2.5 Senalizacién
1.4 Carril en contrasentido para circulacion de bicicleta
Se aplica para calles secundarias en general de 1 6 2 carriles, aunque también se puede

aplicar en calles anchas. El ancho minimo del carril de contrasentido es de 2.0 m. en
calles de 2 6 mas carriles; en calles de 1 carril el ancho podra ser variable.

Marca de piso
para una Zona 30

. . iPrecaucion!
Espacio exclusivo % b
= Bicicletas
para la bicicleta
cruzando la calle

2.2 Distancias minimas de disefio con otros elementos de la via

Distancia Elemento = ks
> 0.50 m Guarniciones de mas de 5 cm de altura ‘l" {1. i
>0.75 m Mobiliario urbano i %
> 1.00 m Obstaculos verticales: paredes, vehiculos, barandales Prohibido circular POLANCO CUERNAVACA Sefal informativa
> 1.00 m Vehiculos rebasando a 30 km/hr C.ar.'rlles separados en ?I sentido a ’ para rutas en
> 1.50 m Vehiculos rebasando a 50 km/hr Picicleca f Peaones EXCEPTO \l;ieg:j:tltgss, excepto i S intersecciones
2.3 Pavimentos

Se recomienda el uso de asfalto como superficie de rodamiento, dada la poca friccién
de este material con la llanta de la bicicleta. Menos recomendable son materiales como
el concreto. El concreto estampado 6 los adoquines resultan los materiales menos reco-

mendables para las zonas de movilidad en bicicleta, sin embargo no lo son tanto en in- Lo .
Senal informativa

tersecciones o en zonas donde se desea bajar la velocidad del ciclista. Los pavimentos ot
de ruta 6 via

texturizados provocan vibraciones en el manubrio de la bicicleta, provocando que la

Carril compartido
Bicicleta y Peatones

conduccién sea incomoda, a la larga es un factor que desmotiva el uso de la ciclovia. ciclista
Senal informativa
En calles pavimentadas con asfalto se recomienda aprovechar el pavimento existente, sobre destinos
sin embargo, es necesario revisar si existen zonas de encharcamiento o que requieren
trabajos de bacheo.
Senal de inicio
Uno de los principales problemas que se puede presentar en una via disefiada para mo- de Zona 30,
vilidad en bicicleta es la constante presencia de peatones; para evitar esta situacion se Carriles separados dentro de la cual Semaforos ciclista
aconseja que los proyectos prevean areas peatonales adecuadas y suficientes, ya que la Bicicleta / Autobus los vehiculos no y ciclista/peaton
calidad del pavimento debe ser igual para ambas areas. podran circular a
mas de 30 km/hr.
2.4 Dispositivos de separacién y confinamiento fisico
Altura recomendada Ancho recomendado
Carril confinado 10—17 cm 20 cm
Carril no confinado < 6 mm 10 cm . .
Marca de piso Texto y fotos Xavier Trevifio
Carril compartido para carril o via Cuidado editorial Areli Carreén
Bicicleta / Autobus prioritariamente disefio: Agustin Martinez Monterrubio
ciclista www.designioeditores.com
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PLANEACION PARA
LA MOVILIDAD CICLISTA

I.1 Checklist de criterios para
definir vias de movilidad ciclista-
Los siguientes son los criterios de eva-
luacién de una vialidad considerando su
funcién en una red de movilidad en bi-
cicleta a nivel ciudad: las vias troncales
(primarias) conectan las distintas zonas
de la ciudad y las alimentadoras (secun-
darias) conectan origenes y destinos pun-
tuales con el resto de la red.

® Las vias troncales (primarias) conectan
las distintas zonas de la ciudad, y se con-
forman como corredores que puedan ser
usados para viajes largos en bicicleta. Es
claro que estos corredores van a ser usados
en tramos, y no necesariamente se buscan
que conecten un sitio en particular con
otro. En general este tipo de vias prevén
un nivel de confinamiento medio.

® Las alimentadoras (secundarias) conec-
tan origenes y destinos puntuales con el
resto de la red; complementan la red tron-
cal y su escala es municipal o barrial, para
conectar origenes y destinos importantes
con el resto de la red, en distancias meno-
res a 5 kilometros. En general se prevé un
nivel de confinamiento bajo para la bici-

cleta, en este tipo de vias, se recomienda
fuertemente establecer vias compartidas
entre todo tipo de vehiculos, incluyendo
la bicicleta.

Cada criterio propuesto puede tener una
prioridad alta, baja o nula, para conside-
rarse en el peso de la decision (por ejem-
plo alta = 2 puntos, baja = 1 punto, y nu-
la = 0 puntos).

