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Prologo

La movilidad, en sentido amplio, significa la posibilidad de movi-
miento de las personas en el espacio, siendo la expresiéon mas
patente de la necesidad de relacién del ser humano. Nace del
deseo -0 la necesidad- de efectuar una actividad en determinado
momento y en un lugar distinto al que uno se encuentra. En este
sentido, pertenece asi a las formas mas elementales de expresion
vital en el ser humano. Expresa la relacién entre la poblacién y las
diversas actividades, como se distribuyen ambas en el espacio,
la estructura urbana, la densidad residencial, la localizacién del
empleo y de los equipamientos, son factores que influyen decisiva-
mente en las caracteristicas de la movilidad.

La movilidad urbana se manifiesta en el volumen de los viajes que
se realizan diariamente en la ciudad y en sus caracteristicas: nu-
mero global de viajes, distribucién de este global entre las diferen-
tes motivaciones para realizarlos, hora en que se efectlan y su
duracion, frecuencia con la que se realizan y uso de los diferentes
modos de transporte disponibles.

Frente a esto, se propone lo que se conoce como movilidad sos-
tenible, cuya definicion seria “aquella que permite satisfacer las
necesidades sociales de movilidad minimizando los impactos am-
bientales del transporte”. Son estos procesos muy paralelos a
la definicion de desarrollo sostenible que es “la satisfaccion de
las necesidades actuales sin comprometer la satisfaccion de las
necesidades futuras”. La movilidad sostenible trata de hacer sos-
tenible el transporte, que en su concepcidén mas estricta, deriva
a proteger el transporte frente a la politica ecoldégica mas radical
gue demuestra la inviabilidad fisica del transporte de masas que
se viene sosteniendo.

En los Ultimos afios, la incorporacion de la movilidad sostenible en
la agenda de las instituciones europeas, nacionales y autonémi-
cas ha reforzado las oportunidades de la bicicleta como medio de
transporte urbano. Sus virtudes ambientales, sociales y economi-
cas hacen de la bicicleta un instrumento de gran eficacia para re-
orientar los modelos de movilidad hacia horizontes sostenibles.

En Andalucia, tras varias décadas de incremento de motorizacion
y de politicas destinadas a abrir las ciudades al uso del automaovil,



empiezan también a plantearse nuevas politicas de movilidad en
consonancia con los objetivos de reducir la demanda de recursos
naturales, la generacién de residuos o los impactos ambientales y
sociales del transporte.

En ese contexto las administraciones locales han comenzado a
aplicar medidas de promocidn de la bicicleta como medio de trans-
porte cotidiano y se han iniciado redes de vias ciclistas con el
objetivo de garantizar la seguridad y la comodidad de los usuarios
ciclistas.

La Consejeria de Medio Ambiente impulsa desde el aho 2002 el
programa de Sostenibilidad Urbana Ciudad 21, de la que forman
parte en la actualidad 231 municipios andaluces. Este programa
promueve la elaboracion de diagndsticos ambientales que sirve de
documento base para la planificacion de Planes de Acciodn locales.
La Consejeria a través de inversiones promueve determinadas ac-
ciones puntuales de los planes de accion, entre ellos las acciones
destinadas al fomento del uso de la bicicleta mediante la cons-
truccion de vias ciclistas, adaptacién de vias ciclistas ya existen-
tes, adquisicion de bicicletas, aparca bicicletas, senalizacion vial
0 proyectos similares.

Es objetivo principal de esta Consejeria el fomento de la mejora
de la calidad ambiental en el @mbito urbano, por ello trabajar en
cambiar los patrones de movilidad actuales de las ciudades anda-
luzas, es contribuir a mejorar el medio ambiente urbano y mitigar
los impactos del cambio climatico.

Ante la necesidad de mejorar la movilidad, surge esta herramien-
ta para los municipios de la red de Ciudad 21 que tengan o estén
construyendo vias ciclistas. Con ella ponemos a disposicién de los
Mismos un soporte practico y visual con el que pueden disefar y
planificar las vias ciclistas de sus municipios y contribuir con ello
en la sostenibilidad urbana. En la presente guia se muestra la red
de vias ciclistas de la ciudad de Sevilla, a modo de base y ejemplo
se indican los tramos hien construidos y tramos problematicos
para que puedan servir de modelo a los técnicos municipales de
Ciudad 21, que estan disefando o diseharan las vias ciclistas de
sus correspondientes municipios.
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Introduccién
=

¢POR QUE APOSTAR POR LA BICICLETA?

La Estrategia Andaluza de Desarrollo Sostenible (EADS) nos muestra
los objetivos estratégicos, las propuestas marco y las lineas de actua-
cion a seguir en los diferentes ambitos del entorno urbano para la con-
secucion, de entre otras metas, sistemas de transporte orientados a
formar parte de una movilidad méas sostenible, basada en el transporte
publico colectivo y en los modos no motorizados.

Asimismo, se propone la aplicacion de medidas de organizacién del es-
pacio urbano, asi como el disefo en la ordenacién territorial y los equi-
pamientos, evitando que el trafico de paso invada las vias secundarias,
reservandolas para el trafico de residentes en condiciones de baja veloci-
dad y preferencia para el peaton, las bicicletas y los servicios publicos.

De acuerdo con lo establecido en la EADS, uno de los principales objeti-
vos que persigue el presente estudio es potenciar la integracion de las
infraestructuras ciclistas en el medio ambiente urbano, para otorgar a
la bicicleta el papel que se merece dentro de la movilidad en las ciudades.
Pero ¢por gué apostar por la bicicleta como medio de transporte?

El diseno de nuestras ciudades ha dado prioridad a los vehiculos moto-
rizados, que han invadido las calles y han dejado en un segundo plano a
peatones y ciclistas. Las ciudades se han vuelto incobmodas, saturadas
de tréfico. Es necesario apostar por un modelo de ciudad mas habitable,
donde los espacios estén pensados para las personas y para gue sus
trayectos sean comodos y seguros; que esté conectada entre si, reali-
zada a escala humana; gue sea un medio de socializacion y no un espacio
donde grandes infraestructuras, grandes avenidas, desconecten barrios
y personas.

En este contexto, es importante el papel de la bicicleta dentro de la mo-
vilidad de las ciudades, como medio de transporte saludable, ecoldgico y
economico. La bicicleta, insonora, no contaminante, no consumidora de
combustible, y con mas posibilidades que el automaovil en distancias cor-




tas, no pelea por los espacios publicos, no causa grandes accidentes,
y lo que es mejor, puede ser manejada por jévenes, adultos y mayores.
La bicicleta aporta a la ciudad una movilidad méas amable, una movilidad
para todos.

Por ello, hay que buscar una conversién de las prioridades, creando un
nuevo orden, donde peatones, ciclistas y transporte publico sean priori-
tarios frente a los vehiculos privados motorizados. La idea no es hacer
desaparecer el automavil, sino potenciar aquella movilidad que tiene una
visién integradora de todos los medios de transporte, donde no existe un
solo medio predominante en detrimento de los demds, sino que todas las
formas de moverse se complementan para hacer de las ciudades lugares
mas habitables, siempre persiguiendo el logro de una movilidad mas sos-
tenible. Es importante trabajar hacia nuevos modelos socialmente mas
equitativos que se ajusten a las necesidades de todo tipo de personas.
Y es en esta tarea donde la bicicleta tiene mucho que aportar.

¢POR QUE ESTE ESTUDIO?

Existen multitud de guias y documentos sobre vias ciclistas, algunos
de los cuales, gue se han considerado mdas relevantes, se indican en la
bibliografia.

Se han disenado el estudio y el analisis de situaciones tipo como herra-
mientas practicas dirigidas a técnicos de los municipios adheridos al
Programa de Sostenibilidad Urbana Ciudad 21 de la Junta de Andalucia,
encargados del seguimiento de construccion de vias ciclistas en sus
localidades.

Este trabajo surge de la experiencia adquirida en la ciudad de Sevilla.
Esta ciudad ha desarrollado en los Ultimos afos una extensa red de vias
ciclistas, que a dia de hoy sigue creciendo. Es indudable que el “carril
bici”" en esta ciudad ha tenido un gran éxito, y es usado a diario por
centenares de personas. En esta red se han detectado elementos a
mejorar que los ciclistas y usuarios manifiestan en blsqueda de un uso
mas seguro y comodo de las vias ciclistas. Las lecciones aprendidas de
la experiencia de Sevilla, tanto de las situaciones mejorables como de
los aciertos, son muy valiosas para desarrollar unas pautas y criterios
Utiles para la construccién o mejora de “carriles bicis” en un entorno

1 “carril bici”. Entendido “carril bici” como la manera coloquial de llamar a las vias ciclistas,
no como su definicion técnica.




similar en otros municipios andaluces.

Asi pues, el analisis de situaciones tipo realizado no debe concebirse
como una “auditoria” de la red de vias ciclistas de Sevilla, ni como la
localizacion de todos los lugares a mejorar de la misma. El objetivo de
este analisis es servir de base y apoyo al estudio. Se han detectado
una serie de lugares conflictivos denominados “puntos negros”, signi-
ficativos y diversos; que reflejan las dificultades localizadas en la red
de vias ciclistas, desde el punto de vista de los usuarios. Esto implica
gue se hayan localizado como puntos negros, por ejemplo, deficiencias
en el mantenimiento, facilmente solucionables, o poco peligrosas pero
gue se han sefalado porque se cree necesario tenerlos en cuenta. De
igual modo, se han senalado “puntos blancos” donde la via ciclista reune
unas condiciones optimas. Los puntos negros detectados, junto con sus
soluciones, y los puntos blancos, junto con sus descripciones, han sido
volcados sobre un mapa digital de Seuvilla.

A partir de este anélisis se ha elaborado el “Estudio de la Red de Vias Ci-
clistas de Sevilla: Buenas Practicas Aplicadas y Lecciones Aprendidas”.
Este estudio pretende servir de ejemplo y ser de utilidad para todos

aquellos municipios que planeen construir dichas infraestructuras.

El “Estudio de la Red de Vias Ciclistas de Sevilla: Buenas Practicas
Aplicadas y Lecciones Aprendidas” y el “Analisis de Situaciones Tipo de
la Red Ciclista de Sevilla” son dos herramientas que se complementan
entre si y cuyo objetivo es servir de instrumento a otros municipios
andaluces que se dispongan a construir vias ciclistas. Se presentan
asi como documentos base para evitar cometer las deficiencias en la
ciudad de Seuvilla, y para repetir sus exitos y logros.




COMO USAR EL ANALISIS DE SITUACIONES TIPO Y EL ESTUDIO

Como se han realizado las herramientas

El objetivo del Andlisis es mostrar sobre un mapa las diferentes situa-
ciones que, por distintas circunstancias, se han dado en la red de vias
ciclistas de Sevilla a fecha de hoy y que son un ejemplo a tener en cuenta
por municipios, de caracteristicas mas o menos parecidas, que guie-
ran construir vias ciclistas. Se muestran los “puntos blancos” si son
modelos a imitar, o los “puntos negros” si representan deficiencias a
mejorar.

Vista general en Google Earth del Analisis de situaciones tipo

Partiendo de esta base, se han recorrido por separado cada uno de los
8 itinerarios principales que existen en Sevilla, identificando los puntos
negros. Posteriormente, de todos los encontrados se han seleccionado
entre 13 y 16 por itinerario. En cada punto negro se ha cumplimentado
una ficha, con la siguiente informacion:




| Nombre del punto negro: |

Titulo descriptivo del punto ne-
gro.

Itinerario y punto:

Se indica cual de los 8 itinera-
rios es, segun su numero. Se
numeran los puntos negros,
comenzando por el 1, segun el
extremo del itinerario por el que
se empezo6 a diagnosticar. Ejem-
plo: itinerario 3, punto 4.

Se establecen varias catego-
rias. Cada punto puede perte-
necer a una o mas de éstas.

Fic 0 Nnegro

Itinerario 1:

Plaza de Cuba-Pinomontano
Itinerario 2:

San Jerénimo-Bellavista

Itinerario 3:

Ronda Norte-Puente de las Delicias
Itinerario 4:

Parque de Maria Luisa-La Barqueta
Itinerario 5:

San Bernardo-Torreblanca
Itinerario B:

Puerta de la Carne-Palmete
Itinerario 7:

Prado de San Sebastian-Universidad
Pablo de Olavide

Itinerario 8:

Heliopolis-Macarena

Obstaculos

Corte

Senalizacién

Curvas peligrosas
Suelo/Firme
Interseccioén peligrosa
Otros

| Descripcion: | ——— Breve descripcion de la situacion que se plantea.

| Solucion: | == Breve descripcién de la solucién o soluciones que
se creen mas apropiadas para la situacién encon-
trada. Si es posible se referenciara a algun punto
blanco o apartado de la guia.

| Fotografia/as| = Imagen o imagenes de la situacion.

| Fecha y hora:| = En la que fue detectado el punto negro.

™. ocalizacion:

—— Lugar donde se encuentra el punto negro.




Posteriormente, cada punto negro ha sido localizado y sefalizado en
un mapa digital de Sevilla, usando el programa “Google Earth”. Se ha
identificado ese lugar en el mapa con el simbolo de una bicicleta, sobre
el cual, al seleccionar con el raton del ordenador, aparece la ficha co-
rrespondiente. Todos ellos se encuentran recogidos en el documento
“Andlisis de situaciones tipo de la red ciclista de Sevilla”, en distintas
carpetas segun su itinerario.

Se han marcado varios lugares como “puntos blancos” por sus carac-
teristicas ejemplares, y localizados sobre el mismo mapa digital. Los
“puntos blancos” se han sefalado indistintamente al itinerario al que
pertenezcan, e incluso aunque fueran parte de otro tramo de la red ci-
clista no perteneciente a ninguno de los 8 itinerarios principales.

