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RESUMEN
EJECUTIVO

La pandemia global de COVID-19 ha creado un cambio radical en la forma en
que nos movilizamos en las ciudades. La necesidad de distanciamiento fisico
genero una demanda masiva e inmediata de nuevas infraestructuras para la
movilidad segura de peatones y ciclistas.

Este cambio en el ciclismo llega en un momento perfecto cuando las
ciudades han estado haciendo esfuerzos para cumplir con los objetivos de
reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero.

El propdsito de esta guia es ayudar a las ciudades a tomar decisiones
acertadas y rapidas, y a emprender acciones oportunas para hacer de la
bicicleta una opcion de movilidad segura y atractiva durante y después de la

actual emergencia sanitaria mundial.
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TEMAS DESTACADOS

La pandemia de COVID-19 ha impulsado un rapido
aumento del uso de la bicicleta en zonas urbanas de
todo el mundo.

El ciclismo se ha convertido en una opcion atractiva
debido a la reduccidn de la capacidad del transporte
plblico y las opciones de viajes compartidos bajo

|os requisitos de distanciamiento fisico, los menores
volimenes de trafico de vehiculos durante las
diferentes formas de “confinamiento’, una mayor
conciencia del vinculo entre la actividad fisica y la salud
mental, y una mayor comodidad proporcionada por los
carriles temporales para bicicletas.

Las ciudades deben considerar dos problemas de
salud publica al planificar las necesidades inmediatas y
futuras de los ciclistas: la seguridad vial y la necesidad
de distanciamiento fisico.

Los carriles temporales o “emergentes” para ciclistas,
son una excelente manera de atraer una mayor
demanda de ciclismo seguro, y fomentar un mayor
volumen de ciclismo, incluso si aumentan los niveles
de trafico, o se reduce la necesidad de distanciamiento
fisico.

El ciclismo es una de las modalidades de transporte
mas limpias y saludables. Este auge por el ciclismo ha
llegado para quedarse.

Los carriles temporales para bicicletas deben cumplir
con unos estandares miimos de disefio seguro, estar
vinculados con la gestion de la velocidad, y adaptarse
alaredy alas estrategias de ciclismo y movilidad de
|a ciudad.

El propdsito de esta guia es ayudar a las ciudades a
tomar decisiones acertadas y rapidas, y a emprender
acciones oportunas para hacer de la bicicleta una
opcion de movilidad segura y atractiva durante y
después de la actual emergencia sanitaria mundial.

POR QUE SON NECESARIOS CARRILES DE
"RESPUESTA RAPIDA" PARA CICLISTAS

La pandemia global ha agregado
urgencia a la evidente necesidad de una
infraestructura segura para el transito
de bicicletas. Investigaciones han encontrado
que, en la mayoria de las ciudades, a méas
personas les gustaria usar una bicicleta para el
transporte si esto se percibiera como seguro y
conveniente (Noland y Kunreuther 1995; Dill

y Carr 2003; Heinen et al. 2009; Willis et al.
2015). En respuesta, muchas ciudades han ido
estableciendo paulatinamente politicas, planes
e infraestructura para fomentar el ciclismo. La
pandemia mundial de COVID-19 ha creado una
necesidad urgente de distanciamiento fisico
que ha reducido la capacidad del transporte
publico y ha generado una demanda masiva

e inmediata de rutas para caminar y andar

en bicicleta que ofrezcan tanto espacio para

el distanciamiento fisico, como proteccion
contra los riesgos de seguridad vial.

ACERCA DE ESTA GUIA

Esta guia presenta consideraciones
clave para que las ciudades trabajen
mas eficientemente creando una redes
seguras para el transito de los ciclistas.
Basado en los recursos existentes sobre
seguridad vial y el disefio de infraestructura
para ciclistas, describe estrategias, requisitos y
principios clave que los disefiadores de ciudades
y los tomadores de decisiones deben considerar
para maximizar los beneficios a largo plazo de
la accib6n y la inversion a corto plazo. Luego, la

guia profundiza en los principios de disefio de
carriles para ciclistas y hace recomendaciones
sobre las dimensiones y el disefio de los carriles
para bicicletas, la planificacién de la red de
rutas, la seleccion de materiales y la gestion

de los riesgos mas comunes para los ciclistas.
La orientacion proporcionada aqui se basa

en la amplia experiencia del equipo global de
autores, dirigido por el Centro Ross WRI para
Ciudades Sostenibles en colaboraciéon con

las siguientes organizaciones, Dutch Cycling
Embassy (Holanda), the League of American
Bicyclists (Estados Unidos), Urban Cycle
Planning (Dinamarca) y Asplan Viak (Noruega).

HALLAZGOS Y RECOMENDACIONES

Los carriles temporales, emergentes y

de disefno rapido para ciclistas no deben
comprometer la seguridad. Los carriles
para ciclistas que se implementan ahora pueden
tener un impacto significativo en los patrones

de viaje y la seguridad en las ciudades en los
proximos afios, especialmente porque la amplia
gama de materiales temporales disponibles pue-
de instalarse rapidamente y ofrecer una solucion
semipermanente. Por esta razon, es importante
crear un diseflo 6ptimo y ejecutar una planifi-
cacion eficiente. Y eficiente significa segura. La
guia proporcionada aqui se basa en la estrecha
relacion entre la seguridad vial y la velocidad del
vehiculo. Esta guia describe el disefio y los mate-
riales seleccionados para construir los carriles de
ciclovia de acuerdo con la velocidad de operacion
del trafico motorizado presente. En las calles
donde no se disponga de espacio suficiente para
una infraestructura segregada para bicicletas, se



Figura ES-1 | Disefio de perfiles de usuarios de bicicletas

Interesado pero preocupado: 51-56% Algo confiado: 5-9% Muy confiado: 4-7%

Pueden conducir la bicicleta de forma
comoda en medio del tréfico; y
utilizaran vias sin carriles para
ciclistas de ser necesario y sin mayor

A menudo no se sienten comodos usando carriles para ciclistas sin
segregacion, pueden andar en bicicleta en las aceras incluso si
existen carriles para ciclistas; prefieren infragstructura para
bicicletas apartada del tréfico o segregada, o calles residenciales

Generalmente prefieren infraestructura
mas segregada, pero se sienten comodos
andando en carriles para ciclistas 0 en
arcenes pavimentados si es necesario.

tranquilas o con trafico moderado. No pueden andar en bicicleta en
absoluto si la infraestructura para ciclistas no les permite sentir un
nivel minimo necesario de comodidad.

Baja tolerancia al estrés

problema.

FodbFh

Alta tolerancia al estrés

Nota: Los anteriores porcentajes de la poblacion total incluyen solo adultos que han manifestado interés en movilizarse en bicicleta. .

Fuente: Bikeway Selection Guide, Federal Highway Administration (Febrero de 2019).

deben usar otras herramientas, como la gestion
de la circulacién del trafico, medidas de tréafico
calmado u operativos de control para garantizar
el cumplimiento de la ley, para reducir las veloci-
dades de operacion de los vehiculos a niveles se-
guros para compartir la calzada con los ciclistas.

El éxito de una red de carriles para ciclistas
se basa en la cantidad de mujeres y nifios

que utilizan los carriles. Cuando un niimero
considerable de mujeres, nifios y familias
utilizan las ciclovias, es una clara sefal de que
la infraestructura es segura y comoda de usar.

Las familias, entre otros individuos, estarian
en el ‘grupo interesado pero preocupado’
(Figura ES-1) . Este grupo en particular es el
potencial ‘sin explotar’ para las ciudades que
quieren promover el ciclismo.

REQUISITOS CLAVE DE INFRAESTRUCTURA

SEGURA PARA CICLISTAS

Por lo general, hay cinco requisitos in-
terconectados para una red exitosa de
infraestructura para ciclistas: seguridad,
rutas directas, coherencia, comodidad y atrac-
tivo (Figura ES-2). En respuesta a emergencias
sanitarias como la crisis de la COVID-19, la
infraestructura ciclista ahora también debe
prever el distanciamiento fisico y el espacio
para una diversidad mas amplia de usuarios.

PRINCIPIOS CLAVE DEL DISENO SEGURO
DE CARRILES PARA CICLISTAS

Para cumplir con los requisitos de
infraestructura segura para ciclistas, las

ciudades deben considerar el siguiente

conjunto de principios rectores:

B Establecer velocidades operativas
seguras del transito motorizado en
todas las calles urbanas, de acuerdo con
la infraestructura y los tipos de usuarios
presentes en via.

H Mantener un enfoque de red
coherente mediante la integracion de
nuevos carriles para bicicletas con cualquier
red o infraestructura para bicicletas
existente, asi como con origenes y destinos
de importancia, tanto durante como después
de la crisis de salud ptblica.

PRINCIPIOS DE DISENO SEGURO DE CARRILES PARA CICLISTAS
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Figura ES-2 | Estrategias, principios y requisitos clave

para la nueva infraestructura ciclista

Rutas directas

Velocidades
seguras

Enfoque de red

ENFOQUE
ESTRATEGICO

Comunicacion

Gestion y
cumplimiento

Fuente: Autores.

B Diseilar carriles para bicicletas que
prioricen la seguridad de ciclistas y
peatones, considerando la configuracién
y proteccion de los carriles, gestionando las
zonas comunes de conflicto y seleccionando
los materiales apropiados.

B Asegurar la comunicaciéon constante
y el involucramiento de la comunidad en
todas las etapas del disefio e implementacién
de carriles seguros para ciclistas.

B Hacer cumplir las normas para pro-
teger los carriles para bicicletas de los
tipos mas comunes de infracciones, como el

WRI.ORG
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estacionamiento, la carga y descarga de
mercancias sobre los bicicarriles.

ESTRATEGIAS CLAVE DEL
DISENO SEGURO DE CARRILES
PARA CICLISTAS

B Integrar el ciclismo en una pla-
nificacion urbana mas amplia:
Para obtener valor a largo plazo de la in-
version a corto plazo en planificacion y
disefio, las ciudades que ya cuentan con
un plan de red de infraestructura para
ciclistas deberian considerar acelerar su
implementacion, facilitada por el uso
de materiales temporales. Si no existe
un plan de infraestructura para ciclistas
a largo plazo, los carriles temporales
pueden formar la base de un plan futu-
ro, y ayudar a integrar el ciclismo con
los modos de transporte publico como
parte de sistemas de transporte urbano
menos dependientes de vehiculos parti-
culares motorizados como automéviles
y motocicletas.

B Considere la duracion de las medidas:

La duraciéon de un carril emergente para
ciclistas puede variar desde unos pocos dias
hasta algunos afios. Tener claridad sobre la
duracion prevista es importante tanto para
la planificaciéon de movilidad como para las
estrategias de comunicaciones.

Construir un caso s6lido para cam-
bios permanentes: Las medidas tem-
porales pueden involucrar activamente al

publico en conocer el funcionamiento de

la infraestructura para ciclistas, permitir
que los nuevos ciclistas las prueben y que

los conductores conozcan la adaptacién de
estos nuevos espacios viales. La evidencia
ha demostrado que una vez que las personas
experimenten la seguridad y la comodidad
que ofrecen los carriles temporales para
ciclistas, se generara la demanda de medidas
mas permanentes, lo que creara un impulso
para priorizar la inversion en infraestructura
de buena calidad para ciclistas.

Permitir la adaptacion: La infraestructu-
ra temporal tiene la ventaja de ser facilmente
cambiable. Ajustar o cambiar los disefios
para abordar los problemas que surgen
después de la implementacion es una parte
normal y esperada del proceso. Algunas ciu-
dades no fueron planificadas, muchas otras
ciudades han sido planificadas priorizando el
uso de automobviles, y muchas areas del cen-
tro de la ciudad se concibieron originalmen-
te como senderos peatonales tinicamente.

El monitoreo in situ es clave para medir los
resultados de la implementacién de los ca-
rriles en fase piloto para ciclistas y preparar
adaptaciones y cambios en los carriles para
ciclistas si se presentan problemas.

Se debe priorizar la seguridad en
todos los aspectos del diseiio de la
infraestructura ciclista, tanto durante
la respuesta inmediata a la pandemia,
como a modo de base para cualquier
transicion futura a una infraestructu-
ra ciclista permanente.
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INTRODUCCION

El ciclismo ha ganado popularidad como una opcion de viaje resiliente y
confiable durante la pandemia, y, en consecuencia, muchas ciudades han
establecido rapidamente politicas, esquemas, planes e infraestructura para
impulsarlo. El ciclismo como modo de desplazamiento urbano puede reducir
las emisiones de carbono en cantidades sustanciales y mejorar la salud
publica en general.
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La pandemia de COVID-19 ha cambiado dras-
ticamente la forma en que nos movemos en las
ciudades, agregando urgencia a la necesidad ya
existente de una infraestructura segura para
ciclistas. Mientras el virus sea una amenaza,

se requerira cierto nivel de distanciamiento
fisico, lo que exige que se dedique mas atencion,
recursos y espacio fisico para hacer que caminar
y andar en bicicleta sean lo mas seguros posi-
ble (Visontay 2020; OMS 2020). La evidencia
sugiere que el ciclismo ha ganado popularidad
como una opcibén de viaje resiliente y confiable
durante la pandemia (Bryant 2020; UN News
2020) y, en consecuencia, muchas ciudades

han establecido rapidamente politicas, planes

e infraestructura para respaldarlo. La mayoria
de las ciudades ya estaban llenas de ciclistas
potenciales, personas que estaban interesadas
en andar en bicicleta, pero preocupadas por los
riesgos de seguridad (Winters y Teschke 2010;
Lois et al. 2016; Dill and McNeil 2016; Felix et
al. 2017). Ahora, personas de todo el mundo han
optado por las bicicletas para reducir el riesgo de
exposicion al virus cuando necesitan desplazar-
se. Dado que las preocupaciones por la salud a
causa de la pandemia han superado las preocu-
paciones por la seguridad vial, y las opciones de
transporte publico se han reducido, méas perso-
nas han aprovechado las calles mas tranquilas
y se han sentido motivadas a intentar andar en
bicicleta para mantener su salud fisica o men-
tal durante las condiciones de confinamiento.

Este rapido cambio en el comportamiento
y la demanda de viajes se ha sincronizado
con los objetivos preexistentes de muchas
ciudades para aumentar el uso de bicicletas y
caminatas, y fomentar opciones de viaje mas
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multimodales y sostenibles. El distanciamiento
fisico y la intervencion urgente son las nuevas
caracteristicas esenciales para tener en cuenta.
Estos objetivos se han vuelto més urgentes

a medida que las ciudades buscan mitigar

los resultados no deseados de los cambios

en las operaciones de transporte ptblico
(principalmente relacionados con la reducciéon
del ntimero de pasajeros y la frecuencia del
servicio), asi como un mayor nimero de viajes
en modos motorizados privados. Muchas
ciudades estan actuando rapidamente para
abordar las necesidades de accesibilidad y salud
publica asociadas tanto con la pandemia en

si como con las restricciones a las multitudes

y el movimiento que han sido impuestas para
controlarla. Una accion es proporcionar una
nueva infraestructura ciclista que ofrezca
espacio para el distanciamiento fisico y
proteccion contra los riesgos de seguridad vial.

Para impulsar el aumento en el uso de la
bicicleta y al mismo tiempo permitir el
distanciamiento fisico, muchas ciudades
estan implementando rapidamente esquemas
ambiciosos para reorganizar el espacio de

las vias (Cokelaere et al. 2020; Koran 2020;
Kuntzman 2020; Laker 2020; Reid 2020b). Los
carriles emergentes para ciclistas son parte de
esos esquemas, con el desafio de asegurarse
que sigan siendo seguros y demandados en

el futuro. Segun el Centro de informacion
para peatones y ciclistas (pedbikeinfo.org),

a partir de julio de 2020, aproximadamente
330 ciudades y 50 paises de todo el mundo
informaron este tipo de intervenciones,

que consisten principalmente en reasignar
espacio en vias tradicionalmente dominadas

por automéviles para que la gente ande en
bicicleta y camine. Las ciudades estan cerrando
tramos enteros de calles al trafico motorizado
o dando prioridad a los peatones y ciclistas
sobre el trafico de vehiculos. El resultado

es mas espacio para peatones y ciclistas.

En muchos casos, este tipo de cambio se esta
logrando mediante el despliegue de una in-
fraestructura segura para ciclistas. Los carriles
seguros para ciclistas pueden proporcionar
rutas seguras para ciclistas utilizando el espa-
cio vial existente, con la capacidad de mover
mas personas por hora que los carriles para
automoviles. La infraestructura implementada
rapidamente puede hacer méas que proporcionar
una forma importante e inmediata de movilidad
para los ciudadanos durante la crisis de salud.
Permite a las personas imaginar sus calles, con
menos espacio para automéviles, y ver como
puede funcionar asi. También tiene el poten-
cial de remodelar las calles de la ciudad para
reducir las emisiones de carbono y enfrentar

el cambio climético, hacerlas mas habitables y
mejorar la salud publica, la accesibilidad y la
equidad a largo plazo (8-80 Ciudades 2016).

