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Presentacion

El Instituto Nacional de Transitoy Transporte Terrestre (INTRANT)
se encuentra desarrollando el Apoyo a la Implementacion del Plan
de Movilidad Urbana Sostenible (AIPMUS) para el Gran Santo
Domingo y Santiago de los Caballeros, (AIPMUS) con la Agencia
Francesa de Desarrollo (AFD).

Los proyectos contenidos en el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible estan orientados a favorecer el acceso a la movilidad
y a las oportunidades metropolitanas a todos los ciudadanos
impactando a modos sostenibles de transporte publico
incluyendo la movilidad eléctrica, promoviendo la movilidad activa
y generando el fortalecimiento de las capacidades institucionales,
entre otros.

Para fomentar e integrar el uso de la bicicleta como un modo
alternativo del sistema integrado de transporte publico, dentro de
las acciones para la promocion de la movilidad no motorizada, se
realiza este manual con la firma consultora internacional, Grupo
de Estudios y Alternativas SL (gea21) y mediante un proceso
participativo con las alcaldias, expertos locales en urbanismo,
disefio de infraestructura, movilidad, ciclistas, la sociedad civil y
diferentes instituciones vinculadas.

Con este manual se crea una herramienta para generar la ciclo
inclusion que permita planificar, disefiar, ejecutar y construir pro-
yectos de ciclo infraestructura con altos estandares de calidad y
seguridad adaptados al contexto de la Republica Dominicana. El
proposito es que sirva como instrumento de guia para aquellos
que elaboran, deciden y participan en este tipo de proyectos.

Finalmente, el objetivo principal de este documento técnico es
proponer una metodologia para el desarrollo de las infraestruc-
turas ciclistas en los diferentes contextos urbanos y rurales de la
Republica Dominicana, tomando en cuenta las diferentes distin-
tas tipologias de ciudades y municipios que se encuentran en el
pais, considerando el desarrollo urbanistico, la tradicion ciclista
o la topografia, y motivando nuevas formas de desplazamientos.

Este proyecto se realiza con apoyo de la Union Europea a través
de la Agencia Francesa de Desarrollo en la Republica Dominicana
y la asistencia técnica de la firma internacional EGIS.
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1. La movilidad ciclista ante los
desafios del siglo XXI
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La bicicleta vuelvey se reinventa. Sus cualidades para afrontar los
complejos retos sociales, economicos y ambientales que tienen,
el planeta, los paises, las ciudades y el mundo rural, estan siendo
puestas de manifiesto en numerosos documentos estratégicos y
politicas publicas a lo largo de todo el mundo.

Aunque el presente documento trata de una faceta particular de
esa reinvencion del papel de la bicicleta en la Republica Domi-
nicana, la infraestructura ciclista, no esta de mas recordar algu-
nas de esas cualidades de referencia. De ese modo se refuerza el
sentido del propio manual y sirve de prologo del desarrollo de los
elementos técnicos que rodean la construccion del espacio de la
circulacion ciclista.

En efecto, como se indica en la ilustracion adjunta, la bicicleta tie-
ne la virtud de contribuir a un conjunto de retos colectivos, desde
los ambientales, con su capacidad de mitigacion del cambio cli-
matico, la contaminacion atmosférica y el ruido, hasta los econé-
micos y sociales, con su fuerza para facilitar los desplazamientos
a costos muy reducidos, asequibles a una gran mayoria de la po-
blacion y con exigencias pequefas de materiales y energia.

Menor O Requerimientos en
contaminacion comparacion a |{a
Menos y ruido movilidad motorizada
materiales Menor

peligrosidad O Aportaciones en
en las vias comparacion con la
movilidad motorizada

Menos

recursos

econémicos Menos

generacion
de residuos

Menos
fragmentacion
del territorio

Menos uso de
combustibles

Mas
biodiversidad
Mas
salud

fosiles
Menos emisiones Mas
de gases de efecto inclusion
invernadero ;
Mas
convivencialidad

Imagen I. 01. Ventajas colectivas por el uso de la bicicleta

10 Fotografia realizada por Alfonso Sanz (gea27) 11
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Pero las cualidades de la bicicleta no solo repercuten en la esfera
comunitaria, de las politicas publicas, sino que también se des-
pliegan en el plano individual, generando, como se puede obser-
var en la siguiente ilustracion, unas ventajas de caracter personal
gue se suman a las colectivas.

Saludable

Con capacidad
de carga

Ventajas
individuales

[ Conectora con ]

el entorno fisico

Imagen I. 02. Ventajas individuales por el uso de la bicicleta

Todas estas aportaciones a las personas que pedalean son de
gran importancia en el contexto de la Republica Dominicana, en
la medida en que ofrecen una alternativa de transporte de perso-
nasy cargas que, frente a motores y carros, esta al alcance de la
mayoria de la poblacion, con independencia de su estrato social,
sexo o edad. Y, ademas, contribuir al combate contra el sobrepe-
so y contra el deterioro del espacio comunitario de proximidad
que enriguece el modo de vida dominicano.

Hay que indicar, finalmente, que tanto las ventajas individuales
como las colectivas pueden hacerse realidad Unicamente si exis-
ten condiciones para que los desplazamientos en bicicleta se rea-
licen de manera comoda y segura, lo que conduce al contenido
de este manual y, de un modo mas general, a la necesidad de
contar con una politica integral de movilidad ciclista que se des-
cribe a continuacion.

Hay que indicar, finalmente, que tanto las ventajas individuales
como las colectivas pueden hacerse realidad si existen condi-
ciones para que los desplazamientos en bicicleta se realicen de
manera comoda y segura, o que conduce al contenido de este
manual y, de un modo mas general, a la necesidad de contar con
una politica integral de movilidad ciclista que se describe a con-
tinuacion.

2. Las cicloinfraestructuras como
pieza de una politica integral
ciclista

Las politicas integrales de movilidad ciclista, es decir, las politicas
gue promueven la bicicleta como modo de desplazamiento coti-
diano, estan conformadas por un conjunto de vectores de trans-
formacion que se pueden englobar en uno o varios de los cinco
componentes de la movilidad incluidos en la siguiente ilustracion:

Comportamientos

Infraestucturas Regulaciones
Politica
integral
([ ]
Servicios Economia

Imagen I. 03. Esquema de los cinco componentes de una politica integral ciclista

- Comportamientos. Las politicas integrales de movilidad ci-
clista buscan transformar los habitos de desplazamiento de
la poblacion para convertir la bicicleta en una forma de lo-
comocion atractiva y segura, sin estigmas que la alejen de
diferentes sectores de la ciudadania. La promocién, la educa-
cién y la formacion son sus herramientas especificas, pero,
evidentemente, la manera en que se regula la movilidad o la
configuracion de las infraestructuras seran también instru-
mentos para estimular o disuadir el uso de la bicicleta, en la
medida en que inciden en los comportamientos al circular,
tanto si se camina como si se pedalea o conduce un vehiculo
motorizado.

+ Regulaciones. L as normativas de la movilidad y las infraes-
tructuras han contribuido y contribuyen a estimular el uso de

I Introduccion
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los vehiculos motorizados en detrimento de la movilidad acti-
va, Una consecuencia de ello es la dificultad de disefiar, cons-
truir y mantener las infraestructuras que la bicicleta necesita.
Por ese motivo, para realizar una politica integral de promo-
cion de la bicicleta, en un pais como Republica Dominicana
en el que hay un escaso uso de ese medio de transporte, hace
falta establecer nuevas reglas en diferentes ambitos, como el
urbanistico, el de la construccion de las vias y carreteras y, en
particular, en el de la seguridad vial.

+ Servicios. La movilidad no solo son vehiculos e infraestructu-
ras, sino también un conjunto de servicios y procedimientos
de gestion y mantenimiento, que contribuyen a la realizacion
de los desplazamientos. En el caso de movilidad ciclista pue-
den incluirse en ese componente los servicios de estaciona-
miento seguro, compraventa, reparacion y mantenimiento de
las bicicletas, los que facilitan la intermodalidad con el trans-
porte colectivo, los sistemas de bicicleta publica o los que
administran, planifican y gestionan el sistema.

+  Economia. Todos esos componentes se construyen, ademas,
en un determinado contexto econémico, conformado por de-
cisiones que pueden ser mas o menos favorables a los dife-
rentes modos de desplazamiento. La tendencia al incremento
de la motorizacién (automaviles y motores especialmente) no
es ajena a las politicas econdmicas y fiscales que estimulan
la importacion y el uso de combustibles fésiles y vehiculos
motorizados 0 que no contemplan la creacion de una indus-
tria local de la bicicleta.

+ Infraestructuras. Finalmente, las infraestructuras viales, las
calles y carreteras pueden favorecer o disuadir la movilidad
ciclista ofreciendo mejores o peores condiciones de seguri-
dad y comodidad a las personas que quieren desplazarse en
bicicleta. Por ese motivo, las cicloinfraestructuras son parte
esencial de esa politica integral de movilidad ciclista, contem-
plandose la necesidad de que toda la red vial sea cicloinclu-
siva.

Para construir o adaptar las infraestructuras a la bicicleta, dentro
de ese marco de las politicas integrales de movilidad ciclista, hace
falta contar con conocimientos y experiencias que eviten errores
de planificacion, disefio, ejecucion y mantenimiento vy, evidente-
mente, un conjunto de personas que dispongan de esos conoci-
mientos y experiencias. Un manual de cicloinfraestructura, y este
en particular, tiene el proposito de aportar esos conocimientos
y experiencias. Este primer manual pretende constituirse como
una herramienta relevante de ese engranaje que mueve la politica
de la bicicleta para darle un papel relevante en el conjunto de la
movilidad dominicana.

3. La necesidad de un manual para
la Republica Dominicana

Descrita en el capitulo anterior la posicion de un manual de cicloin-
fraestructura en la politica integral ciclista, cabe aqui reflexionar
sobre la necesidad y las singularidades que deberia contemplar
una herramienta de ese tipo en la Republica Dominicana.

En la ultima década se han publicado numerosos manuales de
este tipo en diversos paises y ciudades de la region de Latinoa-
meérica y el Caribe, por lo que podria pensarse que bastaria con
emplear esas referencias y las publicaciones europeas y nortea-
mericanas para orientar la creacion de cicloinfraestructuras en
Republica Dominicana.

Es evidente que algunos elementos técnicos de las infraestructu-
ras ciclistas son universales, rigen para acoger y mejorar el tran-
sito ciclista en una ciudad holandesa y, también, el de una ciudad
dominicana. Sin embargo, otros elementos que configuran las
infraestructuras para la bicicleta son dependientes del contex-
to en el que se insertan. En caso contrario, podria simplemente
hacerse una traduccion de un manual de ciclo-infraestructuras
procedente de un pais con tradicion en la materia y aplicarlo en el
sistema vial de Republica Dominicana.

El contexto se refiere al marco institucional, econémico, norma-
tivo, social, urbanistico, geografico y cultural en el que se desen-
vuelve un medio de transporte como es la bicicleta. Cada confi-
guracion de dicho rompecabezas de factores y condicionantes
establece diferentes oportunidades para el desarrollo de las ci-
clo-infraestructuras.

En la Republica Dominicana existe un conjunto de singularida-
des que, combinadas, muestran la conveniencia de contar con un
manual propio, adaptado al contexto local. Entre dichas singulari-
dades destacan las siguientes:

La escasa tradicion ciclista

En la Republica Dominicana no ha existido historicamente un pe-
riodo con un uso generalizado de la bicicleta, al menos en compa-
racion con otros paises de la region. Posiblemente la conjuncion
de la falta de recursos econdmicos de algunos grupos sociales
o la carencia de infraestructuras que permitieran soportar una
circulacion eficiente de las bicicletas explica buena parte de esa
relativamente pequefia tradicion ciclista en el periodo previo al
inicio de la motorizacion, en los afos setenta del siglo pasado.

En consecuencia, la cicloinfraestructura, mas que apoyar a una
demanda ciclista existente, tiene que contribuir a la generacion
de una demanda nueva, con la dificultad de tener que justificar

I Introduccion
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1 Plan Integral de Movilidad Sostenible
de Santiago de los Caballeros (Banco In-
teramericano de Desarrollo, 2018) y Plan
de Movilidad Urbana Sostenible del Gran
Santo Domingo (Sistra/AFD, 2018).
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los esfuerzos en aras de un futuro uso que habra de emerger len-
tamente conforme las condiciones de circulacion ciclista vayan
mejorando.

La hipermotorizacion: la expansion de los motores

El modelo de movilidad actual en la Republica Dominicana esta
caracterizado, sobre todo en las areas urbanas, por la hipermo-
torizacion, es decir, por el predominio y dependencia de los des-
plazamientos en vehiculos motorizados, tal y como se muestra
en las cifras de Santiago de los Caballeros y Santo Domingo’, en
cuyo reparto modal, con las cifras de las encuestas mas recien-
tes, la movilidad activa, representada basicamente por la marcha
a pie, cubre unicamente un 21-22% de los desplazamientos coti-
dianos en la fecha actual. La bicicleta tiene segun dichas fuentes
una posicion marginal, con menos del 0.2% de los desplazamien-
tos en ambas metropolis.

El proceso de pérdida de relevancia de la movilidad activa es si-
multaneo al del rapido crecimiento del papel de los medios mo-
torizados privados (carro y motor), alcanzando ya el 37% de los
desplazamientos individuales, frente al 41% de los diferentes sis-
temas de transporte publico (taxi, concho, motoconcho, guagua
y metro) en Santo Domingo, segun las mencionadas encuestas.

En este proceso de hipermotorizacion, es destacable para el pre-
sente manual, la enorme expansion de los motores, cuyo precio y
atractivo esta en clara competencia con la bicicleta para muchos
tipos de desplazamiento. Con tasas de crecimiento del entorno
del 6% anual en el periodo 2016-2021, cerca del 56% de los ve-
hiculos motorizados de la Republica Dominicana son motores,
mientras que los automoviles alcanzan el 20% y las jeepetas otro
11% del total del parque vehicular?.

Ese numero de motores y la dificultad para hacer cumplir las re-

gulaciones deben ser contemplados a la hora de disefar la ci-
cloinfraestructura o adaptar la via al uso ciclista.

Imagen I. 04. Invasion de la ciclovia por motores

Ademas, las demandas de infraestructura para soportar ese pro-
ceso de crecimiento de la motorizacion son muy elevadas y difi-
cultan los esfuerzos para incorporar nuevas modalidades o trans-
formar el modo en que se planifican, proyectan y construyen las
vias, tal y como requiere la cicloinfraestructura.

Por tratarse Republica Dominicana de un pais carente en la actua-
lidad de fuentes energéticas fésiles, todo ese proceso de motori-
zacion y de creacion de infraestructuras viarias se realiza a costa
de un incremento de las importaciones de productos petrolife-
ros. En el escenario del pico del petréleo y de tensiones geopoliti-
cas crecientes, la bicicleta aporta soluciones de movilidad que no
dependen del suministro exterior de dichos combustibles fosiles,
abriendo una via de gran interés para la economia nacional.

Cabe resaltar también que el proceso de motorizacion realimenta
la pandemia de la obesidad y el sobrepeso, que alcanza al 70%
de la poblacion dominicana?, lo que determina una menor predis-
posicion al ejercicio fisico moderado que representa la marcha a
pie o la bicicleta y condiciona los parametros de esfuerzo a con-
siderar en la creacion de cicloinfraestructura.

Finalmente, es relevante el factor disuasorio para la movilidad
activa, peatonal y ciclista, que ejerce la hipermotorizacion a tra-
vés de la contaminacién atmosférica que en muchos lugares del
pais incumple las recomendaciones de la Organizacion Mundial
de la Salud* asi como unos elevados niveles de ruido®. Ambas
consecuencias negativas pueden ser paliadas a efectos de la mo-
vilidad ciclista mediante la construccion de una infraestructura
sensible a estos aspectos, capaz de contribuir al circulo virtuoso
del cambio en la movilidad general.

Violencia vial: el ntcleo central de la reflexion sobre
cicloinfraestructura

El modelo de movilidad y la cultura vial derivados de ese proceso
de hipermotorizacion del pais permiten comprender la seguridad
vial y los registros de la siniestralidad nacional. La Republica Do-
minicana tiene una de las tasas de mortalidad por siniestros de
transito mas altas en todo el mundo. El informe Estatus Global de
la Seguridad Vial 2018 publicado por la Organizacion Mundial de
la Salud (OMS) indica que el pais ocupaba entonces el primer lu-
gar de laregion de las Ameéricas con respecto a la tasa de mortali-
dad en el trafico: 34.6 muertes/100,000 habitantes, lo que duplica
la tasa de la regién (15.6 por cada 100,000 habitantes).

En los ultimos afos, una nueva gestion de seguridad vial ha per-
mitido actualizar su marco normativo e institucional, mejorando
aspectos como el sub-registro, que sesgaba los resultados gene-
rales. La cifra de muertos por cada 100,000 habitantes se situaba
en 2021 en 28.2°.

I Introduccion

3 Segun estudios del Ministerio de Salud
Publica.

4 Por ejemplo, en las cinco estaciones
de monitoreo de calidad del aire que
registran datos de PM2,5 en diferentes
puntos del pafs (sede ministerial, OMET,
Puerto Plata, Haina y Santiago), las ci-
fras medias semestrales de los ultimos
afos superan no solo las recomendacio-
nes de la OMS, sino también los niveles
legales europeos, umbrales que también
estan en proceso de revision. Véanse
las Estadisticas Ambientales publicadas
por el Ministerio de Medio Ambiente
Recursos Naturales.

5 Como ejemplo de los niveles de expo-
sicion al ruido en las ciudades domini-
canas se puede citar el articulo Niveles
de ruido exterior en la Zona Universitaria
de Santo Domingo, Republica Domini-
cana, publicado G. Rodriguez Holguin

y C. Quintana Pérez en UCE Ciencia.
Revista de postgrado. Vol. 4(3), 2016, en
el que se indica que los niveles de ruido
generados por el tréfico, sobre todo de
pesados y motocicletas, en el entorno
de la Zona Universitaria sobrepasan los
admitidos por la normativa.