Al seleccionar en el mapa sobre el punto blanco, aparecera una ficha
similar a la de los puntos negros, con la siguiente informacion:

+o [EIETEER]

| Nombre del punto blanco:
Titulo descriptivo del punto.

| Ndmero del punto:| — Han sido enumerados simplemente para favore-
cer su localizacién, sin seguir ningln criterio en
la numeracion.

| Descripcion: | = Descripcion de la situacion identificada y carac-
teristicas por las que se le considera ejemplar. Si
es posible se comparara con algln punto negro.

| Fotografia/as: | = Imagen o imégenes de la situacion.

| Fecha y hora: | = Fecha y hora en la que fue detectado el punto
blanco.

| Localicacion: | = Lugar, descrito lo més exacto posible, donde se
encuentra el punto blanco.




En el Estudio se han documentado
y utilizado las deficiencias detecta-
das en la red ciclista que han sido
resueltas de forma correcta, con
el objetivo de compararlas con los
“puntos negros” e ilustrar posibles
soluciones positivas. No cbstante,
no todas ellas se han localizado
sobre el mapa de “Google Earth”,
pues se ha considerado que no era
relevante referenciarlo a un punto
concreto de la ciudad, ya que di-
ficultaria el uso del analisis al so-
brecargarlo de informaciaon.

Finalmente, se ha creado el pre-
sente Estudio, con objeto de com-
plementar y enriquecer dicho Ana-
lisis. Asi pues, a pesar de que cada
punto negro posee su propia “so-
lucion” (segun su fichal), ésta se
completa y amplia en el Estudio.
De igual modo, la informacion que
aparece en este documento en el
apartado “Lecciones aprendidas”
se amplia y ejemplifica con los pun-
tos negros del analisis.

Por todo ello, se recomienda usar ambas herramientas conjuntamente.

Instrucciones del Analisis de Situaciones Tipo

'A‘Google Earth”

e Abriendo el documento

Para la utilizacion de la aplicacion “Anali-
sis de situaciones tipo de la red ciclista
de Sevilla” es necesario utilizar el pro-
grama “Google Earth” y tener conexion
a Internet. El programa se puede des-

cargar gratuitamente en la pagina web

http://earth.google.es.

Coogle

Earth

google earth

Una vez instalado el programa, se puede acceder a la aplicacién seleccio-
nando el icono “Andlisis de situaciones tipo de la red ciclista de Sevilla”
gue aparecera tras /a intro en el cd que contiene la aplicacion y el docu-
mento aparecera en la barra lateral de la izquierda, dentro del apartado
“Lugares”, en la carpeta “lugares temporales”.




Si el apartado “Lugares” (en azul apa-
rece abierto, muestra el simbolo del
triangulo hacia abajo. Si se selecciona
con el ratén sobre el titulo “Lugares”,
este se cerrarg, y el simbolo del trian-
gulo indicara hacia la derecha. Se puede
volver a abrir simplemente seleccionan-
do de nuevo sobre él.

Si desplegamos la carpeta “Analisis de
la Red Ciclista de Sevilla”, seleccionan-
do el simbolo +, apareceran 9 carpetas:
los 8 itinerarios, con sus respectivos
nombres, y la carpeta PUNTOS BLAN-
COS. A su vez, si se selecciona el + de
cada uno de los itinerarios, apareceran
los distintos puntos negros identifica-
dos, de igual modo que si se selecciona
el + de PUNTOS BLANCOS apareceran
los 33 puntos blancos determinados.

Se puede hacer mostrar o desapare-
cer los distintos puntos sobre el mapa,
seleccionando el cuadro situado antes
del nombre, en el que aparecera o des-
aparecera el simbolo~.Cada punto se
sefala en el mapa con el simbolo de una
bicicleta y su correspondiente nombre.
De igual modo, si se selecciona el cua-
dro que aparece antes de “Analisis de
la Red Ciclista de Sevilla”, se sefnalaran
todos los puntos de la red. Si se desea,
se puede desactivar esta opcion y ac-
tivar itinerario por itinerario, o soélo los
puntos blancos, seleccionando respec-
tivamente en el cuadro de cada una de
las carpetas.

7 Lunates o corvrass

= Ll s germs
# 0O tamenmes

Sl Jreemp———
o [ Cnmgrbs Ao Cichots Setios

barra lateral

» Capas

barra lateral




* Moviendonos por el mapa

Por el mapa se puede navegar usando
las distintas herramientas que apa-
recen a la derecha de la pantalla:

Indicado con una barra con
un + y un — en sus extremos. Nos
acercaremos o alejaremos de la ima-
gen segun se seleccione con el raton
en el + o el -, respectivamente.

B ErEIEIN e CINUESEN Con la se-

nal de la “mano” podremos mover el

mapa hacia todas direcciones, ha-

ciendo clic sobre cualquier lugar del Desplazamiento
mapa Yy desplazando el ratéon hacia '

donde queramos, sin dejar de presio-

nar el raton.

GBIl El mapa se presenta

orientado hacia el norte. En el icono (§

superior de la derecha podremos mo- Orientacion
ver el mapa de orientacién colocando

el norte donde se desee.

* Visualizando los puntos

En la barra lateral, si se hace un

clic con el raton sobre el titulo de

un punto, se abrira la ficha del mis-

mo, independientemente de la parte

del mapa donde nos encontremos.

Si se hace doble clic, se abrira la

ficha a la vez que el mapa se mueve

hasta la localizacion exacta del pun-

to en cuestion y se orienta segun el

punto de vista de la fotografia de la ficha. También se abrira la ficha del
punto si seleccionamos el icono del mismo, directamente en el mapa.




Puntos seglin importancia

Se han detectado como “puntos negros” muchas situaciones distintas.
Algunas de ellas no suponen un peligro grave, otras seran rectificadas, y
otras son temporales (charcos, vegetacion...). Desde el enfoque dado a
este Estudio, lo interesante es conocer las situaciones reales a las que
nos enfrentaremos en la construccién y uso posterior de las vias ciclis-
tas, asi como aprender con los ejemplos existentes en Sevilla.

Por esto, y debido a la gran diversidad y tipologia de puntos negros, se
ha efectuado una priorizacién de los casos detectados.

e En el Analisis

Los iconos de los puntos negros apare-
cen en tres colores que corresponden a
tres categorias distintas. Se ha prioriza-
do no atendiendo a la facil o complicada
solucién, sino al peligro que presentan.
De una forma rapida y visual se distingui-
ra sobre el mapa:

bl No Seguros

ry Ejem-aares

Los mas prioritarios,
son aquellos que presen-
tan un gran peligro, algu-
nos son facilmente solu-
cionables y otros requieren
grandes cambios.

- Presentan situa-

ciones intermedias.

Amarillo: Aquellos moles-
tos e incomodos, pero que
no afectan gravemente a la
seguridad y que, en la ma-
yoria de las ocasiones, son
subsanables con un buen
mantenimiento.

-puntos blancos o si-

tuaciones ejemplares.




e En el Estudio

En la seccion “Lecciones
aprendidas” se ha catego-
rizado usado distintos co-
lores, para poder seleccio-
nar rapidamente el tipo de
problema del que se trata,
y hacer mas comoda vy efi-
caz la busqueda en el Estu-
dio. Estas categorias son:

[ Senalizacion.

Al final de cada una de es-
tas categorias, figura un
cuadro resumen con las
lecciones aprendidas.

[ Obstaculos.

L ]

Cuadro de lecciones

aprendidas

Recomendaciones

Para consultar un punto en el Google Earth, an-

tes o después de seleccionar el icono de la bici-

cleta, se recomienda observar en el mapa la si-

tuacioén general en la que se encuentra. Para ello

es conveniente cerrar la ficha y situar el zoom a

la proximidad a la que la calidad de la imagen sea

buena, pero lo suficientemente cerca para que

podamos ver y comprender la situacion. Esto, icono bicicletas
junto a las fotos y la descripcion, ayudara a en-

tender la circunstancia en cuestion. Para facilitar esta tarea, en cada
punto se ha orientado el mapa al igual que la fotografia de la ficha, de
modo que se identifique facilmente la foto en la imagen digital.




También es importante tener en cuenta que cuando queramos salir del
“Google Earth” aparecera una ventana con el mensaje:

= Google Earth

9 Tienes elementos sin guardar en la carpeta "Lugares temporales”. ;Deseas guardarios
\..'/ en la carpeta "Mis lugares"?

[ s | [ cancetar

Si se elige la opcion “guardar”, el documento quedara grabado en “Mis
lugares”. Por tanto, la préxima vez que se cargue el Google Earth apa-
recera automaticamente. Asi pues, si se vuelve a acceder al documento
a traves de la pestana “Analisis de situaciones tipo de la red ciclista de
Sevilla” que aparece tras la intro en el cd, como se indico anteriormente,
nos encontraremos un problema: el documento se carga en “Lugares
temporales”, pero a su vez quedo registrado en “Mis lugares”, por tanto
estda duplicado. Ello puede llevar a confusion, pues si estan activadas to-
das las pestafnas se duplican todos los puntos, dificultando gravemente
el uso de la herramienta.

Por tanto, SE RECOMIENDA NO GUARDAR LOS CAMBIOS cuando salga-
mos del Google Earth y nos aparezca el mensaje indicado anteriormen-
te.Si se elige la opcién “guardar”, es aconsejable no volver a acceder
al documento a través del cd, sino directamente abriendo el Google
Earth. Si se ha guardado y posteriormente se quiere eliminar, para que
no aparezca el documento cada vez que se abra el Google Earth, se pue-
de hacer facilmente colocando el cursor sobre el nombre de la carpeta,
dentro de “Mis lugares”, pulsando el botdn derecho del ratén y eligiendo
la opcién “eliminar”.




TERMINOS

En Sevilla las vias ciclistas son conocidas, en general, como “carriles
bici”. Este es el término utilizado incluso en los medios de comunicacion.
No obstante, no es técnicamente correcto, pues un “carril bici” es un
tipo concreto de via ciclista, existiendo otras posibilidades.

En el glosario se indican las definiciones y clasificaciones de las vias ci-
clistas, tanto de uso exclusivo para bicicletas como compartidas, segun
distintas fuentes.

Estas definiciones no son una cuestion meramente linglistica, pues ayu-
dan a comprender las distintas posibilidades que hay.

En Sevilla nos encontramos principalmente con “acera bici”, con parte
de “carril bici” y algun tramo de “senda bici”.

Por ultimo, el término “acerado compartido”, muy utilizado en Sevilla, no
aparece en la bibliografia consultada. No obstante, segun la experiencia
de Sevilla, entenderemos como “acera bici” cuando la via ciclista esta
claramente delimitada con sefalizacién horizontal, es decir, marcas via-
les y “acerado compartido” cuando no hay segregacién entre ciclistas y
peatones, esto es, simplemente un tramo de acerado donde se permite
circular a ciclistas.

senda bici

acerado bici




®riterios basicos

EL “CARRIL BICI IDEAL”

Como se cita en el manual “La Bicicleta en la Ciudad”: “El objetivo cen-
tral no es circular por una via exclusiva para bicicletas, sino circular en
bicicleta de una manera cémoda, segura y atractiva a través de una red
viaria adaptada para el transito de bicicletas”. De aqui se podria deducir
qgue los tres criterios fundamentales serian pues seguridad, comodidad
y atractivo.

En un taller de un voluntariado?, se pidié a un grupo de personas volun-
tarias, todas ellas ciclistas y activistas pro-vias ciclistas, que dibujaran
“el carril bici ideal”®. La respuesta fue sorprendente, presentaron un
papel en blanco, explicando que el carril bici ideal seria aquel que no hicie-
ra falta, pues la bicicleta podria circular de forma comoda y segura por
toda la ciudad. Tras aclarar esto, dibujaron una via ciclista recta, ancha,
bien senalizada, rodeada de arboles que aportan sombra y farolas que la
iluminan por la noche.

A continuacion se exponen distintos criterios basicos para la construc-
cion de esta red ciclista ideal. Todos ellos estan ocbviamente interrelacio-
nados entre si, por ejemplo la iluminacion hace que la via sea segura y
comoda; idéneamente optaremos por un trazado mas corto, pero si hay
elementos geograficos adversos, como cuestas, quizas sea mejor optar
por uno mas comodo aunque mas largo, etc.

2. Voluntariado local sobre la bicicleta y las vias ciclistas, llamado “Carril Habitable”, subven-
cionado por la Consejeria de Medioambiente y realizado por la Asociacion El Enjambre sin Reina
en otofio de 2007.
3. Entendido “carril bici” como la manera coloquial de llamar a las vias ciclistas, no como su
definicion técnica.




Obviamente, no siempre se puede conseguir sumar todos los criterios,
creando la red ciclista utépica. Para ello son fundamentales dos elemen-
tos imprescindibles: planificacion y espacio. Planificacion para integrar
a la bicicleta en el diseno de la ciudad, y espacio para crear vias sufi-
cientemente anchas sin que creen conflicto con vehiculos motorizados
ni peatones.

En zonas urbanas donde no se ha planificado contando con la existencia
de vias ciclistas, y con el espacio muy limitado, hay que sopesar minucio-
samente todos los criterios, para crear una red ciclista lo més segura,
coherente, directa, atractiva y comoda.

Se daran situaciones, como en centros historicos, donde la ausencia de
planificacion y espacio para la construccion de una red ciclista es absolu-
ta, por lo gue sera conveniente optar por vias compartidas (automoviles
y ciclistas, peatones y ciclistas, etc.)

SEGURIDAD

Es sin duda una de las caracteristicas mas importantes que ha de cum-
plir la via ciclista.