En todo el mundo, el aumento repentino
de los carriles emergentes para ciclistas ya
esta beneficiando a las ciudades al permi-
tirles reconsiderar o ampliar sus planes y
redes de carriles ciclistas existentes.

La innovacion y la adaptaciéon durante el tiempo
de una emergencia sanitaria mundial abre la
oportunidad inesperada de generar presién para
reducir la dependencia de los vehiculos moto-
rizados privados, repensar y orientar el espacio
publico de manera mas equitativa y establecer



velocidades de transito seguras a través del
diseno. La infraestructura para ciclistas que
esté bien disefiada y correctamente implemen-
tada mejora la seguridad y la accesibilidad en
general y favorece a quienes eligen caminar y
movilizarse en bicicleta como modo de viaje.

Estos carriles seguros para ciclistas que surgen
como respuesta a la pandemia tienen el poten-
cial de volverse la base de las futuras redes de
infraestructura ciclista de las ciudades, por lo
que es importante concebirlas bien desde el
principio mediante la implementacién de una
red de rutas seguras y conectadas que se puedan
adaptar para enfrentar los desafios presentes

y futuros en materia de movilidad activa.

ACERCA DE ESTA GUIA

El propdsito de este recurso es proporcionar a
las ciudades una guia que sea facil de entender
y aplicar sobre cdmo crear carriles emergentes
para ciclistas que no sacrifiquen la seguridad, y

puedan mejorar o establecer una red permanen-
te de infraestructura ciclista a largo plazo, con
especial consideracion a las necesidades del dis-
tanciamiento fisico por las condiciones pandémi-
cas. La guia describe un conjunto de requisitos y
principios que las ciudades deben tener en cuen-
ta para garantizar que la infraestructura tempo-
ral ciclista sea segura e interconectada en térmi-
nos de redes y corredores especificos. Facilitar y
promover el uso de la bicicleta es una respuesta
positiva a la emergencia sanitaria mundial,

pero incluso la infraestructura temporal debe
disefarse e implementarse con sumo cuidado

y con altos estandares, ya que de lo contrario
podria crear inadvertidamente mas riesgos para
los usuarios de la via o reforzar los estereotipos
negativos sobre la infraestructura para ciclistas.
Es muy importante que los materiales y disefos
temporales no comprometan la seguridad.

Un segundo objetivo es mantener el impulso
por el cambio. A medida que los voliimenes
de trafico aumenten nuevamente después del

confinamiento, la continuacién de este impulso

(Goldbaum 2020) dependera en gran medida

de la calidad de la nueva infraestructura ciclista
(Sui y Prapavessis 2020). El ciclismo debe ser
una parte integral del sistema de transporte de
una ciudad, no solo durante la pandemia sino a
largo plazo. El objetivo de esta guia es ayudar
con el disefio de medidas temporales, seguras

y de alta calidad para el ciclismo, que también
creen la base para cambios sistémicos y durade-
ros que nutran la cultura del ciclismo, faciliten el
desarrollo de redes ciclistas de calidad y, en tér-
minos mas amplios, transformen las ciudades y
la movilidad urbana hacia un futuro sostenible.

Esta guia proporciona a las agencias guberna-
mentales, disefiadores y organizaciones de la
sociedad civil que participan en la respuesta
ala crisis de salud, una mejor comprensién
sobre como proteger a los ciclistas a través de
un diseno seguro y apropiado. Las ciudades
estan invirtiendo esfuerzos y recursos consi-
derables para implementar carriles seguros
para ciclistas en condiciones muy desafian-
tes, y este esfuerzo no debe desperdiciarse.




Esta guia se enfoca principalmente en

las caracteristicas de disefo de carriles
emergentes seguros para ciclistas. Para
obtener orientacion adicional sobre los
procesos de planificacion y politicas, consulte
“Recursos adicionales” en la pagina 62.

METODOLOGIA

La pregunta principal que se aborda en este do-
cumento es: ¢Qué orientacion podemos ofrecer
a las ciudades que desean implementar carri-

les para ciclistas rapidamente en respuesta al
aumento de la demanda creado por la pandemia
de COVID-19, y como garantizar que permanez-
can alli y se expandan después de la misma?

Los autores realizaron una serie de reuniones
semanales en linea entre mayo y junio de 2020,
reuniendo a colaboradores expertos de todo

el mundo (consulte los agradecimientos en la
pagina 67). Las discusiones abarcaron temas
que incluyen las mejores précticas; asi como
las perspectivas y experiencias actuales de los
autores y colaboradores que trabajan en seguri-

Figura 1 | Estrategias, principios y requisitos clave para la nueva infraestructura del ciclismo

putas directas

Velocidades
seguras

ENFOQUE

Enfoque de red

mua;a\\"“

ESTRATEGICO

Diseiio seguro

Gestion y

Fuente: Autores.
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dad vial, planificacion, disefno e implementacion
de carriles para ciclistas en todo el mundo.

Conjuntamente, el grupo identific6 y organizo
el contenido clave que deberia incluirse en
esta guia, teniendo en cuenta la necesidad
particular de las ciudades de brindar respuestas
rapidas. Luego, el grupo defini6é y complet6 un
marco para la guia, incluidos los elementos de
un enfoque estratégico para la planificacion
de carriles para ciclistas, los requisitos clave
de desempeiio de la infraestructura y los
principios rectores del disefio de carriles para
ciclistas. Este marco se ilustra en la Figura 1.

El proceso de la reunién en linea estuvo
acompafiado de un proceso de redacciéon
iterativo que integr6 comentarios y sugerencias
de los contribuyentes en cada borrador. Dado
el caracter internacional del equipo de autores
y colaboradores y de la audiencia prevista, se
presto especial atencion a diferenciar claramente
qué partes de la guia podrian adaptarse

de manera segura para un contexto local
particular, y qué partes son fundamentales e
innegociables para la seguridad de los ciclistas.

La estructura de esta guia fue disefiada

para cumplir con el objetivo de apoyar la
necesidad inmediata de las ciudades de contar
con informacion accesible y confiable sobre
carriles emergentes seguros para ciclistas.

La guia se ha dividido en secciones sencillas
para ayudar a los profesionales a comprender
las buenas précticas y los principios de

disefio que deben tenerse en cuenta.



ENFOQUE ESTRATEGICO

Si bien las condiciones pandémicas actuales
estan provocando cambios rapidos en los
riesgos para la salud y los consiguientes
requisitos para la orientacion de la salud
publica, cualquier infraestructura para ciclistas
creada en respuesta debe considerarse dentro
del contexto mas amplio de la planificacion
urbana actual y futura para las necesidades
comunitarias y de movilidad. Un enfoque
estratégico para los carriles seguros para
ciclistas debe considerar los siguientes aspectos:

B Integrar redes de cicloinfraestructura
y planificacion de politicas: Los carriles
emergentes para ciclistas pueden ser una
respuesta inmediata a la emergencia sanita-
ria, pero también deben ser soluciones se-
guras y bien disehadas que se integren en la
red de cicloinfraestructura permanente, tan-
to existente como prevista. Por esta razon, es
clave planificar con anticipacion utilizando
metodologias que ayuden a determinar de
manera objetiva la ubicacién 6ptima de las
nuevas instalaciones ciclistas (Larsen et al.
2013; Duthie y Unnikrishnan 2014; Mautto-
ne et al. 2017).

Donde ya existen planes de nuevos carriles
para el trafico de ciclistas, la estrategia méas
apropiada puede ser acelerar su implemen-
tacion, utilizando materiales temporales en
aras de la celeridad. En los casos en que no
exista un plan para una red de infraestruc-
tura para ciclistas a largo plazo, los carriles
emergentes pueden ser parte de una base
para desarrollar un plan de cicloinfraestruc-

tura al identificar las necesidades clave del
ciclismo emergente a nivel de vecindario y
ciudad. De cualquier manera, las soluciones
deben ser seguras e integrales.

Considere la duracion de las medidas:
Dependiendo de las necesidades del
proyecto, los objetivos y los materiales
seleccionados, la duracion de los carriles
temporales para ciclistas puede variar desde
unos pocos dias hasta algunos anos, pero es
deseable que se vuelvan permanentes en el
futuro. Es importante que las expectativas se
entiendan y acuerden claramente dentro del
equipo de planificacion y se comuniquen al

mayor nimero posible de partes interesadas.

Haga lugar para cambios permanen-
tes: Las ciudades deben actuar con rapi-
dez para implementar una infraestructura
segura para la movilidad en bicicleta, pero
también deben comprometerse con todas
las partes interesadas o afectadas, respon-
diendo a cualquier necesidad o inquietud de
la comunidad y comunicdndose claramente
con los usuarios de la via sobre cualquier
cambio en el uso o el disefio de la via. La
infraestructura temporal proporciona un
punto focal para involucrar activamente al
publico en las medidas de ciclismo. Permite
que los nuevos ciclistas la prueben, y los
conductores experimenten los cambios que
traen los espacios adaptados. Toda vez que
la nueva infraestructura logre que andar

en bicicleta resulte seguro, facil y comodo
para todos, la construccion rapida aumenta
en gran medida la probabilidad de que las
personas se movilicen en bicicleta (Winters

et al. 2010) y proporciona una base sblida
para el desarrollo de rutas para el ciclismo,
incluso en ciudades sin una tradicién o una
cultura de ciclismo consolidada (Marques et
al. 2015).

Permitir la adaptacion: La infraestruc-
tura ciclista temporal responde rapidamente
ala nueva demanda de viajes y permite a

las personas experimentar nuevos disefios
de calles; también tiene la ventaja de ser
ajustable. Ajustar o cambiar los disefios para
abordar los problemas que surgen después
de la implementacion es una parte nor-

mal y esperada del proceso. El monitoreo
periddico es clave para medir los resultados
de la implementacion de los ciclocarriles
emergentes. Por lo tanto, las ciudades deben
recopilar datos para ilustrar los beneficios
ambientales, de salud y socioecon6micos

de invertir en infraestructura para ciclistas,
tanto temporal como permanente, asi como
las desventajas de las implementaciones que
no funcionaron bien y sus consecuencias no
deseadas. Lo anterior permite el uso de los
hallazgos para generar apoyo comunitario y
politico para la transicion de la infraestruc-
tura temporal a cambios adecuados a largo
plazo en el paisaje urbano y los patrones de
viaje.

Evaluar impactos: Los indicadores de
desempeiio pueden ayudar a determinar

los cambios cualitativos y cuantitativos que
ocurren como resultado la implementaciéon
de nueva infraestructura ciclistas.
Particularmente para los carriles emergentes
para ciclistas, obtener comentarios en

PRINCIPIOS DE DISENO SEGURO DE CARRILES PARA CICLISTAS



tiempo real e inmediatos sobre los planos del
disefio es un paso esencial para garantizar

el éxito de las medidas, por lo que las
adaptaciones pueden incluir mejoras a

la seguridad rapidamente si se necesitan
ajustes.

REQUERIMIENTOS CLAVE

Identificamos cinco requisitos interconectados
para una red de infraestructura ciclista
exitosa: seguridad, rutas directas, coherencia,
comodidad y atractivo (CROW 2007; Comisién
Europea 2018a). En respuesta a emergencias
sanitarias como la crisis del COVID-19, la
infraestructura ciclista ahora también debe
prever el distanciamiento fisico y el espacio
para una diversidad més amplia de usuarios.

Dada la naturaleza acelerada de la respuesta
de emergencia y los materiales temporales
utilizados, recomendamos los siguientes
cuatro requisitos prioritarios (consulte

los “Requisitos clave” en la Figura 1):

B Seguridad: Una red de circulacion segura
para ciclistas es aquella con segregacion
e infraestructura apropiadas para las
velocidades y volimenes de trafico en una
calle determinada, y un disefo que ofrezca
visibilidad clara y facilidad de maniobra,
incluso para ciclistas novatos, y minimice
la posibilidad de colisiones en zonas de
conflicto. Del mismo modo, la velocidad y el
volumen del trafico pueden modificarse para
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que el entorno sea mas seguro para todos los
usuarios de la via.

Rutas directas: Para facilitar el viaje,

los carriles para ciclistas deben ser lo mas
directos posible y minimizar las interrup-
ciones en el recorrido dando prioridad a los
ciclistas cuando sea posible. Garantizar una
ruta directa puede ser igualmente importan-
te, lo que significa que las rutas en bicicleta
sean mas rapidas y directas que las rutas en
automovil (gracias a los filtros modales, por
ejemplo) donde corresponda. Esto puede
hacer que movilizarse en bicicleta sea un
modo de viaje mas competitivo que conducir
un vehiculo.

Coherencia: Una red de carriles para
bicicleta coherente es aquella que esta bien
conectada y es continua; vincula origenes,
destinos y centros de movilidad comunes;

y da respuesta a las necesidades de viaje de
la comunidad. La infraestructura uniforme,
la sefalizacion y las marcas en el pavimento
pueden mejorar la coherencia, al igual que
la informaci6én de apoyo, como totems de
mapas o0 mapas portatiles.

Distanciamiento fisico: Para permitir
que los usuarios mantengan la distancia
fisica recomendada de otros ciclistas que
usan el carril, o peatones que usan la acera
adyacente, debe proporcionarse suficien-

te ancho de carril para adelantar y evitar
posibles cuellos de botella en, por ejemplo,
intersecciones. El distanciamiento fisico
recomendado varia de uno a dos metros (m)

en diferentes paises y lugares (CDC 2020;
ITF 2020).

Muchos elementos de los dos requisitos
restantes —comodidad y atractivo— ya se
abordan dentro de los requisitos prioritarios
(CROW 2007). Dichos elementos incluyen
cosas como la comprensibilidad, la facilidad
para identificar y seguir rutas, la facilidad

de maniobra y el mantenimiento regular, la
prevencion de colisiones, la seguridad personal.
Otros elementos de comodidad y atractivo, como
la calidad de la pavimentacion de la superficie,
la estética de los materiales y la integracion

con el entorno circundante, deberan abordarse
maés adelante, una vez que las ciclovias
emergentes se transformen en permanentes.

PRINCIPIOS RECTORES DE DISENO

Para garantizar que se cumplan estos
requisitos, recomendamos que las ciudades
consideren el uso de un conjunto de principios
rectores al introducir carriles emergentes
para ciclistas. Los principios, enumerados

en la Figura 1, se resumen a continuacién

y se presentan en detalle en la seccion
principal de este documento, “Principios de
disefio seguro de carriles para ciclistas”.

Establezca y mantenga velocidades
seguras para vehiculos motorizados: Para
fomentar el ciclismo y proteger a las personas
en bicicleta, los vehiculos motorizados deben
limitarse a velocidades que sean seguras para
los ciclistas, no solo en las calles con carriles



para ciclistas, sino en toda la zona urbana. Esto
se puede lograr a través de una combinacién de
regulaciones, disefio de calles y cumplimiento.

Mantener una red coherente: Los carriles
emergentes para ciclistas deben formar una

red coherente que se integre con los carriles
existentes para ciclistas, las intersecciones
seguras, las bicicletas y la infraestructura

de movilidad compartida, como lugares de
estacionamiento para bicicletas y zonas de

baja velocidad. Las redes deben conectar los
principales origenes y destinos de la forma mas
directa posible, lo cual es una caracteristica muy

valorada por las personas que utilizan la bicicleta

como medio de transporte (Broach et al. 2012).

Garantizar un diseiio seguro: El disefio
fisico de los carriles para ciclistas debe priorizar
la seguridad de ciclistas y peatones. La percep-
cion del ciclista potencial sobre la seguridad

del ciclismo es a menudo el factor decisivo en la
decision de viajar en bicicleta (Rissel et al. 2002;
Hull y O’'Holleran 2014). El disefio también debe
comunicar claramente los cambios en el paisaje
urbano y qué usuarios de la via tienen priori-
dad. Todos los usuarios de la via, especialmente
los conductores de automéviles y de vehiculos
de carga que presentan el mayor riesgo para

los usuarios vulnerables, deben ser capaces de
reconocer los nuevos carriles para ciclistas y
estar preparados para actuar con precaucion. El
disefio seguro abarca la configuracioén y protec-
cion de carriles, la gestion de zonas de colision
con trafico, la gestion de otros tipos de zonas de
colision (p. €j., con otros ciclistas) y la selecciéon
de materiales y elementos de infraestructura.

Gestion y cumplimiento de la ley para
garantizar la seguridad: El estacionamiento
en la acera, la entrega y la carga de mercancias
deben ser controladas por oficiales de transito

o personal profesional relacionado en el sitio
para que la circulacion de ciclistas en los
carriles para ciclistas no se interrumpa.