I. Caracteristicas del trazo
Conecta con el Centro
Coherente con la red total

Coherente con el drea urbana exterior (metropolizable)

Servicio a mas de 2 zonas (gran longitud)

Trazo directo (minimiza la distancia y el tiempo)

Usado por ciclistas

Continua (sin trazos en zigzag)
Conecta con estaciones de transporte publico
Conecta con destinos puntuales
Conecta con origenes

2. Caracteristicas de la via
Buena seccion de via

Bajos volumenes vehiculares
Paralelos a transporte publico
Vias de acceso controlado
Amigable a peatones

Via arbolada

Sin fachadas ciegas
Intersecciones seguras y a nivel
3. Usos de la calle

Uso escolar

Uso laboral

Uso deportivo

Uso turistico

Uso recreativo

Alta
Baja
Baja
Baja

Alta
Nula
Alta
Baja
Baja
Alta
Baja
Baja

Baja
Alta
Alta
Baja
Baja

Baja
Alta
Alta
Baja
Baja

Baja
Alta
Alta
Alta

Baja
Alta
Baja
Nula
Alta
Alta
Alta
Alta

Alta
Baja
Alta
Alta
Alta

Alta
Baja
Alta
Alta
Alta

CRITERIOS PARA VIAS DE
MOVILIDAD CICLISTA

¢ Directos. No se deben dar rodeos, pa-
ra evitar algun obstdculo que pueda ser
salvable, ya que el costo de rodearlo se re-
fleja en una dramatica disminucion de los
flujos en bicicleta. La flexibilidad natural
de la bicicleta requiere de infraestructu-
ra también flexible, por lo que se deberan
incluir en el proyecto, la facilidad para to-
mar atajos, de usar todas las calles, sefiala-
miento adecuado y ciclo vias rectas en la
medida de lo posible. La seguridad vial no
debe ser tampoco una excusa para impo-
ner trayectos poco directos.

e Seguros. Los disefos viales deben
maximizar la seguridad para la bicicleta.
No podran integrarse nuevos usuarios de
la bicicleta en tanto no se garantice que
los ciclistas sin experiencia circulen en la
Ciudad, y para estos la percepcion de in-
seguridad es un gran desincentivo para
el uso de la bicicleta. Se debe poner espe-
cial atencién en las intersecciones de vias
ciclistas segregadas con vialidades, cuya
soluciéon resulta muy delicada, por el al-
to riesgo que implican en términos de ac-
cidentes.

e Atractivos. Deben integrarse adecua-
damente al entorno, y ademas se debera
promover que pasen por lugares atracti-
vos. El disefio vial, el uso de mobiliario ur-
bano adecuado y dreas arboladas refuerzan
la idea de que sean lugares agradables.

e Coémodos. Mediante el disefio vial se
debe promover pavimentos adecuados, an-
cho suficiente en la trayectoria de la bici-
cleta, y no debe haber necesidad de des-
montar. El exceso de seméforos hace que
los itinerarios para los ciclistas no sean
comodos. Para el ciclista resulta relevante
que las zonas de circulacion tiendan a te-
ner sombras y sean frescas, a fin de que se
compense el calor generado por el movi-
miento muscular.

e Continuos. Se debe formar una red in-
tegrada y coherente que integre origenes
y destinos, a través de una consistencia de
imagen, continuidad en caracteristicas fisi-
cas, rutas sin interrupciones, y con sefali-
zaciones coherentes y adecuadas.

PASOS PARA ELABORAR
UN PLAN MAESTRO DE
MOVILIDAD CICLISTA

a) Diagnéstico sobre movilidad e infra-
estructura vial existente en la Ciudad,
con base en Encuestas Origen-Destino y
del Conteo de Poblacién y Vivienda del
INEGI, aforos en el transporte publico,
aforos vehiculares, asi como en la obten-
cion de datos e informacién adicional me-
diante trabajo de campo, que permita de-
finir la demanda actual de viajes y el perfil
del usuario, y que incluya un (1) inventa-
rio preciso de la infraestructura y equipa-
miento exclusivos para la bicicleta exis-
tente en la Ciudad; () el uso, tratamiento y
analisis de informacién de aforos de trafico,
analisis de encuestas origen-destino, andli-
sis de accidentes viales, analisis de proyec-
cién de la demanda de trafico, identificacién
de politicas y estrategias, evaluacion de es-
cenarios y tendencias poblacionales; (i)
identificar los viajes existentes, en funcién
de variables como lo son motivo del viaje,
modo de transporte, distancia recorrida,
duracién, caracteristicas sociodemograficas
de las personas, y destino, entre otros; (1v)
llevar a cabo trabajo de campo en puntos de
destino masivos, como son los equipamien-
tos comerciales, recreativos, educativos, de
servicios y de transporte; y (v) estimar los
desplazamientos peatonales.