Depende en gran medida del trafico motorizado: del flujo y la velocidad de
vehiculos a motor y del grado de segregacion entre éstos y los ciclistas.
Cuando el flujo y la velocidad de los automadviles aumentan, aumenta la
peligrosidad a la que esta expuesto el ciclista, y por tanto, hay que au-
mentar las medidas de proteccion o segregacion. A menor flujo y veloci-
dad, podran circular conjuntamente ciclistas y vehiculos a motor.

Las intersecciones son puntos potencialmente peligrosos, que se han
de disenar con elementos que favorezcan la seguridad de los ciclistas.
Juegan un papel clave la senalizacion y la visibilidad.

El pavimento juega un papel importante en la seguridad ciclista. Es im-
prescindible que no resbale y que tenga un buen sistema de drenado de
agua gue impida la aparicion de charcos. Los dias lluviosos son especial-
mente peligrosos si el firme es deslizante.

También hay que considerar la seguridad de los peatones, evitando situa-
ciones de colisién y atropellos. El maobiliario urbano, por ejemplo conte-
nedores de residuos, han de situarse en lugares en los que los peatones
puedan acceder facilmente sin necesidad de invadir la via ciclista.




COMODIDAD Y ATRACTIVO

Esta caracteristica determinara en gran medida la mayor o menor acep-
tacion de la red ciclista. Se han de considerar diversos elementos para
otorgar comodidad y atractivo a las vias:

Pendiente| Se han de minimizar las pendientes y los esfuerzos.

| Condiciones climaticas | Tanto por su trazado como con la utili-
zacion de elementos fisicos, se ha de proteger la via de las condiciones
climaticas extremas. En Andalucia es muy importante la presencia de
arboles que aporten sombra.

lluminacién | Tanto de dia (de forma natural si es posible) como
de noche (farolas).

| Seializacion | Es fundamental una clara sefalizacién, que permi-
ta a los ciclistas circular cémodamente, sin dudas de por dande sigue el
itinerario (en caso de acerado compartido por ejemplo) o de quién posee
prioridad en ciertas circunstancias.

| Mantenimiento | Cuando la via ciclista discurre por zonas de jar-
dines, o posee arboles que le aportan sombra, es necesario un continuo
mantenimiento y poda, evitando que la vegetacion invada la via y que las
hojas o flores de los arboles ensucien el pavimento. También es funda-
mental, para la comodidad de la via, que cualquier bache o agujero del
firme sea rapidamente arreglado.




COHERENCIA

La via ciclista debe ajustarse a las
caracteristicas geométricas ade-
cuadas al niumero de usuarios y a
la funcién de la via. Ha de poseer la
adecuada sefalizacion, de manera
gue resulte evidente su trazado y
presencia.

Se debe evitar el conflicto con pea-
tones, no quitadndoles espacio, co-
modidad o seguridad, sino creando
un espacio real donde puedan circu-
lar las bicicletas. Ademas, el dise-
Ao ha de considerar gue la via esta
transitada en todas las épocas del
afno, con las diferentes condiciones
climatolégicas.

Finalmente, es importante tener en
cuenta no solo los costes de cons-

truccion sino tambien del posterior
mantenimiento de la via.
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RED CONECTADA Y DIRECTA

Cadend lllundsn

Las vias ciclistas de un municipio
deben concebirse como una red,
con todos los tramos e itinerarios
conectados entre si, nunca como
piezas sueltas e inconexas. El di-
sefo se creara considerando las
ideas de camino mas corto y tra-
zados sin rodeos, evitando curvas,
cambios de acera, y vueltas sin
sentido.

Fedina Mofoadas
¥

La red debe disenarse planificando-
la como un conjunto de vias bien co-
nectadas y comunicadas, evitando
tramos que obliguen a los usuarios
a hacer cambios innecesarios.

Los cortes en las vias ciclistas pro-
vocan situaciones muy peligrosas
dado que los usuarios se ven obli-
gados a proseguir por el acerado o
incorporarse a la calzada, creando
situaciones de gran riesgo si esto




no esta previsto. Es importante  En definitiva se trata de crear una
evitar estos cortes. Cuando lavia red conectada entre sus distintos
acabe, es necesario planificarlo y  tramos ciclistas, pero ademas con
crear un acerado compartido, o los otros modos de transporte pu-
una suave incorporacion a la cal-  blico. Para ello debe llegar a nodos
zada. importantes como pueden ser es-
Por ultimo, las intersecciones taciones de tren, de autobuses,
han de reducir al maximo el tiem- ~ tranvia o metro y aparcamientos
po de espera. Se considera un disuasorios®.

tipo de corte en la via ciclista,

una interseccion que obliga a los

ciclistas a un tiempo de espera

desmesurado. -

-
Y

-

Al hablar de red conectada es im-
prescindible hablar de intermoda- |

lidad: la conexion entre distintos \~
medios de transporte urbano. Es 9

uno de los principales factores a \ B f

tener en cuenta cuando se habla

del diseno de redes ciclistas, ya ; ; = |
que la mejora que aporta a la mo- ' — |J

|
\

vilidad de una localidad es consi- g \
derable. =

CALIDAD

Una red ciclista de calidad sera aquella gue cumpla todos los criterios
descritos anteriormente. Ademas, es conveniente tener en cuenta la
calidad y dureza del pavimento, que debera ser adecuado para el transito
en bicicleta y estar integrado en la zona donde transcurra, bien sea rural
o urbana. En sitios como cascos urbanos historicos, o paisajes rurales,
habréd que poner especial interés en la integracién de las vias ciclistas
en el entorno donde transcurren. En general, el disefo de su trazado ha
de evitar el paso por zonas ruidosas y contaminadas.

Finalmente, es importante mantener una continuidad y uniformidad en
toda la red, por ejemplo en la sefalizacidn, y aunque los distintos tramos
0 itinerarios se realicen por diferentes constructoras, son necesarias
armonia y uniformidad en la red de vias ciclistas, no abandonando los
detalles al deseo de la constructora.

4. Aparcamientos disuasorios: Aparcamientos estrategicamente localizados para evitar
el acceso de vehiculos privados a zonas de alta densidad de tréafico, favoreciendo asi la
intermodalidad.
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Los siguientes apartados estan dedicados a analizar brevemente las
diferentes caracteristicas técnicas que deberian tenerse en cuenta a la
hora de disefar una red de itinerarios ciclistas. La idea es ofrecer una
serie de recomendaciones de disefo, no un conjunto de normas rigidas.
Para mas informacion y detalles existen multitud de guias técnicas para
la construccion de vias ciclistas (se recomienda consultar la bibliogra-
fial.

DIMENSIONES

Para que la circulacion ciclista flu-
ya de forma cémoda y segura, son
necesarias unas dimensiones mini-
mas que tengan en cuenta, ademas
del espacio que un ciclista necesita
para pedalear, el espacio suficiente
para que las maniobras de adelan-
tamiento, circulacién en paralelo
y cruce de ciclistas se produzcan
sin riesgo. Las tres dimensiones a
tener en cuenta son anchura, ra-
dio de giro y pendiente.




Anchura

La anchura minima va a estar determinada por el espacio ocupado por el
conjunto cuerpo-vehiculo y sus desplazamientos durante el pedaleo.

El conjunto bicicleta-ciclista varia dependiendo de las dimesiones de am-
bos, aungue por regla general se aceptan anchuras de 0.75 m, alturas
de 2,00 m vy longitudes de 1.0 m. Ademds, sobre estas medidas hay
gue tener en cuenta la necesidad de corregir la inestabilidad de la bici-
cleta mediante cambios de trayectoria, lo que hace que para velocidades
normales de circulacion de entre 15 y 30 Km/h, la desviacion maxima de
la trayectoria sobre la linea recta es de 12 cm. Por tanto, aceptamos
gue la seccién total ocupada por un ciclista en marcha esta en torno a
1 m. de ancho®.

Para decidir la anchura de la via ciclista, también debemos tener en
cuenta si se trata de una via unidireccional o bidireccional. Los datos re-
feridos a continuacién varian en funcién de las guias técnicas utilizadas,
si bien, en todas son bastante similares:

VIAS UNIDIRECCIONALES

En el caso de vias unidireccionales la dimension minima de la
via debe ser de 1.50 m. de anchura libre®. Otros documentos
sefalan que teniendo en cuenta la circulacion en paralelo de dos
bicicletas y los adelantamientos, se alcanzaria la comodidad
con 2 m.”

VIAS BIDIRECCIONALES

En vias bidireccionales hemos de tener en cuenta el espacio
necesario para que dos ciclistas se crucen de una manera co-
moda y sin riesgo de colision (resguardo de 25 cm.) para lo cual
necesitamos como minimo 2,25 m. de ancho®. Otros manuales®
recomiendan 2.50 m. para que el cruce de bicicletas se realice
de una forma segura.

. “La bicicleta en la ciudad. Ministerio de Fomento. 1996".
. Orden de Vias Ciclistas de 12 de septiembre de 2008, anexo IV, de la Consejeria de Medio
Ambiente de la Junta de Andalucia /
. “art. 7 Proyecto de Ley de adaptacion de las vias publicas de Andalucia
al uso de la bicicleta”. A contramano.
“Manual de las vias ciclistas de Guipuzcoa. Diputacion Foral de Bizkaia”.




USO COMPARTIDO

En el caso de vias ciclistas de uso compartido, los carriles bus-
bici tendréan un sobreancho de entre 0.5y 1.25 m. no pudiendo
ser su anchura total inferior a 4 m.

Por otro lado, las vias peatonales y ciclistas de uso compartido
habran de tener al menos 3m. de achura®.

Distancia Lateral de seguridad y 30
& >

Cuando la via ciclista no es de anchura libre sino que discurre junto
a obstaculos laterales discontinuos como arboles, farolas, papeleras,
bancos, etc. se recomienda una distancia minima entre el borde de la
via y dichos obstaculos de 0.5 m.2 o0 0.3 m."'®. Si el obstaculo es conti-
nuo, como por ejemplo una pared, o una valla, la distancia de seguridad
sera de 0.75 m. o 0.4 m. respectivamente, segun la bibliografia antes
referida.

Asi mismo, en estas publicaciones, se recoge que en el caso de que la via
ciclista discurra junto a una banda de aparcamientos en linea, habra que
guardar una distancia de seguridad entre el bordillo del aparcamiento y
el borde de la via ciclista de 0.8 m. como minimo, permitiendo la apertu-
ra de las puertas sin peligro. De igual forma actuaremos en el caso de
aparcamientos en bateria, para asi evitar que el morro de los vehiculos
invada la via.

En el caso de que la via ciclista transite junto a un talud para el que no
existe ningun elemento de proteccion, es aconsejable mantener una dis-
tancia de seguridad lateral entre 0.60 m. y 1.5 m. segun la pendiente
del talud®.

Con respecto a la circulacion motorizada, debemos establecer un res-
guardo de seguridad lateral de 0.75 m. cuando la velocidad méaxima de
los vehiculos a motor es de 50 Km/h y de 1.05 m. cuando los automaviles
superan dicha velocidad''. Estos resguardos seran de 0.5 m. y 0.8 m.
respectivamente’®.

“art. 7 Proyecto de Ley de adaptacion de las vias publicas de Andalucia al uso de la bicicleta”.
A contramano.

“Manual de las vias ciclistas de Guipuzcoa. Diputacion Foral de Bizkaia”.

“La bicicleta en la ciudad. Ministerio de Fomento. 1996".
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El radio de giro requerido para que un ciclista tome una curva comoda-
mente depende de la velocidad a la que circula.

Radio de giro

En general se recomienda utilizar un radio de giro de 9,98 m. para ve-
locidades de 20km/h. Cuando puntualmente para salvar algun obstéaculo
0 interseccion, el radio de giro sea inferior a 3,18 m.(10km/h.) se debe
sefalizar la curva como peligrosa’®. Cuando el radio es inferior a 2 m. es
necesario montar algun dispositivo que obligue al ciclista a bajarse de
la bicicleta'®. El peraltado de las curvas puede reducir en un 10-15% el
radio minimo de la curva.

Pendiente

Las pendientes muy pronunciadas hacen a los ciclistas desarrollar un
gran esfuerzo, con lo que la via se hace menos cémoda y pierde atracti-
vo, pudiendo incluso disuadir a algunos ciclistas de utilizarla.

Cuanto mayor es la pendiente, menor ha de ser la longitud de la misma.

Relacion longitud- pendientes

Pendientes (%) longitud maxima (m)
2 500
3 250
4 125
5 80

Para circunstancias especiales se podran admitir pen-
dientes superiores en tramos inferiores a 30m. '@

En cuanto a pequefas rampas para salvar obstaculos y bordillos se re-
comiendan pendiente de entre el 20-25 % como maximo.




INTERSECCIONES

Las intersecciones son uno de los elementos principales a tener en
cuenta en el diseno de itinerarios ciclistas, porque son el lugar en el que
se producen la mayoria de conflictos, maniobras bruscas, frenazos, ac-
cidentes, etc. y ademas, seran determinantes en la comodidad y rapidez
de los itinerarios.

Si atendemos a la seguridad, las intersecciones deben:

e Permitir que los usuarios de ambas vias se perciban unos a otros
con el tiempo y espacio suficientes para prevenir y reaccionar.

Los cruces e intersecciones importantes han de estar semaforiza-
dos con indicacién expresa de la presencia de ciclistas.

El trafico ciclista, peatonal y motorizado no debe mezclarse entre
si, senalizando claramente, al menos, sobre el pavimento, la zona
de paso de peaotones y la de bicicletas, incluyendo, si es necesario,
medidas de calmado del trafico motorizado.

Contar con senalizacién y reglas claras de prioridad que eviten las
confusiones y decisiones errdneas.