Comunicarse e involucrar a todos los
usuarios de la via: Es crucial que todos los
usuarios de la via sepan claramente qué esta
cambiando en términos de distribucién y uso
de las calles. Los ciclistas y peatones necesitan
informacion sobre las mejores rutas para su
viaje, asi como las areas de mayor riesgo y como
protegerse. Los cambios se pueden transmitir
mediante un disefio consistente y predecible,
mientras que el contexto mas amplio y los de-
talles se pueden comunicar a través de eventos
de participacion y medios sociales y tradicio-
nales. El compromiso también es importante
para identificar la demanda de rutas que deben
priorizarse, obtener el apoyo de la comuni-
dad y abordar las inquietudes. El compromiso
efectivo puede crear conciencia sobre las vias
para ciclistas recientemente propuestas y la
necesidad de mas ciclismo en las areas ur-
banas, animando asf a las personas a usar la
red, y contribuyendo a monitorear y mejorar
el desempeio de los carriles para ciclistas.

El enfoque estratégico, los requisitos
clave del sistema y los principios de
disefio seguro estan bien ilustrados por la
experiencia de Oslo, Noruega (Cuadro 1).




Cuadro 1| Un enfoque estratégico para disefiar una infraestructura segura para ciclistas en Oslo

En 2015, Oslo lanzd una nueva estrategia para implementar
carriles para ciclistas, con el objetivo de establecer un nuevo
conjunto de normas para el disefio y construccion de carriles
para ciclistas, con el fin de instalar la mayor cantidad de
infraestructura posible. Antes de esto, los carriles para ciclistas de
un solo sentido de 15 metros (m) en ambos lados de la calle eran
la norma, con poco espacio para la flexibilidad. En la practica,

las calles que eran estratégicamente importantes para andar en
bicicleta a menudo terminaban sin ninguna infraestructura para
ciclistas, porque siempre habia alguna parte de la calle donde no
habia suficiente espacio. Quedd claro que era necesario un nuevo
enfoque, uno que aceptara el valor de hacer los compromisos
correctos, si la ciudad querfa lograr su objetivo de mejorar 60
kilémetros de su red de infraestructura ciclista entre 2015 y 2019, y
alcanzar una cuota modal de bicicletas de 25 por ciento en 2025,
frente al 6 por ciento en 2018

La nueva estrategia establece un carril para ciclistas de 2 m de
ancho, pero con la opcion de ser flexible donde fuese necesario
(ver Figura B1.). En muchos casos, ahora se construye un cartil
para ciclistas de 2 m solo en el lado cuesta arriba de la calle

(este lado se prioriza porque la diferencia de velocidad entre
automaviles y bicicletas es mayor y los ciclistas se sienten menos
coémodos cuando los automaviles los adelantan). Para facilitar

la conduccion segura de bicicletas, se establecid una nueva
directriz para la planificacion de carriles para ciclistas en el
sentido de que los carriles para automéviles deben tener el ancho
minimo predeterminado (2,75 m, 3 m 0 3,25 m, segun el tipo de
tréfico y la velocidad), de modo que todo el espacio adicional
pueda ser utilizado para infraestructura ciclista. Esto ahora se
mide desde el centro de la calle, y cualquier exceso de espacio

se deja disponible para carriles para ciclistas, en contraste con el
enfoque anterior, que media un carril para ciclistas de 1,5 m desde
la acera, y luego dejaba el exceso de espacio para automdviles,

lo cual conducia a veces a carriles para automaviles de hasta

4 m de ancho. El resultado es que los carriles para ciclistas
construidos en Oslo después de 2016 a menudo varian en ancho.
Por ejemplo, en algunos casos, como detras de las paradas de
autobus, permiten carriles para ciclistas de 1,3 m, si ese fuese todo
el espacio disponible. Donde no caben los carriles para ciclistas,
se pueden reducir los limites de velocidad y se pueden instalar
intervenciones de control de la velocidad, como resaltos, segtn
sea necesario.
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La estrategia implica recategorizar muchos carriles para ciclistas
nuevos como strakstiltak (literalmente, “medidas inmediatas”), un
término que sugiere que los carriles son preliminares. Este enfoque
permitid una mayor velocidad y agilidad tanto en la planificacién
como en la instalacion. Centrarse en los carriles preliminares ha
reducido las tensiones en la fase de planificacidn. Por ejemplo, es
mas probable que los duefios de negocios y los residentes locales
(que usan espacios de estacionamiento) respalden los carriles

para ciclistas si existe la posibilidad de realizar cambios futuros en
el disefio de la calle, como restaurar el estacionamiento o mejorar
alin mas el disefio del carril. Sin embargo, el término preliminar no
significa que los carriles para ciclistas sean temporales. Los usuarios
deben saber que, si empiezan a andar en bicicleta, pueden confiar
en que los carriles para ciclistas seguiran existiendo en el futuro. En
lugar de la temporalidad, preliminar crea una expectativa de mejora
futura.

La seguridad es una prioridad para la estrategia de Oslo.
Tradicionalmente, los planificadores e ingenieros viales de 0slo solo
habian considerado la seguridad en términos de colisiones. La nueva
filosofia también considera la seguridad percibida . La mayoria de las
personas, pero especialmente las muijeres, los nifios o los ancianos,
no usaran bicicletas si se sienten inseguros. Los riesgos percibidos
incluyen ser atropellado, que le roben la bicicleta, la delincuencia

y la intimidacidn por parte de otros usuarios de la via (como el

abuso verbal u otro conflicto). Ademas, los usuarios de la carretera
temerosos 0 ansiosos tienden a estar mas distraidos y pueden actuar
de manera menos segura que los usuarios de la carretera que se
sienten tranquilos y seguros. Los proyectos preliminares de ciclovias
han respondido mucho mejor a tales necesidades que aquellos que
pasan por procedimientos formales de planificacion y usan materiales
permanentes, porque hay mas espacio para hacer ajustes y mejorar,
una vez que se han evaluado los niveles iniciales de uso y comodidad.
Por lo general, no hay necesidad de comprometer la seguridad.

La ciudad ha descubierto que este enfoque ha generado un fuerte
ciclo de retroalimentacidn positiva. Los carriles para ciclistas
preliminares llevan a mas personas a movilizarse en bicicleta,

lo que a su vez conduce a una mayor demanda y apoyo por una
infraestructura para ciclistas atin mejor.

La ciudad ha descubierto que este enfoque ha generado un fuerte
ciclo de retroalimentacidn positiva. Los carriles para ciclistas
preliminares llevan a mas personas a movilizarse en bicicleta,

lo que a su vez conduce a una mayor demanda y apoyo por una
infraestructura para ciclistas atin mejor.

Los mejores consejos de Oslo para expandir rapidamente
su infraestructura para ciclistas:

= Al construir rdpidamente, no podra hacer nada si deja que la
perfeccion se interponga en el camino. Establezca normas,
pero sea flexible.

Minimice los anchos de los carriles para automdviles para
maximizar los anchos de los carriles para ciclistas (consulte
la Figura B1.1).

Comprometer la infraestructura, pero no la seguridad, al
reducir la velocidad, estrechar los carriles y usar dispositivos
para controlar el trafico en tramos de calles que no tienen
espacio para carriles separados.

Seleccione la terminologia con cuidado para transmitir la
oportunidad de realizar pruebas, comentarios y mejoras.

Figura B1.1 | En Oslo, este carril para ciclistas se ha
ampliado para mejorar la seguridad.

5 e

Fuente: Comunicacion personal con Anders Hartmann, asesor

principal de seguridad vial de Asplan Viak AS y ex coordinador de
ciclistas de la ciudad de Oslo. junio de 2020.
Foto: Kathrine Andi/shutterstock.com










PRINCIPIOS DE DISENO SEGURO DE
CARRILES EMERGENTES PARA CICLISTAS

En esta seccion, explicamos en detalle los principios basicos que deben

guiar el disefio de carriles emergentes seguros para ciclistas y una serie de
recomendaciones basadas en las mejores practicas asi como en los aportes de
nuestro equipo global de autores y colaboradores.
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En esta seccion presentamos los principios
bésicos que creemos deben guiar el disefio

de carriles emergentes seguros para ciclistas,

y recomendaciones basadas en las mejores
précticas. No existe una receta estandar para el
disefio, y una guia no puede abordar de manera
exhaustiva todas las opciones. Més bien, los
principios basicos deben adaptarse al contexto
local. Sin embargo, un elemento comiin es que
los disefos de carriles emergentes para ciclistas
deben ser flexibles, y los implementadores

deben estar dispuestos a experimentar y ajustar
(oportunamente) si es necesario. La reasignacion
del espacio vial es un tema dificil y politicamente
delicado, pero en estos tiempos extraordinarios
debemos ser audaces y ambiciosos y comprender
la importancia de proporcionar més espacio para
los ciclistas, asi como de reducir los factores

de atraccién que contribuyen a aumentar
constantemente el uso de automéviles privados.

ESTABLEZCA'Y MANTENGA
VELOCIDADES SEGURAS PARA
EL TRAFICO MOTORIZADO

La velocidad de los vehiculos motorizados es
uno de los factores de riesgo méas importantes
para los ciclistas que sufren lesiones mortales
(Brindle 1992; Kim et al. 2007; Ohlin et al.
2017). La probabilidad de sufrir lesiones graves
es una de cada cinco cuando un automoévil
atropella a un peaton a 30 kilometros por hora
(km/h). Las velocidades de los vehiculos en

las calles donde los ciclistas y los automoéviles

comparten la via deben establecerse en niveles
seguros de acuerdo con el tipo de via, con el
proposito de mantener las velocidades de viaje y
las velocidades de impacto lo més bajas posible
dentro de las areas de la ciudad donde pueden
ocurrir siniestros (Rosen y Sander 2009; Kroyer
2015). Al evaluar los niveles de velocidad de los
vehiculos en un corredor, se debe asegurar que
la velocidad operativa , es decir, la velocidad real
a la que viajan los vehiculos no exceda el limite
de velocidad seguro. En lugares donde el disefio
de las calles o el control no se alinea con el limite
de velocidad, la velocidad real del vehiculo puede
ser sustancialmente mayor, lo que requiere un
mayor nivel de segregacion para los ciclistas

o intervenciones para pacificar el trafico con

el fin de limitar la velocidad operativa.

L




Figura 2 | Los limites de velocidad en los centros
de las ciudades y areas residenciales
contribuyen a redes de ciclismo mas
seguras y otros beneficios adicionales

Foto: Roxy Tacq/iRAP.

Figura 3 | Instalacion de un resalto portatil cerca
de un carril para ciclistas en Dinamarca

Note: Este tipo de reductor de velocidad es semipermanente ya que
estd hecho de caucho que se atornilla a la superficie de la carretera.
Foto: Anne Eriksson.

Figura 4 | Resaltos portatiles tipo cojin

Foto.: Nacto, shutterstock.com.

Considere instalar zonas de baja veloci-
dad: Las ciudades estan introduciendo cada vez
mas calles, zonas escolares, vecindarios, centros
urbanos o incluso zonas urbanas con limites

de velocidad de 20 mph o 30 km/h (Figura 2),
que deberia ser el limite de velocidad predeter-
minado en todas las areas residenciales (Lin-
denmann 2005; SWOV 2018). Estas zonas son
mas efectivas cuando se “refuerzan”, gracias a
medidas para calmar el trafico, como reductores
de velocidad (Figura 3), reductores especiales de
velocidad (Figura 4), o la canalizacién y angos-
tamiento de carriles (NACTO 2013, 2016).

Siempre que los volimenes de trafico sean bajos
y solo haya un carril en cada direccién, los
ciclistas pueden compartir el carril con otros ve-
hiculos de manera segura en este tipo de zonas.
En zonas de 30 km/h, los volimenes de trafico
inferiores a 2.000 vehiculos/dia son aceptables
para la implementacién de ciclo bulevares o
calles compartidas con trafico mixto (Andersen
2012; NACTO 2014; Schultheiss et al. 2019).

La implementacién de este tipo de zonas
debe aumentar en respuesta a la pande-
mia, porque mejorar la seguridad vial es
una forma adicional de reducir la pre-
si6n sobre los hospitales (Reid 2020a).

Considere cierres de calles estratégicos:
Muchas ciudades estan cerrando temporal-
mente algunas calles a los automoéviles. Esta es
una forma efectiva de proporcionar espacios
seguros y exclusivos para ciclistas y peatones
sin necesidad de limites de velocidad o cam-
bios de diseno. En algunos casos, estas calles
pueden quedar permanentemente libres de
automoviles; por ejemplo, Londres ha imple-
mentado planes audaces para cerrar el centro
de la ciudad a los automoviles (Sims 2020).

Vias colectoras y corredores arteriales:
Estas vias en particular necesitan una
infraestructura ciclista exclusiva y de primera
calidad. Cuanto mayores sean las velocidades
de los vehiculos y los volimenes de trafico de
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vehiculos, mas medidas de separacion visual

y fisica se necesitaran para garantizar la
seguridad y la comodidad de los ciclistas. En
corredores arteriales con ciclovias emergentes,
el limite de velocidad no debe ser superior

a 50 km/h (OMS 2018), y se debe instalar
barreras fisicas para segregar el trafico de
automoviles y los carriles para ciclistas.
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Alinear la infraestructura ciclista con la
velocidad operativa de una calle: A medida
que aumenta la velocidad de los vehiculos,

las bicicletas y los automéviles necesitan una
mayor separacion fisica (Schultheiss et al. 2019).
Los ciclistas pueden compartir el espacio con
vehiculos en calles con velocidades operativas
de 30 km/h 0 menos. Las calles con velocidades
vehiculares operativas superiores a 30 km/h
deben tener preferiblemente separacion fisica,
o al menos una demarcacién en pavimento, o
elementos como conos moviles que separen el
carril para ciclistas. A partir de 40-50 km/h, se
recomiendan barreras mas pesadas o bolardos
fijos de pléstico, siempre que sus dimensiones y
ubicacion presenten el menor riesgo de lesiones
posible para los ciclistas que puedan golpearlos
accidentalmente. Este tipo de segregacion fisica
no puede proteger totalmente a los ciclistas en
el caso de que un automoévil abandone el carril
del vehiculo debido a un error del conductor.
Esta es la razon por la que es tan importante
gestionar las velocidades operativas de los
vehiculos y por la que los carriles para ciclistas
deben ubicarse mas lejos del borde de la via
donde las velocidades superan los 50 km/h.

El ancho del carril para ciclistas debe ser
suficiente (consulte la seccion “Garantizar un
diseno seguro” a continuacion), y los materiales
apropiados deben seleccionarse (consulte

la subseccion “Seleccione los materiales
apropiados” a continuacion, Tabla 3).

Diseiio para la gestion de la velocidad:
Cuando se instalen carriles para ciclistas,

se deben considerar intervenciones
complementarias para limitar la velocidad del

trafico de automéviles. Intervenciones fisicas
como reductores de velocidad, extensiones o
reubicaciones de bordillos, cambiar la alineacién
horizontal de una via y otras intervenciones
como pintar franjas mas anchas para lograr
carriles mas angostos para automoviles, ayudan
a mantener bajas las velocidades (Banco
Mundial 2019). Donde no hay espacio suficiente
para carriles segregados para ciclistas, la gestion
de la velocidad y el volumen puede ofrecer
condiciones més seguras para que los ciclistas

y el trafico motorizado compartan la calzada.

Las medidas de pacificacion del trafico no deben
aplicarse dentro de los carriles para ciclistas, ya
que pueden causar caidas y lesiones, y evitar que
los ciclistas le presten total atencién al trafico. El
uso de reductores de velocidad simples, radares
de velocidad o caAmaras son ejemplos comunes de
medidas recomendadas para calmar el trafico.