6 Datos del Observatorio Permanente de
la Seguridad Vial (OPSEVI) del INTRANT.
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Imagen I. 05. Triciclo de carga en Santo
Domingo

7 Plan Estratégico Nacional para la Se-
guridad Vial de la Republica Dominicana
(PENSV) 2021-2030.

8 Alcaldia del Distrito Nacional, 2019.

Imagen I. 06. Triciclo de carga en Santo
Domingo
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En correspondencia, con el proceso de hipermotorizacion, mas
de dos terceras partes de los fallecimientos corresponde a moto-
ciclistas seguidos de los peatones con un 15% y los automovilis-
tas con un 7%. La mortalidad de ciclistas representa el 0.4% del
total, una cifra que supera la correspondiente al reparto modal de
la bicicleta’.

En cualquier caso, el sistema vial de la Republica Dominicana
esta siguiendo las pautas de otros paises en lo que se refiere a la
siniestralidad vial, es decir, tras un ascenso dramatico de la vio-
lencia vial y las victimas del transito, en paralelo al proceso de
motorizacion, los cambios en los comportamientos de los dife-
rentes actores tienden a remodelar las cifras de los siniestros.

En esa reconfiguracion de comportamientos se produce un retrai-
miento de los modos activos que son percibidos como arriesga-
dos por la poblacion, generandose un circulo vicioso de pérdida
de desplazamientos en esos modos e incremento de los modos
motorizados que realimentan la percepcion de riesgo para pea-
tones vy ciclistas. La seguridad vial objetiva y percibida se con-
vierten asi en elementos clave de las decisiones en materia de
cicloinfraestructura a atender en este manual.

Ingresos, género y generacion: diferencias que
condicionan la movilidad ciclista

El uso de la bicicleta en la Republica Dominicana esta atravesado
por las diferencias de ingresos, género y edad. Los aforos reali-
zados para el Plan de Accion de Seguridad Ciclista® en 16 inter-
secciones de Santo Domingo, son reveladores de ese punto de
partida a tener en cuenta en el manual de cicloinfraestructura.

Un primer hecho relevante es el peso que tienen en algunos de
los puntos de aforo los ciclistas varones correspondientes a los
estratos bajos y las bicicletas de carga. En la interseccion con
mayor intensidad ciclista (avenida Maximo Gémez con Pedro L.
Cedefio), las bicicletas de carga representaban mas del 50% de
los pasos contabilizados. Otro dato relevante es que la totalidad
de los ciclistas aforados en algunos de esos puntos eran varones.
En las intersecciones en las que hay una mayor proporcion de
personas de estratos altos, emerge un pequefo uso de la bicicle-
ta por parte de mujeres, que alcanzan el 10% del total de ciclistas.

Imagen I. 07. Triciclo de carga en Santo Domingo

El mismo Plan de Accion de Seguridad Ciclista relaciona la nece-
sidad de la cicloinfraestructura precisamente para incorporar la
perspectiva de género y generacion en las politicas de movilidad
ciclista concluyendo:

"la necesidad de generar acciones que incre-
menten la infraestructura y seguridad para
el uso de la bicicleta por mujeres y nifios, asi
como considerar el espacio para bicicletas
de carga, reconociendo la importante repre-
sentacion como modo de empleo”

Pero el sesgo de uso de la bicicleta no esta generado en la Repu-
blica Dominicana unicamente por la seguridad vial, sino también
por la seguridad ciudadana, objetiva y percibida y por la propia
cultura patriarcal, condicionando el atractivo de este medio de
transporte, asi como los recorridos, Ios motivos y los horarios en
los que se emplea. El manual de cicloinfraestructura no puede ser
ajeno a ese punto de partida, pues los factores que determinan la
conveniencia de un determinado modelo de intervencion depen-
den no solo de la seguridad vial, sino también de esa necesidad
de atender otros factores que disuaden o incluso estigmatizan el
uso de la bicicleta.

Imagen I. 09. Ciclista en Santo Domingo
El clima: la importancia de la arborizacion y el drenaje

El calor, la humedad y las precipitaciones que caracterizan al cli-
ma dominicano condicionan, pero no impiden el uso de la bicicle-
ta. Ademas, el avance del cambio climatico no va a mejorar esos
factores, sino a incrementar las dificultades. Desde esa perspec-
tiva la cicloinfraestructura tiene la virtud de contribuir tanto a la
mitigacion del cambio climatico como a la adaptacion a sus
efectos ya apreciables, paliando localmente los efectos de ese
contexto climatico y propiciando unos recorridos ciclistas mas
atractivos, seguros y comodos.

I Introduccion

Imagen I. 08. Ciclista en Puerto Plata
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9 Véase al respecto el documento
Adapting Urban Transport to Climate
Change, Module 5F, Sustainable Trans-
port: A Sourcebook for Policy-makers
(Eichhorst, U., en Developing Cities.
Bonn: GIZ., 2009.

Imagen I. 11. Contény acumulacion de
capas asfalticas en Samana
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La movilidad ciclista no solo tiene el potencial de reducir las emi-
siones de gases de efecto invernadero, sino ademas de potenciar
la resiliencia climatica, por ser la bicicleta un vehiculo capaz de
prestar servicios de movilidad incluso en condiciones climaticas
adversas®’.

Para ello, es fundamental que los planes y proyectos de infraes-
tructura ciclista tengan muy en cuenta dos aspectos clave de la
resiliencia climatica en estas latitudes; en primer lugar, la protec-
cion respecto al sol mediante, sobre todo, la extension del arbo-
lado de sombra en las alineaciones de los itinerarios ciclistas. Y,
en segundo lugar, los sistemas de drenaje, de cara a paliar los
efectos de las precipitaciones extremas.

La manera en que se proyecta, construye y mantiene el drenaje
vial en la Republica Dominicana supone un desafio para el tra-
zado y disefio de la infraestructura ciclista, determinando el uso
de la franja situada entre el bordillo de la acera y la calzada de
circulacion en el caso de las vias urbanas, o el de la propia cal-
zada en vias interurbanas y rurales en donde no existen aceras.
La consideracion del cambio climatico estimula también que el
disefio del drenaje en la cicloinfraestructura tenga en cuenta los
denominados sistemas de drenaje sostenible, pues contribuyen
tanto a la funcion drenante como a la funcion de adaptacion y
mitigacion climatica.

Imagen I. 10. Contény acumulacion de capas asfalticas en Santo Domingo
Las carencias del espacio peatonal y la caminabilidad

El proceso de expansion de la motorizacion ha sido simultaneo a
la pérdida de condiciones para caminar, el modo universal de des-
plazamiento. Tanto el sistema vial urbano como el interurbano y
las carreteras locales y rurales han pasado en las ultimas déca-
das a estar dominadas por la circulacion motorizada, quedando
las personas que caminan en una posicion subsidiaria.

La ausencia de aceras adecuadamente pavimentadas, ilumina-
das y dimensionadas, que no permiten caminar con comodidad
y seguridad o los cruces, que no contemplan las necesidades de
las personas que caminan, son el escenario mas habitual del sis-
tema vial dominicano en el que se quiere desarrollar la cicloin-
fraestructura.

Imagen I. 12. Acera no caminable en Santo Domingo

Imagen I. 14. Rotonda sin condiciones de cruce peatonal en Santo Domingo

Ese contexto desfavorable para las personas que caminan exige
ser revisado si se quiere que la cicloinfraestructura no genere un
agravio comparativo y, a la postre, un problema funcional sobre-
venido. En efecto, construir cicloinfraestructura o adaptar el sis-
tema vial existente a la circulacion ciclista puede considerarse un
enfoque insuficiente y parcelario si se obvia a la principal forma
de movilidad activa, la peatonal.

Pero, ademas, poner el foco Unicamente en el espacio de circu-
lacion ciclista, puede dar lugar a problemas considerables en la
propia funcionalidad de la cicloinfraestructura, en la medida en
que las personas que caminan podrian disputar el espacio a las
bicicletas, inicialmente con flujos de baja intensidad, amparadas
en el hecho de que el espacio peatonal no cumple los requisitos
minimos de la caminabilidad.

Algo semejante ocurre con la consideracion de otras funciones
y actividades que se producen en las calles y carreteras. En la
franja fronteriza entre acera y calzada, al margen del sistema de
drenaje pluvial, la infraestructura ciclista se topa con un conjunto
complejo de actividades: las paradas de vehiculos, las subidas

I Introduccion

Imagen I. 13. Acera no caminable en

Santo Domingo
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y bajadas del transporte colectivo o la venta informal constitu-
yen un universo de interacciones que han de tenerse en cuenta a
la hora de planificar, disefiar y ejecutar un nuevo elemento de la
infraestructura general, con una cierta capacidad disruptiva. Por
consiguiente, pensar la cicloinfraestructura en la Republica Do-
minicana es, también, pensar las aceras y las necesidades de las
personas que caminan o emplean el espacio publico.

Imagen I. 15. Franja fronteriza entre acera y calzada en Santiago de los Caballeros

En conclusion, el presente manual se nutre de la experiencia inter-
nacional, pero pretende atender a la idiosincrasia de la Republica
Dominicana, es decir, a un conjunto de caracteristicas que, com-
binadamente, ofrecen un panorama singular en la planificacion,
disefio y ejecucion de infraestructuras ciclistas del pals.

4. Para qué, para quién y para
cuando este manual

Para qué

Como se ha mencionado mas arriba, un manual de cicloinfraes-
tructura es una pieza modesta pero necesaria de una politica in-
tegral ciclista conformada por otras muchas acciones y herra-
mientas de transformacion de la movilidad.

En ese conjunto de instrumentos y acciones, el manual sirve para
planificar, disefar, ejecutar y mantener las infraestructuras que
la bicicleta necesita para convertirse en un medio de transporte
normalizado.

El objetivo del manual es, por tanto, describir el modo de desa-
rrollar las infraestructuras ciclistas en los diferentes contextos
urbanos de la Republica Dominicana. Se indica asi, en plural, “con-
textos”, por cuanto las diferencias en el desarrollo urbanistico, la
tradicion ciclista o la topografia, determinan una considerable di-
versidad de puntos de partida para la mejora de la bicicleta en
las distintas ciudades del pais. Obviamente es muy diferente el
punto de partida en una ciudad como La Romana, que en el area
metropolitana de Santo Domingo o Santiago de los Caballeros o
en un municipio turistico como Puerto Plata.

Hay que recordar también que la necesidad de contar con una
herramienta técnica que facilite la elaboracion de proyectos de in-
fraestructuras ciclistas ha emergido con fuerza tras los primeros
kilometros ejecutados de vias ciclistas en varias ciudades domi-
nicanas que, ademas de generar la clasica polémica auspiciada
por intereses supuestamente afectados, ha mostrado algunas
costuras técnicas en la concepcion y disefio de las soluciones.
Hacer buenos proyectos de ciclo-infraestructura se convierte asi
en un requisito para avanzar hacia la movilidad sostenible, evi-
tando el efecto contraproducente de opciones técnicas inconve-
nientes.

Imagen I. 16. Ciclovia en Santiago de los Caballeros

I Introduccion

Imagen I. 17. Ciclovia en Santiago de

los Caballeros
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Imagen I. 18. Ciclovia en Puerto Plata

Imagen I. 20. Ciclovia en Santo Domingo

Imagen I. 21. Ciclovia en Santo Domingo
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Imagen I. 19. Ciclovia en Puerto Plata

Imagen I. 22. Ciclovia en Santo Domingo

En definitiva, el objetivo es que el manual contribuya a la ejecu-
cion de proyectos de alta calidad, evitando los errores derivados
de la falta de experiencia previa y que han sido habituales en otros
paises en las primeras etapas de creacion de cicloinfraestructura,
como es el caso de Republica Dominicana.

Uno de esos errores repetidos en otros lugares es el de crear
cicloinfraestructuras sin modificar los criterios del disefio vial,
situando por ejemplo a la bicicleta alli donde "menos molesta"
o donde no supone cambios en el predominio del trafico auto-
motor. La propuesta en este caso es la actualizar los conceptos
tradicionales del disefio vial para que sean coherentes con los
principios de la movilidad sostenible, segura y saludable, introdu-
ciendo las necesidades especificas de la bicicleta como vehiculo
y del ciclismo como parte de la movilidad activa.

Para quién

A diferencia de otros manuales de la ingenieria vial, de contenido
muy técnico y especializado, el presente manual pretende ser util
a un grupo algo mas amplio de personas que estan interesadas
en promocionar la bicicleta como medio de desplazamiento coti-
diano y no solo a disefiar o ejecutar las obras de cicloinfraestruc-
tura. En particular, el manual se ha elaborado pensando en los
siguientes grupos:

+  Personas que elaboran planes y proyectos ciclables, tanto en
el ambito de la planificacion urbana y territorial, como en la
planificacion sectorial de movilidad, asi como en el ambito del
disefio urbano.

- Personas que deciden sobre planes y proyectos ciclables,
que tienen responsabilidades politicas para su elaboracion y
posterior aprobacion, y que han de aplicar determinados cri-
terios sociales, politicos y econémicos.

- Personas que participan y estan interesadas en planes y
proyectos ciclables, que son activas en un vecindario o en el
movimiento de promocion de la bicicleta y necesitan contar
con algunos parametros técnicos que les faciliten imaginary,
por tanto, también reclamar diferentes opciones relacionadas
con la cicloinfraestructura.

Para cuando

Elaborar hoy un manual de ciclo-infraestructura para la Republica
Dominicana es oportuno al menos por los siguientes motivos:

- Porque hay un interés creciente en encontrar opciones de
movilidad sostenible que permitan cumplir los compromisos
por ejemplo en materia de cambio climatico, calidad del aire,
ruido o salud.

« Porque se han iniciado planes y proyectos de ciclovias que re-
quieren un soporte técnico preciso, capaz de elevar la calidad
de las soluciones técnicas.

+  Porque las diferentes crisis que se vienen superponiendo,
como la sanitaria, la climatica o la econémica, han hecho
emerger una demanda latente de uso de la bicicleta que an-
tes estaba sumergida por el predominio de la motorizacion.

+  Porque la formacion técnica del personal de las administra-
ciones publicas y de los profesionales ha estado muy alejada
de la bicicleta y sus necesidades. La ciclo-infraestructura re-
quiere conocimientos técnicos novedosos y una cierta orien-
tacion y sensibilidad a la hora de plantear el espacio que ha
de ocupar.

I Introduccion
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+  Porque puede servir de palanca para reforzar los cambios en

el marco normativo e institucional.

« Porgue hay una emergente demanda ciudadana de cambiar

el modelo urbano y de movilidad para mejorar la calidad de
vida.

Imagen I. 23. Bicifestacion de Santo Domingo en Bici. Fuente: https://www.paho.org

Hay que resaltar, por ultimo, que se trata de un manual para apo-
yar las primeras etapas de la infraestructura ciclista en la Repu-
blica Dominicana, por lo que requerira ajustes y revisiones al cabo
de unos anos, una vez la experiencia de ejecucion de este tipo de
vias se haya extendido de manera suficiente y se hayan podido
comprobar los aciertos y los errores que se derivan de las diferen-
tes soluciones técnicas.

5. Enfoque del manual

La bicicleta no es un fin en simismo en las politicas publicas, sino
un medio de desplazamiento importante en el marco de la mo-
vilidad sostenible, por su capacidad para contribuir a los cuatro
principales retos urbanos: la equidad, la salud y el ambiental.

Cada uno de esos cuatro retos encierran un conjunto de facetas
0 problemas, sintetizados en la ilustracion adjunta, que pueden
ser paliados con politicas de promocion de la movilidad activa,
es decir, politicas que ofrezcan un nuevo escenario para facilitar
la caminabilidad y la ciclabilidad.

Equidad
Género Renta
Generacion
Ruido
Energia
. Emisiones
Residuos contaminantes
Ambiente Movilidad Salud
activa
Cambio Sedentarismo
climatico
Siniestros
viales

Actividades

Congestion
Economia

Imagen I. 24. Esquema de la contribucion de la movilidad activa a los retos urbanos
clave

Por ese motivo, el manual no se elabora desde la perspectiva es-
trecha de la bicicleta, sino desde la perspectiva de una alianza
entre los diferentes modos de transporte que conforman la movi-
lidad sostenible, es decir, desde las necesidades combinadas de
las personas que caminan, las que pedalean y las que emplean
los modos de transporte colectivo.

La vision a través del parabrisas de la ingenieria tradicional de
trafico, no puede ser sustituida por una perspectiva exclusiva
desde el manillar o sillin de la bicicleta, sino por una perspectiva
integral de las necesidades de todos los actores, dentro de la
nueva jerarquia de la movilidad, representada comparativamente
con la tradicional en la siguiente figura, en la que en la cumbre se

I Introduccion
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en América Latina: evaluaciones y
recomendaciones para politicas de
movilidad. GIZ y Despacio. 2020.
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encuentran las personas que caminan, seguidas de las bicicletas,
el transporte colectivo y, finalmente, los vehiculos motorizados
privados (motores y automaviles).

Imagen I. 25. La tradicional y la nueva jerarquia de la movilidad

En los ultimos afos, la irrupcion de las patinetas y otros vehicu-
los que forman parte de la denominada micromovilidad ha in-
crementado las opciones de movilidad de corta-media distancia,
pero, dada su motorizacion, no pueden incluirse en el campo de
la movilidad activa, por lo que no pueden recibir el mismo apo-
yo que caminar y pedalear. Otra cuestion diferente es si, en aras
de algunos criterios vinculados a la seguridad o de otro tipo, esa
micromovilidad puede compartir determinadas cicloinfraestruc-
turas, lo cual debe ser objeto de analisis detallado de ventajas e
inconvenientes para cada contexto y proyecto.

Esta jerarquia de la movilidad se complementa con un nuevo en-
foque de las soluciones de movilidad que también desafia a la
l6gica tradicional anterior apoyada en la expansion indiscrimina-
da de los vehiculos motorizados y sus infraestructuras. Se trata
de lo que de un modo ilustrativo se denomina como estrategia
Evitar-Cambiar-Mejorar'®, segun la cual los criterios a aplicar en
un proceso de transformacion de la movilidad son:

- Evitar los desplazamientos motorizados, generando proximi-
dad a través de la planificaciéon urbana, de manera que bue-
na parte de las necesidades de desplazamiento se resuelvan
con la caminata y la bicicleta.

+ Cambiar los desplazamientos de mayor impacto, en particu-
lar los carros y motores, propiciando los modos mas sosteni-
bles como el transporte colectivo y los modos activos (pea-
tonal y ciclista).

+  Mejorar los desplazamientos motorizados, haciendo mas efi-
ciente y segura su utilizacion también en lo que atafie a sus
impactos sobre los modos activos. Por ejemplo, a través de
un uso compartido de los vehiculos, la electrificacion de las
flotas y una gestion adecuada de las infraestructuras, de ma-
nera que las velocidades sean propicias a la seguridad peato-
naly ciclista.

