovilizaciéon

Chaleco Reflectivo del vehiculo
De uso obligatorio para el ciclista

y acompafante entre las 6:00 pm SV L

y las 6:00 am del dia siguiente y e \

Reflectores Traseros Luz Roja
De uso obligatorio en transito
nocturno

Reflectores Delanteros
Luz Blanca

De uso obligatorio en
transito nocturno

Rodilleras y Coderas

Opcionales para proteccion Guantes

Opcionales para protecciéon

Elementos de Proteccion y Seguridad para el Ciclista. Elaboracion Propia
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4. Infraestructura
Complementaria

4.1. Ciclo-parqueaderos

4.1.1. Ubicacion

La calidad en los estacionamientos para bicicletas o
ciclo-parqueaderos es un factor fundamental en el
desarrollo e implementacion de una ciclo-infraestruc-
tura amigable y eficiente.

La falta de ciclo-parqueaderos seguros y comodos
puede ser un serio obstaculo para la utilizacion de
la bicicleta. Deben proporcionarse estacionamien-
tos para bicicletas en los principales destinos, edifi-
cios publicos, escuelas y colegios, hospitales, sitios
de empleo, superficies comerciales, en los lugares
de intercambio de transporte publico y lugares de re-
creacion y ocio, entre muchos otros.

La disponibilidad de ciclo-parqueaderos es un factor
favorable que genera y atrae viajes locales, especial-
mente si se trata de supermercados, restaurantes y
lugares de ocio, como cines y teatros.

* Los ciclo-parqueaderos también son fundamen-
tales en las areas residenciales, ya que pueden
ser un factor importante que afecta la decision de
tener o no una bicicleta.

e La proximidad al destino es la mayor influencia
en la eleccion de un ciclista sobre donde dejar
su bicicleta®, independientemente de la finalidad
viaje.

9 Taylor y Halliday, (1997) Cycle Parking Supply and Demand
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* El uso de la bicicleta como un alimentador para
el transporte publico también puede ser un valio-
so componente de una estrategia para motivar a
mas personas para realizar un viaje.

La disponibilidad y la seguridad de los estaciona-
mientos para bicicleta de alta permanencia especial-
mente en el transporte publico y en aquellos lugares
de empleo, es un factor importante al elegir la bicicle-
ta para realizar o no un viaje. La ubicacion y el nivel
de seguridad son los temas principales que deben
abordarse al examinar la cantidad y el tipo de ciclo-
parqueadero. Las nuevas instalaciones de ciclo-par-
queaderos deben satisfacer la demanda existente, y
contar con cierta capacidad de crecimiento a futuro.
Las autoridades locales pueden monitorear el uso de
los estacionamientos para bicicletas para identificar
la demanda y proporcionar los lugares adicionales
donde sea necesaria su implementacion. EI mo-
nitoreo regular también permitira determinar aquellos
lugares que se encuentran inutilizados y trasladar su
infraestructura a otro lugar para optimizar su uso.

En areas residenciales

La caracteristica general de estos espacios, es que
deben estar cubiertos y seguros dentro de un edifi-
cio, garaje, caseta o una zona comunitaria con acce-
so restringido.

La disponibilidad de ciclo-parqueaderos para los visi-
tantes también es muy util en apartamentos, residen-
cias estudiantiles, entre otros.

Los sétanos o bodegas en planta baja de una re-
sidencia también es valioso para las personas con
carritos de bebé vy sillas de ruedas y puede ayudar
a fomentar los viajes a pie. La eleccion del modo de

10 Taylor, (1996) Bike and Ride: its Value and Potential
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transporte para los desplazamientos urbanos cortos
depende de pequenas diferencias en el tiempo, y la
conveniencia. La diferencia entre la utilizacion del
vehiculo y la bicicleta es a menudo marginal.

La presencia de un ciclo-parqueadero en la parte
delantera de una casa, en lugar del patio en la parte
posterior, puede ser un factor significativo en el uso
de la bicicleta.

En algunos desarrollos inmobiliarios en los Paises
Bajos, el espacio de estacionamiento para vehicu-
los motorizados esta disenado deliberadamente en
patios residenciales, por lo que los vehiculos tienen
qgue ser estacionados en lugares menos convenien-
tes, dando prelacién a la disponibilidad de la bicicle-
ta.