MANTENER UNA RED COHERENTE

Muchas ciudades ahora se encuentran en la
necesidad de activar rapidamente cualquier plan
a largo plazo existente o en etapa preliminar,

e identificar una red ciclista. La seleccion

de rutas seguras de carriles para ciclistas
debe considerar tanto la seguridad como la
conveniencia. La infraestructura para ciclistas
existente y recientemente implementada
(comtnmente en vias arteriales y colectoras)
debe interconectarse con calles de baja
velocidad para formar la red més eficiente
posible (ver ejemplos en las Figuras 5y 6). El
desarrollo de la red también debe incluir la



Figura 5 | Strade Aperte: Plan de implementacion de rutas ciclistas y espacios peatonales de alta calidad en
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regulacién de la velocidad de los vehiculos y la
mejora de la infraestructura ciclista en todas

las calles elegidas. Los carriles emergentes
seguros para ciclistas pueden expandir la

red ciclista existente de una ciudad, suplir
infraestructura en lugares con carencia y ayudar
a impulsar un mayor crecimiento en las tasas

de ciclismo (Milakis y Athanasopoulos 2014).
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Figura 6 | Se utilizan ciclovias emergentes para conectar y ampliar la red existente en Bogota
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Conectando destinos importantes: A transporte publico, estacionamientos de

corto plazo, una red emergente de carriles movilidad privada y compartida, instalaciones
para ciclistas deberia priorizar y conectar las recreativas, centros comunitarios, hospitales,
ubicaciones de los servicios esenciales que supermercados y otros servicios esenciales

permaneceran abiertos durante los cierres también deben estar conectados por la

relacionados con la pandemia. Teniendo red de infraestructura para ciclistas.
en cuenta la esperada transiciéon a una
infraestructura permanente, puntos de interés Rutas directas: El ciclismo requiere

importantes, como escuelas, estaciones de esfuerzo fisico y se deben evitar los desvios
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innecesarios. Los desvios deben ser pequenos
y el tiempo total de viaje de los ciclistas debe
minimizarse (PRESTO 2010). La proporcion
de directividad de la red se puede calcular
midiendo la proporcién de una ruta que

tiene infraestructura para ciclistas y el

nivel de desvio requerido desde la ruta mas
corta para permanecer en la infraestructura
para ciclistas (Boisjoly et al. 2019).

Coherencia en toda la red: El disefio y la
implementacién de toda la red de ciclistas debe
seguir una identidad visual y un estandar de
disefio consistentes (basados en estandares
nacionales), proporcionando una infraestructura
facilmente comprensible y utilizable para todos
los usuarios de la via (Hull y O’Holleran 2014).
Este enfoque se aplica a todos los elementos
necesarios de un sistema vial para ciclistas;
por ejemplo, configuracion de carriles, sefales
y demarcacién y, si es posible, los materiales.

GARANTIZAR UN DISENO SEGURO

El diseno de una infraestructura segura para
ciclistas debe considerar las necesidades
espaciales para maniobrar, adelantar y, en el
contexto de la pandemia de COVID-19, tener
un distanciamiento fisico seguro. Ademas,
proporcionar un alto grado de separacion del
trafico motorizado ha sido importante para
aumentar el uso de la bicicleta por parte de

las mujeres y otros grupos de poblacion que
estan subrepresentados en el ciclismo (Garrard
et al. 2008). La proporcién de viajes en
bicicleta realizados por mujeres ha aumentado
mucho més que entre los hombres durante la



pandemia (Goldbaum 2020). El rapido cambio
reciente a los viajes en bicicleta ha aumentado
la proporcién de nuevos ciclistas, que tienen
menos experiencia y son mas propensos a
cometer errores. Por lo tanto, es deseable que
los carriles para ciclistas sean tan espaciosos
y bien protegidos como sea posible.

DIMENSIONES Y COLOCACION DEL CARRIL

En los carriles emergentes para ciclistas habra
ciclistas novatos, y en los carriles adyacentes
habré conductores que no estén acostumbrados
a circular cerca de personas en bicicleta. El
ancho del carril debe determinarse por la
velocidad operativa de la via, y el volumen de
trafico. En general, recomendamos un ancho
minimo de 2,2 m para carriles de ciclistas con
un solo sentido de circulacion. Sin embargo,
cuando las condiciones de velocidad y volumen
lo permitan, los planificadores deben ser
flexibles al implementar carriles mas angostos
en segmentos especificos si el espacio disponible
no permite un carril para ciclistas de 2,2

m. Las ventajas y desventajas de variar el
ancho de los carriles se resumen en la Tabla

1. El ancho de los carriles para ciclistas debe
decidirse teniendo en cuenta estos principios:

B Elancho total debe adaptarse al ancho de
las bicicletas, una franja intermedia de
separacion entre los ciclistas y un espacio
para adelantar. En ciudades con muchos
ciclistas novatos, se debe considerar franjas
intermedias de amortiguacién mas amplias.

B Los carriles emergentes para ciclistas deben
tener el mismo ancho que cualquier posible

carril permanente para ciclistas en el futuro,
para que puedan adaptarse facilmente.

B Los carriles para ciclistas también deben
proporcionar suficiente espacio para
permitir reducir la velocidad, detenerse y
bajarse de la bicicleta.

B El ancho también debe considerar la
circulaciéon comoda de ciclistas a diferentes
velocidades, desde nifnos hasta personas
mayores, asi como bicicletas eléctricas y
vehiculos de micro movilidad, como triciclos,

Scooters eléctricos u otras bicicletas de carga.

CONSIDERACIONES CLAVE PARA SELECCIONAR
ANCHOS DE CARRILES PARA CICLISTAS

Un carril para vehiculos junto a la acera o un
carril de estacionamiento se puede convertir
directamente en un carril para ciclistas. En
este caso, el carril para ciclistas tendra la
misma anchura que un carril para vehiculos,

y suele oscilar entre 2,8 y 3,5 m. Estos

anchos proporcionaran un espacio adecuado

y comodo para los ciclistas (Figura 7).

En general, un ancho de 2,2 m es el minimo
deseable en un carril para ciclistas, lo que
permite que dos ciclistas circulen comodamente
uno al lado del otro (Figura 8). Este ancho
también puede acomodar una bicicleta de carga
o un triciclo. Cuando el espacio disponible no
permita 2,2 m, se puede considerar un ancho
minimo de carril para ciclistas de 1,5 m (Figura
9), siempre que las velocidades y los volimenes
de trafico sean lo suficientemente bajos. Este

es el espacio minimo necesario para un ciclista
y sus franjas de espaciamiento lateral. Sin

embargo, este ancho no es aceptable en vias

arteriales con alta velocidad de vehiculos

y volumen de trafico, salvo en tramos muy
cortos (menos de 100 m) que se consideran
necesarios para la continuidad de la red. Si

el carril para ciclistas de 1,5 m va a cubrir un
segmento largo, entonces se debe revaluar el
ancho para acomodar cualquier cambio en la
velocidad indicada y los volimenes de trafico.

No use un ancho de carril “engafioso” que anime
a los ciclistas a creer que pueden pasar cuando
el carril no puede acomodar a dos ciclistas uno
al lado del otro. Esto significa que se deben
evitar anchos de carril para ciclistas entre

1,5y 2,2 m. Ver mas detalles en la Tabla 1.

Dependiendo del volumen esperado de
ciclistas, los anchos que oscilan entre 2,2
my 3,5 m pueden facilitar una circulacion
segura y comoda de ciclistas y otros
vehiculos de micro movilidad como triciclos
o bicicletas de carga, que son cada vez més
comunes en muchas ciudades del mundo.
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Figura 7 | Son deseables anchos de carril para ciclistas de 2,8 a 3,5 metros
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Fuente: Autores.
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Figura 8 | Anchos de carril para ciclistas de 2,2 a 2,8 metros que pueden acomodar a dos ciclistas uno al lado del otro

Acera peatonal

s Carril para ciclistas de sentido Gnico, 2,2 - 2,8 metros de ancho-------.

Franja de separacién del
borde de la acera

Espacio para montar en bicicleta

Franja de distanciamiento fisico entre ciclistas
(el ancho varia segin el ancho general del carril)

Fuente: Autores.
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Figura 9 | El ancho del carril para ciclistas de solo 1,5 metros es el minimo admisible para la seguridad basica
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Franja de separacion al lado de la calzada

Fuente: Autores.
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Tabla 1 | Anchos de carriles para ciclistas: Ventajas y desventajas

ANCHO DE LOS

CARRILES

Angosto

Desde 1.5m
Minimo aceptable
SOLAMENTE bajo
circunstancias
especificas

Medio
2.2-2.8m
Aceptable

Ancho
2.8-3.5m
Deseable

Fuente: Autores.

VENTAJAS

Aunque no tienen el ancho idealmente deseado, envian un mensaje visual claro a los
conductores, haciéndolos conscientes de la presencia de ciclistas en la carretera.

Pueden usarse para permitir la continuidad de la infraestructura para ciclistas,
cuando el espacio es limitado.

Aceptable solo si los elementos de la calzada permiten un ancho menor que el
minimo recomendado.

Siempre que sea posible, un espacio disponible de mas de 1,5 m permitiria una zona
de amortiguamiento ademds de un solo carril para ciclistas (la capacidad del carril

seria suficiente para una sola bicicleta, lo que eventualmente permitiria el paso de

bicicletas de carga mas pequeas).

No es recomendable construir una ciclovia con un ancho entre 1,6 y 1,7 m, ya que este
ancho otorga la falsa percepcion que es posible adelantar y por lo tanto el resultado
seria un nimero mayor de conflictos y accidentes entre ciclistas.

Un carril para ciclistas de 1,8 m ofrece un espacio aceptable para pasar a otro ciclista,
pero si hay tréfico de bicicletas de carga, entonces 2,2 m es un ancho preferible.

Puede usarse para tramos cortos en vias mas transitadas donde es esencial
mantener la continuidad de una red, pero solo con segregacidn fisica.

Permite el paso seguro o espacio para dos bicicletas normales una al lado de la otra.
Permite espacio para vehiculos de tres ruedas o bicicletas de carga.

Un espacio de menos de 2,5 m de ancho se puede utilizar en un carril para ciclistasy
una zona de amortiguacidn, lo que aumenta la seguridad.

La definicidn de "aceptable” también puede ser flexible y depende de las
posibilidades que tenga una ciudad para crear espacios para ciclovias emergentes.

Permite el paso seguro, incluso de vehiculos de tres ruedas y bicicletas de carga.

Utiliza las mismas dimensiones que los carriles tipicos de vehiculos, evitando
operaciones logisticas complicadas para la reordenacion del espacio.

Es muy seguro, comodo e inclusivo para nifios, ancianos, ciclistas sin experiencia y
paseos familiares.

Las dimensiones cercanas a los 3,5 m permiten la instalacién de zonas de proteccion,
que aumentan la seguridad de los ciclistas sin comprometer la comodidad.

Apropiado en vias con altas velocidades y volimenes de vehiculos motorizados.

Proporciona suficiente espacio para un gran volumen de ciclistas si el uso de
bicicletas es alto 0 aumenta con el tiempo.

DESVENTAJAS

Preferible en vias con velocidades inferiores a 40 km/h, bajo volumen de trafico de
ciclistas y de vehiculos motorizados.

Los carriles pueden volverse mas inseguros si aumenta el tréafico de ciclistas o
automdviles; y en ese caso habra que reevaluar.

Sin el espacio adecuado para las zonas de amortiguamiento o los separadores fisicos,
los carriles pueden resultar incomodos y peligrosos para los ciclistas sin experiencia;
y con mayor riesgo de ser invadidos.

El espacio transversal es insuficiente para que los ciclistas se sobrepasen entre si. Si
un carril no estda segregado fisicamente, esto puede animar a los ciclistas a pasar a la
calzada para rebasar.

Puede ser demasiado angosto para vehiculos de tres ruedas o bicicletas de carga de
ciertos tipos.

Puede que no sea lo suficientemente ancho si los volimenes de bicicletas de tres
ruedas o bicicletas de carga son altos.

Sin segregacién fisica o una franja de amortiguacion, puede ser invadido con
frecuencia por los vehiculos.

Es posible que no haya suficiente espacio disponible en todas las calles para su
implementacién.

Puede dar la impresion de que se estd utilizando un espacio demasiado amplio para
las bicicletas en momentos de poca demanda.

Es posible que no haya suficiente espacio disponible en todas las calles para su
implementacion.

PRINCIPIOS DE DISENO SEGURO DE CARRILES PARA CICLISTAS

31



Ubicacién del carril: Un carril seguro para
ciclistas debe dirigirse hacia la misma direccion
que el trafico motorizado y estar ubicado junto
ala acera (Figura 10). Por ejemplo, en paises
donde los automéviles circulan por la derecha,
se debe colocar un carril para ciclistas en el
costado derecho de la via (Figura 11), y viceversa.
Esta ubicacién mejora la accesibilidad para

los ciclistas, ya que les resulta mas facil llegar

a su destino desde el carril para ciclistas.

Cosas por evitar:

Contraflujo: Los carriles para ciclistas

que van en la direccién opuesta al trafico de
vehiculos pueden aumentar significativamente
el riesgo de choques o cuasi accidentes en las
entradas de vehiculos o intersecciones, ya

que los conductores de vehiculos revisan la
proveniencia del trafico motorizado y pueden
olvidarse facilmente de verificar si hay ciclistas
que viajan en la direcciéon opuesta a la del
trafico. Los carriles para ciclistas en contraflujo
solo deben considerarse donde una calle sea

de un solo sentido para trafico motorizado.,

El acceso y la comodidad para ciclistas son
importantes, por ejemplo, en el centro de la
ciudad, donde es importante poder andar en
bicicleta en ambas direcciones en todas las
calles. Si se permite a los ciclistas circular en
sentido contrario al trafico en calles de sentido
unico, el viaje sera algo mas facil en bicicleta que
en coche (Andersen 2019). Sin embargo, se debe
prestar especial atencion a las intersecciones,
donde el carril de contraflujo debe hacerse
visible o tener prioridad. Los disefios de carriles
para ciclistas en contraflujo deben evitarse en
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calles de un solo sentido con varios carriles.
Antes de instalar un carril para ciclistas en
contraflujo, la calle podria reducirse a un solo
carril o abrirse al trafico en dos sentidos.

Infraestructura bidireccional para
ciclistas: Los carriles para ciclistas de dos
sentidos aumentan el riesgo de conflictos,
especialmente en las intersecciones, donde
los conductores pueden tener dificultades
para ver a los ciclistas que vienen en ambas
direcciones u olvidarse de mirar a los ciclistas
que vienen en la direccién opuesta al trafico de
automoviles (Cuadro 2). La evidencia sugiere
que la construccion de carriles para ciclistas
de un solo sentido reduce la gravedad de las
lesiones incluso en ausencia de tratamientos
en las intersecciones (Thomas y DeRobertis
2013). Considere el uso de carriles para
ciclistas bidireccionales solo cuando se deba
conectar un enlace faltante en la red y seria
dificil instalar un carril para ciclistas en ambos
lados. Deben considerarse especialmente las
medidas para aumentar la seguridad en las
intersecciones, como senales especificas o
advertencias de reduccién de velocidad tanto
para automéviles como para ciclistas cuando
se acercan a las intersecciones (Figura 13).

Carril vehicular excesivamente ancho
junto a un carril para ciclistas: El ancho
de los carriles para automéviles adyacentes
alos carriles para ciclistas debe establecerse
en dimensiones seguras pero practicas. Esto
a menudo implica angostarlos, porque los
carriles mas angostos fomentan velocidades
mas seguras y permiten abrir espacios para

Figura 10 | En Nykebing F, Dinamarca, hay un carril
para ciclistas junto a la acera y separa-
do del carril para vehiculos por un carril
de estacionamiento y un bordillo

Foto: Anne Eriksson.

Figura 11 | Un carril ampliado para ciclistas
en Berlin ofrece suficiente espacio
para que los ciclistas se distancien
fisicamente, al tiempo que reduce el
ancho de los carriles para automaviles

Foto: Technische Universitat Berlin,

la infraestructura ciclista. Una investigacion
sobre vias arterias urbanas ha encontrado
que una diferencia de 1 m en el ancho

del carril puede cambiar las velocidades
operativas en 15 km/h (NACTO 2013).



Figura 12 | Qué hacer y qué no hacer en el disefio de carriles para ciclistas

Ancho de los carriles

Recomendamos una anchura
minima de 2,2m para carriles

de ciclistas con sentido Unico.

Ubicacion del carril

La direccion del carril debe ser
la misma que la del trafico
vehicular adyacente.

El carril debe estar junto
ala acera.

Entraday salida
del carril

El disefio y las dimensiones
de los carriles deben
proporcionar espacios seguros
para reducir la velocidad,
detenerse y bajarse.

Contraflujo

Los carriles que van en la
direccion opuesta al tréfico de
vehiculos pueden aumentar el

riesgo de choques en las

entradas de vehiculos
e intersecciones.

Carriles bidireccionales

Los carriles que permiten
viajar en ambas direcciones
aumentan el riesgo de conflicto
para los ciclistas porque
también crean un contraflujo.
Los corredores bidireccionales

para ciclistas funcionan bien
solo si estan completamente
separados del trafico motorizado.

Fuente: Autores.