Para impulsar tanto la nueva jerarquia vial como el enfoque Evi-
tar-Cambiar-mejorar, con la consiguiente reduccion del predomi-
nio de los vehiculos motorizados privados, cobran gran importan-
cia las estrategias y medidas de calmado del trafico, es decir, de
reduccion del numeroy la velocidad de los vehiculos motorizados
privados, a las que se deben acoplar también las cicloinfraestruc-
turas. A nadie se le escapa que no es posible ni deseable implan-
tar ciclovias en todas las vias de una ciudad; muchas de las ca-
lles no tienen ni siquiera una anchura suficiente para segregar
espacio ciclista. Solo unas determinadas calles, en las que no se
pueden compatibilizar con seguridad los traficos motorizados y
no motorizados, deben acoger cicloinfraestructura segregada o
exclusiva.

Pero la bicicleta debe poder acceder a toda la trama urbana en
condiciones suficientes de seguridad y comodidad vy, por lo tanto,
en la mayoria de las calles debe convivir con los vehiculos mo-
torizados gracias a las mencionadas estrategias y medidas de
calmado del trafico, equilibrando el diferencial de velocidades y
de peligrosidad existente en la actualidad.

Este enfoque para la elaboracion del manual es coincidente con
el de la denominada cicloinclusién. Como sefiald en 2015 una
publicacion especifica del Banco Interamericano de Desarrollo,
una politica ciclo-inclusiva es aquella que busca integrar el uso
de la bicicleta en la red de transporte con condiciones seguras y
eficientes’.

En este manual se incorpora una segunda y complementaria
acepcion al término cicloinclusion. Ademas de indicar la accion
y el efecto de incorporar las bicicletas en una ciudad o en un vial
determinado, la cicloinclusion es la accion y el efecto de que to-
dos los grupos sociales puedan emplear la bicicleta, con indepen-
dencia de su edad, sexo o habilidades ante el trafico motorizado.

De ese modo, el manual incorpora las necesidades de los dife-
rentes grupos de la ciudadania, lo que requiere la aplicacion a la
cicloinfraestructura de las perspectivas de género'’ y genera-
cion'®. La percepcion de la seguridad (vial y ciudadana) en el uso
de la bicicleta esta atravesada por el sexo y la edad o pertenen-
cia a una generacion particular, como lo demuestran los perfiles
de personas que la utilizan en la actualidad. Esas perspectivas
también configuran escenarios diferentes en los que se imaginan
habilitadas para pedalear. Asi, en numerosas encuestas interna-
cionales, la cicloinfraestructura segregada de los automoviles es
mucho mas reclamada por las mujeres y para la infancia que por
y para los varones adultos.

Pero, ademas, el manual plantea que, con independencia de la
edad o el sexo, la cicloinclusion debe construirse a partir de la
aplicacion, que mas adelante se detallara, del concepto de estrés
ciclista, es decir, la tension y agobio sentidos por las personas en
la circulacion de las bicicletas como consecuencia de la percep-
cion de riesgo e incomodidad causada por el trafico motorizado.

I Introduccion

11 Rios, R. A, Taddia, A., Pardo, C., & Lle-
ras, N. (2015). Ciclo-inclusion en Améri-
ca Latina y el Caribe: guia para impulsar
el uso de la bicicleta. Washington D.C.:
Banco Interamericano de Desarrollo.

12 Véanse al respecto las siguientes pu-
blicaciones: Infraestructura para la movi-
lidad activa y género: guia metodoldgica.
Despacio-ITDP. Alcaldia de Medellin,

IFC, & Banco Mundial. Colombia, 2022;
Mujeres y ciclismo urbano: promovien-
do politicas inclusivas de movilidad en
América Latina. R. Diaz y F. Rojas. Banco
Interamericano de Desarrollo. 2017.

13 Véase por ejemplo en relacion a la
infancia la publicacion Designing Streets
for Kids. NACTO- Global Designing Cities
Initiative. Estados Unidos, 2020.
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Un concepto que atraviesa los comportamientos de todos los
grupos de la poblacion y que esta vinculado al contexto de violen-
cia vial, el cual puede objetivarse parcialmente a través de para-
metros como la intensidad y la velocidad del trafico motorizado.

Imagen I. 26. Nifio pedaleando en medio de carros y motores en la carretera de
Los Cacaos, San Cristébal

I Introduccion
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Fotografia realizada por Gonzalo Navarrete (Traza)

1. Terminologia

Cuando se introducen novedades en los procesos sociales o téc-
nicos, suele ser necesario encontrar nuevos términos o reformu-
lar los antiguos para ofrecer aproximaciones mas precisas a los
conceptos que se han de emplear. En esos casos, es frecuente
que el nuevo vocabulario sea creado en tres ambitos no nece-
sariamente coincidentes: el habla popular, la jerga técnica o las
denominaciones juridicas o0 normativas.

La infraestructura ciclista es uno de esos ejemplos de innovacion
gue requiere también la conformacién de un nuevo vocabulario,
tanto para las personas que van a utilizarla como para las que
tienen que planificarla, proyectarla o regularla. La invisibilidad de
la bicicleta en el modelo de movilidad de la Republica Dominicana
se ha traducido también en la carencia de una terminologia que
acompafie el despliegue de esas nuevas opciones de infraestruc-
tura vial.

Esa necesidad de ampliar y afinar el vocabulario fue también sen-
tida en la legislacion, en la primera norma moderna de movilidad,
la Ley de movilidad, transporte terrestre, transito y seguridad vial
(ley 63-17), la cual define por primera vez el término ciclo via de la
siguiente manera:

Ciclo via:

Es la infraestructura publica u otras dreas
destinadas de forma exclusiva o comparti-
da para la circulacion de bicicletas y ciclistas.

Ademas, la mencionada ley define los siguientes elementos den-
tro de la via publica:

Acera: Parte de una via publica limitada por
la linea de contén y la linea de las propieda-
des adyacentes, destinadas exclusivamente
para el uso de peatones.

Calzada: Parte de una via publica destina-
da al transito de vehiculos, que corresponde
al area ocupada por el pavimento, cuando
existe, con exclusion de los paseos.

Paso de peatones: Cualquier tramo des-
tinado al cruce de peatones, marcado por
medio de lineas blancas u otras marcas en
el pavimento. También sera considerado
como paso de peatones, cualquier estruc-
tura construida sobre o debajo de una via
publica para la circulacion de transeuntes.

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista
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Como la experiencia internacional indica, la eleccion de un vo-
cabulario preciso no tiene exclusivamente un interés académico
o técnico, sino también estratégico y, por tanto, social y politico.
Algunas terminologias pueden favorecer la confusion respecto al
caracter de determinadas infraestructuras ciclistas, de manera
que sea dificil generar una imagen para que la ciudadania conoz-
ca el grado de seguridad y confort que aporta o evaluar sus resul-
tados sobre la evolucion de la movilidad ciclista.

La siguiente relacion de términos tiene, en consecuencia, la inten-
cion de facilitar la introduccion de cicloinfraestructura en la Republi-
ca Dominicana, ademas de clarificar el vocabulario que se emplea
en este manual. Complementa Resolucion NT Num. 008-2019 que
emite la Primera Edicion de la Normativa de Términos y Conceptos
sobre Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y Sequridad Vial.

Acera. Parte de una via publica limitada por la linea de contény la
linea de las propiedades adyacentes, destinadas exclusivamente
para el uso de peatones.

Acera continua. Prolongacion de la acera en una interseccion de
manera que son los vehiculos los que cambian de altura y tipo de
pavimento al cruzar.

Alcorque. Zona que se deja sin pavimentar alrededor de un arbol
con el fin de permitir el filtrado del agua y mejorar su vitalidad.

Almohada o cojin. Dispositivo de calmado del trafico que consis-
te en la elevacion de la rasante en un segmento de la seccion con
una anchura que permite que los vehiculos con ejes de mayor
anchura puedan sobrepasarlo mas facilmente que los carros.

Amarradero. Dispositivo que facilita atar o amarrar y dar estabili-
dad a las bicicletas en un cicloparqueo.

Badén. Dispositivo de calmado del trafico que consiste en una
depresion de la cota de la rasante.

Banda ciclista preferente o ciclopreferente. Parte de |la calzada
en la que la bicicleta tiene preferencia, pero no exclusividad de
paso, con regulaciones especificas para garantizar la seguridad y
comodidad de las personas que pedalean.

Banda de servicio. Franja entre la calzada y la acera que se desti-
na a diferentes usos como el estacionamiento, la carga y descar-
ga, lainstalacion de estaciones de bicicletas publicas, el arbolado
o las paradas del transporte publico.

Calzada. Parte de una via publica destinada al transito de vehicu-
los, que corresponde al area ocupada por el pavimento, cuando
existe, con exclusion de los paseos.

Caminable. Adjetivo que atribuye la posibilidad de caminar a un
espacio determinado.

Caminabilidad. Grado de comodidad y seguridad de un espacio
determinado para caminar.

Ciclable. Adjetivo que atribuye la posibilidad de circular en bici-
cleta en un espacio determinado.

Ciclabilidad. Grado de comodidad y seguridad de un espacio de-
terminado para circular en bicicleta.

Cicloinclusion. Concepto polisémico que, por un lado, indica la
accion y el efecto de incorporar las bicicletas en una ciudad o
en un vial determinado y, por otro lado, la accion y el efecto de
que todos los grupos sociales puedan emplear la bicicleta, con
independencia de su edad, sexo o habilidades ante el trafico mo-
torizado.

Cicloinfraestructura. Conjunto de elementos fisicos que facilitan
la circulacion de las bicicletas, lo que incluye la pavimentacion, la
sefializacion y, en su caso, los separadores respecto al resto del
trafico. Por extension, dado que las bicicletas han de estacionar-
se cuando finalizan sus desplazamientos, se incluye dentro de la
cicloinfraestructura también los cicloparqueos y sus dispositivos
de amarre, proteccion y sefializacion.

Cicloparqueo. Lugar en el que se dispone de espacio y dispositi-
vos para dejar las bicicletas.

Ciclorred o red ciclista. Conjunto de itinerarios ciclistas e ins-
talaciones de apoyo para el estacionamiento de bicicletas que
facilitan la movilidad ciclista en condiciones seguras, comodas
y atractivas.

Ciclo via, ciclovia o via ciclista. Tramo vial en el que la bicicleta
cuenta con espacio exclusivo de circulacion.

Ciclovias tacticas o emergentes. Ciclovias desarrolladas sin
ejecucion de grandes obras, mediante elementos sobre todo de
pintura y segregacion, que permiten ofrecer soluciones rapidas y
con posibilidades de enmendar errores de disefio.

Cojin o almohada. Dispositivo de calmado del trafico que consis-
te en la elevacion de la rasante en un segmento de la seccion con
una anchura que permite que los vehiculos con ejes de mayor
anchura puedan sobrepasarlo mas facilmente que los carros.

Contén. Franja de transicion entre el bordillo de la acera y la cal-
zada de circulacion vehicular que sirve para el drenaje de las
aguas pluviales. Segun la Normativa de Términos y Conceptos
sobre Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
el contén se asocia al bordillo definiéndose como la pieza vertical
o inclinada situada a lo largo del borde de una calzada que define
claramente su limite.

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista
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Contraflujo ciclista. Circulacion de bicicletas en el sentido con-
trario al conjunto de vehiculos.

Cruce o interseccion ciclista. Punto de encuentro de un itinerario
o ruta ciclista con otras infraestructuras lineales.

Cuneta. Sistema de drenaje longitudinal situado a los lados de
las carreteras que recoge las aguas pluviales procedentes tanto
de la plataforma de la via (calzada vehicular) como de las zonas
adyacentes.

Demarcadores o delineadores de borde del vial. Dispositivos cuya
finalidad es balizar o sefalizar con balizas los bordes de los viales.

Desfiladero ciclista. Dispositivo que facilita el paso de las bicicle-
tas mientras lo cierra al resto de los vehiculos o al menos a los de
cuatro ruedas.

Escape ciclista. Dispositivo que facilita la circulacion ciclista en
aquellos tramos o intersecciones en los que se restringe la velo-
cidad o el paso de los demas vehiculos.

Estrés ciclista. Tension y agobio sentidos en la circulacion ciclis-
ta como consecuencia de la percepcion de riesgo e incomodidad
causada por el trafico motorizado.

Extension de acera. Ampliacion de la acera sobre la calzada des-
tinada a calmar el trafico e incrementar el espacio peatonal en
determinados segmentos de un tramo vial.

Fondo de saco ciclable (cul de sac ciclable). Via que tiene conti-
nuidad vehicular unicamente para las bicicletas.

Infraestructura ciclista (ver cicloinfraestructura). Conjunto de
elementos que soportan y facilitan la circulacién y estaciona-
miento de bicicletas.

Infraestructura vial ciclista. Conjunto de elementos que sopor-
tan y facilitan la circulacion de las bicicletas.

Intervenciones tacticas. Actuaciones de transformacion del es-
pacio publico y vial con el fin de mejorar las condiciones de los
modos activos o sostenibles de desplazamiento o mejorar la ca-
lidad estancial.

Isleta peatonal o refugio peatonal. Espacio exclusivo para pea-
tones situado entre dos carriles de flujo vehicular y destinado a
facilitar el cruce peatonal en dos tiempos.

Itinerario o ruta ciclista. Conjunto de tramos de via e intersec-
ciones que unen y permiten la circulacion de bicicletas entre dos
lugares determinados.

Lomo. Dispositivo de calmado del trafico que consiste en una ele-
vacion de la cota de la rasante cuya longitud excede la distancia
entre ejes de un automovil.

Lomillo o resalto. Dispositivo de calmado del trafico que consiste
en una elevacion de la cota de la rasante cuya longitud es inferior
a de la distancia entre ejes de un automovil. En el vocabulario
popular suele denominarse como “policia acostado’, derivandose
del termino anglosajon correspondiente.

Meseta o plataforma elevada. Dispositivo de calmado del trafico
gue consiste en la elevacion extensa de la cota de la rasante, que
suele ir acompafiada de una modificacion de la pavimentacion
para reforzar el efecto de transformacion de los comportamien-
tos. Se puede implantar en intersecciones o en tramos viales.

Micromovilidad. Conjunto de vehiculos de pequeio tamano
como bicicletas, patinetas y monopatines, que pueden estar im-
pulsados por la fuerza muscular de las personas que los utilizan
0 por una combinacion de dicha fuerza y un motor, habitualmente
eléctrico.

Micro-rotonda. Interseccion giratoria en la que el circulo central
es muy reducido y habitualmente montable para poder ser atra-
vesado por vehiculos pesados.

Monopatin. Plataforma alargada montada sobre dos o mas rue-
das sin manillar que se impulsa por la traccion muscular. En Re-
publica Dominicana es frecuente la utilizacion del término anglo-
sajon “skateboard” o “skate” para referirse a este vehiculo.

Motor. Motocicleta.

Oreja. Ampliacion del espacio peatonal en intersecciones a partir
del estrechamiento de la calzada y la reduccion de los radios de
giro de los vehiculos.

Paso de peatones. Cualquier tramo vial destinado al cruce de
peatones, marcado por medio de lineas blancas u otras marcas
en el pavimento. También sera considerado como paso de peato-
nes, cualquier estructura construida sobre (paso peatonal supe-
rior) o debajo (paso peatonal inferior) de una via publica para la
circulacion de transeuntes.

Patineta. Vehiculo que consiste en una plataforma de apoyo alar-
gada sobre ruedas y una barra de direccion. Pueden ser de trac-
cion muscular o eléctrica.

Piso tactil o de alerta. Superficie pavimentada con formas
geomeétricas resaltadas que facilitan su deteccion por parte de
personas ciegas alertandoles de la presencia de un cruce o una
parada del transporte colectivo.

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista
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Plataforma elevada o meseta. Dispositivo de calmado del trafico
gue consiste en la elevacion extensa de la cota de la rasante, que
suele ir acompafada de una modificacion de la pavimentacion
para reforzar el efecto de transformacion de los comportamien-
tos. Se puede implantar en intersecciones 0 en tramos viales.

Rampa de acceso. Encuentro entre el espacio peatonal y el circu-
latorio de acceso a una parcela o edificacion.

Reata. Franja entre carriles destinada a separar flujos vehiculares
0 peatonales. Pueden estar pavimentadas o disponer de arbola-
do y/o vegetacon.

Rebaje peatonal. Transicion suave entre el nivel de la acera y el
nivel de la calzada destinado a facilitar el paso de sillas de ruedas,
carritos infantiles o carros de la compra.

Red ciclista o ciclorred. Conjunto de itinerarios ciclistas e insta-
laciones de apoyo para la circulacion y el estacionamiento de bi-
cicletas que facilitan la movilidad ciclista en condiciones seguras,
comodas y atractivas.

Los principales elementos que conforman la red son:
-+ Las vias ciclistas (de uso exclusivo).

- Las vias acondicionadas para bicicletas (de uso preferente o
autorizado).

« Los cruces e intersecciones.

+ Las instalaciones para estacionar y otros equipamientos o
servicios para la bicicleta.

Refugio ciclista a contraflujo. Espacio exclusivo para la circu-
lacion o la espera de las bicicletas en tramos o intersecciones a
contraflujo.

Refugio peatonal (o isleta peatonal). Espacio exclusivo para pea-
tones situado entre dos carriles de flujo vehicular y destinado a
facilitar el cruce peatonal en dos tiempos.

Resalto o lomillo. Dispositivo de calmado del trafico que consiste
en una elevacion de la cota de la rasante cuya longitud es inferior
a de la distancia entre ejes de un automovil.

Resguardo. Distancia de separacion de seguridad entre el espa-
cio de circulacion ciclista y obstaculos (bordillos, vehiculos esta-
cionados, bolardos, farolas, arboles, etc.) o flujos vehiculares.

Desvio del paso ciclista o peatonal. Por extension del concepto
de desvio en edificaciones, el de los cruces ciclistas o peatonales
hace referencia al desvio de la trayectoria ciclista o peatonal para
permitir el giro y la acumulacion de los demas vehiculos en con-
diciones de mayor seguridad.

Ruta o itinerario ciclista. Conjunto de tramos de via e intersec-
ciones que unen y permiten la circulacion de bicicletas entre dos
lugares determinados.

Senda ciclopeatonal. Camino peatonal con autorizacion de cir-
culacion ciclista condicionada a determinados comportamientos
y reglas.