En el caso de que la via discurra por la acera, en las intersecciones
se deberd conservar la cota de la via ciclista frente a la de la calza-
da.

Atendiendo a la comodidad, las intersecciones deben:

e Estar disenadas para que tanto los recorridos como los tiempos de
espera de los ciclistas sean lo mas cortos posibles.

Evitar que los ciclistas esten constantemente parando y reanudando
la marcha (el esfuerzo ciclista para reanudar la marcha es mayor que
el del resto de usuarios).

Reducir el nimero de ciclistas que espera en ellas.

La aproximacion a las intersecciones debe ir siempre acompanada de una
combinacion de senalizacion tanto vertical como horizontal que regulen
las prioridades de paso segun cada situacion concreta, evitando el exce-
so de senales y mensajes que puedan inducir a error. Existen diferentes
tipos de marcas viales encaminadas a identificar la franja por la que los
ciclistas cruzan la interseccion, reforzando asi la presencia de estos.

Para los casos en los que existen altas intensidades o velocidades de
_trafico motorizado, o cuando la senalizacion no deja clara la prioridad en
la interseccion, se hace necesario un tipo especial de senalizacion como




son los semaforos. Si la via ciclista discurre segregada del trafico mo-
torizado, las fases semaforicas para bicicletas debe acompasarse a las
de los peatones. Si ademas la linea de detencion para vehiculos motori-
zados que circulan en paralelo queda por detréas de la de los ciclistas, se
aumenta la visibilidad de éstos y se refuerza su prioridad. Si la via ciclis-
ta estd integrada en la calzada con el trafico a motor, las fases ciclistas
deben coincidir con las del trafico motorizado. Un ajuste del semaforo
permite que la fase de verde para ciclistas se inicie antes, aumentando
asi la seguridad para éstos.

Una de las modalidades de interseccion mas utilizada actualmente son
las glorietas. En el caso del trafico motorizado, ha quedado demostrada
su utilidad en tanto que favorece la disminucion de la velocidad del trafi-
Cco gue se aproxima a la interseccion, reduciendo asi la accidentabilidad.
Desde el punto de vista del ciclista, esta seguridad no esta totalmente
demostrada pues, si bien es cierto que la reduccion general de la ve-
locidad disminuye el peligro, la mayor complejidad de las maniobras en
las glorietas conlleva una menor atencién por parte de los conductores
hacia los elementos mdas vulnerables como bicicletas y peatones. Cier-
tos estudios han demostrado que la accidentabilidad de ciclistas en las
glorietas es mas elevada que la de los automaviles (Van Minnen, 1991;
Allot y Lomax, 1991, Schoon y Van Minnen, 19394). Por tanto el empleo
de glorietas en itinerarios ciclistas debe ser minuciosamente estudiado
en cada caso

Cuando el cruce entre una via ciclista y el trafico motorizado se produce
en unas condiciones de intensidad y velocidad del trafico que no son id6-
neas para establecer seméaforos o glorietas, utilizamos lo que se llama
paso a distinto nivel, bien sea tunel o puente. Es el caso, por ejemplo,
de las autovias. La eleccion entre un tunel o un puente va a depender de
la disposicién del terreno principalmente. El tunel por lo general necesita
menores pendientes que los puentes, ademas la velocidad de entrada al
tunel, debida a la pendiente descendente, es aprovechada para ahorrar
energia en la salida del tunel (pendiente ascendente). En el caso del puen-
te esta inercia no es posible aprovecharla, ya que el ascenso es anterior
al descenso. Por el contrario, los puentes presentan menos problemas
en cuanto a la seguridad, pues los tuneles cortos no suelen estar ilumi-
nados y se produce un gran contraste de luminosidad que puede generar
situaciones de peligro que no se dan en el caso de los puentes.




PAVIMENTO

A la hora de disenar el firme de las vias ciclistas tenemos que tener en
cuenta:

La rigidez del firme, teniendo gue soportar no sélo el peso de los
ciclistas y sus bicicletas, sino también el de la maquinaria de cons-
truccién de la propia via.

La superficie, debiendo ser regular, evitando baches, protuberancias
y la proliferacién de elementos naturales como raices.

Que sea antideslizante.

Un drenaje adecuado, lo cual va a favorecer una mayor adherencia de
la bicicleta.

Unos minimos costes de construccion y mantenimiento posibles, sin
afectar a los niveles de calidad.

Color y textura que permitan identificar la via ciclista claramente,
utilizando pinturas especiales que eviten la pérdida de adherencia.
Que discurra por el menor nimero posible de infraestructuras urba-
nas como saneamiento, cables telefdnicos y eléctricos, etc; pues la
reparacion de éstas supondria el desvio de ciclistas a otros itinera-
rios.

Las rejillas y tapas de registro instaladas dentro de la via ciclista, se
colocaran en sentido transversal al de la marcha.

Que estéticamente sea compatible con el entorno por el que discu-
rre.

La durabilidad, manteniendose el firme inalterable ante las condicio-
nes meteoroldgicas adversas el mayor tiempo posible.

En resumen, el pavimento de las vias ciclistas debe asegurar a los usua-
rios una conduccién cémoda y segura a través de una superficie unifor-
me, lisa, sin baches, grietas, badenes o discontinuidades y que garantice
la adherencia del neumatico, evitando asi los deslizamientos y contribu-
yendo con todo esto a una mayor estabilidad de la bicicleta. Ademas, de-
bemos atender a criterios de adecuacién al entorno por el que discurre
la via y a los costes de construccion y mantenimiento.

En cuanto a materiales y tipos de pavimentos existe una gran gama de
posibilidades. La eleccién de unos u otros sera mas adecuada en funcion
del lugar por el que discurre la via o el uso que se le va a dar a la mis-




En general se recomienda aglomerado asfaltico rojo en zonas urbanas y
negro en el resto. Para cascos historicos y zonas urbanas especiales se
suelen emplear materiales tales como baldosas, y para espacios natura-
les albero compactado o similares’s.

Se excluyen pavimentos adoquinados o no continuos'e.

SENALIZACION

La senalizacion de las vias ciclistas, al igual que la de las vias para vehi-
culos a motor, es imprescindible para un correcto uso y funcionamiento
de las mismas.

Esta senalizacion, que puede ser vertical (semaforos y senales) u hori-
zontal (marcas viales), cumple principalmente tres funciones ademas de
la mera identificacion de la via ciclista:

Regulacién de la circulacion, sobre todo en intersecciones. Este tipo
de senales son las que nos dan las reglas de prioridad, nos dicen el
sentido de circulacion, si la via es unidireccional o bidireccional, etc.
Advertencia de los posibles peligros que se pueden encontrar los
ciclistas.

Informacion de caracter general, como itinerarios a seguir, servicios,
etc.

El Reglamento General de Circulacién, en
sus articulos del 149 al 165 contempla
un pequeno grupo de sehales referidas
exclusivamente a la circulacién ciclista.
Ademas los articulos del 166 al 172 se
refieren a marcas viales que, sin ser ex-
clusivas de las vias ciclistas, si pueden
ser aplicadas en este ambito. Los articu-
los del 145 al 148 del reglamento estén
dedicados a normalizar los seméaforos.

15. "Manual de las vias @iclistas de Guipuzcoa.Diputacién Foral de Bizkaia”.
18. Orden de Vias Cicligéas de 12 de septiembre de 2008, anexo IV, de la
Consejeria de Medio AmBiente de la Junta de Andalucia




ILUMINACION

Las vias ciclistas deben estar correctamente iluminadas de manera que
permitan una circulacion cémoda y segura durante todo el trayecto del
itinerario ciclista.

Algunos estudios apuntan a que para circular con seguridad, un ciclista
debe distinguir las caras de los demas usuarios de la via a una distancia
minima de 4 metros. Para ello, la Asociacion Holandesa de Luminotécnia
cifra entre 2 y 5 lux, la intensidad de luz apropiada para la seguridad
vial'”,

Por otro lado, para conducir cémodamente es necesario que el ciclista
vea con claridad la parte de trazado que recorrera en los proximos 8
segundos. Evidentemente, el ciclista recorrera mayor o menor espacio
en funcién de la velocidad a la que circule, por lo que en general para
circular con seguridad es necesaria una visibilidad superior a la distancia
de parada del ciclista.

Como norma general, se iluminaran las vias ciclistas que discurran por
zonas edificadas (en la mayoria de los casos es suficiente con la ilumina-
cion del trafico a motor), mientras que en las zonas no edificadas habra
de estudiarse la situacion fijando criterios tanto econémicos como eco-
l6gicos. En caso de que la iluminacién ya existente sea insuficiente, las
luminarias complementarias que se instalen deberian estar alimentadas
por energia solar.

En la instalacion de luminarias para vias ciclistas, los puntos de luz de-
ben situarse entre 4 y 5 metros de altura, con una separacion entre
ellas de 20 m. en zonas edificadas y de entre 30 y 40 metros en zonas
no edificadas, segun si se trata de una zona arbolada o abierta respec-
tivamente'®.

17 . Crow, 1993.
18. “La bicicleta en la ciudad




COMPLEMENTOS

Aparcabicis

Existen muchos tipos de aparcamientos para

bicicletas, que van desde estructuras para

amarrarlas tanto en horizontal como colgadas

en vertical, hasta los aparcamientos tipo con-

signas en los que las bicicletas quedan prote-

gidas de las inclemencias meteoroldgicas.

Para estas tres grandes categorias existen multitud de modelos y fabri-
cantes. Para abordar este tema recomendamos textos como: “Manual
de aparcamientos de bicicletas”, editado por el Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio.

En general, el diseno de los aparcamientos debe hacerse en base a los
siguientes criterios:

Seguridad ante robos o actos de vandalismo.
Polivalencia frente a todo tipo y tamano bicicletas y de sistema de
amarre.
Accesibilidad.
Estabilidad que garantice la sujecidn de la bicicleta sin deterioro de
la misma.
Comodidad, presentando dimensiones que permitan amarrar la bici-
cleta facilmente.
Evitar colocarlos en lugares destinado a peatones, para evitar mo-
lestarlos.
Estaran distribuidos a lo largo de toda la red, o como minimo, en
aquellos nodos detectados como puntos de generacién y/o atraccidn
de viajes.

e Deberan colocarse en zonas bien iluminadas.

e Estar senalizados.

Elementos de segregacion

Para proteger a la circulacion ciclista frente al trafico motorizado y para
disuadir del aparcamiento indebido a otro tipo de vehiculos en las vias
ciclistas se utilizan una gran variedad de elementos como vallas, pivotes,
bolardos, bordillos, etc. de distintas naturaleza, desde metalicos, hasta
de madera o de hormigén. En general, se recomiendan aquellos siste-
mas que protegen al ciclista frente al trafico motorizado, suponiéndole
el minimo obstéculo y permitiéndole una via de escape en caso de que
eventualmente tenga que abandonar la via ciclista (para evitar una cald
o el chogue con otros ciclistas o peatones).




Estructuras en voladizo

Cuando se disefa un puente de nueva construccion, es necesario pen-
sar que, ademas del trafico motorizado, el puente va a tener un trafico
peatonal y ciclista, por lo que el proyecto debe establecer unas medidas
gue permitan incluir en el puente tanto las aceras como la via para ci-
clistas.

En muchas ocasiones nos encontramos con puentes y pasarelas, ya en
uso, gue no tienen una anchura suficiente para albergar los modos de
circulacion no motorizada, pues no fueron pensados para ello. En estos
casos encontramos soluciones de gran utilidad como son las estructuras
en voladizo que aumentan la seccién de

la carretera, permitiendo asi segregar

el trafico motorizado de la circulacién

peatonal y ciclista. Otra opcién consis-

tiria en permitir la cir-
culacién conjunta del
trafico motorizado y el [ I
ciclista-peatonal, uti- ]
lizando elementos de
calmado del trafico.

Elementos de calmado del trafico

Cuando por algun motivo (aproximacién a intersecciones, circulacion
compartida, zonas de circulacion lenta, etc.) es necesario reducir la
velocidad de los vehiculos que coexisten en la red viaria, se utilizan téc-
nicas de calmado del trafico. Son elementos que permiten la circulacion
comoda y segura de los vehiculos de motor (a velocidades reducidas) vy,
salvo contadas excepciones, de ciclistas. Para conseguir esta amorti-
guacion de la velocidad se utilizan elementos que suponen un obstaculo
si se pasa sobre ellos a gran velocidad (lomos, almohadas, etc), elemen-
tos gque modifican la trayectoria (zig-zags) y técnicas de estrechamiento
de la calzada (en los laterales o desde el centro). Para obtener informa-
cion mucho mas detallada de estos elementos recomendamas: “Calmar
el trafico” de Alfonso Sanz Alduan, publicado por el Ministerio de Obras
Publicas, Transportes y Medio Ambiente.




Ajardinamiento

A la hora de disefiar una red ciclista tenemos que tener también en
cuenta criterios paisajisticos y de proteccién ambiental.

La vegetacidn en las vias ciclistas tiene ventajas e inconvenientes. Por
un lado, la vegetacion hace que la ruta ciclista sea mas atractiva y co-
moda con lo que aumentara la afluencia de usuarios. Ademas protege de
las condiciones meteorolégicas desfavorables y palia, en cierta medida,
la contaminacion atmosférica y el ruido provocados por el trafico mo-
torizado. Por otro lado, una mala eleccion de la vegetacion puede llevar
asociados altos costes de mantenimiento o incluso pueden suponer obs-
taculos para los propios ciclistas, llegando incluso a causar accidentes.

Alcantarillado

Las rejillas de la red de alcantarillado pueden suponer un gran problema
en las vias ciclistas pues es facil introducir la rueda de la bicicleta en las
aberturas, provocando gran numero de accidentes.