Carriles angostos para automdoviles: circulacién segura de los autobuses, asi como y el volumen del trafico de automéviles antes

Los carriles para automéviles generalmente de los vehiculos de emergencia y de carga. de recurrir a la segregacion fisica (Figura 13).

no deben ser més angostos que 2,8 m porque En areas residenciales, areas escolares, zonas

SEGREGACJ(jN DE CARRILES Y GRADOS DE
SEPARACION

La velocidad del vehiculo es el factor clave a

los vehiculos no podran caber. Esto puede de baja velocidad y zonas de poco trafico,

hacer que se desperdicie espacio o que los implementar calles sin trafico de automdviles
(Figura 14) y calles compartidas (Figura 15) debe

ser la solucion preferida para la conectividad

vehiculos a motor invadan el carril para

ciclistas. Al determinar el ancho de los la hora de determinar el nivel necesario de

carriles, los planificadores también deben de la red de infraestructura ciclista.

separacion entre los usuarios de la via. Se deben

considerar los requisitos necesarios para la considerar medidas para reducir la velocidad
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Luego, al decidir el mejor tipo de segregacion
cuando aumentan la velocidad y los volimenes
de trafico de la carretera, las ciudades también
deben considerar la cantidad de personas que
caminan y andan en bicicleta, los patrones

de cruce de peatones y la demanda de acceso
desde la acera cuando corresponda (ITF 2018).

Cuando las velocidades operativas de los
vehiculos estén entre 30 km/h y 40 km/h, o
menos de 30 km/h con un alto volumen de
trafico, se recomienda la separacién de carriles

utilizando marcas en el pavimento o conos
plasticos (Figuras 11y 23). Por encima de los

40 km/h, el carril para ciclistas debe utilizar
separadores fisicos como bordillos, parachoques,
bolardos o barreras que sean pesados o estén
atornillados en su lugar (Figuras 16 y 17).

Estos elementos deben instalarse de manera
que impliquen el menor riesgo posible de que
los ciclistas choquen con ellos por accidente.
Ademas, las ciclovias bidireccionales solo son
recomendables si estan totalmente segregadas

Figura 13 | Seleccion de la infraestructura adecuada para ciclistas de acuerdo con las caracteristicas del trafico

de los vehiculos con elementos que protejan a los
ciclistas del trafico a alta velocidad (Figura 18).

Se recomienda la sefializacién demarcada y

si se considera necesario, el uso de elementos
ligeros para reforzar la segregacion (como
conos, barreras autoportantes, bolardos
atornillados, etc.) en vias con una velocidad de
operacion entre 30 y 40 km/h. Esta soluciéon
también es aceptable en calles con volimenes
de trafico inferiores a 6.000 vehiculos/

dia (Andersen 2012; Schultheiss 2019).

Calles compartidas para ciclistas

Carriles con segregacion ligera

Carriles totalmente segregados

Ciclovias bidireccionales o

Velocidad: Hasta 30 km/h
Volumen: Menos de 2.000 vehiculos/dia

» Adecuadas cuando las medidas de
pacificacion del tréfico garantizan que se
respete el limite de velocidad.

» Pueden incluir sefializacién para ciclistas y
marcas en el pavimento.

Velocidad del trafico: Hasta 40 km/h
Volumen: Menos de 6.000 vehiculos/dia

» Adecuados cuando las medidas de
pacificacion del tréfico garantizan que se
respete el limite de velocidad.

» Los carriles para ciclistas estan separados
de la calzada de vehiculos por conos de
tréfico, bolardos de pldstico, barricadas

de seguridad, etc.

o Sl _.%‘

Velocidad del trafico; Hasta 50 km/h
Volumen: Mas de 6.000 vehiculos/dia

» El carril fisicamente segregado aporta
comodidad y seguridad a los ciclistas que
transitan por vias arterias.

» Debe incluir la separacion mediante
materiales divisorios permanentes o
semipermanentes, como bolardos,

jardineras o bordillos.

senderos ciclistas
Velocidad: Hasta 50 km/h

» Pista exclusiva para ciclistas con fines

recreativos 0 para evitar la necesidad
de transitar por corredores con tréfico
a alta velocidad.

» Apropiadas para corredores lineales,

antiguas rutas ferroviarias, parques,

arroyos o riberas.

Fuente: Autores.
Fotos: (Izquierda a derecha): Bikemore; Bicycle Dutch; Cambridge Bicycle Safety; Dutch Cycling Embassy.
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Los separadores fijos, como los bolardos

de plastico atornillados, se pueden usar en
vias con una velocidad de 40 km/h o mas,
ademas de las marcas en el pavimento. Este
tipo de separacion es necesario en calles
con volimenes de trafico superiores a 6.000
vehiculos/dia, y trafico de vehiculos pesados
(Andersen 2012; Schultheiss 2019).

Las barreras fisicas no deben crear un
peligro para la seguridad de los ciclistas.
El uso de materiales flexibles como el

plastico puede reducir el riesgo de lesiones
si los ciclistas golpean accidentalmente
las barreras (Figuras 19 y 20).

Los bolardos y las barreras colocadas cerca
de las intersecciones deben seleccionarse y
colocarse con cuidado para que no bloqueen la
vista del espejo del lado del conductor al girar.

Esto es especialmente importante para el giro
de vehiculos pesados que deben estar atentos a
los ciclistas que viajan en linea recta a través de

una intersecciéon donde deberian ceder el paso.

Las zonas de proteccion entre los carriles
para ciclistas y los carriles para automoéviles
ayudan a aumentar tanto la seguridad como
la comodidad de los ciclistas (Figuras 16,

20y 21), pero las zonas de proteccién deben
tener un 4rea de transicion claramente
disefiada al acercarse a las intersecciones
para que sea mas fécil para los conductores
que giran ver a los ciclistas y asi garantizar
movimientos de giro seguros de los vehiculos.




Figura 14 | Zona libre de automdviles
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La restriccion de trafico motorizado

Las calles compartidas pueden aumentar el uso

de los espacios para usos recreativos y

actividades comerciales.

permite a los usuarios no motorizados de

la via a hacer uso de las calles de

manera segura.

Fuente: Autores.
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Figura 15 | Una calle compartida o un bulevar para ciclistas

Fuente: Autores.

En las vias con un limite
de velocidad de hasta
30 km/h, loc ciclistas

y los vehiculos

pueden compartir

la calzada de forma
segura.

Las medidas de trafico calmado
ayudan que se cumplan los limites

de velocidad, y aumentan la seguridad
de todos los usuarios.

Se requieren instalaciones

adecuadas para el
estacionamiento de
bicicletas con el propésito
de facilitar el uso de la
bicicleta como modo de
viaje, y ampliar asf ain més
su cuota de participacion

modal.
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Figura 16 | Carriles para ciclistas en una calle de 40 km/h

797774

y

Bl
B !
\,\ !

El ancho debe permitir
una circulacién cémoda y
posibilitar las maniobras

de adelantamiento. Los limites de velocidad

. deben cumplirse estrictamente.
Las barreras fisicas

evitan que los vehiculos
invadan el carril
para ciclistas

Franja de separacion:
< protege a los ciclistas de
Cajones de estacionamiento: colisionar contra las puertas
los automdviles estacionados de los automviles que se abren.

crean una barrera fisica que
protege a los ciclistas del trafico motorizado

Note: Los conos de plastico o elementos similares requieren un monitoreo frecuente en caso de que necesiten ser protegidos, reemplazados, reparados o reubicados debido al deterioro por tréfico, robo o condiciones ambientales.
Fuente: Autores.

38 | WRLORG



Figura 17 | Infraestructura de carriles para ciclistas en un corredor arterial de 50 km/h

Fuente: Autores.

Silos limites de velocidad
son altos, es necesario
separar mediante
barreras fisicas

més amplias. Los ciclistas deben

ver claramente
donde deben
ceder el paso a

los peatones. Una parada de autobiis
flotante debe garantizar
que los pasajeros puedan

subiry bajar con seguridad. Las dreas de refugio para

peatones ayudan a proteger a los
peatones del trafico de ciclistas
y del tréfico motorizado.
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Figura 18 | Senderos ciclistas
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En las dreas recreativas, el
ancho debe ser generoso para
permitir el adelantamiento y el
uso compartido sin mayores
inconvenientes.

Los accesos peatonales
deben priorizarse e implementarse
junto con medidas de tréfico

. . calmado en cualquier lugar que sea necesario.
Es necesaria una infraestructura

segura y comoda para estacionar
bicicletas en cada punto de
origen/destino, y asf promover

una mayor frecuencia de viajes en bicicleta. Los corredores bidireccionales para

ciclistas funcionan bien sélo si estan
completamente separados del trafico de automdviles.

Fuente Autores.
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Figura 19 | La separacion vertical temporal creada
por barriles de plastico protege a los
ciclistas de lesiones si golpean la
barrera (Brampton, Ontario)

Nota: Sefiales temporales recomiendan distanciamiento fisico de 2m

entre ciclistas.
Foto: Centre for Active Transportation.

CONSIDERACIONES DE DISENO ADICIONALES
PARA CORREDORES

Automoviles estacionados: Los automéviles
estacionados obstruyen la vista de todos los
usuarios de la via y pueden causar accidentes.
Cualquier estacionamiento de automéviles cerca
o adyacente a los carriles para ciclistas debe ser
gestionado con mucho cuidado. Si es posible, el
estacionamiento de automdviles debe eliminarse
al instalar carriles para ciclistas. Al reasignar

el espacio de la calle, 1a necesidad de espacio
para peatones (incluido el distanciamiento
fisico), los carriles para autobuses y las zonas

de carga deben priorizarse sobre los carriles

de estacionamiento de automéviles. Cuando
esto no sea factible, se puede considerar
conservar el estacionamiento en algunos lugares
designados o usar vehiculos estacionados para
separar el carril para ciclistas del tréfico.

Figura 20 | L0s autos estacionados forman una
barrera y ayudan a proteger a los
ciclistas en el carril ciclista

Figura 21 | Carril para ciclistas protegido por una
franja de separacion y jardineras en
Portland, Oregdn

Foto: Bicycle Coalition for Greater Philadelphia.

Los automoviles estacionados no deben ubicarse
entre el carril para ciclistas y la acera, ya

que esto generara conflictos frecuentes entre
automoviles y ciclistas. Por tanto, si no se puede
retirar el estacionamiento, recomendamos
instalar el carril para ciclistas entre el carril

de estacionamiento y la acera. Los autos
estacionados proporcionan una barrera fisica
entre el trafico y los ciclistas (Figuras 16 y 20).

Otra ventaja de un carril para ciclistas de 3 m de
ancho, como se recomienda en esta guia, es que
permite una zona de separacion para las puertas
de los automoéviles que se abren no golpeen a

los ciclistas en el carril ciclista. En el caso de un
carril para ciclistas de menos de 3 m, se debe
pintar una franja de separacion entre el carril

de estacionamiento y el carril para ciclistas para
evitar que los ciclistas sean golpeados por las
puertas de los automoéviles. A veces es mejor tener
un carril para ciclistas mas angosto (p. €j., 2,5 m)
con una franja de separacién para demarcar el
espacio seguro y evitar los golpes de las puertas.

Foto: Roy Simmons.

Seiiales, marcas y orientacion:

Se deben instalar las sefiales y marcas
correctas para definir el derecho de paso,
ayudar a la circulaci6n, orientar a los
usuarios de la via, y hacer que los carriles
para ciclistas sean més visibles. Deben ser
facilmente comprensibles y visibles tanto
para ciclistas como para automovilistas.

Visibilidad: Los carriles para ciclistas deben
ser plenamente visibles desde los carriles para
automoviles. Dado que el alumbrado publico es
uno de los factores adicionales clave que mejoran
la seguridad de los ciclistas (Reynolds et al.
2009), se deben inspeccionar las condiciones
de iluminacién en la via para asegurarse de
que los ciclistas sean visibles por la noche,
especialmente en las intersecciones. Se pueden
utilizar materiales reflectivos para advertir

a los conductores la existencia de carriles

para ciclistas durante la noche. Hay muchas
opciones para la infraestructura reflectiva
temporal, como conos, bolardos o barriles.

PRINCIPIOS DE DISENO SEGURO DE CARRILES PARA CICLISTAS
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LIMITACION DE CONFLICTOS: INTERSECCIONES,
ROTONDAS, PARADAS DE AUTOBUS Y ENTRADAS
DE EDIFICIOS

Las intersecciones, las paradas de autobus, las
entradas de vehiculos y las entradas de edificios
son lugares que con frecuencia generan conflic-
tos entre los ciclistas y otros usuarios de la via.
Deben diseharse de manera que se entienda
facilmente quién tiene el derecho de paso.

Intersecciones

Las colisiones mas graves en areas urbanas
entre ciclistas y vehiculos motorizados tienen
lugar en las intersecciones. Es bien sabido que
hasta el 75 % de los choques que involucran a
ciclistas ocurren en las intersecciones, por lo que
el diseno seguro es crucial (FHWA 1999; Isaks-
son-Hellman 2012; Comisién Europea 2018b).
Las intersecciones son a menudo el eslab6n méas
débil en el diseno e implementacion de redes ci-
clistas cuando deberia ser el foco principal. Con-
trariamente a la intuicién, se ha descubierto que

los conductores de automéviles tienden a prestar

menos atencion a los ciclistas cuando estos
tienen su propia infraestructura, lo que aumen-
ta el riesgo de conflictos y choques de transito
cuando los ciclistas necesitan incorporarse a la
infraestructura compartida en las interseccio-
nes (Jensen y Sorensen 2020). Una vez que las
intersecciones son seguras, la red se puede cons-
truir mas facilmente en todas las direcciones.

En principio, cada interseccion con un carril
para ciclistas nuevo o existente debe ofrecer
proteccidn a los ciclistas y resaltar su derecho
de paso (Figura 22). El disefio de las inter-
secciones debe tener en cuenta la seguridad
objetiva de los usuarios (reduciendo el nimero
real de colisiones) y la seguridad subjetiva o
percibida (creando una sensacion de seguridad
para las personas mientras usan la via), a fin de
garantizar una cultura de ciclismo seguro. Las
intersecciones deben garantizar velocidades
vehiculares més bajas al proporcionar métodos
adecuados para calmar el trafico, y sefializacion
clara y marcas en el pavimento, especialmente

cuando los automéviles estan girando. El disefio
también debe apuntar a maximizar la visibili-
dad de los ciclistas por parte de los conductores,
especialmente donde hay un gran volumen de
vehiculos pesados (como autobuses y camiones
y otros vehiculos que tienden a tener puntos
ciegos més grandes) y/o carriles de giro. Esto es
particularmente importante en paises donde el
ciclismo no se ha practicado ampliamente y los
conductores de vehiculos no estan acostumbra-
dos a compartir las vias con los ciclistas. Para
crear el disefio més apropiado, las ciudades
deben investigar, observar y ajustarse a lo que
es mas seguro para cada ubicacion. Consulte la
Figura 23 y el Cuadro 2 para obtener més deta-
lles sobre el disefio de intersecciones seguras.

Identificamos cinco enfoques para dise-
fiar intersecciones que involucren carriles
para ciclistas (la Figura 24 ilustra estos cin-
co tipos de intersecciones), aunque hay dos
de ellos que son los més utilizados (ver la

comparacion entre ellos en la Tabla 2).




Figura 22 | Interseccion con carriles para ciclistas

Los ciclistas deben
poder identificar
facilmente donde se

encuentran los
carriles para
ciclistas.

=%

\
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Los ciclistas deben
seguir las reglas de transito
como los vehiculos, y cualquier
regla que se aplique a los ciclistas
debe estar claramente sefializada.

Enfoque de red:
Continuidad en las rutas
ciclistas para que el viaje
de los ciclistas sea seguro,
suave, directo y comodo.

El disefio debe permitir a

os ciclistas realizar giros

a la izquierda en dos etapas,
siguiendo las normas de transito.

Nota: Los conos de plastico o elementos similares requieren un monitoreo frecuente en caso de que necesiten ser protegidos, reemplazados, reparados o reubicados debido al deterioro por tréfico, robo o condiciones ambientales.

Fuente: Autores.
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Figura 23 | Diserio de intersecciones seguras para ciclistas

Visibilidad

No debe haber espacios de estacionamiento
al menos 10 m antes de una llinea de pare
para incrementar la visibilidad.

Los carriles para ciclistas deben ser
demarcados con demarcacion muy visible.

Los cajones para ciclistas se ubican al frente
de un carril de giro para dar mas espacio y
visibilidad a los ciclistas que esperan, para

evitar conflictos entre los vehiculos que giran a

la derecha y los ciclistas que circulan en linea

recta. En condiciones de pandemia su disefio

es pertinente, ya que los ciclistas que esperan
en una interseccion necesitan espacio
suficiente para el distanciamiento fisico.

Los cajones para ciclistas nunca deben
extenderse sobre dos carriles 0 mas, ya que es
peligroso colocar a ciclistas inexpertos frente
a carriles que son para tréfico directo.

Fuente: Autores.
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Giros

Las lineas de parada para automéviles
deben ubicarse al menos 5 m tras la linea de
Pare en las intersecciones semaforizadas
para que tanto los ciclistas como los peatones

sean mas visibles para los conductores.

Se debe considerar un giro de dos etapas
para los ciclistas que giran a la izquierda en
las intersecciones semaforizadas.