Sistemas urbanos de drenaje sostenible (SUDS). Dispositivos
para el tratamiento de las aguas pluviales que permiten la filtra-
cion y la infiltracion y contribuyen a la naturalizacion del espacio
urbano. Forman parte de los denominados Sistemas Basados en
la Naturaleza, es decir, sistemas que pretenden replicar de algun
modo los ciclos de energia y materiales naturales.

Resguardo ciclista. Espacio de separacion entre la banda de cir-
culacion ciclista y otros elementos como bordillos, arboles, hitos
0, también, el trafico motorizado.

Desvio ciclista. Desvio de la trayectoria ciclista en una intersec-
cion destinado a mejorar el encuentro entre las bicicletas y los
vehiculos que giran o a reforzar el paso peatonal y ciclista en pa-
ralelo.

Tramo vial. Segmento entre dos intersecciones de una via o iti-
nerario.

Via ciclista, ciclo via o ciclovia. Tramo vial en el que la bicicleta
cuenta con espacio exclusivo de circulacion.

Via acondicionada para bicicletas. Tramo vial en el que se ha
dispuesto algun tipo de autorizacion, preferencia o dispositivo
que facilita el uso de la bicicleta de modo comodo y seguro.
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2. Normas relacionadas con la
ciclabilidad

A la hora de planificar y proyectar la infraestructura ciclista es
necesario tener en cuenta el marco regulatorio que afecta a la
movilidad ciclista 'y, en particular, los cinco grandes ambitos nor-
mativos siguientes:

+  Movilidad y seguridad vial. La regulacion en la Republica
Dominicana es reciente en materia de movilidad activa y, en
correspondencia, tiene todavia numerosas lagunas que pue-
den ser completadas en los proximos afnos y a las que puede
contribuir también este manual.

+ Accesibilidad. La insercion de la infraestructura ciclista es
una oportunidad de revisar la accesibilidad universal de las
vias afectadas, contemplando las exigencias de las aceras 'y
los cruces peatonales. Mejorar la ciclabilidad sin mejorar esa
faceta de la caminabilidad puede ser considerado poco equi-
tativo o un agravio comparativo. Ademas, la relacion entre las
infraestructuras ciclistas y las propias normativas de accesi-
bilidad requieren un trabajo de ajuste que evite las indefinicio-
nesy fricciones potenciales entre los dos campos.

+ Planeamiento municipal, urbanismo y ordenamiento terri-
torial. La planificacion urbanistica y territorial es un instru-
mento esencial para que los desarrollos urbanisticos vayan
incorporando a los modos activos en su criterios y normas de
diseno del espacio publico y el sistema vial. Los planes urba-
nisticos y territoriales tienen asi la oportunidad de incorporar
o propiciar planes de movilidad y, en particular, programas de
movilidad activa (ciclista y peatonal) que eviten el crecimiento
urbano dependiente del automovil.

- Planeamiento y diseio vial. Los planes y proyectos de ca-
rreteras y vias urbanas han sido tradicionalmente ajenos a
la movilidad activa, atendiendo sus necesidades de un modo
residual. En ese sentido, las normativas y recomendaciones
técnicas para la planificacion y construccion de infraestruc-
tura vial son susceptibles de una profunda modificacion para
que la infraestructura ciclista o la peatonal estén presenten
en la toma de decisiones.

+  Medio ambiente. La emergencia de los problemas ambientales
y, en particular, de los vinculados a la calidad del aire y el cam-
bio climatico, ponen a la movilidad activa ante la oportunidad de
ofrecer sus ventajas para afrontar dichos problemas. Dicho de
otro modo, los compromisos de la Republica Dominicana con el
calentamiento global, la salud de la poblacion o la biodiversidad
pueden ser alcanzados si se modifican las tendencias actuales
hacia la hipermotorizacion y se apoya la ciclabilidad y la camina-
bilidad también desde la normativay las estrategias ambientales.

En la siguiente ilustracion se apuntan algunas de las normas
mas relevantes que, en los cinco ambitos sefialados, afectan a
la infraestructura ciclista, ejemplificando asi la variedad de pers-
pectivas que hace falta contemplar a la hora de disefiar infraes-
tructuras para la movilidad activa si se quiere que contribuyan al
cambio en el modelo urbano y de movilidad.

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista
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Imagen II. 01. Principales campos regulatorios y normas relacionadas con la cicloinfraestructura

2.1. Normativa de movilidad y seguridad vial

Como ocurre en la mayoria de los paises de la region, la aparicion
del concepto de movilidad es muy reciente en la legislacion de
la Republica Dominicana, desplegandose en las normas que se
reflejan en el recuadro adjunto. Hasta entonces, la legislacion do-
minicana dedicaba muy poco espacio a la bicicleta o a las aceras
y los sistemas peatonales.

Regulaciones mas relevantes para la ciclabilidad de la
legislacion de movilidad y seguridad vial

« Ley de movilidad, transporte terrestre, transito y seguridad vial
(ley 63-17).

*  Resolucion Regulatoria Num. 005-2020 que regula la Sefaliza-
cion en el Transito Terrestre.

«  Decreto N°. 256-20 que establece el Reglamento de Uso y
Transporte en Motocicletas, Bicicletas y otros Vehiculos de
Movilidad Personal. G. O. No. 10979 del 16 de julio de 2020.

« Normativa de Términos y Conceptos sobre Movilidad, Trans-
porte Terrestre, Transito y Sequridad Vial.
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Decreto N° 254-20 que establece el Reglamento de Planes La-
borales de Seguridad Vial y Movilidad a Desarrollar por las Em-
presas. G. 0. No. 10979 del 16 de julio de 2020.

Ordenanza N&. 005-2020 del Distrito Nacional que promueve
ciclo-rutas y el Plan de Accion de Seguridad Ciclista (Plan Bici).

Hasta la llegada de la Ley de movilidad, transporte terrestre, tran-

sito y seguridad vial (ley 63-17), promulgada en el 2017, sélo la
Ley de ornato y urbanizacion del afio 1944 (ley 675-44), mencio-
naba y establecia estandares basicos sobre las dimensiones mi-
nimas de las aceras en el territorio nacional, aunque no generaba
una definicion de éstas ni ampliaba ningin aspecto normativo
respecto a su composicion mas alla de que deben tener un area
pavimentada y el resto ser destinado a vegetacion. Hasta ese
momento, la calzada era destinada a la traccion animal y a los
automoviles, existiendo tan solo dos tipologias basicas, calles 'y
avenidas.

Mas alla de la Ley 675-44, s6lo en ciertas resoluciones munici-
pales se mencionan normativas para la regulacion de estos es-
pacios, las cuales han sido respetadas de manera muy limitada.
Vale la pena mencionar las normativas de ampliacion de aceras
para el poligono central del Distrito Nacional de los afios noventa,
que reguld las edificaciones en altura requiriendo un retiro que
eventualmente debia convertirse en acera publica con dimen-
siones entre 5y 15 metros de ancho. Esta regulacion nunca fue
respetaday el espacio de retiro termind siendo utilizado para par-
queos privados y servicios de las edificaciones.

La Ley de transito del 1967 (ley 241-67) establecié una definicion
de acera que no mejoraba el concepto existente y mencionaba a
los peatones como obstaculos de la via publica a ser protegidos.

Sesenta afios después, la Ley 63-17, hace una definicién escueta
dela aceray la calzaday define por primera vez un elemento de la
movilidad ciclista, la ciclovia. Igualmente, establece en su articulo
339 que el Poder Ejecutivo emitira un reglamento sobre el uso de
las motocicletas y bicicletas.

Dicha prevision legal se verificd con el Decreto n° 256-20 que
aprueba el Reglamento de Uso y Transporte en Motocicletas, Bi-
cicletas y otros Vehiculos de Movilidad Personal (G. O. No. 10979
del 16 de julio de 2020). En dicho reglamento destacan los si-
guientes dos articulos con potencial vinculacion a la infraestruc-
tura ciclista:

Articulos mas relevantes para la infraestructura ciclista
del Reglamento de Uso y Transporte en Motocicletas,
Bicicletas y otros Vehiculos de Movilidad Personal

Articulo 13. Normas especificas a cumplir por parte de los
conductores de bicicletas y triciclos

1) Circular por las vias y carriles sefializados y habilitados a
tal efecto (ciclovias), pudiendo circular por la calzada Unica-
mente en el caso de ausencia de estas.

2) Bajar del vehiculo y caminar junto a los peatones siempre
que se quiera circular por andenes y aceras.

Articulo 73. Normativas técnicas derivadas. Prevision de una
futura normativa técnica para el uso de la bicicleta

El articulo 13.7 tiene el riesgo de dificultar opciones de disefio
vial duales, es decir, que permitan ofrecer comodidad y seguridad
tanto a personas con habilidades ciclistas para la circulacion en
el trafico motorizado como a personas sin dichas habilidades y
gue buscan una mayor segregacion del mismo. El uso de la ciclo-
via deberia ser opcional para las personas que utilizan la bicicleta,
abriendo de ese modo las opciones de disefio de la infraestruc-
tura.

No hace falta subrayar la importancia de la normativa técnica
para el uso de la bicicleta prevista por el articulo 73 del mencio-
nado reglamento. Mientras tanto, como se indicara en el capi-
tulo correspondiente, la Republica Dominicana cuenta con una
normativa técnica referida a sefializacion vial con muy escasa
incorporacion de sefiales horizontales y verticales que faciliten
el disefio de infraestructura ciclista, por lo que en este manual
se amplia considerablemente la sefializacion especifica para este
tipo de movilidad.

2.2. Normativa de accesibilidad

Del resto de normativas de referencia hay que destacar, a efectos
de la infraestructura ciclista, la vinculada a la accesibilidad y la su-
presion de barreras. El marco normativo lo ofrece la Ley No. 5-13
sobre Discapacidad en la Republica Dominicana (G. O. No. 10706
del 16 de enero de 2013), asi como su Reglamento: Decreto No.
363-16 que establece el Reglamento de Aplicacion de la Ley No.
5-13, sobre Discapacidad en la Republica Dominicana (G. O. No.
10864 del 7 de diciembre de 2016).

Esrelevante a efectos de este manual el Articulo 15 de la Ley 5-13
dedicado a las politicas de accesibilidad universal y que sefala:

Las politicas de accesibilidad universal
tienen como finalidad asegurar a las per-
sonas con discapacidad el acceso efectivo

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista
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al entorno fisico, al transporte, la comuni-
cacion, la informacidn y al conocimiento,
incluidos las nuevas tecnologias de la in-
formacion y las comunicaciones y a otros
servicios e instalaciones abiertas al pu-
blico, tanto en las zonas urbano marginal
como rurales.

Cualquier proyecto de infraestructura ciclista deberia, por con-
siguiente, asegurar una mejora de las condiciones de acceso al
entorno fisico y al transporte de las personas con discapacidad.

Por su parte, en el articulo 42 (Norma Nacional de Accesibilidad Uni-
versal), del mencionado Reglamento (Decreto 363-16) se indica:

EI CONADIS, conjuntamente con el Institu-
to Dominicano para la Calidad (INDOCAL),
coordinara las mesas técnicas y convoca-
ra las instituciones relacionadas con los
diferentes ejes de accesibilidad universal
para la creacion de la Norma Nacional de
Accesibilidad Universal en un plazo de seis
(6) meses, contado a partir de la entrada
en vigencia del presente Reglamento.

PARRAFO I. La Norma Nacional de Accesi-
bilidad Universal reglamentara la accesibi-
lidad arquitectonica, urbana, del transporte
y de la tecnologia de la informacion y la
comunicacion, la cual sera de cumplimien-
to obligatorio para los sectores publico y
privado.

PARRAFO IIl. Transitorio. Hasta tanto se
apruebe la Norma Nacional de Accesibili-
dad Universal, todo nuevo disefio y cons-
truccion de entorno, producto y servicio
cumplira con el Reglamento M-007 para
Proyectar sin Barreras Arquitectonicas, del
Ministerio de Obras Publicas y Comunica-
ciones (MOPC), aprobado mediante Decre-
to num. 284-91, del 31 de julio de 1991, y
los estandares internacionalmente reco-
nocidos y aceptados.

En el momento de redactarse este manual, los requisitos técnicos
de la accesibilidad en el ambito del entorno fisico estan regidos
todavia por el indicado Reglamento M-007, en el que el capitulo 6
(Consideraciones generales sobre urbanismo) establece:

(..) una serie de disposiciones para regu-
lar las facilidades minimas que deberan
ser tomadas en cuenta por los diferentes
Ayuntamientos del Pais, a fin de garantizar

la seguridad de las personas con limita-
cion que transitan por las aceras y sendas
peatonales.

Estas disposiciones deberan ser aplicadas
a todos los proyectos de urbanizaciones
sometidos a las respectivas oficinas edi-
licias. Del mismo modo, se aplicaran por
etapas en las principales zonas urbaniza-
das de las ciudades, donde las actividades
de oficina, comercio y otros sean de consi-
deracion, bajo la direccion de cada Ayun-
tamiento.

6.1. Aceras y Sendas Peatonales

6.1.1. Las aceras y sendas peatonales ten-
dran una anchura minima pavimentada
de 1.20 metros, o de 1.80 metros para dar
posibilidades del paso simultaneo de dos
sillas de ruedas, tendran una pendiente
transversal maxima de 1%.

6.1.2. En cruces de peatones, las dreas de-
beran tener el bordillo rebajado para facili-
dad de las personas con limitacion y estar
construidas con materiales de textura dife-
rente para alertar a los invidentes parciales
o totales.

Los siguientes esquemas son reelaboraciones a partir de las ilus-
traciones de ese Reglamento datado en 1991. La anchura mini-
ma pavimentada de aceras y sendas peatonales es de 1.20 m o
de 1.80 metros para dar posibilidades del paso simultaneo de dos
sillas de ruedas. Para isletas o refugios peatonales las dimensio-
nes minimas son de 1.50 m de ancho y 1.20 m de largo.

-

Vs

e
1.80m _l

s é

¢ * 0.80m

Imagen Il. 02. Dimensiones minimas de aceras para el paso de dos sillas de ruedas
segun el Reglamento para proyectar sin barreras arquitectonicas (M-007)
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1.50 m

—9
—

/pulsador isleta

Imagen Il. 03. Dimensiones minimas para cruces peatonales segun el Reglamento para
proyectar sin barreras arquitecténicas (M-007)

Desde entonces, las guias de recomendaciones han ido evolucio-

nado y precisando numerosas situaciones que requieren un di-

sefio actualizado, como el que se puede observar en la siguiente

ilustracion referida a una de las modalidades de tratamiento de

una interseccion.

1.20 m min

8% Mma

Imagen Il. 04. Esquema de rebaje con alas en esquina. Fuente: Guia de accesibilidad
fisica. CONADIS

2.3. Normativas de diseio vial

Dado que la bicicleta, en general, debe utilizar el sistema vial ge-
neral, la cicloinfraestructura esta plenamente afectada por los en-
foques existentes en el disefio de la infraestructura vial. A ese res-
pecto, en Republica Dominicana se aplican una serie de normas
derivadas de la Ley No. 687, que crea un sistema de elaboracion
de reglamentos técnicos para preparacion y ejecucion relativos a
la ingenieria, la arquitectura y ramas afines (G. 0. No. 9593 del 30
de julio de 1982).

La elaboracion de dichos reglamentos se inicio en el afio 1979
cuando se constituye el Departamento de Normas, Reglamentos
y Sistemas de la Secretaria de Estado de Obras Publicas y Comu-
nicaciones (SEOPC) hoy Ministerio de Obras Publicas y Comuni-
caciones (MOPC). Posteriormente, en el afio 1982, este depar-
tamento se convierte en la Direccion General de Reglamentos y
Sistemas (DGRS), mediante la mencionada Ley Num. 687.

La mayor parte de los reglamentos para la elaboracion y ejecu-
cion de proyectos viales fueron creados en los afios ochenta del
siglo pasado y no contemplan en sus recomendaciones o direc-
trices a la bicicleta y escasamente al peaton, por lo que también
en este caso es evidente la necesidad de actualizacion, momento
en el que se deberia contemplar la incorporacion de las necesida-
des de las personas que caminan y pedalean.

Este es el caso de los siguientes reglamentos:

+  Criterios Basicos para el Disefio Geométrico de Carreteras
(1982). Define los pardametros mas relevantes que han de ser
tenidos en cuenta en el disefio de la carretera y, por tanto,
Su actualizacion deberia incorporar también la geometria del
espacio ciclista.

- Recomendaciones Provisionales para el Disefio de Siste-
mas de Drenaje en Carreteras (1987). Requiere incorporar
a la movilidad activa en su consideracion de las secciones
viales.

- Reglamento para el Estacionamiento Vehicular en Edifica-
ciones (1989). Establece los estandares requeridos para la
dotacion de plazas de estacionamiento tanto de automovi-
les como de motocicletas en nuevas edificaciones, pero no
lo hace con la dotacion de cicloparqueo. Requiere, ademas,
incorporar un tratamiento adecuado de los vados o accesos
a los estacionamientos que favorezcan la continuidad de la
aceray de las ciclovias.

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista
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14 Tendencias de ordenamiento terri-
torial en América Central y Republica
Dominicana (2009-2012). Deutsche Ge-
sellschaft Fir Internationale Zusamme-
narbeit (GIZ) y Secretarfa de la Integra-
cion Social Centroamericana (SISCA).

15 Plan Regional de Ordenamiento
Territorial.
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2.4. Normativa de planificacion urbana,
urbanismo y ordenamiento territorial

En relacion con el planeamiento urbanistico y territorial, hay que
tener en cuenta, en primer lugar, las tres diferentes escalas en las
que esta previsto dicho planeamiento: nacional, regional y muni-
cipal. En cada una de ellas cabe introducir, dentro del campo de
las infraestructuras y la movilidad, las directrices y propuesta que
corresponden a la bicicleta.

En el ambito nacional, la Constitucion de Republica Dominicana
en 2010 introdujo explicitamente, por primera vez en el pais, el or-
denamiento territorial, otorgando, ademas, rango constitucional a
la Estrategia Nacional de Desarrollo™.