Se recomienda que la red posea el menor nimero de alcantarillas dentro
de la banda de rodadura del ciclista, y cuando éstas sean inevitables, co-
locarlas de manera que las aberturas queden en direccion perpendicular
a la circulacion ciclista.

En cuanto al diseno, existen
multitud de tipos de tapas
de alcantarillas, siendo las
mas recomendables aque-
llas cuyas aberturas son
estrechas y cortas, de ma-
nera gue las ruedas de las
bicicletas no puedan entrar
en ellas. /3\ _




aprendidas

INTRODUCCION

En este capitulo se recogen las
lecciones obtenidas y aprendidas
a partir de los casos concretos
analizados de la red de vias ci-
clistas de la ciudad de Seuvilla.

Las categorias en las gue se
agrupan estas lecciones coinci-
den con las de la ficha de puntos
negros utilizadas en el andlisis
de situaciones tipo. La eleccién
de dichas categorias fue decidi-
da por un grupo de voluntarios’®,
tras debatir en qué elementos
deberiamos fijarnos para deter-
minar si una zona cualquiera de
la via ciclista es apropiada o no.

Muchos de los puntos negros
analizados acumulan varias cate-
gorias. Cuantas mas categorias

19. Del Voluntariado Local Ambiental “Carril Habitable” subvencionado por la Consejeria de Medioam-

se sumen en un punto, mas peli-
groso se hace (por ejemplo, una
curva peligrosa con obstéaculo vy
charcos en el pavimento es ob-
viamente mas peligrosa que una
zona con solo curva peligrosa u
otra con solo charcos). También
se han seleccionado fallos leves
y facilmente solucionables, para
tener una amplia gama y analizar
todas las situaciones que pue-
dan ocurrir.

biente y realizado por la Asociacion El Enjambre sin Reina en otofo de 2007.




CUESTIONES GENERALES PARA TODA LA RED

Por lo general, en Sevilla se ha optado mas por acerado bici, que por
carril bici®®, no integrando asi la bicicleta en la circulacion de vehiculos
motorizados. Para ello, en algunos sitios se ha ampliado el acerado y eli-
minado aparcamientos o parte de calzada. En términos generales, se ha
afectado al trafico motorizado, aunque a veces también se han creado
situaciones de conflicto con los peatones.

Hay distintas opiniones sobre si es mas acertado carril bici o acera
bici. Ambas opciones tienen sus ventajas e inconvenientes. El carril bici
integra la circulacién ciclista con la circulacion motorizada, por lo que
en su trayecto no encuentra obstaculos tales como arboles farolas o
papeleras y no provoca, por lo general, situaciones de conflicto con los
peatones. Sin embargo, en sitios donde no hay cultura y costumbre de
vias para bicicletas, el ciclista se sentira mucho mas seguro y protegido
en una acera bici separada del trafico motorizado. No obstante, en una
acera bici construida sobre el antiguo acerado, pueden entrar en conflic-
to peatones y ciclistas y se pueden encontrar muchos obstaculos.

En cambio las ventajas del carril bici se podrian extrapolar a la acera bici,
si para su construccion en vez de usar acerado ya existente se ampliara
la acera usando parte de la calzada (por tanto libre de obstaculos y sin
robarle espacio al peaton). Aunque es verdad que puede ser un peligro
introducir carril bici en municipios donde nunca han existido vias ciclis-
tas, ya que puede crearse conflicto entre bicicletas y vehiculos a motor,
es cierto que existen medidas de segregacion y proteccion entre el carril
bici y el resto de la calzada gue solucionarian este problema.

En definitiva, la idea es que la via ciclista no debe competir ni quitarle
espacio al peatén, debe estar protegida del trafico a motor, ser directa
y libre de obstaculos.

También hay que prestar especial atencion a las intersecciones. Se ha
dado el caso de que en la acera bici construida en Sevilla, en muchas
ocasiones se generan curvas y rodeos para pasar las intersecciones,
porgue se busca integrar el paso ciclista en el paso de peatones.

20 Entenderemos en todo este apartado carril bici, no como la forma popular de referirse a las vias

ciclistas, sino como su definicién técnica (ver glosario) /

f/

f




Puede parecer que el carril bici en general favorece trazados mas rectos
e intersecciones directas. No obstante, independientemente del tipo
de via ciclista elegido, el tema de las intersecciones se puede solventar
haciéndolas lo mas rectas posible para los ciclistas, evitando generar
curvas y rodeos por seguir el trazado del acerado.

Carril bici Acera bici

» No entra en conflicto * Protegida del trafico a
con peatones. motor.

Esta libre de obstacu-

los

Permite trazados mas

rectos en interseccio-

nes.

_r-

QlIVENIEEY «  En sitios de nueva im- Conflicto con peato-

plantaciéon el ciclista nes. Obstaculos.

no se siente segura. e (Curvas y rodeos en in-
tersecciones.

Solucién Medidas de segrega- Ampliar acerado usan-
cion y proteccion. do parte de la calzada
(en vez de usar anti-
guo acerado).
Crear intersecciones
rectas y directas, sin
curvas.




Otra situacion peculiar es el acerado compartido. Como hemos mencio-
nado antes, este término no se encuentra en la bibliografia consultada,
de modo que lo entenderemos como un acerado donde se permite el
paso de la bicicleta, sin segregar a ciclistas y peatones. Sin embargo
hay situaciones, como por ejemplo el punto 11 del itinerario 6 (ver Ana-
lisis de situaciones tipo), donde es un caso mas de acera bici, pues asi
lo indican las senales horizontales. Se entiende, en casos como este, la
sefalizacién como “acerado compartido”, y esto da pie a confusién en
peatones y ciclistas.

Otro ejemplo, un gran tramo del itinerario 8 transcurre como “acerado
compartido” en el que hay cambios de aceras, obstaculos, y sobre todo,
ausencia de espacio real para circular peatones y ciclistas en ambas
direcciones. Podemos ver la situacion en el analisis en el punto 3 y punto
2 de dicho itinerario, y observar en el Google Earth la zona por la que
Se supone gue peaton y ciclista han de compartir acerado. Es una solu-
cion mucho mas realista integrar a los ciclistas en este tramo con los
automoviles, mas que ir de acera en acera, sorteando obstaculos y sin
espacio real, hasta alcanzar la Avenida de la Palmera.

En efecto, es importante considerar que la red de vias ciclistas ha de
ser una herramienta mas de la integracion de la bicicleta en la ciudad, no
la Unica. Debe ir acompanada de otras politicas de integracion (bicicletas
publicas, aparcabicis abundantes, carril bus-bici y un largo etcéteral.
Las vias ciclistas ademas de estar conectadas entre si, deben empezar
y acabar en una suave pendiente hacia la calzada. Debe entenderse que
los ciclistas circularan por la calzada hasta que puedan incorporarse a
la red ciclista.

Por ultimo, hacer mencion especial a la pintura de la red ciclista. La que-
ja méas generalizada por parte de los usuarios es que “el carril bici res-
bala”. En municipios donde las vias ciclistas son un elemento nuevo, es
importante la pintura para diferenciarlas del resto de calzada o acerado,
segun corresponda. No obstante, se ha de evitar por encima de todo
que esto impligue que el firme deslice, pues es muy peligroso y merma la
calidad de la red ciclista.
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CASOS CONCRETOS

Obstaculos

1. Paradas de autobus

Existen varias formas de situar las paradas de autobuses,tal y como
se describen detalladamente en los manuales y guias ciclistas. El lugar
concreto y el tipo de via ciclista por la que se opte (carril bici, acera bici,
etc.) determinaran las posibilidades que existen a la hora de elegir la
ubicacion y tipo de parada de autobuls (techada, poste, etc.) foto 3.

No es posible pues dar una solucion perfecta genérica. No obstante, es
importante tener en cuenta que las paradas no deberian suponer nunca
un obstéculo para los usuarios de la via ciclista. Ademas, hay que consi-
derar gue es un punto de transito y espera de usurios del autobus, por
lo que no sdlo la parada en si puede suponer un obstaculo, sino también
generar situaciones de peligro por colision con peatones.

En la eleccion de la parada de autobls hay que sopesar cuidadosamente
las ventajas y desventajas que derivan de cada alternativa. Si la via ci-
clista (independientemente de que sea carril-bici o acera-bici) ha sido si-
tuada en lo que anteriormente era calzada, ocurrird una situacién como
en la foto 2. Sin embargo, si la via ciclista se integra en una acera es-
paciosa podran darse situaciones como la de la foto 1. Obviamente, en
zonas con el espacio limitado no se recomienda optar por esta segunda
opcién.

En ocasiones, cuando la via ciclista describe curvas para sortear una
parada de autobus, la visibilidad es limitada, debido a, entre otras co-
sas, los carteles publicitarios de las paredes laterales. Ver itinerario 2,
punto 8.

Ejemplo de via ciclista recta (foto1) y con curva en oreja (foto
2), detras de parada de autobus
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Ejemplo de parada tipo poste (izquierda) y parada techada
(derecha).

Lecciones aprendidas:

* Las paradas de autobus deben estar separadas de los bordes de
la via ciclista como cualquier otro obstaculo.

* Las paradas de autobuUs deben poseer espacio suficiente para
gue la gente pueda esperar y bajarse del autobus, sin invadir la
via ciclista.

e Se ha de tener en cuenta la frecuencia de paso del autobus vy el
numero de usuarios de la linea, para considerar el espacio y tipo
de parada.

* Es necesario que en la via ciclista el acceso de peatones a la
parada de autobus esté debidamente sefalizado (paso de cebra,
senales de advertencia, etc.)

Si la visibilidad y el espacio no son suficientes, es conveniente
eliminar los carteles publicitarios y colocar paradas tipo poste.
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I 2. Alcorgues |

Los alcorques de los arboles pueden suponer un obstaculo en muchas
situaciones:

Al estar sobreelevados fotos 4 y 5 (itinerario 3,
punto 6 e itinerario 1, punto 10).

Al estar a nivel inferior
del resto de la calzada.

P AR | =
e i Idia.-.;ﬁ oy |

Por no poseer érboles (itinerario 2,
punto 5).
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S) s A b 10|
Buen ejemplo de relleno de alcorques, aunque el de la foto 10 deberia
dejar mas espacio al arbol.

Relleno de alcorque cémodo
para el ciclista pero perjudicial
para el arbol.

Alcorgue que deberia ser relle-
nado.

Lecciones aprendidas:

* Los alcorques han de situarse a una distancia de seguridad del
borde de la via ciclista.

e Aguellos alcorques que puedan suponer obstaculo, deben estar
al mismo nivel que la via (ni superior, ni inferior).

e En caso de ser inevitables, hay que elegir formas de relleno
adecuadas y comodas para los ciclistas, y para el crecimiento
del arbol.

e Eliminar los alcorques sin arbol en los casos en que no se vayan
a replantar.
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3. Arboles, farolas, semaforos y senales

Iddneamente cualquier obstaculo deberia encontrarse fuera de la via ci-
clista y a una distancia de seguridad de sus bordes (50 cm). No obs-
tante, nos encontramos en muchas ocasiones con gran variedad de ele-
mentos preexistentes a la construccion de la via ciclista, que se situan
incluso dentro de la misma. En estas situaciones es necesario plantear-
se la reubicacion del obstéaculo o el trazado alternativo de la via, pero
considerando que no siempre es posible, hay que tratar de encontrar
alternativas que hagan la via menos peligrosa en esos puntos.




JBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULC
DBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACUL!

'Lecciones aprendidas:|

* (Cuando se requira colocar algun elemento anexo a una via ci-
clista ya construida, nunca ha de invadir la misma ni situarse a
menos de la distancia de seguridad (foto 13).

* El trazado de las vias ciclistas debe disefarse evitando hileras
de arboles, farolas, etc.(foto 14). Para ello, si es necesario por
falta de espacio en un lado de la calzada, hay que disenar dobles
vias ciclistas unidireccionales.

* En caso de que una hilera de obstéaculos sea inevitable, existen
soluciones como ensanchar el sentido donde se encuentra el
obstéaculo, puntualmente o en todo el recorrido (foto 15).

e (Otra posibilidad es separar los dos sentidos de la via, dejando
la hilera en el centro. No obstante, se recomienda esta solu-
cién solo en situaciones donde el acerado sea suficientemente
ancho, y por tanto los peatones puedan seguir circulando co-
modamente y sin peligro. Un inconveniente de esta solucion es
gue deja entre los dos sentidos de circulacién un espacio “indtil”
(foto 19).

e Los obstaculos gue puntualmente invadan la via seran reubica-
dos o sorteados, especialmente en intersecciones y en curvas.
(fotos 16 y 17).

* En el caso concreto de los arboles, una vez se hayan estudiado
las diferentes alternativas de trazado, aquellos que no puedan
ser sorteados por la via se transplantaran en otro lugar de la
ciudad.

e Es necesario senalizar, horizontal o verticalmente, los obstacu-
los (foto 18).

* En el caso de puentes, si se opta por acera bici que segrega
bicicletas y peatones, es conveniente situar la via ciclista en la
parte en la que no esta la hilera de farolas (foto 20).
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I 4. Carteles Eublicitar‘ios |

Los carteles publicitarios, en ocasiones suponen un obstaculo para la
marcha ciclista.

Ejemplo de cémo el mismo cartel puede, o no, guardar distancia de
seguridad con el borde de la via ciclista.