Foto: Amsterdam, Enrique Pefialosa
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En calles y espacio publico

Es importante que el gobierno de la ciudad permi-
ta, suministre, administre y monitoree la instalacion
adecuada de ciclo-parqueaderos en espacio publico,
mediante la asignacion de una entidad o autoridad

Un conteo de las bicicletas encadenadas o asegu-
radas en el mobiliario urbano (postes, sefales entre
otros) pueden ayudar a indicar los sitios donde
hay una demanda insatisfecha de ciclo-parqueade-
ros.

En aquellos espacios que atraen regular y masiva-
mente a personas, se debe considerar la provision
de ciclo-parqueaderos en mayor numero y mejores
condiciones.
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Las bicicletas no deberian estacionarse en cualquier
lugar de la calle, porque podrian representar un obs-
taculo para la movilidad y accesibilidad en el espacio
publico. Su localizacion requiere de un estudio sen-
cillo pero eficiente que permita determinar la mejor
ubicacién, sin representar un peligro para peatones,
especialmente para las personas con discapacidad
visual, movilidad reducida o para la integridad de la
circulacion de automoviles. Los ciclo-parqueaderos
deben estar planeados y previstos en los planes de
desarrollo y renovacién urbana.

4.1.2. Ciclo-parqueaderos
anclados al piso

En el Reino Unido, el diseio mas popular y adapta-
ble es el soporte “Sheffield”.

Es simple y eficaz, se basa en un tubo de metal en
forma de U invertida. Este soporte es ampliamente
reconocido como el disefio mas conveniente para el
estacionamiento de bicicletas en espacio publico y
se recomienda para la mayoria de aplicaciones de
estacionamiento. Los soportes son faciles de instalar
y proporcionan un alto nivel de seguridad cuando se
combina con un bloqueo o seguro de calidad en la
bicicleta.

Si los soportes se instalan dentro de estructuras cu-
biertas pueden cumplir las condiciones técnicas para
convertirse en ciclo-parqueaderos de alta permanen-
cia.

Hay muchas variaciones del soporte “Sheffield”. La
mas util tiene un travesano adicional, que proporcio-
na mayor seguridad y apoyo adicional para las pe-
quenas bicicletas. El travesano también actia como
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un riel de bajo nivel de facil identificacion para las
personas con discapacidad visual. En una fila de so-
portes instalados consecutivamente, los puestos fi-
nales deben estar senalizados para permitir su iden-
tificacion y evitar que las personas se tropiecen con
ellos.

Las dimensiones mas comunes son: longitud de
700-1000 mm (700 mm recomendado), altura 750
mm (+ / - 50 mm), didametro del tubo de 50-90 mm
(un diametro mayor es mas seguro, ya que hay me-
nos espacio para la palanca de separacién “dtype”
cerraduras), radios de las esquinas 100-250 mm.
Se encuentra ubicado a 1000-1200 mm de distancia
para permitir acomodar dos bicicletas en cada so-
porte. Los extremos de los soportes se deben loca-
lizar a una distancia minima de 600 mm de muros
y bordillos para permitir acomodar adecuadamente
las ruedas de las bicicletas. Un soporte colocado en
paralelo a una pared o un bordillo debe ser instalado
al menos con 300 mm de la pared para permitir el
uso de un solo lado, o0 900 mm para permitir el uso
de ambos lados.

Al frente de los soportes se debe dejar una longitud
de espacio libre, para permitir a los ciclistas acomo-
dar sus bicicletas en el lugar.

Los soportes “Sheffield” pueden ser igualmente
atractivos para los motociclistas. Es util proporcionar
estacionamientos cercanos para las motocicletas.

4.1.3. Ciclo-parqueaderos
anclados a pared

Lazos, barras y anillos pueden ser ancladas en mu-
ros o paredes para proporcionar y disponer esta-
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cionamientos para bicicletas que ahorren espacio y
sean eficientes para periodos de permanencia corta.
Los disefios son generalmente anillos sencillos, lo-
calizados a 600 o 750 mm desde el suelo, distancia
que estara cerca de la parte superior del marco de
una bicicleta de adulto convencional.

No deben sobresalir mas de 50 mm de la pared y es-
tar espaciadas en intervalos de al menos 1800 mm,
para evitar la superposicion de bicicletas. Cuando el
estado no es el propietario del muro, las autoridades
locales tendran que buscar un acuerdo con los pro-
pietarios privados para conectar tales dispositivos a
las paredes adyacentes a plazoletas, calles o espa-
cio publico.