Cabe sefalar también que las Directrices del Plan Nacional de
Ordenamiento Territorial 2022 tienen objetivos y lineamientos co-
herentes con la mejora de la cicloinfraestructura:

Objetivo 4: Articular un Sistema de Movilidad Integral
Urbana y Regional que consolide una red de ciudades in-
tegradas entre si, con las areas metropolitanas cercanas
y las regiones productivas de su entorno, tendiendo a la
reduccion progresiva de la desigualdad social y territorial,
a la cohesion del territorio nacional y al logro de una eco-
nomia territorial y sectorialmente integrada, orientada a
la calidad y que sea ambientalmente sostenible.

Lineamientos:

1) Formular una Estrategia Nacional de Movilidad
Regional que promueva un enfoque multimodal (aero-
portuario, ferroviario, maritimo, masivo) ampliando la
cobertura de transporte y garantizando las conexiones
territoriales a lo interno y entre cada una de las regio-
nes del pars.

2) Implementacion de un sistema de transporte urba-
no e interurbano integrado en lo fisico, lo operativo y lo
tarifario, que sea regulado por el Estado.

3) Desarrollar politicas, estrategias y acciones desde
el PROT' dirigidas a racionalizar la distribucion urba-
na e interurbana de mercancias, de modo que se orde-
ne el uso del espacio vial, se aumente la seguridad y se
promueva una mejor gestion del transito.

4) Fomentar planes de movilidad sostenibles enfoca-
dos en la ciudadania y no en el trafico, con un enfoque
participativo que mejore la calidad de vida, la equidad
social y la salud ambiental de los municipios.

5) Adoptar acciones que fomenten la movilidad como
un derecho social, condicionando todo nuevo desa-

rrollo inmobiliario de mediana y alta densidad en el
suelo urbanizable a un sistema de transporte colecti-
VO, seguro y asequible.

6) Disefiar un Sistema de movilidad de transporte
que impulse la conectividad y relacion entre las areas
productivas y los asentamientos humanos, estén es-
tos en suelo no urbanizable o urbano.

7) Articular en los PMOTS'® el modelo de desarrollo
urbano y el modelo de movilidad, orientando el cre-
cimiento de las ciudades hacia la consolidacion de
conglomerados compactos y continuos, evitando la
dispersion territorial y la creacion de espacios mono
funcionales.

8) Promover el cambio de tecnologias sustentadas
en combustibles fésiles por tecnologias mas limpias
qgue contribuyan a la eliminacion o reduccion de la
contaminacion ambiental y sonora.

En el ambito municipal, el marco normativo esta constituido por
la Ley 675-44 sobre Urbanizacion, Ornato Publico y Construccio-
nes, la Ley 6232-63 de planificacion urbana y la Ley 176-07 del
Distrito Nacional y los municipios. En dicho marco se establecen
los siguientes instrumentos para la planificacién municipal'”:

Plan Municipal de Desarrollo (PMD). Contiene los objetivos del
Gobierno local durante un periodo de gestién (cuatro afios), asf
como los programas y proyectos que se preve ejecutar. También
contiene acciones que no son de competencia municipal, pero
gue seran cogestionadas con el Gobierno nacional, la coopera-
cion internacional o con el sector privado.

Plan de inversion municipal (PIM). Contiene los proyectos de
inversion de competencia local priorizados en el Plan Municipal
de Desarrollo y el modo de ejecutarlos durante la gestion del Go-
bierno local y la procedencia de los fondos.

Presupuesto participativo municipal (PPM). Procedimiento de
participacion comunitaria para la seleccion de proyectos alinea-
dos con el Plan Municipal de Desarrollo.

Plan Operativo Anual (POA). Instrumento de gestion del Plan Mu-
nicipal de Desarrollo y de otras acciones que no necesariamente
estan incluidas en el mismo, que se realizaran en una anualidad.
Sirve también para planificar y programar la ejecucion del Plan de
Inversion Municipal y los proyectos seleccionados en el presu-
puesto participativo municipal.

Presupuesto municipal anual. Instrumento de distribucion y or-
ganizacion de los recursos municipales para el financiamiento de
las actividades contempladas en el Plan Operativo Anual para ser
realizadas durante una anualidad.

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista

16 Plan Municipal de Ordenamiento
Territorial

17 Guia metodoldgica. Como elabo-
rar un Plan Municipal de Desarrollo.
Ministerio de Economia, Planificacion y
Desarrollo. Santo Domingo, Republica
Dominicana, 2022.
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Para que esos planes puedan elaborarse se requiere el siguiente
conjunto de estructuras administrativas y participativas:

Oficina Municipal de Planificacion y Programacion (OMPP). En-
cargada de garantizar la coordinacion de las politicas del Gobier-
no central con las del municipio, asi como la evaluacion de los
resultados de la gestion del Gobierno local. Sus funciones tam-
bién incluyen la coordinacion de talleres y actividades internas del
ayuntamiento para la formulacion y seguimiento del Plan Munici-
pal de Desarrollo.

Oficina de Planeamiento Urbano (OPU). Asiste técnicamente al
ayuntamiento y a las comunidades en el disefio, formulacion e
implementacion del PMD. Regula y gestiona el planeamiento ur-
banistico, los usos del suelo y las edificaciones.

Oficina de Gestion Ambiental (UGAM). Garantiza el desarrollo
armonico de los asentamientos urbanos y la preservacion de los
recursos naturales y la sostenibilidad a través de la elaboracion
de normativa y programas para dichos fines.

Consejo de Desarrollo Municipal (CDM). También conocido en
la Ley 176-07 como Consejo Econémico y Social Municipal, es
una estructura consultiva de participacion social, que tiene como
funcion articular y canalizar demandas de los ciudadanos ante el
Gobierno central y municipal, asi como la elaboracion, discusion
y seguimiento del Plan Municipal de Desarrollo.

Comision técnica. Organo asesor del Consejo de Desarrollo Mu-
nicipal en relacion al andlisis situacional, prospectivo y estratégi-
co del municipio, asi como identificar y priorizar alternativas para
la realizacion de proyectos de inversion publica.

Mesas tematicas de trabajo. Espacios de participacion social,
consulta y coordinacion para asuntos relevantes del municipio.
Cada mesa realiza propuestas al Consejo de Desarrollo Munici-

pal.

En relacion a la cicloinfraestructura, de ese entramado de ins-
trumentos destacan los Planes Municipales de Desarrollo y las
Oficinas de Planeamiento Urbano, establecidos en los articulos
122 y 126 respectivamente de la Ley 176-07 del Distrito Nacional
y los Municipios, del 17 de julio de 2007 en un titulo especifico (IX)
dedicado a la planificacion y gestion municipal.

2.5. Normativa ambiental

La Republica Dominicana se comprometio con los Acuerdos de
Paris de Cambio Climatico de 2015, a través de las acciones de
mitigacion de las emisiones de gases de efecto invernadero es-
tablecidas en las denominadas Contribuciones Nacionalmente
Determinadas, presentadas ante la Convencion Marco de Nacio-
nes Unidas para el Cambio Climatico y actualizadas en 2020 con

incremento en los compromisos de reduccion de las emisiones
de gases de efecto invernadero.

Entre esas medidas de mitigacion se encuentra la “Adecuacion de
red para ciclo vias con la implementacion de las bicicletas en las
grandes ciudades”, en cuya descripcion se dice:

25. Promover el uso masivo de movilidad en
bici en distancia menor a 8 Km de cada tra-
yecto, para lograr un uso mas eficiente de la
infraestructura vial disponible para ciclo vias.
Implementar e incentivar un programa de
8,500 usuarios diarios de bicicleta en una pri-
mera fase y una segunda fase 15,000 usua-
rios en las ciudades que asi lo permitan.

En el mismo documento se mencionan medidas de adaptacion al
cambio climatico y, entre ellas, en el sector turistico la siguiente:

35. Ordenar el territorio turistico con enfoque
de adaptacion al cambio climatico: calles
bien conectadas, paseos peatonales, sende-
ros bien mantenidos y ciclovias, arborizacion
con especies nativas, entre otras medidas.

Por su parte, el Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico
2015-2030 (PNACC-RD), considera la infraestructura en ciudades
como un asunto estratégico, donde la dedicada a la movilidad ci-
clista juega un papel relevante, de acuerdo con lo establecido en
el Eje Estratégico 2: Fomentando el entorno construido y la infraes-
tructura a prueba del clima (ciudades climaticamente resilientes).

Evidentemente todos esos compromisos deben traducirse en
regulaciones coherentes, representando las politicas publicas y
normativas de cambio climatico una oportunidad para reconside-
rar el papel de la bicicleta en la movilidad urbana.

Mientras tanto, la legislaciéon de referencia es la Ley General de
Medio Ambiente y Recursos Naturales (Ley No. 64-00), de 18 de
agosto de 2000, que establece las normas para la proteccion,
conservacion, restauracion y mejoramiento del medioambiente,
asi como de los recursos naturales del pais, asegurando su uso
sostenible.

Finalmente, hay que recordar que dentro de las regulaciones sec-
toriales del disefio vial se encuentra el Manual Ambiental para Di-
sefio y Construccion de Proyectos Viales (1996), que establece las
normas para que la ejecucion de las obras de carreteras tenga
una minima afeccion ambiental y mejores resultados a la hora
del mantenimiento. Este documento requiere actualizacion y una
consideracion especifica de las construcciones de cicloinfraes-
tructuras.

Il Fundamentos de la infraestructura ciclista
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Espacio publico abierto
Espacio cultural publico

Universidades
Agencias publicas

Cicloruta

Imagen Il. 05. Actuaciones ciclistas del
PMUS del Gran Santo Domingo

I Bici senda
[ Ciclo carril
I Confinadas
1 Limite Municipal

Imagen Il. 06. Red de ciclovias
propuesta en Santiago de los Caballeros
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3. Instrumentos para la planificacion
de la infraestructura ciclista

La ciclo-infraestructura y las politicas publicas de movilidad ci-
clista pueden ser introducidas a través de herramientas de pla-
nificacion que, en el ambito municipal, se corresponden con tres
caminos diferentes, aunque compatibles y con posibilidades de
convergencia: los planes de movilidad en sus diversas variantes,
los planes de desarrollo municipal y los planes urbanisticos y
territoriales.

En relacion a la planificacion sectorial de la movilidad, aunque la
Ley 63-17 establece los principios de la planificacion de la movi-
lidad, no cuenta con un desarrollo que ordene secuencialmente
los planes correspondientes y que fortalezca y enmarque las po-
liticas de movilidad urbana sostenible.

A la espera de ese desarrollo regulatorio, la elaboracion, aproba-
cion y aplicacion de planes de movilidad tiene la virtud de estruc-
turar las politicas de movilidad, facilitando la toma de decisiones
sobre el modelo de desplazamientos y las infraestructuras y
servicios que lo acompafian. Sin que tengan todavia un caracter
normativo, ni generen obligaciones legales de aplicacion, tienen
sin embargo la fortaleza de expresar una orientacién politica y
técnica, con compromisos y prioridades que la ciudadania puede
conocer y contrastar.

La herramienta de planificacion mas apropiada para el desarrollo
de las politicas movilidad ciclista y de la cicloinfraestructura son
los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), pues ofre-
cen una vision de conjunto del modelo de movilidad e incorporan
las necesidades de cada tipo de espacio y modo de transporte.
En esos PMUS la bicicleta debe tener un capitulo propio, con sus
correspondientes analisis de la situacion de partida, definicion de
objetivos y propuestas de actuacion. Lo mismo ocurre en el caso
de que se elaboren Planes de Movilidad al Trabajo, centrados en
los desplazamientos de las personas empleadas o visitantes de
empresas o poligonos de actividad laboral.

En la Republica Dominicana ya hay ejemplos de planificacion de
la movilidad, como el Plan de Movilidad Urbana del Gran Santo
Domingo o las propuestas para Santiago de los Caballeros, que
incluyen redes de ciclovias.

Hay otras opciones de planificacion centradas en la movilidad
activa, en la movilidad ciclista en exclusiva o, incluso centradas
unicamente en la cicloinfraestructura. Esos Planes de Movilidad
Activa, Planes de Movilidad Ciclista o Planes de Cicloinfraestruc-
tura son en principio menos convenientes que los PMUS, por con-
tar con una vision mas estrecha de la movilidad, pero pueden ser
oportunos en determinados contextos politicos y técnicos en los
gue se requiera disponer en un plazo mas breve de un instrumen-
to de planificacion que encaje determinados proyectos y facilite
Su ejecucion.

Las herramientas de planificacion del desarrollo municipal y, en
particular, los Planes Municipales de Desarrollo, pueden contri-
buir a la movilidad ciclista desde un enfoque sobre todo estraté-
gico, estableciendo por ejemplo algunas metas relacionadas con
el planeamiento de la movilidad o con la ejecucion de proyectos
de cicloinfraestructura.

Finalmente, el tercer camino de la planificacion, el vinculado
al urbanismo a través de las Oficinas de Planeamiento Urbano
establecidas en la legislacion (Ley No. 176-07 del Distrito Nacio-
nal y los Municipios y Ley No. 6232 de Planificacion Urbana del
25.02.1963), también puede incorporar a la cicloinfraestructura
en sus documentos de regulacion de los usos del suelo y en los
planes o documentos que ordenan los viales municipales.

En la siguiente ilustracion se esquematizan los indicados tres ca-
minos para ensamblar la movilidad ciclista en los procesos de
planificacion municipal.

Planes
Municipales de
Desarrollo Programa de
Movilidad

Desarrollo
urbano

Planes de M‘?Vi!idad Planes de
Movilidad Urbana | ciclista viabilidad
Sostenible ‘“

Movilidad Urbanismo
Planes de
Movilidad Activa
Planes de Movilidad
Planes

Ciclista
reguladores de
Planes de Movilidad al usos del suelo

Trabajo

Imagen I. 07. Esquema de oportunidades de integracion de la movilidad ciclista en los
procesos de planificacion municipal
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En cualquiera de los tres caminos de la planificacion es impres-
cindible que la movilidad ciclista no sea un mero elemento deco-
rativo afiadido, sino que forme parte desde el inicio del proceso
de reflexion y decision de los planes, incorporando sus necesida-
des en las diferentes etapas que conforman cualquier metodolo-
gia de planificacion:

- Recogida de informacion. La preparacion del diagndstico
mediante la recopilacion y generacion de los datos y el cono-
cimiento del lugar es un primer momento trascendente para
la inclusion de la bicicleta en los planes. Lo que no se anali-
za, mide o contempla tiende a ser invisible y salir del foco de
atencion.

- Elaboracioén del diagnéstico. La movilidad ciclista debe tener
un espacio propio a la hora de la realizacion de la sintesis de
la informacion recopilada y analizada.

- Establecimiento de criterios y objetivos. . a movilidad ciclis-
ta tiene objetivos propios y un conjunto especifico de criterios
para alcanzarlos que han de quedar reflejados en los docu-
mentos correspondientes a esa etapa de la planificacion.

- Definicién de las propuestas de actuacion. No solo las re-
feridas a la cicloinfraestructura, sino también al proceso de
normalizacion del uso de la bicicleta, lo que conlleva la reali-
zacion de acciones en los cinco componentes mencionados
anteriormente: comportamientos, servicios, regulaciones, in-
fraestructuras y economia de la movilidad ciclista.

- Fijacion de un sistema de evaluacién y seguimiento. Dado
que la movilidad ciclista en Republica Dominicana tiene ac-
tualmente un papel muy reducido en el conjunto de los des-
plazamientos, la evaluacion y el seguimiento de las acciones
debera tener entre sus objetivos el de analizar las tendencias
en la aceptacion de este medio de transporte entre los dife-
rentes grupos sociales.

4. La participaciony la
comunicacion en el desarrollo de
la infraestructura ciclista

4.1. Por qué la participacion hace mejores
proyectos

El camino hacia una nueva cultura de la movilidad es insepa-
rable de un proceso de cambio en los habitos de vida y en los
comportamientos de toda la poblacion. Las politicas de movili-
dad ciclista han de contar con este enfoque teniendo en cuenta
que su alcance va mas alla del desarrollo técnico e incluso de
la utilizacion de las cicloinfraestructuras por parte de las perso-
nas usuarias de la bicicleta. Es necesario pensar en la diversi-
dad de usos y funciones de los espacios publicos en los que la
bicicleta es un elemento mas y buscar alianzas con el conjunto
de actores que viven, transforman y deciden sobre cada escena
urbana.

Sin duda, la implicacion de esta cantidad y variedad de agen-
tes hace mas complejos los procesos de elaboracion de los
proyectos, pero enriquece el resultado y facilita que responda
a las necesidades reales de la ciudadania. Por ejemplo, los pro-
cesos participativos son muy Utiles para identificar y matizar
los condicionantes sociales, culturales y econdmicos o las ca-
racteristicas individuales que para cada territorio y grupo de
poblacion afectan a la movilidad ciclista, algo que habra que
tener en cuenta en el disefio de la red ciclista. Por lo tanto, la
participacion institucional y ciudadana es un requisito de rigor
metodoldgico en todas las fases: diagndstico, planificacion y
disefio de la red, ejecucioén de la cicloinfraestructura y evalua-
cion. Ademas, los proyectos que se han comunicado, contras-
tado y participado tienen mas posibilidades de ser aceptados 'y
entendidos como propios por parte de las personas implicadas
y por el conjunto de la poblacion.

Finalmente, los marcos estratégicos y regulatorios estan adap-
tandose para asegurar la participacion ciudadana en todos los
ambitos de las politicas publicas. En el contexto dominicano
puede mencionarse la Ley de Acceso a la Informacion Publica,
que recoge herramientas como el Boletin Oficial de cada ayun-
tamiento, asi como la Ley 176-07 del Distrito Nacional y los Mu-
nicipios, que dedica el Titulo XV a la Informacion y Planificacion
Ciudadana. En este ultimo caso se regula la participacion de la
comunidad en los planes municipales desde la premisa de que
los ayuntamientos ejerceran sus competencias conforme a los
principios de democracia local, participacion, concertacion, so-
lidaridad social y equidad de género, entre otros.
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4.2. De lainformacion y la consulta a la
participacion publica

Los procesos de transformacion de la ciudad, incluyendo el
desarrollo de politicas de movilidad ciclista y de desarrollo de
cicloinfraestructura, pueden contar con métodos y alcances muy
diferentes de participacion, pero todos conllevan la eleccion de
diferentes contenidos de cuatro componentes: informacion,
opinion, deliberacion y decision.