b) Diagnéstico sobre movilidad actual
en bicicleta en la Ciudad, consistente en
(1) inventario, evaluacién de su estado, y
uso de la infraestructura y equipamiento
exclusivos para la movilidad y el resguar-
do de la bicicleta existente en la Ciudad,
que incluya tanto ciclovias como estacio-
namientos y dreas de resguardo; (1) meto-
dologia de evaluacion del estado de la in-
fraestructura vial vinculada con el uso de
la bicicleta, realizando esta evaluacién pa-
ra la ciudad analizada, relacionando los
obstaculos, dificultades y potencialidades
para el uso de la bicicleta, con factores ur-
banisticos agrupados de forma que se ge-
nere una tipologia de via publica, y que
incorporen elementos como ancho de ca-
lle, ancho de banquetas, aforos y veloci-
dades vehiculares, nivel de ordenacién del
estacionamiento en via publica, tipo de in-
fraestructura o equipamiento, mobiliario
urbano, entre otros; (u1) evaluacion acerca
de la accesibilidad en bicicleta a inmuebles

de equipamiento comerciales, recreativos,
educativos, de servicios y de transporte;
(v) evaluacion de las politicas de man-
tenimiento, gestion y monitoreo existen-
tes en infraestructura y equipamiento de
la bicicleta, (v) considerar la informacion
de accidentes y de seguridad vial, a fin de
generar informacién cualitativa acerca de
puntos criticos y de problemas de disefio
vial; y (v1) considerar la informacién so-
bre delincuencia y denuncias penales en
via publica, a fin de generar conocimiento
sobre los puntos criticos en intersecciones
y zonas de la Ciudad.

c) Diagnéstico sobre obstdculos para el
uso de la bicicleta, a fin de identificar las
prioridades en las cuales se debe trabajar
para que los habitantes de la Ciudad utili-
cen la bicicleta como modo de movilidad,
lo cual permitird ademas, identificar zo-
nas de la ciudad en donde las condiciones
sean Optimas para intervenir, es decir don-
de haya mas facilidades y menos resisten-
cias para lograr un mayor cambio modal y
de mayor impacto.

d) Estimacién de viajes potenciales
en bicicleta, que debera considerar el ana-
lisis y proyecciéon de la demanda del trans-
porte en bicicleta respecto a los prondsticos
establecidos por el GDF en materias de movi-
lidad, uso del suelo, poblacién y medio am-
biente, entre otros, identificando y cuantifi-
cando las posibilidades de intermodalidad
de la bicicleta con los diferentes sistemas de
transporte publico colectivo.

e) Identificacion de una tipologia de in-
tervencion en la infraestructura vial,
proponiendo los criterios que se utilicen pa-
ra calificar los tipos de infraestructura mas
adecuados para cada caso, en la implementa-
cién de acciones de obra y modificacién de
infraestructura vial para bicicletas, median-
te una justificacién técnica sobre los tipos
y criterios que se propongan, consideran-
do los criterios de (1) volumenes y trayecto-
rias de los viajes existentes en bicicleta, (u)
inversion en obra y mantenimiento, () cali-
dad del espacio peatonal, (iv) velocidades y
flujo del transito motorizado, (v) cantidad y
forma de accesos e intersecciones, y (vi) fun-
cién vial de la calle y composicién del tran-
sito, entre otros.

f) Realizar un catdlogo de vias ciclistas,
zonas 30 (areas de restriccion de veloci-
dad y circulacién de vehiculos motoriza-
dos), y de sitios para biciestacionamientos
(concentrandonos en terminales y estacio-
nes de transporte publico).

CRITERIOS EN INFRAESTRUCTURA CICLISTA

2.1 Anchos de carriles

1.1 Carril exclusivo para circulacion de bicicleta

Carril sin confinado Carril confinado
(el ciclista puede salirse rapidamente del (el ciclista no puede salirse del
carril en caso de emergencia) carril en una maniobra rapida)

= 1.5 m si los vehiculos circulan
a < 60 km/hr

Un sentido 2.0m
! = 2.0 m si los vehiculos circulan
a > 60 km/hr
Dos sentidos 2.5m 3.0m

Nota I: se consideran volumenes ciclistas de menos de 150 ciclistas por hora.
Nota 2: el carril confinado no permite el acceso de automotores, pero si debe permi-

tir la salida de ciclistas.

1.2 Carril exclusivo para circulacion de bicicleta y autobts

Velocidad maxima Ancho de carril

. Tratamiento
autobus bus
<4.6m ® Carril compartido bici+bus
< 50 km/hr max > 4.6 m ® Carril exclusivo para bicicleta
<4.6m ® Carril exclusivo para bicicleta

> 50 km/hr max 46m<...<51m = Carril compartido bici+bus

>51m = Carril exclusivo para bicicleta

1.3 Carril para circulacion vehicular (bicicletas y automotores)

Ancho de carril Tratamiento

Recomendado para cuando el automdvil rebase a la
<2.8m bicicleta, se debera cambiar obligatoriamente de
carril

No recomendado, dado que el automoévil tendera a
28m< ...<3.8m  rebasar ala bicicleta sin cambiarse de carril, empujando
hacia la guarnicion a la bicicleta

Recomendado para cuando automéviles con velocidades
de 30 km/hr o menos rebasen a la bicicleta, los dos
vehiculos compartan el carril

38< ...<43m

Recomendado para cuando automéviles con velocidades
>4.3 de mas de 30 km/hr rebasen a la bicicleta, los dos
vehiculos compartan el carril