4.1.4. Ciclo-parqueaderos de dos
niveles o pisos

Estructuras de estacionamientos para bicicletas de
dos niveles y armarios verticales, pueden ser instala-
dos en la pared o de manera independiente.

Algunos son de resorte o propulsados con cilindros
de gas para hacer el levantamiento facil. La mayoria
de los dispositivos para el uso comercial puede ser
equipado con barras de bloqueo para permitir el uso
en lugares publicos. Estos soportes por lo general
requieren una altura de al menos 2,7 metros y espa-
cio suficiente al frente de las gradas para que la bi-
cicleta sea acomodada en la base. La fijacién de los
soportes en un angulo de 45 grados puede ayudar a
minimizar el ancho del pasillo entre las hileras de los
soportes si se cuenta con un espacio reducido.
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4.1.5. Ciclo-parqueaderos tipo
armario

Los ciclo-parqueaderos deberan permitir a los ciclis-
tas, dejar su bicicleta y elementos complementarios
tales como cascos, bolsas, luces y accesorios, mien-
tras se esta estacionado.

Para ello los armarios proporcionan proteccion con-
trala intemperie y brindan un espacio de al-
macenamiento adicional para los cascos, maletas y
ropa.

Varias opciones de seguridad estan disponibles, in-
cluyendo llaves, candados, tarjetas inteligentes vy te-
clados numéricos.

Los armarios, son estructuras que pueden ser vi-
sualmente intrusivas y dependiendo de sus caracte-
risticas no son apropiados para todas las localida-
des.

Los armarios para uso publico y otras instalacio-
nes seguras de ciclo-parqueaderos frecuentemente
requieren algun tipo de supervision y gestion para
prevenir actos de vandalismo o para cumplir con los
requisitos de seguridad que promuevan el in-
tercambio modal, especialmente para transporte pu-
blico.

Los ciclo-parqueaderos tipo armario son los mas
adecuados y convenientes para oficinas, colegios y
lugares donde hay mucha actividad publica, estacio-
nes de ferrocarril o grandes centros de trabajo.

Los ciclo-parqueaderos tipo armario suelen tener un
costo aproximado de cinco veces mas que los so-
portes Sheffield, asi como los gastos de gestién o
administracion, pero este costo adicional puede ser
recuperado si son alquilados comercialmente o si se
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utilizan los paneles y superficies para espacios publi-
citarios.

Algunos sistemas de ciclo-parqueaderos ofrecen
una llave maestra o digital para ser habilitada en las
taquillas de las estaciones de ferrocarril y aeropuer-
tos para ser abierto por personal de seguridad. Es
una practica comun en los Paises Bajos para ciclo-
parqueaderos en las estaciones de servicio publico,
el cual puede ser reservado en linea o utilizando un
sistema de pago por teléfono celular o una tarjeta in-
teligente, como un abono de transporte publico.

Esto permite que un mismo armario o infraestructura
pueda ser utilizado por muchas personas y no soélo
un titular de la clave unica, pero al mismo tiempo
provee al operador con un registro sobre de quién
esta utilizando determinado casillero en el caso de
ocurrirse un incidente de seguridad. Esquemas simi-
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lares se estan introduciendo en el Reino Unido.

4.1.6. Centros para bicicletas

Los centros para bicicletas son comunes en los Pai-
ses Bajos, donde se ofrece espacio de estaciona-
miento para 1100 y 4000 bicicletas. Requiere de un
personal de asistencia tiempo completo. El costo de
la instalacion puede requerir ser subsidiado por la au-
toridad local, ya que existe un potencial limitado para
que sea comercialmente viable por si mismo. Los
centros para bicicletas ofrecen estacionamiento se-
guro y conveniente y por lo general una amplia gama
de otros servicios, como alquiler de bicicletas, venta,
reparacion e informacion local y turistica. Puede in-
corporarse un local comercial o cafeteria para hacer
mas rentable su operacion.

Foto: Amsterdam, Karl Fjellstrom. ITDP
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4.2. Mobiliario Urbano

Cada municipio en Colombia posee una reglamenta-
cion de mobiliario en espacio publico, la cual incluye
los elementos de la ciclo-infraestructura, tales como
cicloparqueaderos anclados al piso, a la pared o ar-
marios. Igualmente, en dichas cartillas se especifican
los elementos que pueden ser utilizados para delimitar
ciclovias y ciclobandas en las ciudades.