Sobre la
bicicleta
Sobre un

General sobre proyecto ciclista

movilidad
Informacion

Idoneidad Debate
Opinién Participacion Deliberacién
Criterios
Contraste
Alternativas

Decision

Apoyo/rechazo
Tempo

Responsabilidad

Imagen Il. 09. Componentes de los mecanismos de participacion ciudadana

Las diferentes opciones de método participativo resultan de la
combinacién de opciones de esos cuatro componentes. De ese
modo, por ejemplo, las formas mas simples de participacion con-
sisten en establecer mecanismos basicos de informacion sobre
un proyecto de cicloinfraestructura particular, sin pulsar la opi-
nion ni ofrecer herramientas de deliberacion ni formulas de code-
cision con la municipalidad o la administracion responsable del
proyecto.

En el otro extremo, las formas mas complejas de participacion
arrancan con una aportacion de informacion sobre el marco en
el que se desenvuelve el proyecto y la motivacion del mismo en
una politica de movilidad ciclista; desarrollan férmulas para que
la ciudadania pueda expresar su opinion con respecto a la idonei-
dad, las alternativas y los criterios a aplicar al proyecto, propician-
do debates y contrastes de pareceres; y facilitan, finalmente, la
codecision con respecto al lanzamiento del proyecto, sus rasgos,
los plazos y el tempo o ritmo de ejecucion y las aportaciones o

responsabilidad ciudadana en su desarrollo.

En los sistemas de participacion formal previstos en la legislacion
dominicana, la disponibilidad de la informacion esta asegurada,
entre otros mecanismos, por el derecho de peticion a través de
solicitudes ante los érganos de gobierno municipal. Se dan tam-
bién diferentes espacios y organismos de consulta y deliberacion
en los que se pueden tratar temas relacionados con la movilidad
sostenible y los proyectos de cicloinfraestructura.

Algunos de estos espacios buscan resultados no vinculantes para
los tomadores de decisiones, como es el caso de las asambleas
comunitarias y de barrio, o de los cabildos abiertos en |los que el
concejo municipal debate con los habitantes. Otros espacios de
participacion si son vinculantes, como el plebiscito, que obliga a
las autoridades a adoptar decisiones sobre proyectos de infraes-
tructura o reordenamiento territorial que hayan sido tramitados
sin resolucion definitiva ante el concejo municipal. Ademas, exis-
ten érganos municipales que propician una participacion activa
con encuentros de intercambio y debate, como el Consejo Eco-
nomico y Social y los Consejos Comunitarios.

Sin embargo, el desarrollo de planes y proyectos de movilidad
sostenible, muy especialmente el trazado de una red ciclista y la
gjecucion de la cicloinfraestructura, puede necesitar la creacion
de espacios de participacion especificos. En este sentido, en los
ultimos afios muchas ciudades de todo el mundo han estable-
cido mesas de la movilidad sostenible, consejos asesores y/o
foros de la bicicleta, en los que un grupo diverso de personas
representando intereses variados e incluso contrapuestos traba-
jan conjuntamente para identificar los retos y plantear soluciones
para impulsar el uso de la bicicleta.

Asimismo, el conocimiento y la experiencia de diferentes agentes
puede canalizarse a través de procesos de participacion especifi-
camente disefiados para enriquecer los proyectos de infraestruc-
tura ciclista. Un proceso de este tipo pone en marcha actividades,
como presentaciones y talleres, que fomentan la retroalimenta-
cion entre la elaboracion técnica de un proyecto y su socializa-
cion con la comunidad.

4.3. La metodologia como clave de la
participacion y la comunicacion

Los procesos de participacion y comunicacion que acompanan
el desarrollo de un proyecto de cicloinfraestructura requieren
coordinacion y planificacion. El primer paso es establecer una es-
trategia basada en las siguientes ideas:

+  Partir de un diagnostico que relacione el enfoque y objetivos
de la participaciony la comunicacion con las necesidades, las
barreras y las oportunidades a la hora de desarrollar politicas
y proyectos de movilidad ciclista en el contexto local.
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+ Plantear actividades dirigidas a objetivos claros y relevantes,
buscando un hilo conductor que oriente las acciones a reali-
zary les dé un sentido dentro del conjunto del proceso.

+  Combinar la convocatoria abierta a cualquier persona intere-
sada con la implicaciéon de grupos y perfiles clave, represen-
tativos de la diversidad social, técnica e institucional, o con
especial interés en la movilidad.

+ Buscar y facilitar la participacion de colectivos que habitual-
mente no son escuchados o que no suelen tomar parte en la
toma de decisiones sobre la ciudad y la movilidad, como la
infancia, las mujeres, las personas mayores y las personas
racializadas.

«  Priorizar los espacios de intercambio, creacion y accion pre-
senciales, complementando con herramientas digitales que
amplien el alcance y la transparencia del proceso.

+  Profundizar al menos en dos ambitos de participacion y cru-
zar los resultados generados:

- Ambito técnico e institucional. Puede ser Util crear un
grupo motor interdepartamental para facilitar el trabajo
técnico intersectorial y multidisciplinar, incluso el codise-
fio de los proyectos, dentro de la administracion.

- Ambito ciudadano. Organizar encuentros, debates, talle-
res, paseos y otras actividades de participacion publica
para recoger la percepcion y los aportes de organizacio-
nes de la sociedad civil, colectivos ciclistas y vecinos y
vecinas.

+ Realizar una devolucion social al terminar el proceso, com-
partiendo como ha sido Util para el desarrollo de la infraes-
tructura ciclista. Conviene hacer una presentacion publica e
incluir una memoria de participacion en la documentacion
final del proyecto. Ademas, las actas y los resultados de las
actividades deben enviarse a las personas participantes y, en
caso de existir una web del proyecto, pueden difundirse en
internet.

4.4. La comunicacion como ingrediente de todo
el proceso

Los trabajos de participacion son, fundamentalmente, activida-
des de intercambio de informacion. Por eso deben apoyarse en
una estrategia de comunicacion que agilice el proceso y asegure
la transparencia, dando a conocer el proyecto entre la ciudadania,
avanzando acciones de sensibilizacion y recogiendo sugerencias
gue puedan ser incorporadas a los proyectos.

Una comunicacion bien dirigida permite abrir canales de informa-

cion e implicacion para las personas participantes y los diversos
grupos involucrados, haciendo comprensible la pertinencia de la
implantacion de la infraestructura ciclista. Para ello es necesario
partir de una comprension empatica de los problemas, dudas y
resistencias que pueden tener las personas, pues el uso de la bi-
cicleta y la ejecucion de proyectos de cicloinfraestructura, espe-
cialmente en contextos donde el uso de vehiculos motorizados
esta tan extendido, suele suscitar percepciones muy diferentes e
incluso miedo a los cambios en general.

La comunicacion no funciona de manera separada e indepen-
diente de los procesos de participacion y del desarrollo técnico
de cada proyecto. En este sentido, un plan o una estrategia de
comunicacion permite establecer objetivos a corto, medio y largo
plazo de manera coordinada con otros avances en cada fase del
proyecto. Se trata de comprender a quién dirigir la informacion,
cuales seran las mejores formas de hacerlo y los resultados que
se esperan conseguir con ello. A partir de ahi, la estrategia defi-
nira las acciones y herramientas para comunicar las actividades,
difundir los avances logrados y continuar sensibilizando y promo-
viendo nuevos habitos de movilidad.

Para que las acciones, formatos y materiales concretos que se
usen en las campafas de comunicacion, divulgacion y sensibili-
zacion estén bien orientadas, conviene seguir las siguientes pis-
tas:

+ Asignar tiempos y recursos economicos para el trabajo de
comunicacion.

- Establecer estrategias y objetivos de comunicacion antes de
pensar en acciones, canales o herramientas.

+  Definir la audiencia o el publico objetivo, segmentando y ana-
lizando la posicion de cada grupo para después valorar qué
mensaje se quiere hacer llegar y qué canales seran efectivos
en cada caso.

+ Usar medios y canales diversos, segun el objetivo y publico
objetivo, como la television, la radio, los boletines informati-
vos, las publicaciones en papel y en internet, las redes socia-
les digitales, y los carteles y banners en la calle y en edificios
publicos.

«  Combinar mensajes sobre los problemas del modelo de mo-
vilidad basado en el trafico motorizado y sobre los retos y las
posibles soluciones, destacando los beneficios asociados
a la movilidad en bicicleta, asi como los costos y las conse-
cuencias de la inaccion.

+  Conectar con impactos y alternativas cercanas y cotidianas,
adoptando un enfoque positivo y motivador en el ambito lo-
cal, el mas cercano a la gente, basandose en valores social-
mente compartidos.
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- Evitar la culpabilizacién y responsabilizacion individual, dada 4.5. Fases y mecanismos de participacion y
la importancia de los marcos politicos y sociales, y fomentar comunicacion
la creacion de redes que hagan posible no solo las aportacio-
nes personales sino también las colectivas. A cada fase de desarrollo de la cicloinfraestructura se pueden
asociar diferentes combinaciones de herramientas de participa-
+ Facilitar intercambios entre posturas e intereses contrapues- cion'y comunicacion entre las que se encuentran las indicadas en
tos. la siguiente tabla.

+  Crear una identidad grafica reconocible de cada proyecto,
coordinada con el marco estratégico en el que se desarro-
lla, a través de diferentes elementos, como un nombre, logo,
slogan, palabras clave o infografias que representen bien los

valores asociados a la movilidad ciclista. . .
Herramientas de comunicacion

Herramientas de participacion

+ Incorporar imagenes y disefios representativos de la diversi-
dad social y cultural del contexto local del proyecto, desde
una perspectiva de equidad de género, edad, raza, caracteris-
ticas fisicas, condicién socioecondmica y habitos cotidianos.

Constitucion de la Mesa de Creacién de una web (sobre un
Movilidad Sostenible o de la proyecto, sobre la movilidad
Mesa de la Bicicleta mediante la | ciclista en el municipio, sobre la
Convocatoria y captacion | realizacion de un trabajo previo | movilidad sostenible, etc.), rueda
de definicion del sociograma de | de prensa, sesion de presenta-
participantes y la campafia de cion publica inicial, apertura de
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+ Usar un lenguaje accesible a la mayoria de la poblacion, sin
siglas ni exceso de tecnicismos para facilitar la comprension
sin requerir formacion especifica.

captacion correspondiente. un buzoén de correo electronico
+  Enlazar la comunicacion y la divulgacion en cada proyecto Bicicletad udad Clesti , ;
con las politicas de fomento de la movilidad sostenible v el Diaanbeti icinad dICICbe ada, paseo f'u ’at ano d'uets llonarlos y encues %S
uso de la bicicleta, programas de educacion vial y campafias iagndstico participado e observacion, entrevistas a igitales, campafia en redes
agentes clave sociales

para el cambio modal a largo plazo.

Creacion de un grupo motor del | Difusion del diagndstico en
Codiseiio proyecto, talleres de codisefio medios digitales e impresos,
dinamizacion de intercambio en
redes sociales

Encuentro de presentacion Boletines informativos, publi-
publica final y devolucion de caciones en medios escritos,
Devolucion y cierre resultados radio y television, colocacion de

copias o resumenes del proyec-
to en el palacio municipal y en
otros edificios publicos

Comité de Auditoria Social o Publicacion final del proyecto,
Seguimiento y evaluacion | Comité Comunitario de Obras difusion en medios digitales e
impresos

Imagen Il. 13. Encuentro participativo en Santiago de los Caballeros vinculado a la
redaccion de este manual
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1. Como planificar la infraestructura
ciclista

1.1. Objetivos de la infraestructura ciclista

El primer paso del proceso de planificacion de una infraestructura
ciclista consiste en definir los objetivos de la misma, en pregun-
tarse PARA QUE se quiere disponer de un soporte pensado para
los desplazamientos en bicicleta. Evidentemente, existiran objeti-
vos de caracter general, vinculados a la salud, el medio ambien-
te o la habitabilidad, pero hace falta resaltar aqui otros objetivos
especificos vinculados a diferentes aspectos fundamentales de
la movilidad ciclista. En el caso de los itinerarios y redes ciclistas,
es0s aspectos esenciales son:

de la infraestructura ciclista

iseno

+  Perfil de uso previsto: cudl es el uso de la bicicleta para el
que se quiere crear una infraestructura especifica o adaptar
la existente: uso cotidiano, laboral, recreativo, turistico, depor-
tivo o cualquier combinacion de ellos.

+  Compatibilidad de usos previstos: qué otros usos podrian
ser compatibles con los ciclistas previstos: peatonal, micro-
movilidad, movilidad ecuestre, acceso a propiedades de vehi-
culos motorizados, etc.
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« Alcance: |os itinerarios ciclistas pueden conectar dos nu-
cleos urbanos o dos comunidades o generadores de despla-
zamiento; mientras que las redes ciclistas pueden conformar
circuitos recreativos/turisticos, redes de barrio, redes urba-
nas completas o redes regionales o interurbanas.

+  Contribucioén al cambio: las infraestructuras ciclistas son una
oportunidad para modificar las vias existentes haciéndolas
mas habitables, completas, seguras o saludables. No son un
fin en si mismo, sino una herramienta para generar cambios
en la movilidad y el espacio publico de un modo extenso, pues
no se trata Unicamente de infraestructuras segregadas y de-
marcadas, que pueden cubrir una pequefia parte del sistema
vial, sino de la adaptacion de la mayor parte del mismo para
la convivencia a través del calmado del trafico y las mejoras
de la caminabilidad y la escena urbana.

+  Adaptacion al cambio climatico: ademas de contribuir a la mi-
tigacion del calentamiento global a través de sus aportaciones
a un nuevo modelo de movilidad, las cicloinfraestructuras pue-
den servir también como vectores de la necesaria adaptacion
al cambio climatico, ofreciendo soluciones de pavimentacion,
sombreado y drenaje sostenibles, de manera que aumente la re-
siliencia de los espacios intervenidos ante fendmenos meteoro-
l6gicos extremos como los huracanes, las olas de calor o las llu-
vias torrenciales con sus respectivos fendmenos de inundacion.

66 Fotografia realizada por Gonzalo Navarrete (Traza) 67
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1.2. Motivos de utilizacion de la infraestructura
ciclista

La bicicleta se emplea para un conjunto de propositos que se tra-
ducen en diferentes necesidades, las cuales han de ser atendidas
en la planificacion y trazado de la infraestructura ciclista y, como
mas adelante se vera, también en el disefio de la misma.

Los seis grupos mas caracteristicos de uso de la bicicleta son:

+ Cotidiano: desplazamientos para ir al trabajo, a los lugares de
estudio, de compras, en labores de cuidados, culturales, etc.

+ Laboral: desplazamientos con bicicletas convencionales o de
carga como herramienta de trabajo para el reparto de mer-
cancias o la venta ambulante.

+  Recreativo o de paseo de proximidad: desplazamientos en
los que se emplea la bicicleta para el ocio, tanto en ambitos
urbanos, como en parques y areas naturales.

+  Turistico de largo recorrido: desplazamientos ciclistas con
motivo recreativo y turistico de varios dias de duracion.

- Deportivo de carretera: desplazamientos con fines deporti-
vOs en carreteras interurbanas.

- Deportivo de montaiia: desplazamientos con fines deporti-
VOS en caminos o vias en general no pavimentadas y, en ge-
neral, en espacios periurbanos o rurales.

Lo mas habitual es que al reflexionar sobre el propdsito que se va
a favorecer con la creacién o adaptacion de la infraestructura a
la bicicleta se considere que no hay un unico uso a promocionar,
sino varios de ellos que, ademas, permitiran la acumulacion de
personas usuarias y, en consecuencia, incrementaran la justifica-
cion de la infraestructura.

Por ejemplo, una infraestructura pensada para los desplazamien-
tos cotidianos puede converger con una adecuada para la movi-
lidad laboral de carga o reparto. Y una infraestructura recreativa
o turistica puede servir en algun tramo para que el uso deportivo
pueda realizarse con seguridad, por ejemplo, en los accesos de
areas urbanas con intensidades y velocidades del trafico motori-
zado elevadas.

La siguiente tabla establece algunas caracteristicas a tener en
cuenta a la hora de la planificacion y trazado de la infraestructura
ciclista con respecto a esos diferentes usos de la bicicleta:

1l Planificacion y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

Rasgos del trazado de la cicloinfraestructura en funcion
del uso principal previsto

Caracteristicas del trazado a contemplar

Para que se cumpla el objetivo de favorecer el uso cotidia-
no en un nucleo urbano se requiere una red suficientemen-
te extensa, capaz de relacionar los principales generadores
de desplazamiento existentes.

En un municipio rural debe permitir conectar los nucleos
habitados y determinados espacios de socializacion fre-
cuente, como las escuelas o los lugares de esparcimiento
y deporte.

Cotidiano

Para satisfacer las necesidades del uso laboral, la infraes-
tructura debe completar los requisitos del uso cotidiano
anteriormente indicados con las necesidades de conexion
de los barrios en los que habitan las personas que se de-
dican al reparto de carga o la venta ambulante con ciclos.
Ademas, debe conectar los centros de actividad econdmi-
ca y comercial, asi como los espacios de distribucion de
mercancias.

Laboral

. Las infraestructuras ciclistas para el ocio deben contem-
Recreativo/  piar la conexion con espacios atractivos desde el punto de
paseo de vista ambiental, como los parques, zonas verdes y espa-
proximidad  cios naturales. La calidad ambiental es de gran importan-

cia en estos usos.

Dado que los desplazamientos cicloturisticos tienen una

Turistico duracion de varios dias, con jornadas de 40-80 km de lon-

de largo gitud, la mfragstruotura ciclista debe sobr_e todo superpo-

2 nerse a la existente de carreteras y caminos, adaptando

recorrido sus condiciones de seguridad y comodidad de un modo
extensivo.

Los factores a considerar especificos de esta modalidad
Deportivo de uso son la gran longitud de los desplazamientos (50-
de carretera 100 km) y la exigencia de un pavimento de calidad, ade-

cuado para el tipo de bicicleta que se utiliza en carretera.

Como su nombre indica, este uso de la bicicleta esta vincu-
lado a espacios naturales o forestales en los que la infraes-
Deportivo tructura ciclista se debe apoyar en las vias existentes de
de montafia caminos y carreteras, muchas veces sin pavimento asfal-
tico, desarrollandose circuitos circulares de una extension
de 30-50 km.

1.3. Perfil de personas a los que se orienta la
infraestructura ciclista

En combinacion con el PARA QUE de la infraestructura ciclista,
hace falta interrogarse sobre el PARA QUIEN esté orientada, es
decir, cudles son los perfiles de personas cuyas necesidades de-
ben estar cubiertas por la infraestructura.