Los vehiculos que giran deben tener carriles
de giro separados en intersecciones
sefalizadas con carriles para ciclistas si el
espacio lo permite. Esto hace mas facil y menos
estresante para los conductores ceder el paso
a los ciclistas antes de girar, lo que

reduce el riesgo de colisiones.

Se pueden instalar bolardos temporales para
extender los bordillos y disminuir la
velocidad de los autos al reducir el radio

de las esquinas.

L

Proteccion

Se pueden instalar islas de refugio para
peatones en las intersecciones para el cruce de
peatones y ciclistas. Deben ser lo suficientemente
anchos para acomodar una bicicleta (2 m) o un
padre con un cochecito. Dos metros es suficiente a
menos que los vol(imenes de peatones exijan un
area mas grande. Esto es mas importante para
las calles principales en las intersecciones sin
semaforos, 0 en el caso de caminos muy anchos
que tienen sefales de tiempo insuficientes para
que los nifios o los ancianos crucen todo
el camino.

Cuando una via secundaria esta conectada a
una via principal, se puede considerar implementar
un cruce elevado en la carretera secundaria,
para reducir la velocidad de los automdviles

cuando se incorporan a la via pricipal.

Semaforos

Las fases de los semaforos deben revisarse
y ajustarse para que los ciclistas puedan
cruzar intersecciones mas grandes de
manera segura antes de que cualquier vehiculo
en conflicto tenga luz verde.

Si los recursos lo permiten, considere la
implementacién de semaforos exclusivos
para ciclistas.

Para obtener mas recomendaciones sobre
semaforos para ciclistas, consulte el Cuadro 2.




Cuadro 2 | Diseio de intersecciones seguras para ciclistas.

Para maximizar la seguridad en las intersecciones con
ciclovias, debemos considerar una gran variedad de posibles
conflictos. El mas comdn es que los autos que giran golpean a
los ciclistas que viajan en linea recta. Dependiendo de la confi-
guracion de la interseccion, se puede considerar una seleccion
de las siguientes recomendaciones para las sefales:

Las fases de los semaforos deben revisarse y ajustarse para
que los ciclistas puedan cruzar intersecciones mas grandes
de manera segura antes de que cualquier vehiculo en
conflicto tenga luz verde.

En la mayoria de las intersecciones grandes con un carril
para ciclistas, los ciclistas deben tener su propia luz y debe
diferenciarse los semaforos principales. En Dinamarca, por
ejemplo, el semaforo de ciclistas suele ser mas pequefio
que el semaforo principal y tiene el simbolo de una bicicleta.

Fuente: Autores.

El diseno de intersecciones protegidas o
“curvadas” tiene como objetivo mantener
a los ciclistas separados del trafico de
automoviles durante el mayor tiempo
posible. Las extensiones de acera en las
esquinas disminuyen la velocidad del
tréafico de giro y ofrecen areas de refugio
para los peatones (Figuras 25 y 26).

El diseno de carriles compartidos o “mez-
clados” integra a los ciclistas en el flujo

de transito al mezclar los autos que giran
con los ciclistas que contintian adelante
en un solo carril (Figuras 27, 28 y 29).

= Silos recursos lo permiten, los seméforos separados para
ciclistas, y las fases semafdricas antes de la luz verde para
los ciclistas, pueden aumentar la visibilidad de los ciclistas al
permitirles avanzar antes que el trafico motorizado. Esto es
especialmente (til si no hay suficiente espacio para un carril
de giro separado.

Para priorizar los tiempos de viaje de los ciclistas en vias con
muchas intersecciones sefializadas, la sincronizacion de los
semaforos se puede coordinar y adaptarse a las velocidades
de los ciclistas para crear una “ola verde” para los ciclistas.

= Donde haya menos ciclistas y no esté instalada una ola
verde adecuada, los planificadores deben asegurarse de que
los ciclistas no tengan que detenerse innecesariamente en
semaforos poco espaciados. Se recomienda que los calculos
se basen en una velocidad de viaje de 20 km/h (Ciudad de
Copenhague 2013).

= Mediante el uso de datos de los sistemas de soporte de
tecnologia de la informacidn, los datos de las camaras se
pueden usar de muchas maneras practicas para mejorar el
flujo de ciclistas. El calculo de los volimenes de trafico de
ciclistas y los tiempos de viaje de los ciclistas permite opti-
mizar las fases de los seméforos. Por ejemplo, si se detectan
mas de 300 ciclistas durante un periodo de 15 minutos en
ciertos lugares de Copenhague, o si el tiempo de viaje en
un tramo es superior a 2 minutos y 30 segundos, el sistema
de control de trafico otorga a los ciclistas una fase verde
mas larga. Las sefiales de cuenta regresiva pueden ayudar
a mejorar el comportamiento de los ciclistas en el trafico;
las fases verdes mas largas en dias lluviosos son ejemplos
de la aplicacion de estas tecnologias (Cycling Embassy of
Denmark 2018).

Figura 24 | Tipos de gestion de intersecciones en carriles protegidos para ciclistas

Cambio de alineamiento
hacia afuera

Semaforo para
ciclistas

Fuente: Adaptado de FHWA (2015).
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Figura 25 | Disefio tipico de una interseccion protegida Figura 26 | Intersecciones protegidas que ofrecen refugio a peatones y
pasajeros de autobuses

[EI—

Speed
tFa)ble

crosswalk 4.5-75m

' Rlaised

Ramp up to
sidewalk level

NOT TOSCALE
—_—

Fuente: Adaptado de FHWA (2015).

Fuente: Ciudad de Paris.

Figura 27 | Disefio tipico de una interseccion con carril compartido Figura 28 | Finalizacion de una zona de transicion
de carril para ciclistas, que permite
20m . que los ciclistas y el trafico motorizado

que gira se mezclen antes de la
interseccion, Dinamarca

15 m typical, 75 minimum

| Tm min
NOT TO SCALE |

35 m typical Foto: Imagenes de Google.

Fuente: Adaptado de FHWA (2015).
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Figura 29 | El disefio de cambio lateral hace que los conductores que giran sean conscientes de que 3. Los semaforos de un carril para ciclistas en una

deben ceder el paso a los ciclistas que van en linea recta interseccion pueden potencialmente eliminar los
conflictos de giro al separar el movimiento de un

ciclista a través de la interseccion de los movi-
mientos de giro de un automoévil (Figura 30).

4. Enuna interseccion de cambio lateral de alinea-
miento, los vehiculos que giran deben cruzar un
carril de alta visibilidad hacia los ciclistas, y tie-
nen una clara responsabilidad de ceder el paso.

5. Con un carril para bicicletas con “cam-
bio de alineacién hacia adentro”, 1a posi-
cion del carril para ciclistas se mueve mas
cerca de los vehiculos que giran para au-

‘f
-'

h

mentar la visibilidad de los ciclistas.

. . : : : B\ El disefio de carriles para ciclistas en las interseccio-
‘ L nes es fundamental para garantizar la seguridad de
' I ; los ciclistas. Algunos elementos clave del diseno de

intersecciones seguras se resumen en el Cuadro 2.
Fuente: NACTO (2016).

Figura 30 | Semaforo para ciclistas en Dinamarca

Foto: Ciclismo. Embajada de Dinamarca(2018).
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Tabla 2 | Los dos tipos mas comunes de accesos a las intersecciones

Ejemplo

Caracteristicas

Ventajas

Desventajas

Fuente: Autores.
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INTERSECCIONES PROTEGIDAS (CAMBIO DE ALINEAMIENTO HACIA EL EXTERIOR)

Los carriles estan claramente separados, hasta la interseccion. Extensiones
de acera en las esquinas son necesarias para el que el trafico gire lento

Los conductores se ven obligados por disefio a reducir las velocidades debido
la reduccién de los radios de los bordillos.

Los peatones pueden beneficiarse de dreas de refugio ampliadas en las
esquinas.

Los ciclistas tienen una mayor sensacién de seguridad y comodidad en este
tipo de infraestructura (Monsere y McNeil 2019).

Es més probable que el mayor nivel de seguridad percibido atraiga a ciclistas
sin experiencia.
Se puede obstruir la visibilidad de los ciclistas hacia los autos que giran a la

derecha.

El riesgo de colisiones con el trafico que hace giro derecho permanece y debe
minimizarse mediante elementos de disefio adicionales.

Necesita mas espacio que un disefio de convergencia.

Por lo general, una medida permanente, que requiere cambios de bordillo y,
por lo tanto, un mayor costo de construccion.

CARRILES DE GIRO COMPARTIDOS (ZONAS DE ENTRECRUZAMIENTO)

Un carril para ciclistas y un carril de giro de automdviles se unen unos metros antes de un cruce.
Incorporarse lentamente es extremadamente importante para la seguridad de los ciclistas.

Es més probable que los conductores vean a los ciclistas antes de ingresar a la interseccidn, lo que
reduce el riesgo de la colision comtn de “giro derecho” (NACTO 2014).

Son faciles de adaptar en ubicaciones con espacio vial limitado.
El costo de construccidn suele ser mas bajo que el de una interseccion protegida.

Se ha demostrado que esta solucién es més segura en términos de seguridad objetiva, es decir, un
menor nimero de accidentes con ciclistas(Jensen y SOrensen 2020).

En ciudades con poca cultura ciclista, es menos probable que los conductores cedan el paso a los
ciclistas antes de incorporarse al mismo carril. Esto se puede abordar mediante la implementacién de
medidas para calmar el tréafico en los carriles que convergen y un disefio adecuado para garantizar que
los autos que giran disminuyan la velocidad y cedan el paso a los ciclistas que viajan en linea recta en su
carril, especialmente en lugares con poca o incipiente cultura ciclista.

Es posible que los conductores no estén familiarizados con el nuevo disefio si solo se usa en algunas
intersecciones. Esto puede aumentar la posibilidad de cometer errores por parte de los conductores que
giran a la derecha.

Puede aumentar el estrés del trafico de los ciclistas por un alto volumen de trafico de automdviles, ya
que los ciclistas estan mas expuestos al tréafico y se ven obligados a compartir espacio con los vehiculos.

En particular, la combinacidn de carriles puede no ser apropiada en las intersecciones con una demanda
maxima de giro a la derecha de los automdviles, ya que podria aumentar la sensacion de estrés del
trafico entre los ciclistas (NACTO 2014).

Se necesitan medidas para calmar el tréfico para estar seguro y garantizar que los automéviles se
incorporen lentamente, especialmente en ciudades con poca cultura ciclista.

Los ciclistas pueden percibirlos como mas peligrosos o incomodos, lo que lleva a una menor seguridad
subjetiva. Los ciclistas tienden a tener una visién menos favorable de este tipo de enfoque.



Rotondas

Las rotondas pueden ser mas seguras para los
automoviles que una interseccion de enfoques
multiples, porque reducen el riesgo de colisio-
nes frontales y de giro a la izquierda y reducen
la velocidad. Sin embargo, sin calmar el trafico,
pueden ser mas riesgosos para las personas que
caminan y se movilizan en bicicleta. Las roton-
das con mas de un carril son peligrosas para los
ciclistas porque los conductores que ingresan
pueden bloquear la vista de otros conductores.

Si pocos ciclistas se unen al trafico, los ciclis-
tas deben ser muy visibles para los automo-
vilistas y la velocidad del trafico debe ser lo
suficientemente lenta para que la operacion
sea segura (Figura 31). Cuando vehiculos y
ciclistas comparten un carril, su visibilidad es
mayor y es mas probable que todos en el cami-
no presten atencién a quién ocupa el carril.

Ademas de las consideraciones de disefo espe-
cificas para instalaciones seguras de cruce de
peatones en rotondas, que se pueden encontrar
en otros lugares, recomendamos estos principios
de diseno para la seguridad de los ciclistas:

B Unarotonda compacta es mas segura
para los ciclistas: Las rotondas de un solo
carril con radios de entrada y salida mas
angostos, anchos de carril mas angostos y un
angulo de desviacion de entrada mas alto,
se consideran mas seguras para los ciclistas
(v mas faciles de implementar en entornos
urbanos). Esto reduce la velocidad del auto-
movil al entrar y salir de la rotonda, lo que
permite que el conductor tenga més tiempo
para ver y ceder el paso a los ciclistas.

Velocidad: La velocidad del trafico dentro
de una rotonda debe ser inferior a 30 km/h .
Esto lo conseguimos si los automoviles y los
ciclistas no se encuentran muy “comodos”
circulando por la rotonda, lo que obliga a una
menor velocidad de circulaciéon y hace que los
ciclistas sean mas visibles.

Aumentar la velocidad: Siempre se debe
considerar la visibilidad mutua entre los con-
ductores y ciclistas que se aproximan, y los
puntos de cruce de peatones. Reducir la velo-
cidad también puede mejorar la visibilidad.

Trafico mixto con ciclistas: Los ciclistas
solo pueden compartir la via con los automo-
viles de manera segura en una rotonda de un
solo carril con poco volumen de trafico y baja
velocidad.

Sefales y marcas claras: Si los ciclistas
comparten calles con automéviles, se deben
pintar marcas claras de bicicletas en las vias.
Si se instala una ruta separada para ciclistas,
se deben instalar sefales claras para guiar a
los ciclistas.

Considere rutas alternativas si no se
puede cumplir con la seguridad: Cuan-
do no sea factible proporcionar rotondas
adecuadas y seguras para ciclistas y peato-
nes, se deben considerar rutas alternativas u
otras formas de control, como seméforos.

Considere que en las ciudades ciclistas
con poca cultura ciclista, es menos probable
que los conductores acepten o respeten el
derecho de paso de los ciclistas. Por lo tanto,
el derecho de paso de los ciclistas debe resal-

Figura 31 | Elementos clave para el disefio de una
rotonda compacta

_-Radio de salida

Medidas para
calmar el trafico

' " Radio de salida
Angulo'de
desviacidn de

entrada __—Ancho de carril: 1

vehiculo

Fuente: Autores, Adaptado de FHWA (2015).

tarse y hacerse cumplir mediante el uso de
senales de trafico, demarcacion y cualquier
otro dispositivo de control de trafico que sea
necesario.

Parada de autobuses

Los ciclistas que pasan por una parada de auto-
bis pueden colisionar con los autobuses y con
los pasajeros que embarcan, desembarcan o cru-
zan. Para minimizar los conflictos en las paradas
de autobis, recomendamos la siguiente guia:

H Nunca combine autobuses y ciclistas
en un mismo carril: Los autobuses se de-
tienen con frecuencia mientras los ciclistas
siguen moviéndose, lo que aumenta el riesgo
de colisiones.

B Disenar paradas de autobus para
reducir el conflicto entre autobuses
y ciclistas: Esto se puede lograr mediante
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)

un “desvio de parada de autobis
llamado parada de autobfs flotante) donde

(también

un carril para ciclistas pasa por alto una pa-
rada de autobts por detras (Figura 32). Otra
opcion de proteccion es utilizar un carril para
ciclistas elevado en una parada de autobis
(también llamada parada de autobis “estilo
Copenhague”), donde el carril para ciclistas
se eleva por encima de la calzada (Figura 33).

Reducir el conflicto entre ciclistas y
pasajeros de autobus: La seguridad de los
pasajeros que cruzan un carril para ciclistas
cuando se acercan o salen de los autobuses se
puede mejorar instalando marcas de "Ceda
el Paso” y/o franjas sonoras para notificar a
los ciclistas que cedan el paso a los pasajeros.
Otra opcion de diseno, si hay espacio dispo-
nible, es pintar un area de refugio entre el
carril bus y el carril para ciclistas. El refugio
debe tener mas de 2 m de ancho, suficiente
para un adulto con un cochecito, o un usua-
rio de silla de ruedas, y estar diferenciado
visualmente por colores y marcas.

Aumentar la visibilidad: Como minimo
se debe utilizar marcas y colores para hacer
claramente visibles los carriles para ciclistas.
Los espacios para ciclistas y autobuses deben

Figura 32 | Una parada de autobus flotante donde
los ciclistas pasan por detras de una
parada de autobus

Figura 34 | Disefio esquematico de una parada
de autobds junto a carril para ciclistas,
con sefializacion clara y pavimento
de color para separar los espacios de
pasajeros y ciclistas

Foto. Cycling Embassy of Great Britain.