Lecciones aprendidas:

Los carteles publicitarios deben situarse fuera de la via ciclis-
ta manteniendo la distancia de seguridad. g4

Las vallas publicitarias no deben disminuir o impidi la visibili-

dad. K‘\"
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0. Pivotes y vallas

Los pivotes y vallas son elementos que pretenden proteger y separar a
la via ciclista del trafico motorizado y del aparcamiento indebido de otros
vehiculos. Hay distintos tipos de cada uno de ellos, que se elegiran se-
gun el caso concreto. Cada tipo tiene sus ventajas e inconvenientes. No
obstante, a menudo suponen un obstaculo y peligro para los ciclistas,
derivado de una incorrecta ubicacién o error en la seleccién del disefio.

Distintos tipos de pivotes vy vallas:
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Ejemplo de via suficientemente ancha, y pivotes situados en el medio
(Foto 27) y otro con pivotes mal situados (Foto 28).

Lecciones aprendidas:

e Pivotes, bolardos, vallas, barandillas y deméas elementos de
proteccion que segreguen ciclistas y vehiculos a motor han
de situarse a una distancia de seguridad del borde de la via
ciclista, nunca sobre la misma via robandole espacio a uno de
los sentidos (Foto 26).

* Los pivotes situados para proteger la via ciclista del aparca-
miento indebido de automaviles (como los de la foto 27) han
de colocarse en sitios donde el peligro sea minimo y la via su-
ficientemente ancha, no en curvas o intersecciones. Ademas,
deben situarse justo en el centro de la via, no invadiendo uno
de los sentidos.

e Cuando un pivote sea eliminado, inmediatamente hay que arre-
glar el firme en ese punto de la via ciclista, para que el agujero
no suponga un bache.

* En sendas-bici que transitan por zonas donde la velocidad del
trafico motorizado es muy elevada se recomienda elementos
de proteccion, como vallas, de mas 1,35 m de alto (foto 29).
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Senda-bici protegida, no obstante la valla supone un obstaculo al estar
demasiado cerca del borde de la via (itinerario 2, punto 4).

6. Bordillos

En numerosas ocasiones hay bordillos que suponen un obstaculo para
los ciclistas. Ademas, practicamente nunca estan senalizados, y en oca-
siones son dificiles de ver, por lo que es muy probable que la rueda de la
bicicleta pase por el bordillo y se produzcan caidas. En general, encon-
tramos dos tipos de bordillos: los situados en direccion de la marcha
ciclista y los situados en direccion contraria a la marcha ciclista.

Bordillos en distintas situaciones:

Bordillo en direcciéon de la marcha ciclista.
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Lecciones aprendidas:

En paso de ciclistas (foto 31 y foto 32), todo el ancho de la
via ciclista debe de estar libre de bordillos. Se han de siﬁ%
alejados del borde de la via, como cualquier obstaculo, o bien,
suavizados con una pendiente.

Cuando el bordillo se situa en el borde de la vi
gue la via esté mas o menas elevada qu
de igual modo es necesario separarlo uavizarlo.
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7. Contenedores de residuos

Los contenedores de residuos mal ubicados pueden suponer un obsta-
culo para los ciclistas y riesgo de atropello para los peatones que se
dirigen a tirar la basura. En muchas ocasiones es necesario cruzar la via
para acceder al contenedor.

A veces, en las intersecciones, los contenedores dificultan la visibilidad
de ciclistas y automdviles. Hay pasos ciclistas en los gue los conducto-
ros de vehiculos a motor tienen graves dificultades para ver si se aproxi-
man ciclistas, debido a la ubicacion del contenedor.

Un buen ejemplo es el punto 11 del itinerario 3: si miramos el mapa
digital vemos que ese contenedor podria ubicarse mas adelante en el
acerado, fuera de la via ciclista, tras el paso de cebra, en un lugar donde
el camién puede acceder facilmente al contenedor.

Situacion con paso de cebra y espacio para acceder al contenedor
(Foto 33), y situacién sin paso de cebra ni espacio para los usua-
rios (Foto 34).
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Contenedores de residuos que suponen un obstaculo.

Lecciones aprendidas:

* Es conveniente colocar los contenedores de residuos en sitios
donde los peatones puedan acceder a ellos sin necesidad de cru-
zar la via ciclista, y los camiones de recogida tengan facil acceso
a los mismaos.

* En caso de que haya que cruzar la via ciclista para acceder al
contenedor es necesario sefalizarlo adecuadamente, con paso
de peatones.

e En todas situaciones, el contenedor ha de situarse a una dis-
tancia de seguridad de la via ciclista.

* Ademas de la distancia de seguridad, hay que considerar que las
personas que vayan a usar el contenedor necesitaran un espa-
cio donde situarse mientras arrojan la basura (foto 33).

e Es necesario tener en cuenta donde se van a ubicar los conte-
nedores para que no reduzcan la visibilidad, especialmente en
intersecciones.
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8. Cabina de teléfono

Las cabinas de teléfono mal situadas suponen un obstaculo, con el agra-
vante de que, en caso de que estén demasiado cerca de la via, puede
haber peligro de atropello de los peatones que se aproximen a utilizarla.

Cabina de teléfono mal orientada. Pun-
to 8 del itinerario 1.

Lecciones aprendidas:

* A ser posible, toda cabina de teléfono se ha de situar al menos
a 1m de la via ciclista.

* En caso de que la cabina se encuentre en un lugar préoximo a la
via ciclista, siempre ha de respetar la distancia de seguridad, y
la entrada nunca debe estar orientada hacia la via.

* En caso de que sea necesario cruzar la via ciclista para acce-
der a la cabina, se ha de senalizar adecuadamente con paso de
peatones.
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9. Aparcamientos de automoviles

Los aparcamientos de automaviles son un claro ejemplo de como un obs-
téculo deja de serlo al respetar la distancia de seguridad.

Al igual que los contenedores, los aparcamientos de automaviles pueden
reducir la visibilidad en la aproximacién a las intersecciones. Ver itinera-
rio 6, punto 4.

Aparcamientos en bateria con vy sin distancia de seguridad.
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Pivotes en aparcamiento en bateria.

Lecciones aprendidas:

* En los aparcamientos en corddn es necesario respetar una
distancia de seguridad de al menos 80 cm, para que se pue-
dan abrir las puertas de los vehiculos sin peligro. Ver el punto
blanco n°7.

* En los aparcamientos en bateria es necesario respetar una
distancia de seguridad de al menos 80 cm, para que el morro
del vehiculo no invada la via ciclista. Ver el punto blanco n°8.

* En caso de aparcamiento en bateria sin la distancia de segu-
ridad requerida, es una alternativa la colocacion de pivotes al
fondo de cada aparcamiento, que impida al vehiculo invadir la
via ciclista. Ver el punto 7 del itinerario 5.

* En general, se debe evitar que los aparcamientos se prolon-

guen hasta las intersecciones, para aumentar la visibilidad.

——
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10. Mesas vy sillas de bares

Encontramos situaciones en las que el mobiliario de los bares supone un
obstaculo para los ciclistas: cuando los veladores se sitUan cerca de la
via ciclista y cuando las mesas vy sillas se sitUan entre la via ciclista y la
calzada.

Veladores entre via ciclista y cal-
zada.

Distancia de segurida
inapropiada.

Lecciones aprendidas:

* Las mesas y sillas han de estar a una distancia de seguridad
gue permita a los comensales moverse sin peligro de invadir la
via ciclista. Ver punto blanco n° 30.

* El mobiliario de bares no debe situarse entre la via ciclista
y la calzada, pues supone un gran peligro para camareros vy
comensales que tienen que cruzar la via constantemente. Ver
punto 12 del itinerario 4.




JBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULC
DBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACULOSOBSTACUL!

11. Paredes

Los muros pueden representar un obstaculo por cercania, y generar
situaciones de peligro a la entrada y salida de edificios o parques, como
ocurre por ejemplo en el punto 4 del itinerario 7, y en los puntos Sy 14
del itinerario 6.

Via demasiado estrecha, donde
el muro supone un obtéaculo por
cercania.
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= 4
Via préxima a la entrada de una casa y de un parque.

Lecciones aprendidas:

¢ Por lo general, la via ciclista debe circular junto a la calzada, no
en la parte del acerado més proxima a las paredes. (foto 46)

* En el caso de que ineludiblemente un tramo de la via ciclista
pase junto a una pared, como en el punto 9 del itinerario 5 (foto
45), es conveniente mantener una adecuada distancia de segu-
ridad a la pared o ensanchar la via en ese tramo.

* En caso de gue ineludiblemente un tramo de la via ciclista pase
junto a una pared con entradas o salidas (de casas, parques o
cualquier tipo de edificios) es necesario senalizar correctamen-
te la situacién, con senal de advertencia a los ciclistas.

|
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12. Papaleras

Las papeleras pueden suponer un obstaculo para los ciclistas bésica-
mente en dos situaciones: cuando estan situadas dentro de la via ciclis-
ta (como en los puntos 1 y 9 del itinerario 1), o cuando a pesar de estar
ancladas fuera de la via ciclista, se encuentran muy préximas a la via, sin
respetar la distancia de seguridad (como en el punto 4 del itinerario 5).

Farocla con papelera
dentro de la via.

Papelera mal orientada.

Lecciones aprendidas:

* Las papeleras nunca deben estar ancladas a las farolas que se
encuentren dentro o muy préximas a la via ciclista.

* Las papeleras que se encuentren ancladas a las farolas proxi-
mas a la via ciclista deben estar orientadas hacia fuera de la
via, para que al usar las papeleras no sea necesario invadirla.
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Intersecciones peligrosas

Los puntos en los que la via ciclista cruza una calzada o paso de vehicu-
los motorizados son especialmente peligrosos. En esos lugares hay que
hacer hincapié en la adecuada sefalizacion, preservando la visibilidad de
la zona.

‘ 1. Interseccion con via ciclista tras giro a la \

Cuando en una interseccion el trafico motorizado tiene opcién de girar
hacia la derecha, en el trazado de la red ciclista de Sevilla se han repe-
tido basicamente dos esquemas:

* Via ciclista con curvas

En esta situacidon se crean en
la via ciclista cuatro curvas de
aproximadamente 80°, general-
mente para hacer coincidir el
paso ciclista con el paso de ce-
bra.

Cuando esta situacion esta regu-
lada por semaforo para automo-
viles, no se suele cerrar el sema-
foro para girar a la derecha, sino
gue se mantiene en ambar En
teoria esta es una buena opcion,
facilitando la movilidad y dando
prioridad a los ciclistas. En la
experiencia de Sevilla esto crea
situaciones de mucho peligro, ya
gue por falta de visibilidad o por
mala conducta vial, el ambar se
utiliza como si el semaforo estu-
viera en verde, sin respetar a los
ciclistas y creando riesgo de coli-
sién y atropello (foto 54).
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Sin seméaforo.

* Via ciclista recta

La via ciclista no describe ningu-

na curva, sigue un trazado recto
(Foto 52).

Cuando esta situacién esta re-
gulada por semaforo para auto-
moviles se da el mismo problema
gue en el caso de via ciclista con
curvas.
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Con semaforo.
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El automovil no respeta prioridad ciclista.

Lecciones aprendidas:

Por lo general, es mas conveniente la segunda opcion, trazado
recto sin curvas. Es mas comodo y directo. Ver punto blanco
n° 31. =

Si el giro a la derecha esta regulado con semaforo para el
trafico a motor, por cuestiones de seguridad en conveniente

no mantener el semaforo en émba%by implemente e
o verde. Esto implica que tambien er se 5
ciclistas.

Muy relacionado con el punto anter
cesidad de educacion vial. Si e
respetado, no seria nec

En caso de que
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2. Interseccion con paso ciclista situado

En numerosas ocasiones, la via ciclista cruza la calzada metros después
del semaforo para automoviles.
Basicamente nos encontramos dos situaciones conflictivas (foto 55):

- El paso ciclista se situa - El paso ciclista se en-

justo tras el semaforo para cuentra varios metros des-

automoviles. Ver punto 11 del pués del seméaforo para auto-

itinerario 5. moaviles. En estas situaciones
puede haber paso de cebra vy
semaforo para peatones, pero
el ciclista no puede entender
gue le afecte, ya que se sitUa
muy alejado de la via. Ver punto
12 del itinerario 3.

En la situacion de la izquierda no existe semaforo para ciclistas por lo que
éstos no saben cudndo pueden cruzar sin peligro. En la situacién de la dere-
cha, el ciclista no entiende que el semaforo le afecte pues el paso ciclista y
el paso de cebra estan separados.

Estos casos se dan al crear vias ciclistas comodas y directas. Buscar
integrar el paso ciclista con paso de cebras en ocasiones conlleva crear
curvas y desvios en el itinerario ciclista. Ver punto 9 del itinerario 8.
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Lecciones aprendidas:

Es una buena opcion que el paso ciclista no coincida con paso
de cebra si ello ayuda a que el trazado de la via ciclista sea
recto y directo.

Es recomendable elevar el paso ciclista para aume
guridad en estas intersecciones.

En el caso de que la interseccion se
del semaforo para automoviles,
un semaforo para ciclistas.

Cuando la interseccit
necesario senali

Estas intersecciones se convierten en peligrosas por falta de senaliza-
cién o de visibilidad.
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En via ciclista bidireccional,
en uno de los sentidos no
se sefala para ciclistas la
salida del garaje.

Lecciones aprendidas:

via ciclista, indicando una mter‘secclo
Si la via ciclista es bidireccional, del
ambos sentidos. Ver punto 6 del |
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Cuando la via ciclista pasa por salida de comisarias, hospitales, esta-
ciones de bomberos u otros servicios de emergencia, se crean puntos
potencialmente peligrosos.

Salida de emergencia bien
sefalizada.

Lecciones aprendidas:

En salidas de emergencia es necesario
si no existe visibilidad, para usuarios de
punto blanco n°® 3.