En ese sentido, se pueden observar varios aspectos que condi-
cionan los requerimientos de la infraestructura por parte de los
diferentes grupos sociales e individuos:
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- Las habilidadesy experiencia en la circulacién (en especial en
la mezcla con los vehiculos motorizados).

- Las condiciones fisicas y cognitivas para el manejo de la bi-
cicleta.

+ La percepcion de la seguridad tanto vial como ciudadana en
el uso de la bici.

+ Laconcepcion de la comodidad al pedalear.

Por ejemplo, las necesidades de un menor que se inicia en la cir-
culacion ciclista son bien distintas de las que presenta un adulto
acostumbrado a manejarse entre vehiculos motorizados; y las
exigencias de una persona que emplea la bicicleta en un entorno
rural son diferentes a las que tendria si lo hiciera en un contexto
urbano de trafico intenso.

La infraestructura ciclista puede contribuir a paliar esos condicio-
nantes a través de:

+ El calmado del trafico o la adaptacion del vial a la bicicleta,
incluyendo las opciones de segregacion de su circulacion res-
pecto a los vehiculos motorizados.

+ Lareduccion del esfuerzo fisico exigido en los desplazamien-
tos con menores recorridos y pendientes, mayor proteccion
solar y arbolado y mejor pavimentacion.

+ La mejora del aspecto y legibilidad de la via, con la ilumina-
cion y la recuperacion de funciones no circulatorias que fa-
vorezcan la percepcion de seguridad y el incremento de su
atractivo.

Hay dos aproximaciones generales a los criterios que se aplican
a la hora de seleccionar un tipo de segregacion de la bicicleta en
los tramos viales o en el conjunto de las ciclorredes. La primera
es la categorizacion de los perfiles de personas potencialmente
usuarias segun su vulnerabilidad, mientras que la segunda es la
consideracion de dichos perfiles a través del concepto de estrés.

En la literatura de seguridad vial se aplica frecuentemente el ad-
jetivo vulnerable a determinados medios y modos de desplaza-
miento como el peaton, la bicicleta o los motores y, también, a
ciertos colectivos sociales como la infancia o las personas ma-
yores 0 ancianas.

En esta aplicacion del concepto vulnerable subyace el loable
proposito de buscar una mayor proteccion para esos colectivos.
Sin embargo, esta aproximacion tiene varios inconvenientes. En
primer lugar, incluye en la misma categoria formas y perfiles de
movilidad muy diversas en términos de peligrosidad y riesgo. Y,
en segundo lugar, desliza implicitamente que hay personas que
pedaleando o caminando son vulnerables y otras que no, a pesar

1l Planificacion y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

de que, claramente todas lo son, todas pueden ser heridas o reci-
bir lesion, segun define el diccionario de la lengua espafiola dicho
adjetivo. De hecho, si los adultos no fueran vulnerables al peda-
lear, no existiria la percepcion de inseguridad que representa el
principal cuello de botella de la movilidad ciclista en la Republica
Dominicanay, en general, en todos los paises en donde la bicicle-
ta no esta normalizada como medio de transporte.

Como alternativa al concepto de vulnerabilidad se plantea aqui
emplear el de estrés, entendido, siguiendo también el dicciona-
rio, como tension provocada por situaciones agobiantes. Para una
mayoria de las personas de este pais, pedalear en medio de la
circulacion de vehiculos motorizados es una fuente de estrés, de
agobio o incomodidad por la percepcion de riesgo que genera el
trafico, con independencia de su edad.

Por consiguiente, a la hora de seleccionar el tipo de segregacion/
integracion de la bicicleta en los tramos viales, la cuestion clave
no es tanto la vulnerabilidad sino, precisamente, el perfil de estrés
de las personas que se quiere que utilicen la bicicleta. A mayor
estrés potencial, mayor grado de segregacion.

Aunque el concepto de estrés ciclista procede de los afios se-
tenta del siglo pasado, ha sido en la ultima década cuando se ha
desarrollado tanto en la teoria como en la practica de la planifi-
cacion ciclista. Asi, en algunas ciudades se han establecido clasi-
ficaciones de las calles mediante una identificacion de cuatro (o
cinco en algunos casos) niveles de generacion de estrés en fun-
cion de la combinacion o sumatorio de puntos asociados a sus
caracteristicas de intensidad, velocidad, numero de carriles, etc.

Para la cicloinfraestructura de la Republica Dominicana se plan-
tea utilizar ese concepto contrastando los factores de generacion
de estrés con los factores de empoderamiento ciclista, es decir,
de los factores que facilitan una percepcion de seguridad y co-
modidad por parte de las personas que pedalean, tal y como se
indica en la siguiente ilustracion:

Factores generadores de estrés Factores de empoderamiento ciclista
Intensidad del trafico motorizado Habilidades en el manejo de la bicicleta
Velocidad del trafico motorizado Experiencia en la circulacion mezclada

Presencia de vehiculos pesados con el trafico motorizado

Existencia de estacionamientos y RN Numero de ciclistas y ciclos de carga
accesos Tipos de bicicleta y ciclos de carga

Ndmero y anchura de los carriles Velocidad ciclista (pavimentacion,

Predictibilidad de los comportamientos pendientes, drenaje, limpieza)

en las intersecciones , T
Marco regulatorio y disciplinario que

Cultura vial/violencia vial empodera a la bicicleta

Imagen IIl. 01. Esquema de contraste entre los factores de generacion de estrés y empoderamiento ciclista
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1.4. Criterios generales de la planificacion de la
infraestructura ciclista

Hay que resaltar que, en lo que atafie a la generacion de estrés,
a los factores clasicos de la ingenieria de trafico como son la in-
tensidad y velocidad del trafico en sus diferentes parametros, la
presencia de vehiculos pesados, el nimero y la anchura de los
carriles, el estacionamiento y los accesos, se deben anadir otros
como la predictibilidad de los comportamientos en las intersec-
ciones o la cultura vial que se manifiesta en una mayor o menor
violencia vial.

La planificacion de los itinerarios y redes ciclistas debe contem-
plar el PARA QUE y el PARA QUIEN se pretenden ejecutar, tal y
como se ha mencionado anteriormente, o que se traduce en los
siguientes requerimientos generales:

Criterios Descripcion

Y en lo que atafie a los factores de empoderamiento, el esquema
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recuerda que la percepcion y, consecuentemente, los comporta-
mientos de las personas que pedalean, depende no tanto de la
edad, sino de las habilidades y experiencia en la circulacion, a lo
gue se suman otros elementos que podrian denominarse como

Para fortalecer un plan de ciclovias o de infraes-
tructura ciclista es conveniente incardinarlo en
planes urbanisticos o de movilidad mas amplios,
asi como formar parte de las politicas publicas
generales, de salud, ambiente, infraestructuras,

de “contexto ciclista”: el numero de ciclistas, a mayor numero, Integracion eral o e,
mayor seguridad; el diferencial de velocidades que alcanzan con de planes y Ezlr;';oa”g'ezgfr'olfar' t?;?}'euq”uoe e s EJESS%J;%”A
respecto a los vehiculos motorizados como consecuencia de fac- politicas y la adaptacion al cambio climatico, de manera

tores geograficos, infraestructurales o el propio tipo de bicicleta
(las de pedaleo asistido eléctrico reducen la heterogeneidad de
velocidades); o el marco normativo y disciplinario que establece
la mayor o menor impunidad de la violencia vial ejercida sobre las
personas ciclistas.

Evidentemente, ese gjercicio de contraste puede ser muy prolijo o
simplificarse apoyandose en una aproximacion a través de unos
pocos factores. Por un lado, en los principales factores de gene-
racion de estrés, como son la intensidad, la velocidad del trafico,
la presencia de vehiculos pesados y la manera de disenarse las
intersecciones, y, por otro, en los tres factores mas nitidos de em-
poderamiento ciclista como son las habilidades en el manejo de
la bicicleta, la experiencia en la circulacion entre vehiculos moto-
rizados y el numero de ciclistas.

El contraste descrito debe servir como punto de partida para la in-
troduccion de las diferentes modalidades de cicloinfraestructura.
Hay que tener en cuenta que la idoneidad de las distintas opcio-
nes de segregacion/integracion de la bicicleta no solo depende
de los factores de generacion de estrés en un itinerario concreto,
sino también del empoderamiento ciclista que tengan los perfiles
de personas a los que se destina especialmente la cicloinfraes-
tructura en cada caso particular.

Imagen Ill. 02. El contexto del tréfico determina el nivel de estrés

que la cicloinfraestructura suponga también un
aporte a la resiliencia ante los riesgos derivados
de inundaciones y fendmenos meteoroldgicos
extremos.

Conocimiento
y adaptacion al
contexto

Cada contexto espacial, urbano o rural, requiere
un tipo de infraestructura ciclista. Por consiguien-
te, hace falta un conocimiento profundo de las ca-
racteristicas de los lugares en los que se pretende
implantar la red ciclista, con el fin de que se adap-
te lo mejor posible a sus necesidades y rasgos.

Participacion y
comunicacion

El conocimiento del contexto incluye también el
de las opiniones y percepciones de la ciudadania,
lo que exige procedimientos de participacion y co-
municacion rigurosos, que permitan aumentar la
idoneidad de los planes y proyectos ciclistas.

Priorizacion y
financiacion

Las inversiones y financiacion de infraestructuras
ciclistas son una parte de las politicas de movili-
dad, por lo que requieren priorizarse o combinar-
se en relacion a otras demandas también esen-
ciales, como las que atafien a la caminabilidad o
las de transporte publico. Y deben tener también
una programacion que ordene su ejecucion a lo
largo del tiempo.

Evaluacion y
seguimiento

La planificacion de la infraestructura ciclista no fi-
naliza con la entrega del documento de plan, sino
gue se extiende al periodo de su utilizacion, en el
gue se deben evaluar los resultados y comprobar
si cumplen las expectativas planteadas para, en
consecuencia, plantear los cambios necesarios.
Indicadores como la intensidad y los motivos de
uso, los perfiles y la satisfaccion de las personas
que la utilizan, la inclusién (proporcién de muje-
res y de infancia), etc., pueden servir para dichas
evaluaciones.
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Delimitaciéon de
los objetivos de
la infraestructura
ciclista

1.5. Proceso de planificacion

En la siguiente tabla se describen las etapas en la redaccion de
un plan de infraestructura ciclista, tanto para itinerarios individua-
les como para redes completas de barrio, de municipalidad o de
region.

W/ =

Descripcion de las principales tareas a realizar

Para qué usos y para quién se quiere ejecutar una red o una ciclo-infraestructura.

Definicion del alcance y extension de la red a planificar, asi como de las oportunidades de mejorar otros aspec-
tos de las vias como la caminabilidad o la accesibilidad al transporte publico o la resiliencia ante fenémenos
climaticos.

Analisis de los
condicionantes
dela
infraestructura
ciclista

Caracteristicas del territorio en cuanto a su configuracion urbanistica y condicionantes geograficos (topografia,
barreras hidrogréficas, clima) o infraestructurales.

Diagndstico de las infraestructuras existentes tanto las viales como las de drenaje.

Riesgos climaticos a contemplar para configurar un enfoque resiliente de las cicloinfraestructuras. En particu-
lar, riesgos de inundaciones.

Identificacion de las vias ciclistas existentes o de los lugares en los que se emplea con mas frecuencia la bici-
cleta. Andlisis de los perfiles de personas que utilizan la bicicleta o podrian hacerlo.

Deteccion de situaciones de conflicto por inseguridad ciudadana o siniestralidad vial. Percepciones diferencia-
les por sexo y edad.

Diagndstico de

Caracterizacion de la demanda de movilidad global del &mbito y su relacién con los condicionantes analizados
previamente.
Determinacion de la demanda potencial ciclista segin motivo y perfiles personales.

|é§ n?owlldad Identificacion y cartografiado de los generadores y atractores de desplazamiento potencial ciclista en funcién
ciclista del tipo de demanda.
Identificacion de proyectos que permitan impulsar y desarrollar simultdneamente la infraestructura ciclista.
Elaboracion de un plano de las lineas de deseo de los desplazamientos ciclistas a partir de la conexion de los
principales generadores y atractores de viaje. Estas lineas rectas se superponen a la estructura urbana sin te-
Trazado de

lineas de deseo
de la red ciclista

ner en cuenta el trazado vial o las pendientes. En tejidos urbanos complejos es conveniente realizar mapas de
lineas de deseo para las distintas categorias de generadores y atractores de viaje (areas residenciales, centros
educativos, poligonos de actividad econdmica, etc.) ya que los perfiles de uso y de personas podrian ser dife-
rentes en cada caso. La agrupacion de lineas de deseo en unos pocos corredores, en funcion de su densidad de
conexiones, permite simplificar la arafia inicial haciéndola comprensible para la toma de decisiones.

Ajuste de las
lineas de deseo
a la estructura
urbanay
geografica

Adaptacion de las lineas de deseo a la trama urbana/territorial, buscando un soporte infraestructural que cum-
pla, en la medida de lo posible, con las exigencias de los motivos de desplazamiento y los perfiles de personas
que potencialmente las van a utilizar, pudiéndose emplear para ello el concepto de nivel de estrés ciclista desea-
ble. En algunos corredores dicho soporte vial puede presentar varias alternativas, siendo necesario seleccionar
uno de ellos aplicando un analisis multicriterio en el que se tengan en cuenta los factores clave como pendien-
tes, longitud, destinos atendidos, etc. Esta evaluacién debe tener también en cuenta el potencial transformador
de las actuaciones propuestas, es decir, valorar si es viable, técnica y econdmicamente, el acondicionamiento
de un particular eje para que cumpla con los objetivos establecidos.

Definiciéon de las
caracteristicas

de cada tramo de
lared o itinerario

Los itinerarios que componen la red ciclista pueden segmentarse en tramos relativamente homogéneos en
cuanto a: intensidad media del trafico, secciones disponibles, tipos de calle (usos predominantes), etc. A partir
de esa caracterizacion se definirdn las opciones de disefio entre las que se encuentran:

+ calmado del tréfico y adaptacion de la via para la circulacion ciclista.

- ciclovias superpuestas a la infraestructura existente.

+ ampliacion de la calzada para desarrollar la franja ciclista.

« construccion de una via independiente.

+ mejora de la ciclabilidad de caminos y carreteras.

Esta seleccion de opciones de disefio debe ser coherente con los objetivos establecidos en la primera tarea de
este proceso. Cada una de ellas resulta ser mas o menos adecuada para los distintos territorios, motivos de
desplazamiento y perfiles de personas que han de utilizarlas.

Priorizacion y
programacion de
la red

La priorizacion y programacion de la red se puede hacer contemplando, ademas de las magnitudes presupues-
tarias disponibles, los siguientes criterios:

+ Demanda potencial.

+ Mejora de la seguridad vial.

+ Formalizacion de una imagen de red o de conexiones completas.

+ Grado de afeccion a otros elementos de las vias y su entorno.

Las intervenciones tacticas o provisionales pueden ser una buena alternativa cuando no hay fondos suficientes
para ejecutar los proyectos definitivos. Una actuacion previa y de bajo coste puede contribuir a satisfacer o
generar la demanda antes de acometer la actuacién definitiva.
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Imagen Il. 03. Ejemplo del paso de una red de lineas de deseo a una red ajustada al
territorio y las infraestructuras

1.6. Redes ciclistas singulares. Centros
historicos, areas turisticas y entornos
rurales

El proceso de planificacion de las redes de cicloinfraestructura
gue se ha indicado mas arriba presenta algunas peculiaridades
cuando el territorio de referencia es un centro historico, un area
turistica o un area rural. Su descripcion permite ejemplificar la
necesidad de realizar, por un lado, una aproximacion sistematica
de la planificacion y, por otro, de singularizar los requerimientos y
oportunidades en cada caso particular.

Centros historicos

En estos ambitos, una red de cicloinfraestructura debe atender
las necesidades acumuladas de dos tipos diferentes de perfiles
ciclistas potenciales: los que podrian emplear la bicicleta como
medio de transporte cotidiano y los turistas.

Esos perfiles orientan la conectividad de la red ciclista hacia
los barrios de alrededor del centro histérico en los que previsi-
blemente residiran buena parte de las personas potencialmente
ciclistas y, también, hacia los destinos y alojamientos turisticos
mas relevantes.

Los rasgos mas habituales a contemplar en la ciclabilidad de los
centros historicos son:

+  Su habitual ubicacion en el corazon de las areas urbanas, que los
convierten en espacios necesarios no solo para el acceso a gene-
radores internos de relevancia, sino también como lugares de paso
entre periferias; las rutas ciclistas han de cruzar el centro historico.

+ Sus especiales caracteristicas del disefio vial, tanto en cuanto
a su reducida seccion, que no permite normalmente segregar
un espacio exclusivo para las bicicletas, como a otros aspec-
tos como la pavimentacion o la sefializacion, que deben ser
acordes con el valor paisajistico del entorno.
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Esos rasgos determinan la necesidad de desarrollar estas ciclo-
rredes con dos criterios relevantes:

+ La permeabilidad ciclista del centro historico, es decir, la ne-
cesidad de que las eventuales peatonalizaciones o restriccio-
nes de paso no suponga grandes rodeos o incrementos con-
siderables de las distancias a recorrer en bicicleta

- Laintegracion de la bicicleta en el trafico general, con aplica-
cion de técnicas de calmado del trafico, como por ejemplo la
implantacion de esquemas circulatorios propicios a la movi-
lidad ciclista, con exclusién del trafico de paso motorizado y
excepciones al de bicicletas.

Areas turisticas

Dejando a un lado los centros histéricos, como referentes de un
segmento turistico, las areas vacacionales vinculadas al turismo
de playa o naturaleza son también espacios en los que la cicloin-
fraestructura debe atender un rasgo singular: la necesidad de
conjugar las necesidades de dos tipos de perfiles ciclistas, el de
las personas que trabajan en el sector turistico y el de las perso-
nas visitantes.

Esa complementariedad de ciclistas se traduce tanto en el traza-
do de la red como en las caracteristicas de seguridad y comodi-
dad a contemplar. En efecto, las redes de cicloinfraestructura en
areas turisticas tienen que facilitar dos tipos de recorridos. Por
un lado, los que unen las zonas de alojamiento de las personas
que trabajan en el sector turistico con los hoteles, complejos tu-
risticos y centros de atraccion de visitantes. Y, por otro, los que
enlazan dichos centros de atraccion con las areas en donde viven
las personas que trabajan en el sector.