En la presente seccion se introducen brevemente los
elementos de la cartilla de mobiliario de Bogota D.C.
como referencia de disefio y otros elementos com-
plementarios. Se incluyen los tipos de bolardos para
delimitacion de ciclorrutas compartidas en andén o
alamedas; los elementos prefabricados para la segre-
gacion de la ciclobanda de la calzada para vehiculos
motorizados; y el mobiliario para ciclo-parqueaderos.
Para referencias mas completas y oficiales se debe
referir a las cartillas de mobiliario de cada municipio.
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta compartida sobre andén - Barranquilla
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Situacion Actual Ejemplo de posible Implementacion
Fuente: Elaboracién propia Fuente: Elaboracion propia
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** Todas las medidas en metros
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Taste ol ..
-‘“:1'.5'-1-" Situacion Actual
= Foto: Carolina Galeano. GSD+, Barranquilla

Ejemplo de posible Implementacion Perfil
propuesto. Barranquilla
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta segregada sobre calzada - Medellin
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Situacion Actual
Fuente: Elaboracién propia
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Ejemplo de posible Implementacion
Fuente: Elaboracién propia

** Todas las medidas en metros
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+,
Medellin

Ejemplo de posible Implementacion
Perfil propuesto. Medellin
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta segregada sobre calzada - Barranquilla
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Situacién Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Barranquilla

Ejemplo de posible Implementacion Perfil
propuesto. Barranquilla
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta sobre alameda - Cali

112

P

I
[ R OPIIRO VI IR VIR IIIRDIIIRDIIIRDIIIRIIIP]

]
|
1.00 3.00 1.00 2.00 2.50
N
1 1 |
| | 1
1.00 3.00 1.00 2.00 2.50

Ejemplo de posible Implementacién
Fuente: Elaboracion propia

** Todas las medidas en metros
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Cali

Ejemplo de posible Implementacion Perfil
propuesto. Cali
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta unidireccional en corredor BRT - Barranquilla
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Situacién Actual Ejemplo de posible Implementacién
Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia

. ** Todas las medidas en metros
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Barranquilla

Ejemplo de posible Implementacion Perfil
propuesto. Barranquilla
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta unidireccional en corredor BRT - Bucaramanga
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano.
GSD+, Bucaramanga

Ejemplo de posible
Implementacion Perfil
propuesto. Bucaramanga
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta sobre separador central - Medellin
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Ejemplo de posible Implementacion

Fuente: Elaboracioén propia Fuente: Elaboracion propia

. ** Todas las medidas en metros
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

v 7

Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+,
Medellin

"~ Ejemplo de posible Implementacion
~ Perfil propuesto. Medellin
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta compartida con vehiculo - Belo Horizonte

i

| | | | 1
1.50 VARIA 1.00 1.50 VARIA 1.00 2.00

| |
"1.50 VARIA 00 '1.50 VARIA

Situacion Actual

Ejemplo de posible Implementacién
Fuente: Elaboracioén propia

Fuente: Elaboracién propia

- ** Todas las medidas en metros
120 ; %



Guia de Ciclo-infraestructura
EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Belo Horizonte

Z/I\\N
O

Ejemplo de posible Implementacién Perfil propuesto.
Belo Horizonte
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Medida de trafico calmado - Belo Horizonte

2.00 VARIA 2.00

2.00 VARIA 2.00

Situacion Actual
Fuente: Elaboracién propia
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L '] || |

| | L | | | 1
2.00 VARIA 2.00

L || '] |

| | | | . | | 1
2.00 VARIA 2.00

Ejemplo de posible Implementacion
Fuente: Elaboracién propia

** Todas las medidas en metros
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Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Belo Horizonte

Ejemplo de posible Implementacién Perfil propuesto.
Belo Horizonte
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Ciclorruta bidireccional segregada sobre calzada - Belo Horizonte

2.00

&

e e
—= ——f

L 1 1 1 1
] n n n n

2.50 3.00 4.00 2.00 4.00 3.00 2.50

Situacion Actual Situacion Actual
Fuente: Elaboracién propia Foto: Carolina Galeano. GSD+, Belo Horizonte

124 ** Todas las medidas en metros
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2.50

.50 3.00

2.00 3.50

4.00

0

3.0

2.50

;‘_3-

]