Si la visibilidad es limitada, se pu
un espejo que permita a los
ciclistas. Punto blanco n°
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Curvas peligrosas

En general hay que evitar las curvas en la medida de lo posible. Esto
aumentara los criterios de comodidad y atractivo, seguridad y red co-
nectada y directa (consultar apartado 2 de este Estudio).

Las curvas muy pronunciadas son un “potenciador” del peligro. Ademas,
si ha dicha curva se le suma la presencia de cualquier tipo de obstaculo
(arbol, papelera, semaforo, pivote, elemento publicitario, etc.), desper-
fecto en el firme (bache, charco, etc) u otro elemento que en si mismo

supone un peligro para la seguridad vial se sitUa en una curva, la peligro-
sidad aumenta.

Curva muy pronunciada. Coincidencia de obstaculo y curva.

Lecciones aprendidas:

La planificacién y disefo del trazado de vias ciclistas se debe
realizar, en la medida de lo posible, sin curvas demasiado pro-
nunciadas. Ver itinerario 8, punto 9. .
Cuando, inevitablemente, se disena una curva muy cerreda es
conveniente sefalizarla como curva peligrosa.

Se ha de evitar curvas en zonas donde hay obstaculos, des-
perfectos en el firme u otros elem : bien ,calf\\‘
biando el trazado de la via, bie minando esos mentos.

Ver punto 1 y 13 del itinerari
punto 3 del itinerario 5.
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i 2. Curvas con Eoca visibilidad l

La peligrosidad de la curva aumenta mas aun si hay poca visibilidad.

Curva cerrada y sin visibilidad.

Lecciones aprendidas:

En curvas con visibilidad muy reducida es conveniente colocar
espejos, especialmente en puntos con alta densidad de peato-
nes. Ver punto 1 del itinerario B.

En zonas donde las curvas estén flanqueadas por vegetacion,
es imprescindible un adecuado mantenimie a que no |n(.\
vadan la via, ni reduzcan la visibilidad. punto 10" el it
rario 5.
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SUELO/FIRME
L. Pntua

El pavimento puede deslizar, ademas de por la formacién de charcos,
debido a los materiales utilizados. El riesgo de caidas y deslizamientos
aumenta cuando llueve si la pintura utilizada no es la adecuada, por muy
bien que funcione el sistema de drenaje.

Por otro lado, en sitios donde hay tradicion de vias ciclistas y tanto ci-
clistas como peatones estan acostumbrados al paso de bicicletas, se
puede optar por no poner pintura y por tanto se mejora el firme en cuan-
to a adherencia. No obstante, en aquellos municipios donde la implanta-
cién de vias ciclistas es una novedad, hay gue tener en cuenta que sera
necesario un periodo de adaptacién para que todos se acostumbren a
la coexistencia con los ciclistas. La eleccién de una pintura adecuada
ayudara en gran medida a este proceso de adaptacion.

Lecciones aprendidas:

Antes de su implantacién es n
y pinturas ha utilizar, sobre
antideslizantes, especial

ros.

Es conveniente que |
diferente al resto
implantacian.
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El firme se puede ensuciar tanto por residuos y desperdicios arrojados
por la poblacién, como por tierra, hojas, frutos, flores, etc. procedente
de elementos del sistema verde. En general hay que destacar que, ya
sea por civismo 0 por un buen servicio de limpieza urbana, es muy raro
encontrar residuos en las vias ciclistas. No obstante, en numerosas
ocasiones si que se encuentran restos vegetales y tierra. Ver itinerario
5, punto 12.

La suciedad dificulta la marcha ciclista, la hace mas incémoda y puede
generar caidas.

Lecciones aprendidas:

* Es sumamente importante mant
Hay que hacer mayor hincapié
y tener en cuenta la estacio
otono, flores en primaver:

En la planificaciéon de vi
de una buena limpie
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Todos estos elementos hacen la via ciclista menos comoda y atractiva,
disminuyendo su calidad y seguridad.

Por otro lado, una via de calidad implica que los deterioros por el paso
del tiempo se minimizan.

Hay que tener en cuenta que en ocasiones estos desperfectos son pro-
vocados por obras, mantenimientaos, etc.

Grandes desconchones suponen
un peligro.
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Lecciones aprendidas:

Cuando se elimina un pivote o cualquier elemento anclado en la
via ciclista, es necesario un buen acabado y arreglo del firme,
para que la eliminacion del obstaculo no concluya en un des-
perfecto. Ver itinerario 7, punto 10. A

Es conveniente una buena eleccion de materiales en la cons-
truccion del firme para evitar gue se produzcan grietas y des-
conchones, y cuidar el disefo de su .secc/i.(.ﬁn para asegurar un
buen asentamiento vy fijacién del firme.

Es aconsejable un adecuado mantenimiento del firm
momento en el que se produce alguna de estas situaciones
hay que subsanarla. Ver itinerario 8, punto B. It

En general, es aconsejable no utilizar tar‘imés%
firme de las vias ciclistas, porque ioran fa
rotura de una sola tabla es m

car accidentes. Ademas, s

muy elevado. Ver itinerario

Las pendientes demasiado pronunciadas o prolongadas hacen gue la via
ciclista sea menos cémoda, incluso llegando a disuadir a los ciclistas de
utilizarla.

ot

Rampa con fuerte pendiente.
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Desnivel disminuido con curvas.

Lecciones aprendidas:

Como norma general, evitar las pendientes demasiado fuer-
tes, aunque sean cortas, y las demasiado largas, aunque no
sean muy pronunciadas. -

En zonas donde encontremos desniveles demasiado grandes,
es preferible optar por minimizar la pendiente, alargando el
recorrido y describiendo curvas que obliguen a los ciclistas a
disminuir la velocidad (foto 70). Ver punto 2 del itinerario 3.

En otras ocasiones, en zonas con gran pendiente SW
optar por empezar la pendiente metros antes y terminarla
metros despues, haciendola asi mas larga pero menos pru-
nunciada. Ver punto 13 del itinerario 7. L

En cuanto a pequefias rampas
dillos se recomiendan pendie
maximo. Ver punto 13 del i io 1. ;
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El buen sistema de drenaje de las vias ciclistas es una caracteristica
muy importante que afecta tanto a la comodidad como a la seguridad
de la red. Hay que tenerlo en cuenta para construir vias ciclistas cohe-

rentes, considerando que han de ser utilizable todas las épocas del afio
atendiendo a las condiciones climatoldgicas.

Se ha comprobado que cuando llueve, sin necesidad de lluvias fuertes,
se producen encharcamientos en las vias ciclistas, el agua no drena
facilmente, y surgen problemas en el alcantarillado. Es muy importante
preveer todas estas situaciones ya que de una estacion a otra, la red
ciclista puede pasar de ser comoda y segura a aumentar los posibles
riesgos.

Ademads hay que prestar especial atencion al tipo y orientacién de las
rejillas de las alcantarillas. Algunas pueden suponer un peligro para el
ciclista, ya que la rueda de la bicicleta puede introducirse en sus aber-
turas con el consecuente riesgo que ello conlleva.

B o T eme
W

<A i g

"
A
<
re

Charcos y drenaje inadecuado
gue acumula residuos y agua.




Tipos de alcantarillas no acon- Tipos de alcantarillas aconseja-
sejables para vias ciclistas. bles para vias ciclistas.

Hay que tener en cuenta que ciertas bicicletas, como las de carreras,
tienen las ruedas muy finas. Por tanto, de las alcantarillas que se han
sefalado como aconsejables para vias ciclistas, la mas idénea es la
foto 77, debido a las aberturas oblicuas. Asi pues, ademas del tipo de
rejilla hay que tener especial cuidado con la orientacion de las mismas,
intentando situarlas perpendicular a la marcha ciclista.

Rejilla no aconsejable para vias ciclistas, pero
con orientacién apropiada.




FIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIR
FIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIRMEFIR

Lecciones aprendidas:

Es imprescindible en la fase de construccion de las vias ci
clistas asegurar que el sistema de drenaje es adecuado
evitar la formacién de charcos. Ver itinerario 4

rario 5 puntos 1 y 9; itinerario 2 punto 9.

Los canales de desague se han de coloca
supongan un bache. De igual modo,
su funcidn de drenaje, pues de lo
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Cortes

Una de las caracteristicas basicas de las vias ciclistas es que han de ser
conectadas y directas.

| —_——

A veces encontramos gue siguiendo un itinerario la via ciclista desapa-
rece repentinamente, en ocasiones durante pocos metros, y en otras
durante tramos mas largos.

Situacion sin sentido.

Lecciones aprendidas:

Es necesario evitar en el disefo de un itinerario cualquie
de corte, por muy breve que sea. Ver punto 8 del itine

Algunos cortes pueden ser solucionados estable
tuacién de acerado compartido. Ello debe img

ta senalizacion de la situacion, y del itinerari
principio y fin del tramo de acerado co i
del itinerario 1.

Algunos pequenos cortes [
dos construyendo (o pin
Ver punto 13 del iti

En ciertas o
gas se p
gula
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Una red ciclista bien conectada implica que sus itinerarios no son conce-
bidos de forma aislada, sino que estan todos conectados formando una
red. Esto es aplicable no soélo a los itinerarios principales, sino absolu-
tamente a todos los tramos de via ciclista de un municipio.

Unién del itinerario 4 (fondo de la imagen)
e itinerario 1 (primer plano de la imagen).

Lecciones aprendidas:

Los distintos itinerarios y t
mente. Ver punto 1 del iti
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Senalizacion

1. Seméaforos

* Semaforo para ciclistas

Cuando el paso ciclista no va acompafnado de semaforo para ciclistas
puede ser debido a:

1. Los ciciclistas poseen prioridad y los automaviles han de ce-
derle el paso. La situacién esta clara y puede estar reforzada median-
te paso elevado o “peligro por proximidad de paso ciclista”. Foto 82.

No hay duda de la prioridad ciclista.

2. El paso ciclista coincide con un paso de peatones y el semafo-
ro de éstos también se aplica a los ciclistas. Foto 83.

Ciclista regulado por seméaforo para
peatones.
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3. No se da ninguna de las situaciones anteriores. La situacion no
esta clara. El ciclista no sabe a que atenerse y se crea una situacion de
peligro. Esto ocurre, basicamente, en dos ocasiones:

- Con el paso ciclista justo - Con el paso ciclista significa-
tras semaforo de automaoviles. tivamente alejado del semaforo
Foto 84. para automoviles. Ciclistas y

automoviles dudan si el ciclista
tiene prioridad, o si esta regu-
lado por el lejano semaforo de
peatones. Foto 85.

Es necesario un semaforo
para ciclistas.

Es necesario bien un semaforo
para ciclistas, bien un ceda el
paso para automoviles.

En estas dos situaciones, interpretando la ley, los ciclistas po-
seen la prioridad, pues un paso ciclista tiene la preferencia en
una interseccion, a no ser que haya senalizacion que indique lo
contrario (stop, ceda el paso o semaforo para ciclistas). En la
practica, por puro sentido comun, el mas débil y vulnerable, esto
es el ciclista, cede la prioridad a los automaviles, esperando a que
éstos tengan el semaforo en rojo para poder pasar.
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Se puede ver este Ultimo punto claramente con estos dos ejemplos, si-
tuaciones aparentemente similares pero con un matiz importante que

marca la diferencia: la ubicacién del semaforo.

En las fotos anteriores la situacion es la misma, con la diferencia de que
el semaforo en la foto derecha esta situado antes del paso ciclista, y en
la foto izquierda después. Por tanto, en el primer caso el ciclista se vera
regulado por el semaforo para peatones y seguird sus indicaciones.

La duda vendria en la situacion de la izquierda: al estar el semaforo
tras el paso ciclista, se puede entender que el ciclista tiene prioridad
siempre, no viéndose regulado por el semaforo de peatones. Aqui un au-
tomavil gue viene de frente se encuentra primero el paso ciclista, luego
el semaforo, por lo que primero habria de interpretar el paso déndole
prioridad al ciclista, y ya luego obedecer al semaforo. En la préctica el
ciclista por ser méas vulnerable cede su prioridad al automavil.
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 Semaforo para vehiculos de motor

En las intersecciones tras giro a la derecha de automodviles, se han
encontrado puntos conflictivos. Normalmente, estos casos estén regu-
lados con semaforo en ambar para vehiculos a motor. En teoria es una
buena solucidn ya que se prioriza al ciclista que esté cruzando la inter-
seccion. En la practica, se han creado situaciones de peligro debido a la
mala interpretacion del semaforo en @mbar.

Lecciones aprendidas:

* (Cuando el paso ciclista coincide con paso de cebra y semaforo
para peatones, no es necesario un semaforo adicional para
ciclistas, pues se regulan por el existente.

* En todos los pasos ciclistas la situacion ha de ser claramente
sefalizada, teniendo en cuenta que los ciclistas son mas vul-
nerables:

- Si los ciclista poseen prioridad, es conveniente reforzarla
sobreelevando el paso, y senalizando con stop o ceda el paso
para automoviles si fuera necesario.

- Si no poseen la prioridad, es imprescindible un semaforo
ciclista que los regule. Ver punto 11 del itinerario 7 y punto
12 del itinerario 3.

e Es fundamental un buen mantenimiento de los semaforos para
peatones vy ciclistas. Un semaforo puede ocasionar situacio-
nes de riesgo. Ver punto 8 del itinerario 5.

* Si el giro a la derecha esta regulado con semaforo para el
trafico a motor, por cuestiones de seguridad en conveniente
no mantener el semaforo en ambar, sino simplemente en rojo
o verde. Esto implica que también debe haber semaforo para
ciclistas.

* Muy relacionado con el punto anterior, es manifiesta la nece-
sidad de educacion vial. Si el ambar en los seméforos fuera
respetado, no seria necesario sustituirlo por rojo.