Figura 33 | Parada de autobus al estilo de
Copenhague en Londres, donde el
carril para ciclistas esta elevado y las
marcas indican que los ciclistas deben
ceder el paso a los pasajeros

Foto: Adaptado por los autores de TriMet/bikeportland.org

Figura 35 | Exigir a los ciclistas que cedan el paso
en las paradas de autobus y crear islas
de refugio puede reducir el conflicto




Figura 36 | Pista permanente para ciclistas con
parada de autobUs y estacionamiento
en una autopista para ciclistas en
Copenhague

Foto: Lukasz Katlewa / Wikimedia Commons.

estar claramente delimitados para minimizar

la confusién y el conflicto (Figura 34). Como
los ciclistas deben estar junto a la acera, el
carril del bus debe moverse hacia el exterior
del carril para ciclistas. Las marcas deben
dejar claro a los ciclistas que deben ceder el
paso (Figuras 34 y 35). Alternativamente, se
puede crear un espacio de refugio para los
pasajeros para que puedan permanecer de
pie y esperar junto al carril bus, mientras
que los ciclistas pueden pasar detras de ellos
(Figuras 33y 36).

En casos excepcionales, cuando el espacio es
suficiente (es decir, los ciclistas pueden circu-
lar libremente) y la frecuencia de los autobuses
es baja (menos de cuatro autobuses/hora), los
autobuses podrian ocupar o cruzar el carril para
ciclistas para acercarse a la parada de auto-

bts, haciendo que los ciclistas se incorporen

Figura 37 | Parada de autobus cruzando el carril para ciclistas

Fuente: Adaptado de la Steam Community.

alaizquierda y pasar los autobuses que suben
y bajan pasajeros (Figura 37). En este caso, el
carril para ciclistas debe tener marcas visibles.

Otras consideraciones de diseiio

Actividades en la acera: Por seguridad

y accesibilidad, recomendamos ubicar los
carriles para ciclistas junto a la acera. Sin
embargo, los peatones son los usuarios

de la via mas vulnerables de todos, y sus
necesidades y seguridad también deben
tenerse en cuenta al planificar un carril para
ciclistas. La instalacién de rampas disenadas
adecuadamente para mejorar la accesibilidad
entre las aceras y los cruces de calles traeria

beneficios adicionales tanto para peatones
como para ciclistas. El ancho de la acera debe
ser suficiente para permitir el paso de personas
caminando. Si no es asi, los peatones pueden
desembocar en el carril para ciclistas, o verse
limitados por la proximidad de los ciclistas

que circulan rapidamente. En este caso,

puede ser necesario ampliar la acera durante
la construccion del carril para ciclistas, o
instalar un carril para ciclistas mas ancho.

Conflicto en las entradas de edificios,
garajes y entradas de vehiculos: Se debe
prestar especial atencion a las sefiales y marcas
en estos puntos altos de conflicto para que
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Figura 38 | Las marcas pueden indicar las
entradas a los edificios

los conductores que entran o salen sepan que

deben ceder el paso a los ciclistas. Es preferible
no utilizar bolardos para proteger los carriles
para ciclistas en estos lugares, ya que pueden
obstruir o incluso dafiar a los ciclistas. Las
marcas se pueden utilizar para hacer que

las entradas secundarias sean més visibles
para los ciclistas y los carriles para ciclistas
mas visibles para los conductores (Figura
38). La velocidad de los automovilistas se
puede reducir a través de superficies elevadas
o pequeiios radios de giro, por ejemplo.

Estacionamiento de bicicletas cerca

de los carriles para ciclistas: Se debe
asignar suficiente espacio para estacionamiento
de bicicletas en lugares de alta demanda,

para complementar la red de carriles para
ciclistas. El estacionamiento debe garantizar

la seguridad de las bicicletas, debe ser de

facil acceso desde el carril para ciclistas y
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Figura 39 | Carril sequro para ciclistas y
micromovilidad creado por barreras de
plastico, Manila

Foto: Jilson Tiu/Greenpeace.

debe permitir espacio adicional para subir

y bajar de una bicicleta sin obstaculizar a
otros ciclistas o peatones. Asegurese de que
el estacionamiento de bicicletas no bloquee la
acera dejando al menos 2 m de espacio libre,
o colocando estacionamientos de bicicletas
entre el carril para ciclistas y la calzada.

SELECCIONE LOS MATERIALES APROPIADOS
Hay disponible una amplia gama de materiales
para construir carriles emergentes para
ciclistas (Street Plans Collaborative 2016).

La seleccién debe estar determinada por la
duracion esperada de la instalacion y el nivel
de proteccion requerido. Otras variables
locales incluyen lo que esta disponible y es
asequible, lo que sera facilmente reconocible
para los usuarios, lo que sera resistente a las
condiciones locales (viento o lluvia fuerte, riesgo
de robo, ser atropellado por vehiculos, etc.) y
lo que sera aceptable en el contexto local.

Figura 40 | Barreras plasticas de transito son
ampliamente utilizadas para la
apertura de nuevos corredores para
ciclistas en la Ciudad de México

1y -

Foto: Manuel Sold Pacheco / SEMOVI-CDMX.

La durabilidad de los materiales no permanentes
puede variar significativamente, desde dias
(conos) hasta meses o incluso afios (pintura,
caucho atornillado, plastico, metal u hormigén),
y un carril para ciclistas puede evolucionar

con el uso de diferentes materiales a lo largo
del tiempo. Si se va a hacer que un disefio

sea permanente, es posible que sea necesario
cambiar el tipo de separacién tanto en el

disefio como en el material. Por ejemplo,

los bordillos de hormigén de poca altura

son preferibles a cualquier diseno vertical
permanente, porque los divisores verticales,
como los bolardos, presentan un mayor

riesgo de lesiones para los ciclistas cuando
estan hechos de concreto (Figuras 39 y 40).

La Tabla 3 describe las caracteristicas de
los materiales seleccionados y su idoneidad
para el despliegue a corto o largo plazo.



Tabla 3 | Opciones de materiales de carriles seguros para ciclistas: Implementacion inmediata y transicion a largo plazo

PERIODO DE
TIEMPO

Corto a mediano
plazo (solo
separacion visual,
provisional)

Corto plazo
(separacion fisica)

Mediano
Mediano plazo
(semipermanente)

Largo plazo
(permanente)

TIPO DE MATERIAL

Tiza

Pintura tiza

Sefializacidn vial adhesiva
Pintura

Pintura reflectiva de alta
calidad.

Barreras independientes

Conos grandes (altura
minima: 700mm)

Barriles de trafico

Sefales sobre ruedas
(soportes portatiles para
sefiales de trafico)

Pancartas

Bolardos de plastico/
caucho (atornillados)

Jardineras

Topes de velocidad de
caucho/plastico/concreto
(atornillados)

Bordillos de la calle de
caucho/plastico/concreto
(atornillados)

Hormigdn/asfalto
Barandillas

CARACTERISTICAS

Requieren monitoreo debido al deterioro por el trafico o las condiciones ambientales
Las marcas tienen una duracion limitada

Los mensajes visuales para cualquier usuario de la via son faciles y econémicos de
proporcionar.

Rapidamente desplegable
Rapidamente adaptable a condiciones cambiantes, o revision de desempefio
Vulnerable al robo, clima, vehiculos

Requiere monitoreo frecuente para proteger, reemplazar, reparar o reorganizar
debido a lo anterior

Las empresas pueden encontrarlos indeseables.
Ideal para un ndmero limitado de dias, pero no para periodos

Rapidamente desplegable y adaptable a condiciones cambiantes, o revisién de
desempefio

Presentan un riesgo significativo cuando son golpeados por ciclistas y motociclistas.

Con una separacion lateral lo suficientemente amplia, no es necesario instalar
dichos dispositivos.

Duradero, se puede dejar en su lugar a largo plazo si se desea y se aprueba
Debe ser monitoreado con frecuencia para garantizar el funcionamiento y la seguridad.
Susceptible a la remocién debido a politicas, o cambios de prioridad o presion politica

Asegura un disefio de forma permanente

Requiere procesos formales de disefio, planificacion y permisos; puede requerir que
mdltiples autoridades concedan permiso; y pueden pasar varios afios antes de lograr
una implementacion.

Es mas eficaz para evitar que los automdéviles invadan la via

Puede ser mas costoso de instalar

Nota: Los valores de referencia y las escalas de costos pueden cambiar de un pais a otro, dependiendo de miltiples factores.

Fuente: Autores.

NOTAS SOBRE COSTOS

El costo de implementacion se puede mantener
al minimo ya que muchos de estos elementos
pueden existir en el inventario de una ciudad

y el personal puede ser redirigido a tareas de
implementacién y mantenimiento.

El costo de la pintura se ha estimado en $4

por metro; un carril pintado dedicado se ha
estimado en $ 38 por metro (valores monetarios,
convertidos a US $, de Benni et al. 2019).

El costo de implementacion se puede mantener
al minimo ya que muchos de estos elementos
pueden existir en el inventario de una ciudad

y el personal puede ser redirigido a tareas de
implementacién y mantenimiento.

Se ha estimado que el costo de una via para
ciclistas protegida por jardineras es alrededor de
tres veces el costo de un carril exclusivo pintado
(Benni et al. 2019).

El costo de una via para ciclistas protegida por
bolardos puede ser entre 1,5y 3 veces mayor
que el de una via para ciclistas protegida por
jardineras (Benni et al. 2019).

El costo de una via para ciclistas protegida por
bordillos de concreto puede ser alrededor de 10
a 15 veces mayor que el de una via para ciclistas
protegida por bolardos (Benni et al. 2019).
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GESTIONAR'Y HACER CUMPLIR LA LEY
PARA GARANTIZAR LA SEGURIDAD

Para mantener la seguridad y la integridad
de la infraestructura para ciclistas, se
requiere una gestiéon y cumplimiento
continuos después de la instalacion.

Cumplimiento del limite de velocidad:
El cumplimiento con los limites de velocidad
para los vehiculos debe hacerse cumplir
estrictamente haciendo el mejor uso posible
de los recursos disponibles, incluidos los
recursos humanos (policia de transito,
operaciones de cumplimiento, ubicacion y
duracion de los puntos de control), técnicos
(infraestructura temporal o permanente para
calmar el transito, dispositivos de deteccion de
velocidad, cAmaras, etc.), y financieros. Esto
es especialmente pertinente en el contexto

de una pandemia, ya que en muchos lugares
las restricciones de viaje han resultado en
volimenes de trafico mucho mas bajos, lo que

puede incentivar a los conductores a exceder

el limite de velocidad. En los casos en que

los recursos policiales son limitados y/o la
confianza en la policia es baja, las ciudades
pueden optar por priorizar los servicios
automatizados, el cumplimiento o disefio de
infraestructura restrictiva, como medidas para
calmar el trafico para aumentar los niveles de

cumplimiento de la velocidad (Welle et al. 2015).

Gestion de los carriles para ciclistas:
Los carriles deben ser monitoreados con
frecuencia por las autoridades de transito
para detectar la invasion de vehiculos
estacionados o detenidos, u otras actividades.
Los responsables de interferir a los ciclistas
que usan los carriles para ciclistas deben ser

advertidos y/o sancionados. Cuando la capacidad

de ejecucion es limitada, la segregacion de
carriles puede ser con diseno restrictivo. Por
ejemplo, los bolardos, las jardineras o los
bordillos pueden impedir que los conductores
se estacionen en los carriles para ciclistas.

Cuadro 3 | Fomentar el compromiso de la comunidad con monitores, guias y fuerzas del orden

Los monitores de carril para ciclistas, los guias y los policias
pueden contribuir a la seguridad de los ciclistas. Por ejemplo,
en Bogota, Colombia, un gran equipo de monitores forma parte
clave del programa de operaciones y logistica orientada a las
personas que garantiza la seguridad y el bienestar de los 1,5
millones de usuarios de los corredores de la ciclovia dominical
en Bogotd, todos los domingos y dias festivos (Vergel- Tovar et
al. 2018). Los monitores hacen cumplir las normas de transito
en los corredores e intersecciones de la ciclovia, mantienen
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el orden publico y ofrecen asistencia y primeros auxilios si se
requiere en ciertas situaciones de emergencia (Figura B3.1).

En la Ciudad de México, policias en bicicleta patrullan diari-
amente el Paseo de la Reforma. El bulevar mas iconico de la
Ciudad de México, el Paseo, cuenta con amplios carriles para
ciclistas y estaciones de conexion para bicicletas publicas.
La policia de ciclovias emite advertencias a las personas que
infringen las normas de transito y ofrece consejos amistosos
sobre cémo usar la ciclovia de manera segura.

Gestion en la acera: Para reducir el riesgo
de intrusion o conflicto con el uso de carriles
para ciclistas, los servicios de entrega con
vehiculos motorizados deben estar regulados
en el tiempo y el espacio, para garantizar que
los vehiculos no usen los carriles para ciclistas
para estacionar o detenerse, especialmente

en las horas pico cuando los ciclistas usan
maés las calles. Es igualmente necesaria

la designacion de areas especiales para
operaciones de carga y descarga, o para la
recogida y entrega de pasajeros que también
pueden ser beneficiosas. La implementaci6n de
campafias de informacion y el uso de letreros
o sefiales para advertir a los conductores de
transporte y al personal de entrega, también
es util para la seguridad de los ciclistas.

Monitores de interseccion, monitores

de ciclismo y personal relacionado:

Una opcién para intersecciones grandes

o peligrosas, especialmente aquellas con
infraestructura nueva o segura para ciclistas, es

Figura B3.1 | Los monitores de ciclismo ayudan a mantener se-
guros a los ciclistas en medio del trafico en Bogota.

Foto: Secretarfa Distrital de Movilidad, Bogota
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agregar “monitores de intersecciones”. Los monitores
contratados por las ciudades pueden supervisar las
intersecciones, guiando el trafico para garantizar una
circulacion eficiente y la seguridad de los peatones

y ciclistas. Los monitores de ciclismo pueden estar
disponibles junto con los nuevos carriles seguros
para ciclistas, o en lugares clave de agrupacion de
ciclistas, para ofrecer ayuda basica y orientacion a
los ciclistas, especialmente a los nuevos usuarios

de bicicletas. Este tipo de funcién puede ofrecer
capacitacion y oportunidades profesionales a los
jovenes ,y también reducir la necesidad de que la
policia se involucre con los ciclistas (ver Cuadro 3).

Capacitar y equipar a los oficiales de policia con
bicicletas también puede ayudar a monitorear y
hacer cumplir las operaciones, asi como aumentar la
conciencia sobre la seguridad de los ciclistas entre

el personal encargado de hacer cumplir la ley. Sin
embargo, esto debe llevarse a cabo con una cuidadosa
consideracion del contexto local. En lugares donde la
confianza en la policia y/o en los recursos policiales
es baja, se puede asignar esta funcién al personal de
otras agencias, por ejemplo, personal de transporte,
parques, educacion o transporte publico. Aumentar
el nimero de estos profesionales capacitados puede
ser una parte valiosa de la estrategia de promocion y
gestion de los nuevos carriles emergentes para ciclistas.

COMUNICARSE E INVOLUCRARSE CON
TODOS LOS USUARIOS DE LA VIA

Las campafias de comunicacién y compromiso se
pueden utilizar para ayudar al pablico a contribuir

a la planificacion y priorizacion de ciclovias seguras.
En términos més generales, una buena comunicacion
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ayuda a las personas a comprender los nuevos
patrones de tréfico, estar alerta ante los riesgos
y estar mas atentos en la carretera. A mas

largo plazo, la divulgacién promueve cambios
permanentes en la infraestructura para ciclistas
y una cultura favorable a las bicicletas en la

que el ciclismo se considera una forma segura,
conveniente y normal de viajar. Por lo general,
las actividades de comunicacioén y participaciéon
se llevan a cabo durante largos periodos

de tiempo y se basan en generar confianza.

Dirigir estos esfuerzos adecuadamente es

clave e implica identificar de inmediato

partes interesadas afectadas (por ejemplo,
empresas en rutas ciclistas) y més participaciéon
personalizada para los proyectos de transporte.

Participacion y comentarios de la
comunidad: El éxito de las medidas
temporales depende de la participacion, la
comprension y el sentido de propiedad de la
comunidad con la infraestructura para ciclistas

recientemente implementada (Rissel et al. 2010;
Crane et al. 2016). La emergencia sanitaria por
el COVID ha obligado a las ciudades a responder
rapidamente a las nuevas necesidades espaciales
y de viaje, pero esto no debe ser a costa del apoyo
o la comprension de la comunidad (Cuadro 4).
El objetivo de una infraestructura segura para
ciclistas es satisfacer las necesidades de viaje,
mejorar la seguridad y la calidad de vida de la
comunidad en general durante una pandemia
muy desafiante. Las empresas, por ejemplo,

Cuadro 4 | Mesa Bicicletas: Orientando la Politica de Ciclismo Emergente y de Largo Plazo en el Pert

| programa Mesa Bici (Junta de Bicicletas) se cred en 2015
para destacar los problemas de movilidad urbana y acelerar

la implementacién de soluciones de movilidad sostenible en
Per(, especialmente caminar y andar en bicicleta. Proporciona
una plataforma para el intercambio de conocimientos técnicos
y la creacion de redes entre organizaciones, fundaciones,
funcionarios locales y expertos con ideas afines.