2.50

.50 3.00

3.50

2.00

4.00

3.00

2.50

Ejemplo de posible Implementacién Perfil

propuesto. Belo Horizonte

Ejemplo de posible Implementacién

Fuente: Elaboracién propia
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta unidireccional sobre separador central - Cali

r it
.?zf W
L 1 1 ] L 1 1 1 1 1 1 ]
| | | | | | 1 | | | | | | | | | | | | | | 1
8.00 7.00 2.50 2.00 2.00 1.0 1.501.50 7.00 2.50
L 1 1 ] L 1 1 1 L 1 | ]
| | | | | | 1 | | | | | | | | | | | | | | | |
8.00 7.00 2.50 2.00 2.00 1.0 1.501.50 7.00 2.50
Situacion Actual Ejemplo de posible Implementacion
Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracién propia
** Todas las medidas en metros
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Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Cali

Ejemplo de posible Implementacion Perfil
propuesto. Cali
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Ciclorruta bidireccional sobre separador central - Cali

&b

L 1 1 1 1 ]
] n n n n | |
1.00 3.00 1.00 2.00 2.50
i 9 | &
L 1 . 1 1 . . ; [ |
| | | | | | | | | | 1
1.00 3.00 1.00 2.00 2.50

Ejemplo de posible Implementacion
Fuente: Elaboracién propia

** Todas las medidas en metros
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Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Cali

Ejemplo de posible Implementacion Perfil
propuesto. Cali
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Ciclorruta bidireccional sobre separador central - Belo Horizonte
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2.50 VARIA VARIA

VARIA VARIA 6.90

Situacion Actual Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Belo Horizonte

Fuente: Elaboracién propia

** Todas las medidas en metros
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I L " T 1 T T T - —1
VARIA VARIA .70 2.00 2.00 2.00 2.70 VARIA VARIA
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l l n | n | | |
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Ejemplo de posible Implementacion Ejemplo de posible I.mplementacio'n Perfil
Fuente: Elaboracion propia propuesto. Belo Horizonte
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta unidireccional segregada sobre calzada - Belo Horizonte

2.00 9.50 2.00 2.00 2.00 .50 7.00 2.00

e ]

| L | | |
2.00 9.50 2.00 2.00 2.00 .50 7.00 2.00
Situacion Actual

Ejemplo de posible Implementacién
Fuente: Elaboracién propia

Fuente: Elaboracion propia

. ** Todas las medidas en metros
132 5 %



Guia de Ciclo-infraestructura

EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Situacion Actual
Foto: Carolina Galeano. GSD+, Belo Horizonte

Ejemplo de posible Implementacion Perfil
propuesto. Belo Horizonte
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Ciclorruta aislada en carretera - Colombia

L L Ll 1 1 1
I T 1 T 1 1
11.00 7.00 .70 7.00 8.00 3.00

8 2.m & T

11.00 7.00 .70 7.00 8.00 3.00

Ejemplo de posible Implementacién
Fuente: Elaboracioén propia

. ** Todas las medidas en metros
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Situacion Actual
Foto: Enrique Pefialosa, Colombia

Ejemplo de posible Implementacién
Perfil propuesto. Colombia
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EJEMPLOS DE IMPLEMENTACION

Ciclorruta segregada en carretera opcion 1 - Colombia
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|
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l 11.00 l 7.00 .l70l 7.00 l1.0l1.0l 3.00 l 8.00 l

aom =,

11.00 7.00 .70 7.00 1.0 1.0 3.00 8.00

Ejemplo de posible Implementacién
Fuente: Elaboracioén propia

%«ﬁ ** Todas las medidas en metros
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Situacion Actual
Foto: Enrique Pefalosa, Colombia

Ejemplo de posible Implementacion
Perfil propuesto. Colombia
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Ciclorruta segregada en carretera opcion 2 - Colombia

Jl (612)
L 1 Ll L1 1 1
I T 1 1 T 1
11.00 7.00 .70 7.00 .70 3.00 7.30

= a@peE =t

11.00 7.00 .70 7.00 .70 3.00 7.30

Ejemplo de posible Implementacién
Fuente: Elaboracioén propia

< ** Todas las medidas en metros
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Situacion Actual
Foto: Enrique Pefalosa, Colombia

Ejemplo de posible Implementacion
Perfil propuesto. Colombia
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