89
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2. Senalizaciéon horizontal

Es importante reforzar la sefalizaciéon vertical con senalizacion horizon-
tal, es decir con marcas viales. Siempre ha de haber concordancia entre
ambas.

Acerado compartido con marcas Marca vial de interseccion regula-

viales que no segregan peatones y da por semaforo.
ciclistas.

Advertencia de situacion de
peligro.
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Lecciones aprendidas:

* La senalizacién horizontal ha de realizarse con una pintura
antideslizante.

* Los pasos ciclistas se han de pintar del mismo color que el
resto de la via, para que los vehiculos lo vean claramente. Ver
itinerario 7 punto B.

* Los acerados compartidos se pueden senalizar horizontalmen-
te con algun pictograma, pero no delimitar la via. Si la via esta
delimitada se trata de una acera-hici, no acerado compartido.
Ver itinerario 6 punto 11 y Foto 88.

¢ Es conveniente senalizar estrechamientos, obstaculos en me-
dio de la via e intersecciones reguladas por semaforo. Fotos
89 y 90.

* Cuando la via bidireccional se separa en dos unidireccionales,
es conveniente reforzar la sefalizacién vertical con una linea
continua que separe los dos sentidos. Ver punto blanco n° 12.

* Es necesario senalizar los accesos a contenedores y paradas
de autobus con pasos de cebra. Ver punto blanco n° 4.

* Es aconsejable que las marcas viales sean lo mas especificas
posibles, huyendo de simbologia genérica de la que si se abusa,
mas gue ayudar puede confundir. Foto 91.

e (Cuando las intersecciones son peligrosas o cuando se quiere
reforzar la prioridad de el ciclista, son aconsejables los pasos
sobreelevados.
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3. Senalizacion vertical

La senalizacién vertical es sumamente importante para un uso cémodo
y seguro de la via ciclista.

iy ¥ 7,

ATENCION
CICLISTAS
PRIORIDAD
DEL
B N

93 3

Salida de garaje senalizada. Senales informativas de in-
tersecciones peligrosas.

Respete el ciclo semaférico.
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Lecciones aprendidas:

* La senalizacion vertical ha de ser clara y uniforme en toda la
red ciclista. Ver itinerario 5 punto 8.

* Es conveniente indicar con senalizacion vertical las situacio-
nes de peligro: curvas e intersecciones peligrosas (ver itine-
rario 2 punto 15), pasos ciclistas (punto blanco n°15), salida
de garajes, estrechamientos, intersecciones regulada por se-
maforo, etc.

* En intersecciones muy peligrosas, es de gran ayuda reforzar
la situacion con senalizacion informativa. Ver puntos blancos
n° 25y 27.

* Las senales informativas que indican el itinerario a seguir son
muy convenientes, principalmente en puntos donde se cruzan
dos itinerarios, en puntos donde la via bidireccional se separa
en dos unidireccionales y en tramos de acerado compartido.

* La via ciclista también debe poseer sefales verticales de re-
gulacién de la circulacion: stops o ceda el paso, via para ciclis-
tas, acerados compartidos, etc.

* En los acerados compartidos es importante no senalizarlos
exclusivamente en su inicio y final, sino durante todo su tra-
yecto. Ver itinerario 1 punto 2.

* Hay que tener en cuenta que en las vias bidireccionales la se-
nalizacion debe estar en los dos sentidos de circulacion.
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Visibilidad

La visibilidad es un elemento muy importante a tener en cuenta, ya que
puede ser tanto generador como potenciador del peligro. Una situacién
gue en principio no seria peligrosa puede pasar a serlo si no existe bue-

na visibilidad, del mismo modo ante una situacion peligrosa, la falta de
visibilidad la empeora.

Existen muchas razones diferentes por las que la visibilidad se puede ver
afectada. Por lo general, cualquier obstaculo dentro o cercano a la via
va a reducirla, tanto mas cuanto mas grande y opaco sea éste. La visi-
bilidad también puede disminuir en intersecciones, curvas muy cerradas,
salidas de emergencia y de garajes, etc., en los que las propias paredes
y edificios son los que no permiten tener el campo de visién necesario.
Otro motivo que reduce la visibilidad es la mala iluminacion de las vias
ciclistas.

Mencién especial merecen las paradas de autobus. Muchas veces para
salvarlas, la via ciclista describe lo que se ha denominado en este Estu-
dio como “curva en oreja”’. Se trata de cuatro curvas consecutivas de
90° que pasan por detras de la parada. En esta situacion, cuando la pa-
rada de autobuls estd demasiado cerca, supone un obstaculo que reduce
muchisimo la visibilidad, aumentando el riesgo de atropello a peatones,
sobre todo en la tercera curva gue seria en la que el campo de visién es
menor. Esta situacion se ve agravada cuando las paradas de autobus
poseen carteles publicitarios que reducen ain mas la visibilidad.

Otro obstaculo a tener en cuenta son los contenedores de basura vy
aparcamientos cercanos a intersecciones de la calzada con paso ciclis-
ta. En muchas ocasiones los conductores de automoviles tienen serios
problemas para ver si se aproximan ciclistas por la via.
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Parada de autobuUs con curva en
oreja. Visibilidad reducida.

Aparcamiento de coches reduce la
visibilidad. Se ha colocado un espe-
jo para que los automadviles puedan
Ver si se aproximan ciclistas.

Tras los matorrales discurre la via
ciclista. El automavil que gira a la
derecha no ve si se aproximan ci-
clistas.

La curva en oreja se abre y aleja de
la parada lo méas posible.
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Lecciones aprendidas:

En general los obstéculos han de estar lo mas separado posi-
ble de la via ciclista para no generar problemas de visibilidad.

En las paradas de autobus con curvas en oreja, es convenien-
te realizar las curvas lo mas abiertas posibles, o bien disefar
paradas de autobus transparentes (sin cartelerial. En caso de
gue no haya espacio suficiente, se aconseja colocar paradas
tipo poste.

Se debe evitar colocar contenedores vy aparcamlentos en la
aproximacion a intersecciones. -

Es necesario un adecuado mantenimiento de zonas verde
ya gue a veces acaban invadiendo la via y reduciendo la vi
dad, principalmente en curvas e interseccione

5 punto 10.

En intersecciones, curvas,
visibilidad reducida es
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Estrechamientos

La via ciclista ha de tener unas dimensiones minimas (ver Nociones téc-
nicas basicas, pag.30). Los estrechamientos suponen un peligro cuando
la anchura de la via es inferior a la minima establecida. Por lo general hay
gue evitar estas situaciones, y en caso de estrechamientos ineludibles
se han de tomar medidas adicionales.

Via bidireccional demasiado es-
trecha. En estas situaciones es
preferible vias unidireccionales.

Estrechamiento peligroso.
Ademas, la valla y la pared su-
ponen obstaculos.




N\ N\ N\ N\
ESTRECHAMIENTOSESTRECHAMIENTOSESTRECHAMIENTOSESTRECHAMIENTOS

Lecciones aprendidas:

En zonas donde no se puedan seguir las medidas minimas para
vias bidireccionales es aconsejable realizar vias unldlr‘eccmna—
les.

Todos estrechamientos se han de senalizar vertical y horizon-
talmente.

Si por lo general se han de evitar obstaculos demasiado cerca-
nos a la via ciclista, mas aun en los estrechamientos.

Si un estrechamiento coincide con curva, es doblemem
groso. Se ha de reforzar la senalizacion.

En los pasos ciclistas la via ha de mantener las mlsmas dlmen-
siones, no reducirse. Ver itinerario 7

En zonas muy estrechas do
peatdén, es necesario obligar iclista a bajarse
dando la prioridad al peato er itinerario 4 punto
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Mantenimiento

Es conveniente incorporar los costes de mantenimiento en la planifica-
cién de vias ciclistas de un municipio. La calidad de una red ciclista no
depende so6lo de cémo ha sido disefiada y construida, sino también de
como se mantiene a lo largo del tiempo.

En general en una ciudad, y en concreto en la red ciclista, es necesaria
la presencia de arboles y zonas verdes. Dan sombra, refrescan, purifican
el aire y, en resumen, aumentan el atractivo y la calidad de la red ciclis-
ta. No obstante, son uno de los principales elementos que ensucian las
vias ciclistas, y ademas pueden llegar a suponer obstaculos vy dificultar
la visibilidad.

Al incorporar los costes de mantenimiento en el disefio de la red ciclista,
hay gue considerar qué tipo de arboles y vegetacion colindante se elige,
pues habra gue tener en cuenta si es o no de hoja caduca, el tipo de
floracion gue tenga, etc. Habra especies que ensucien mas las vias que
otras.

——

Es necesario podar. La limpieza se ha de ajustar a la

estacion del ano.
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Lecciones aprendidas:

Hay que adecuar la frecuencia de limpieza de las vias ciclistas
al tipo y estacionalidad de la vegetacion cer a la mism
Ver itinerario 8 punto 8 e itinerario 2 punto 16.

Los setos y arbustos lindantes con la vie
dar con la frecuencia necesaria para qu
ciclista. Ver itinerario 8 punto 4 ]
blanco n® 22.

Especial importancia tiene e
vas para que no reduzc
10 e itinerario e iti
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Una buena senalizacion de las vias ciclistas preserva un nivel de seguri-
dad adecuado. Sin embargo, el mantenimiento de la sefalizacion vial es
fundamental, pues su falta o disfuncién puede dar pie a situaciones de
inseguridad.

¢Dénde esta la senal?

iescondida!

Lecciones aprendidas:

¢ Siun seméforo para ciclistas no funciona
antes posible. Desde la posicion del pz
te es muy dificil ver el semaforo par
rio 5 punto 8, itinerario 1 punto

Las senales verticales que ¢
o han sufrido algun desp

Debe evitarse que
bien colocandola
buen mantenir
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Bufitme

Un firme limpio, libre de baches y de charcos hace las vias ciclistas mas
atractivas, cdmodas, seguras y de mejor calidad. Para ello, ademas de
la adecuada eleccién de materiales y pinturas para la construccion del
pavimento, es necesario un continuo mantenimiento del firme.

Desconchones.

Alcantarilla que necesita ser reparada.
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Lecciones aprendidas:

Cualquier bache, grieta, desconchon o agujero se ha de arre-
glar lo mas rapido posible. Ver itinerario 5 punto 13.

Aquellos alcorgues que se queden sin arboles, si por cualg
motivo se decide no reemplazarlo, se deben r‘ellenar‘

Ver itinerario 2 punto 9.

2 punto 16.
Cuando la ta




[ELOSARIO

Acera bici***: Es la via ciclista senalizada sobre la acera.

Acerado compartido: Acera por donde se permite circular a ciclistas y
peatones pero sin segregacion especifica, es decir sin marcas viales.

Arceén bici*: Espacio del arcén de una carretera especialmente acondi-
cionado para ser utilizado por los ciclistas.

Carril bici***: Es la via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un
solo sentido o en doble sentido.

Carril-bici protegido***: Es el carril-bici provisto de elementos laterales
gue lo separan fisicamente del resto de la calzada, asi como de la ace-
ra.

Carriles bus bici*: Espacio de la via publica destinado al transito com-
partido de losciclistas y el transporte publico, debidamente sefalizado
como tal.

Cruce***: Punto de una red vial donde se cruzan dos o mas vias.

Cruce semaforizado®**: Punto de una red vial donde se cruzan dos o mas
vias en el que la prioridad de paso estd regulado mediante semaforos. El
numero de fases es en funcidn de los movimientos permitidos.

Curva en oreja**: Sucesion de cuatro curvas de S90° tras las cuales la
via ciclista vuelve a la misma direcciéon que poseia, pero metros adelante,
generalmente descrita para sortear un obstaculo o cruzar una intersec-
cion.

Itinerario ciclista: Conjunto de vias ciclistas e intersecciones que permi-
ten a sus usuarios desplazarse en condiciones de seguridad de un punto
a otro de la misma.

Medianas***; Son bandas longitudinales de la calzada que separan dis-
tintas circulaciones.




Paso ciclista: Tramo de la via ciclista que cruza una interseccion por la
calzada. Puede ir acompanado de paso de cebra o no.

Pista bici***: Es la via ciclista segregada del trafico motorizado, con
trazado independiente de las carreteras.

Punto blanco®*: Lugar de la via ciclista que se considera modelo a imitar,
ya sea porque reune condiciones dptimas o caracteristicas ejemplares,
0 porque ha solucionado un problema de forma exitosa.

Punto negro**: Lugar de la red ciclista senalado por su peligrosidad, in-
comodidad o por reunir aspectos que necesitan mejorar.

Red ciclista®: Conjunto sistematico de itinerarios ciclistas que cubren
una determinada ciudad o zona geogréfica.

Senda ciclable®***: Es la via para peatones vy ciclos, segregada del trafico
motorizado, y que discurre por espacios abiertos, parques, jardines o
bosques.

Vehiculo de motor***; Es el vehiculo provisto de motor para su propul-
sion. Se excluyen de esta definicion los ciclomotores y los tranvias

Via ciclista®: Es la via especificamente acondicionada para el tréafico de
ciclos, con la senalizacion horizontal y vertical correspondiente, y cuyo
ancho permite el paso seguro de estos vehiculos.

* Definicion segun el “Proyecto de Ley de Adaptacién de las Vias Publicas de An-
dalucia al Uso de la Bicicleta”, elaborado por A Contramano: Asamblea Ciclista,
con el apoyo de la Comision Andaluza por la Seguridad Vial de los Ciclistas y de la
Federacién Andaluza de Ciclismo.

** Definicion adoptada por los participantes del voluntariado del “Carril Habita-
ble”.

urbana” editado por la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia.
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