En respuesta a la pandemia de COVID-19, el gobierno de Perd
identificé el desarrollo de una politica nacional de movilidad
sostenible como una de las muchas medidas que podrian
ayudar a mantener el distanciamiento fisico, reducir el riesgo
de transmisidn y ofrecer movilidad especialmente a los
trabajadores esenciales.

Para apoyar la iniciativa, Mesa Bici presentd una plataforma
plblica que consiste en reuniones en linea, seminarios web y
documentos electrénicos compartidos para obtener apoyo y
comentarios de expertos para la implementacion de iniciativas
para promover el ciclismo, caminar, mejorar los espacios
publicos y, en general, sostenibilidad. Se invitd a entusiastas del
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ciclismo y funcionarios gubernamentales a ayudar a desarrollar
politicas y propuestas para el ciclismo, asi como a implementar
infraestructura ciclista segura para proteger la salud pdblica

y hacer frente a la motorizacién desenfrenada, un resultado
inesperado de la pandemia de COVID-19.

La plataforma abierta gand rapidamente apoyo y atencidn.
Reunid a mas de 30 participantes, incluidos 16 grupos de
defensa a nivel nacional. Mesa Bici ayudd exitosamente al
enlace entre la comunidad, las autoridades de transito y los
funcionarios pblicos. La red se enterd de los proximos planes y
proporciond comentarios para la implementacién de carriles de
emergencia para ciclistas, e infraestructura de apoyo.

La red y sus miembros expertos ofrecieron recomendaciones
sobre el desarrollo de la politica nacional de movilidad
sostenible para ayudar a impulsar el uso del transporte pdblico,
proporcionar infragstructura segura y conectada para caminar
0 andar en bicicleta y desalentar el uso del automavil privado
en las nuevas circunstancias creadas por el COVID-19. La

red también elaboré un documento de orientacion sobre los

aspectos técnicos y sociales de las politicas para fomentar
el ciclismo que deben ser considerados por las autoridades
gjecutoras en Perd (Lima Como Vamos n.d.).

Mesa Bici también abogd por medidas y politicas de los
funcionarios de la ciudad para reducir la velocidad, disefiar
calles seguras, implementar carriles para ciclistas y construir
una red cohesiva de carriles para ciclistas para unir areas clave
y crear ciudades amigables con los ciclistas.

El proceso participativo creado por Mesa Bici ha proporcionado
una voz fuerte y unida para los defensores del espacio pablico,
|a salud y la movilidad sostenible en Pert. Ha creado un meca-
nismo para la participacion directa en los procesos guberna-
mentales, para fomentar un ciclo positivo de colaboracion entre
el gobierno y la sociedad civil. Esto ha ofrecido experiencia y
legitimidad cruciales a los esfuerzos del gobierno para imple-
mentar rapidamente politicas de movilidad urbana sostenible de
alta calidad que ayuden a la nacién a enfrentar la pandemia.

Fuente: Comunicacion personal y texto elaborado por Mariana Alegre
Escorza. Directora ejecutiva, Lima Como Vamos. Lima, Perd, octubre de 2020.




estin bajo un estrés sin precedentes, lo que

hace que maés interrupciones inesperadas sean
particularmente perturbadoras para ellas.

Las medidas a implementar deben ser
ampliamente analizadas con los miembros
de la comunidad, para que sus opiniones e
inquietudes sean debidamente reflejadas en
cualquier transformacién que sufriran sus
calles. La participacion de la comunidad a
veces es un desafio, pero la retroalimentacion
de la comunidad es esencial para respaldar
el proceso de implementacién en cada
etapa. También es importante recopilar
opiniones y realizar estudios de seguimiento
después de la implementacion.

Informar al pablico sobre los cambios
en el disefno de las calles: Los conductores
de modos particulares, ciclistas, peatones y
residentes, o negocios adyacentes deben recibir

informacién sobre lo que ha cambiado o esta
cambiando en términos de distribucién y uso
de las calles (Pucher y Buehler 2008). Eficaz es

necesaria la comunicacion con todos los usuarios

de la via a través de guias, campafias, disefio
vial, senalizacion y balizamiento, para que los
usuarios conozcan el cambio de circulacién y la
existencia de ciclovias y ciclistas. En el caso de
un despliegue rapido, suele haber una necesidad
mucho mayor de interaccién personalizada

con las personas directamente afectadas.

La importancia del distanciamiento social y

el potencial de los carriles emergentes para
ciclistas para convertirse en una infraestructura
a largo plazo, son dos aspectos que deben
transmitirse de manera clara y honesta.

Promover un comportamiento seguro:
Las campafias deben estar dirigidas a los
conductores para garantizar que estén

Las campafias deben estar dirigidas a los
conductores para garantizar que estén
conscientes de la presencia de més ciclistas en
via, ceder el paso a los peatones y ciclistas, y
seguir las normas de transito. Las campanas
también deben ofrecer informacién en via a los
ciclistas y miembros de la comunidad sobre los
derechos de paso (cuando ceder el paso) y sobre
areas o situaciones de alto riesgo, por ejemplo,
junto a un vehiculo pesado, andar en bicicleta
de noche o cruzar una interseccion. Los ciclistas
necesitan informacién sobre las medidas de
distanciamiento social mientras andan en
bicicleta, como distancias seguras para pasar, o
el uso de mascaras faciales. Las instrucciones de
seguridad més generales incluyen informaciéon
sobre los beneficios de las luces y los dispositivos
reflectivos, cascos, timbres, buenos frenos y
otros accesorios, transporte seguro de nifios y
mercancias, y mantenimiento de bicicletas.
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CONCLUSIONES Y PUNTOS CLAVES

Esta guia tiene como objetivo apoyar a las ciudades que estan haciendo
esfuerzos para mejorar rapidamente los niveles de uso de bicicletas en sus

ciudades e implusar politicas e infraestructura amigables con los ciclistas.

Las ciudades con infraestructura ciclista emergente tienen la oportunidad de
utilizar la experiencia para mejorarlas alin mas, atraer el apoyo de los usuarios
y hacer que las nuevas rutas se vuelvan permanentes en el largo plazo. Pero el

momento de actuar es ahora.
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La creaci6on de ciudades amigas de la bicicleta
es un proceso que se puede mejorar con el
tiempo. La mayoria de las ciudades encuentran
que una vez que se involucran en esfuerzos
para volverse més acogedoras con las

personas que usan bicicletas, se crea un ciclo
de retroalimentacion positiva en el que méas
personas quieren viajar en bicicleta y exigen
una infraestructura ampliada, mas segura 'y
comoda para poder hacerlo (Broach et al. 2012;
Krizek 2014). Esta guia tiene como objetivo
apoyar a las ciudades que estan haciendo
esfuerzos para mejorar rapidamente el uso

de bicicletas en sus ciudades y ganar impulso
en sus politicas e infraestructura amigables
con los ciclistas. Los puntos clave de esta guia
se pueden resumir de la siguiente manera:

La pandemia global de COVID-19 ha
cambiado la forma en que las personas
viajan e interacttian en las ciudades, con
implicaciones a corto y largo plazo.

En respuesta a la crisis, muchas ciudades
se estin moviendo rapidamente hacia
opciones de movilidad sostenible.
Proyectos que estaban planeados para la
construccion a largo plazo se han acelerado
para su implementacion inmediata.

El ciclismo ha experimentado un rapido
aumento en la adopcion por las condiciones de
emergencia sanitaria como una solucion practica
y resiliente a la demanda de viajes que permite
el distanciamiento fisico, y al mismo tiempo

satisface las necesidades de salud fisica y mental.

Los carriles emergentes o temporales para
ciclistas son una forma rapida y efectiva para
que las ciudades faciliten el ciclismo seguro y,

al mismo tiempo, satisfagan las necesidades de
emergencia sanitaria, movilidad y accesibilidad.

La estrategia de ciclovias seguras debe integrar
redes ciclistas y una planificacién mas amplia

del transporte, responder a las necesidades y

preocupaciones de la comunidad, involucrar a las
partes interesadas multisectoriales, seleccionar
los materiales apropiados y monitorear y

ajustar a medida que se gana experiencia.

Los carriles para ciclistas para viajes utilitarios
deben cumplir una serie de requisitos

clave: seguridad, cohesion, rutas directas,
comodidad y atractivo. En el contexto de la
pandemia mundial actual, el distanciamiento
fisico se vuelve un requisito adicional.

La infraestructura y la gestion del ciclismo
deben ser lo mas seguras y proactivas posible
debido al aumento del ntimero de ciclistas
nuevos y/o sin experiencia en las carreteras.

Los principios clave para crear una red
ciclista que cumpla con los requisitos
clave son velocidades seguras para los
automoviles, un enfoque de red cohesivo,
disefio, administraciéon y cumplimiento
seguros, y comunicaciones y participacion.




Para andar en bicicleta de forma segura y
coémoda, los ciclistas pueden compartir el
espacio de la via con los automoéviles en las
calles con una velocidad operativa de 30 km/h o
menos, pero deben estar separadas fisicamente
en calles con limites de velocidad més altos o
velocidades operativas, particularmente vias
arteriales con grandes volimenes de trafico.

En los corredores con infraestructura
ciclista temporal, las reducciones de
velocidad podrian ser tan ttiles como
los carriles segregados para ciclistas, e
incluso preferibles en algunos entornos.

Los carriles emergentes para ciclistas deben
integrarse en cualquier red de infraestructura
ciclista existente. Donde ya existe una
estrategia o plan de ciclismo urbano, las rutas
deben seleccionarse en funcién de acelerar la
implementacion de carriles ya planificados, o
agregar conexiones adicionales o extensiones

a la red existente. Cuando no existan carriles
o planes propuestos, la selecciéon de rutas debe
centrarse en conectar destinos y servicios clave.

Los carriles emergentes atn deben estar bien
disefiados y ser seguros. La configuraciéon de

los carriles debe tener en cuenta las maniobras,
los tamafos variados de las opciones de
micromovilidad, el distanciamiento fisico y la
inexperiencia de los nuevos ciclistas. Siempre
que sea posible, se recomienda un ancho minimo
de 3 m para adaptarse a estas consideraciones.

Las intersecciones son el lugar mas comtn

de colisiones entre vehiculos y ciclistas.
Incluso los carriles emergentes para ciclistas
que no estan destinados a ser permanentes
deben disefiarse con especial consideracion
para las intersecciones: para reducir la
velocidad del trafico, alertar a los conductores
sobre la presencia de ciclistas y ofrecer
claridad a todos los usuarios de la via.

Los carriles seguros para ciclistas deben
monitorearse y administrarse a lo largo del
tiempo para evitar el exceso de velocidad

de los vehiculos en la via, la invasion o el
dafio. También deben adaptarse rapidamente
si los problemas se vuelven evidentes.

La comunicacién y el involucramiento de la
comunidad antes y durante la instalacion son
cruciales para garantizar que se satisfagan las
necesidades de la comunidad, promover el apoyo
alos carriles seguros para ciclistas, y facilitar

la transicion a una infraestructura permanente
si se demuestran los beneficios y la demanda.

Las ciudades con infraestructura ciclista
emergente tienen la oportunidad de utilizar
la experiencia para mejorarlas atin mas,
atraer el apoyo de los usuarios y hacer que las
nuevas rutas sean permanentes a largo plazo.
Pero el momento de actuar es ahora.
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RECURSOS ADICIONALES

Esta guia se enfoca principalmente en las caracteristicas de

disefio de carriles seguros para ciclistas. Para obtener mas infor-

macidn sobre procesos de planificacidn, politicas, materiales y
disefio de calles, recomendamos los siguientes recursos:

B “Making Safe Space for Cycling in 10 Days:
A Guide to Temporary Bike Lanes from
Berlin” (Mobycon 2020)

B "Re-spacing Our Cities for Resilience”
(ITF 2020)

M “Streets for Pandemic Response and
Recovery" (NACTO 2020)

B "Tactical Urbanism”
(Street Plans Collaborative 2016)

B “Cities Safer by Design” (Welle et al. 2015)

B “Basic Quality Design Principles for Cycle Infrastructure and
Networks” (European Commission 2018a)

B “Sustainable and Safe: A Vision and
Guidance for Zero Road Deaths” (Welle et al. 2018)
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“Pop-Up Placemaking Tool Kit"
(Team Better Block and AARP 2019)

“Separated Bike Lane Planning and Design Guide”
(FHWA 2015)

Databases:

[ "COVID19 Livable Streets Response Strategies”
(Street Plans 2020)

1 "COVID Mobility Works Public Database” (2020)

“Designing Cycling Infrastructure”
https://cyclingsolutions.info/category/designing-cycling-in-
frastructure/

“Planning Cycling Infrastructure” from the website Cycling
Solutions by the Cycling Embassy of Denmark. La pagina
se actualiza constantemente con nuevos articulos. https://
cyclingsolutions.info/category/planning-cycling-
infrastructure/

“Dutch Cycling Best Practices guide”
https://dutchcycling.nl/en/projects/best-practices



GLOSARIO

Cada pais tiene su propia terminologia relacionada con la
infraestructura para ciclistas, y lo que significa una cosa en

un lugar puede significar algo diferente en otro. Para facilitar

el uso de este documento a escala global y evitar confusiones,
proporcionamos aqui la definicion de los términos que hemos
seleccionado como los que mejor se ajustan a los fines de esta
publicacion . Esta no es una lista exhaustiva de términos, y se
anima a los lectores a comprobar qué terminologia se utiliza en
su propia ciudad o pais.

Infraestructura para ciclistas: Se refiere a cualquier tipo
de intervencion en una via con el fin de destinar espacio para
la circulacion segura de ciclistas. Abarca todos los diferentes
elementos enumerados a continuacidn.

Carril para ciclistas: Se refiere a un espacio en /a via (gene-
ralmente reasignado de un carril de vehiculos o un carril de
estacionamiento) para uso exclusivo de ciclistas, por lo general,
pero no siempre, delimitado por pintura o algun otro tipo de
marca o barrera fisica.

Segun la duracion prevista y otras caracteristicas, los carriles
para ciclistas se pueden clasificar en varios tipos, algunos de los
cuales se superponen entre si:

B Carril piloto para ciclistas: Una instalacién temporal de
carriles para ciclistas con una duracién especifica y limita-
da, con el fin de probar algo, generalmente la operacidn, el

impacto y la respuesta del pdblico a un disefio determinado
en un lugar determinado. La duracién de un carril piloto
puede variar desde un solo dia hasta varios afios, segun la
seleccion del material y el propdsito.

Carril emergente para ciclistas: Un nuevo tipo de
infraestructura para ciclistas que responde a una pandemia
en la que el espacio, generalmente un carril para automovi-
les se reasigna rapidamente para los ciclistas mediante la
instalacién de medidas temporales de segregacion fisica,
como conos o barreras de plastico. Por lo general, los carri-
les emergentes para ciclistas se instalan sin una duracion
especifica y se extienden rapidamente en las ciudades
como respuesta a los cambios en la movilidad y la actividad
en condiciones de pandemia. Los carriles emergentes para
ciclistas también pueden implementarse como planes piloto
con una duracién especifica y limitada.

Carriles emergentes, provisionales, preliminares,
temporales, piloto y semipermanentes para ciclistas:
Cada uno de estos términos superpuestos transmite una
duracidn ligeramente diferente, u otra cualidad de un carril
emergente para ciclistas, y diferentes personas pueden
interpretarlo de manera diferente, por lo que la claridad

es muy importante a nivel de esquemas individuales. Por
ejemplo, una instalacién emergente que dura solo unos dias

puede implementarse con conos; un proyecto provisional
puede usar pintura, calcomanias o barreras; y una insta-
lacion semipermanente puede usar separadores atornilla-
dos o divisores mdviles pero duraderos, como jardineras,
ademds de marcas viales. En Oslo (Noruega), categorizarlos
como preliminares permitié una mayor rapidez y agilidad
tanto en la planificacién como en la instalacidn, e implicé
una expectativa de mejora futura (ver Cuadro 1).

Carril permanente para ciclistas: Un espacio exclusivo para
los viajes en bicicleta que esta disefiado, instalado y mantenido
con materiales apropiados para una durabilidad a largo plazo. No
se puede quitar facilmente. Las siguientes son clases tipicas de
carriles permanentes para ciclistas::

B Pista para ciclistas: Una via exclusiva para ciclistas con
un bordillo que la separa y protege del tréfico motorizado.
Permanente por definicidn.

B Sendero para ciclistas: Un camino exclusivo para ciclistas
através o junto a reas recreativas, con pocos o ningtin
conflicto con el trafico vehicular.

B Bulevar de ciclistas: También conocida como calle
compartida para ciclistas, esta es una calle local con bajo
volumen de trafico y baja velocidad vehicular que cuenta
con tratamientos de disefio para priorizar los viajes en
bicicleta.
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