Ambos tipos de rutas no tienen por qué tener un trazado coinci-
dente y su disefio debe contar con los requerimientos diferencia-
les de los dos perfiles ciclistas que, ademas, no son internamente
homogéneos. Téngase en cuenta, por ejemplo, que un segmento
de las personas que visitan la Republica Dominicana proceden
de paises en los que emplean la bicicleta cotidianamente, pero la
mayoria de ellas no esta habituada a hacerlo y, por tanto, cuenta
con menos habilidades para acomodarse a una cultura vial dife-
rente a la de sus paises de origen.

Ademas, en el caso de las rutas demandadas por las personas vi-
sitantes, es mas importante el atractivo paisajistico, la seguridad
percibida y la comodidad que las distancias y tiempos de acceso,
claves para la funcionalidad de la movilidad cotidiana de las per-
sonas que trabajan en el sector.

1l Planificacion y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

Entornos rurales

La cicloinfraestructura para las zonas de baja densidad, con nu-
cleos de poblacion de pequefio tamafno tienen como principal
particularidad la de que deben estar apoyadas en un sistema vial
de dimensiones reducidas, tanto en extension longitudinal como
en amplitud de las secciones o0 anchuras de las vias.

En efecto, en los entornos rurales, las actividades cotidianas con-
vergen en un conjunto de caminos y carreteras que enlazan los
diferentes nucleos y espacios de actividad, sin que existan, en
general, trazados alternativos. De ese modo, toda la movilidad y
todos los tipos de vehiculos coinciden en los mismos viales, sin
gue se pueda discriminar a algunos.

Dado que, en general, no hay posibilidades ambiental o economi-
camente sostenibles de ampliar sustancialmente la anchura de
los viales o realizar nuevos trazados, la convivencia de los diferen-
tes modos de desplazamiento y, en este caso, la incorporacion de
la bicicleta como medio de transportes, se ha de obtener a través
de una gestion adecuada del sistema, lo que significa cambiar la
primacia de los vehiculos mas grandes, pesados y veloces.

Imagen lll. 04. Nifios acudiendo a la escuela a pie empleando la via general en
Los Cacaos, San cristobal

La integracion de la bicicleta y, lo que es mas relevante en la ac-
tualidad dominicana, de las personas que caminan, se debe pro-
ducir, por tanto, reformulando los criterios de gestion de los via-
les, con medidas sobre todo de calmado del trafico. Para ello se
requiere dar una vuelta de tuerca a los procedimientos urbanos
de calmado del trafico, pues en muchos casos no son extensibles
al entorno rural. Por ejemplo, la mayor parte del sistema vial no
tiene espacio exclusivo peatonal ni amplitud para obtenerlo, por
lo que las medidas para que puedan convivir vehiculos motori-
zados, bicicletas y peatones deben partir de una imprescindible
convivencia, eso si, en otros términos de empoderamiento de la
movilidad activa.

Imagen Ill. 05. Nifio acudiendo a la
escuela en bici en Los Cacaos, San
cristobal

Imagen Ill. 06. Resalto de calmado del

tréfico en la travesia de Los Cacaos

77




de la infraestructura ciclista

iseno

N
o

o
o
o
(7]
9
[
S
[
c
[
o
0
o
=]
o
@
o
(/]
@
>
c
o
o
Q
o
=
c
s
o

Manual para el disefio y construccion de ciclo-infraestructura en Republica Dominicana

18 En los Ultimos afios se han publi-
cado referencias de interés en materia
de ejecucion de ciclovias tacticas o
emergentes, pudiendo destacarse las
siguientes: Guia para actuaciones de
mejora peatonal y ciclista novedosas
v/o de coste reducido. A. Sanz, M.
Montes, C. Kisters e |.Bolibar. Ayun-
tamiento de Legazpi. Udalsarea 21.
IHOBE-Gobierno Vasco. Espafia, 2016 ;
Ciclovias emergentes. Lineamientos de
Implementacidn. Secretaria de Movili-
dad. Gobierno de la ciudad de México
(2020); Guia de ciclovias temporales en
Peru. Despacio. GIZ (2020); Calles para
la respuesta y recuperacion ante la pan-
demia. NACTO y Global Designing Cities
Iniciative. Estados Unidos, 2020.

19 Aménagements ciclables provisoires:
tester pour aménager durablement.
CEREMA. Francia, 2020
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Lo que si puede darse en estos entornos rurales es que existan
rutas de acceso a determinados espacios de valor natural o pa-
trimonial, o determinados equipamientos (escuelas, espacios de
recreo o deporte) que puedan especializarse en la movilidad acti-
va, generando restricciones a los vehiculos motorizados.

Imagen Ill. 07. Ciclista en Jarabacoa

1.7. Ciclovias tacticas o emergentes. Una
estrategia de intervencion a considerar

Como se ha definido en el apartado de terminologia se trata de ci-
cloinfraestructuras desarrolladas sin ejecucion de grandes obras,
mediante elementos sobre todo de pintura y segregacion.

Su utilizacion extensiva durante la pandemia de la Covid-19 les
ha dado una relevancia mediatica y técnica enorme'®. Presentan,
indudablemente, una serie de ventajas respecto a las interven-
ciones de mayor envergadura y exigencia de obra, pero también
cuentan con desventajas que hay que tener en consideracion.
Como una guia francesa de este tipo de intervenciones indica en
su propio titulo, con estas intervenciones se pretende “hacer la
prueba para garantizar su perdurabilidad”.

En la siguiente tabla se ofrece una relacion de los aspectos sobre
los que se podria hacer un balance de ventajas e inconvenientes
en la implantacion de ciclovias tacticas.

T Ventajas

Son mas faciles de ejecutar por cos-
te y plazos que las obras convencio-
nales

A veces cumplen peor los requisitos
de algunas normativas como las de
accesibilidad y seguridad vial

Reducen las habituales reticencias
ante el cambio y las novedades en el
espacio publico.

Tienen tendencia a degradarse mas
rapido que las obras convencionales

Posibilitan que el resultado final se
derive de un proceso de prueba y
error

Pueden ser recibidas por la ciuda-
dania como intervenciones de poca
calidad

Permiten que las soluciones sean
realidad en el terreno y no solo en
planos que una parte de la ciudada-
nia no maneja con soltura

Pueden ser rechazadas por los res-
ponsables politicos y técnicos por no
garantizarse su permanencia con los
cambios de gestion

Incentivan la implicacion ciudada-
na, generando procesos sociales de
apropiacioén colectiva

Pueden ser dificiles de comprender
por parte de la ciudadania en cuan-
to a la manera de utilizar el espacio
recuperado

1l Planificacion y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

En definitiva, aunque pueden ser una herramienta de gran utilidad
para las municipalidades en la mejora a corto plazo de la camina-
bilidad y la ciclabilidad, tienen ciertos riesgos que han de ser con-
siderados y paliados. Para ello, deben formar parte, de una pro-
puesta estratégica amplia y de largo plazo de transformacion
de la movilidad'y el espacio publico, en la que no solo intervienen
aspectos de disefio, sino también sociales y culturales.

1.8. De pensar la via ciclista a pensar la calle o la
carretera

Es frecuente que los proyectos de infraestructura ciclista incurran
en un error de partida: contemplar la via ciclista como un ejerci-
cio de superposicion de una nueva infraestructura a la existente,
concentrando la mirada en la estrecha franja en la que se plantea
la circulacion de las bicicletas.

Lo que se pretende con este manual es que las personas que
acometan proyectos o planes de infraestructura ciclista abran la
mirada mas alla de la perspectiva infraestructural. Las calles y
las carreteras en Republica Dominicana son espacios complejos,
llenos de vida, en los que no solo se verifican las funciones cir-
culatorias sino una multiplicidad de sucesos y actividades que
representan las numerosas esferas de lo cotidiano, de la comuni-
cacion y la convivencia.

Esa apertura de la mirada propone integrar en el analisis del con-
texto de los proyectos los siguientes aspectos de la infraestruc-
tura ciclista que merecen ser contemplados (véase también la
ilustracion adjunta que ejemplifica esa ampliacion de mirada):

+  Relacion con el espacio peatonal.
+ Relacion con el espacio del transporte publico.

+ Relacion con otros vehiculos y con su estacionamiento y ac-
Cesos.

+  Relacion con el comercio y las actividades econémicas de las
edificaciones.

+  Relacion con el arbolado y el drenaje.

Con respecto a este ultimo asunto, es imprescindible que los
proyectos de infraestructura sean proactivos en la adaptacion al
cambio climatico. La cicloinfraestructura es una oportunidad, no
solo para hacer politicas de mitigacion, sino también para pensar
la calle y el conjunto de vias para adaptarlas al cambio climatico.
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2. Dimensiones de referencia para la
movilidad ciclista

La infraestructura ciclista, segregada o resultante de la adapta-
cion del vial, tiene que estar dimensionada para garantizar su uti-
lizacion comoda y segura en la circulacion ciclista, lo que com-
prende también las maniobras de adelantamiento, los cruces y
las paradas.

El punto de partida del analisis dimensional es el del conjunto
formado por la bicicleta y la persona que lo conduce. La siguiente
figura contempla las dimensiones de referencia para una persona
adulta y su bicicleta convencional.

0.70m 17.90m

1.90 m

o

Imagen Ill. 09. Dimensiones de referencia basicas del conjunto ciclista-bicicleta
convencional

2.1. Marcos dimensionales

Al circular en bicicleta, una persona ocupa un espacio superior al
de referencia, en la medida en que al pedalear genera un cierto
balanceo para guardar el equilibrio. Las dimensiones de ese es-
pacio ampliado se deducen incrementando la referencia basica
en 15 cm a cada lado y 35 cm por arriba, lo que genera un marco
dimensional mas amplio.

Aplicando ese criterio, la circulacion de bicicletas convencionales
requiere un espacio de 1.00 m de anchura y 2.25 m de altura.
Pero, ademas, ha de contemplarse un margen de otros 20 cm a
cada lado como seguridad en las trayectorias, lo que conduce a
un marco dimensional de referencia de 1.40 m de ancho por los
mencionados 2.25 m de altura.

En el caso de triciclos de carga, ese marco dimensional se amplia
en anchura al menos en 20 cm, aunque como mas adelante se
indicara, existen triciclos de carga en la Republica Dominicana
con mayores anchuras.

1l Planificacion y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

1 7.00m 1 1 1.20m 1
J 1.40m J J 1.60m J
Imagen Ill. 10. Marco dimensional basico de la circulacion ciclista para bicicleta
convencional y triciclo basico de carga

Esas referencias sirven para dimensionar las dos situaciones habituales
en la circulacion ciclista que han de ser contempladas en el disefio de |a
infraestructura: el cruce y el adelantamiento.

Espacio de circulacion
Espacio de seguridad

. . 0.20m .

. . . *—o .

. . 0.50 m 0.20m

. . .

1 2.00m i 2.20m N
J 240m J 2.60m
Imagen lll. 11. Marco dimensional del adelantamiento y cruce ciclista
Estos marcos dimensionales deben contemplarse como referen-
cias, pero la persona que realice los proyectos debe considerar la
conveniencia de ampliar las dimensiones del espacio de circula-
cion en funcion de otros criterios como:
- Latopografia (las pendientes acusadas incrementan los des-
vios de las trayectorias ciclistas al pedalear).
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@ . . . -
= +  Elclima (el viento como determinante también de las trayec- 120m
5 torias de la bicicleta). . ‘ )
‘O [ =
g +  El perfil de persona usuaria (la edad, por ejemplo).
el
7]
g + Lapresencia de sillas de ruedas, vehiculos de micromovilidad
A (patinetas) y personas que patinan.
@ 0.85m ~ 0.60-0.80m
= . . : : ¢ ?
E - El motivo de desplazamiento (los ciclos de reparto requieren - c
© mayores anchuras). = JF = 2
w A
© . o . . c
o Con respecto a este Ultimo criterio, el marco dimensional de refe- S
'S rencia es el que se ofrece en las siguientes tabla y grafico: = 7
o y
o= 9 —h

Dimensiones de referencia Vehiculos Altura Longitud Anchura -

de los ciclos (m) () (m) |Tl:|
o [ o

Imagen Ill. 12. Marco dimensional de los diferentes tipos de ciclos

1.00-1.20 100 0.60 Evidentemente, esos marcos dimensionales de las bicicletas de
Bicicleta convencional ' carga o triciclos determinan unas mayores exigencias con res-
pecto a las anchuras de la franja requerida para su circulacion y

otros parametros como el radio de giro.
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2.2. Anchuras de referencia para ciclovias

Conocidas los marcos dimensionales para la circulacion, el ade-
lantamiento y el cruce de bicicletas y de triciclos de carga, es po-
sible establecer las anchuras de referencia a contemplar en los
proyectos de ciclovias.

Bicicletas de carga 1.00-1.50 2.00-2.60 0.60-0.80

La experiencia internacional muestra que las dimensiones de
referencia, habitualmente indicadas como minimos o como re-
comendaciones, se enfrentan a una posible utilizacion descon-
textualizada y fallida. La anchura minima es la que permite es-
trictamente la circulacion ciclista con un pequefio margen de
seguridad para el eventual desvio de las trayectorias al pedalear,
Triciclo de carga 1.00-1.50 210-2.40 0.85 mientras que la anchura recomendable es la que afiade centi-
metros a la minima con el fin de reducir el estrés en el pedaleo
al percibirse que los desvios de las trayectorias no resultan tan
criticos para la seguridad.

Si se emplean unas dimensiones muy generosas para la circu-
lacion ciclista, propias de modelos de movilidad con gran uso
de la bicicleta, es probable que sea a costa de la extension y co-
nectividad de la cicloinfraestructura. Pero lo mas habitual es la
tendencia acomodaticia a realizar los proyectos considerando las
dimensiones minimas, en aras de una mayor facilidad de implan-
tacion y unos menores costos de ejecucion.

Triciclo de pasajeros 190 3.00 190

El riesgo de esta segunda y mas frecuente situacion es que la
ciclovia no sea suficientemente comoda para el uso previsto v,
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en particular, para dos claves dimensionales: el adelantamiento y Anchuras de referencia para ciclovias de dos sentidos de

la presencia de triciclos de carga. Si se quiere facilitar el adelan- circulacion Con escasa Con intensa
tamiento dentro de la ciclovia las dimensiones estrictas vincula- circulacién de circulacién de
das al marco dimensional minimo no resultan convenientes. Y lo triciclos (m) triciclos (m)
mismo ocurre con la pretension de incorporar a la ciclovia a los Anchura minima 2.20 2.70

triciclos de carga. Anchura recomendada 2.60 3.10

Desde ese punto de vista, la siguiente tabla viene a sintetizar las
anchuras minimas y recomendables para los proyectos de ciclo-
via de un sentido de circulacion, considerando la funcionalidad
para un adelantamiento relativamente sencillo y para el uso por

de la infraestructura ciclista

dimensiones para el disefio de las diferentes formulas de ciclo-
vias, las cifras numéricas seran las correspondientes a la anchura
recomendada sin circulacion intensa de triciclos. Sera el juicio de
las personas que proyecten la cicloinfraestructura el que pueda
justificar en algunos tramos y circunstancias la rebaja de esa ci-
fra hasta la anchura minima o su ampliacion por un previsible
flujo elevado de ciclistas que requiera facilitar el adelantamiento,
por motivos generales de comodidad o por la circulacion intensa
de triciclos.

.7

o parte de triciclos en caso de que previsiblemente se vaya a produ-

S cir una intensa circulacion de estos.

n

= Anchuras de referencia para ciclovias de un sentido de

3 circulacion

0

9

© Con escasa Con intensa Con facilidad Con facilidad para el

2 circulacion circulacion para el adelantamiento e intensa

g de triciclos de triciclos adelantamiento circulacion de triciclos 060 m 310 m
@ (m) (m) (m) (m) . : ¢ . : ‘
g 1.40 150 160 210 Imag|en Ill. 14. Anchuras de referencia para ciclovias de dos sentidos de circulacién sin considerar resguardos ni elementos segregadores
o

© Anchura recomendada 160 170 200 230 A partir de estas referencias, cuando se ofrezcan en este manual

>

c

o

(3]

@©

3]

b=

c

S

o

ﬂz A la hora de disefiar la cicloinfraestructura el punto de partida
debe ser la anchura recomendada, reduciéndola de una manera
justificada en funcion de criterios funcionales, de oportunidad y
coste, pero siempre garantizando la seguridad y la comodidad de
uso de la misma.

1.70m

[ =
*—

2.3. Resguardos

Como se ha mencionado, los marcos dimensionales de referen-
cia incluyen un espacio de seguridad para garantizar que la cir-
culacion ciclista sea comoda y segura ante la posible interaccion
con otras bicicletas, pero no incorpora los resguardos o marge-
nes de seguridad con respecto a obstaculos proximos como bor-
dillos, vehiculos estacionados, bolardos, farolas o el propio trafico
motorizado.

1 2.00m 1 1 2.30m 1

¢ ¢ ¢ ¢ En las siguientes ilustraciones se indican las dimensiones reco-

Imagen lll. 13. Anchuras de referencia para ciclovias de un sentido de circulacion sin considerar los resguardos ni los elementos mendables para los re.sguardos en las situaciones mas comunes
segregadores de la infraestructura ciclista:
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Imagen lll. 18. Resguardos respecto a estacionamiento en bateria

Contén —\

1.60m
‘o . ( )

N N

Imagen lll. 16. Resguardos respecto al contén

L_Im

/. )

0.30 160 continuos de

=My oom ¢4 bajaaltura
0.15m

T 7,

Imagen Ill. 19. Resguardo respecto a la circulaciéon motorizada en via ciclista unidireccional

88 89




Manual para el disefio y construccién de ciclo-infraestructura en Republica Dominicana

1l Planificacién y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

2.5. Distancias de frenado, parada y visibilidad

La distancia de parada es la suma, por un lado, de la longitud
recorrida durante el tiempo de reaccion entre la percepcion vy el
accionamiento de los frenos vy, por otro, de la longitud recorrida
hasta la detencion una vez accionados los frenos. Ambos su-

0.30
M Hﬂ mandos dependen evidentemente de la velocidad a la que esté
- circulando la bicicleta.
///J////////l///// 77 /J 7 ///l//, Para los calculos del primero de los términos del sumando se
4 070m 4 2.60 m 4 070m 4 puede estimar una reaccion de 2 segundos de duracion. El se-

Imagen Ill. 20. Resguardos respecto a la circulacion motorizada en vias ciclistas bidireccionales

2.4. Radios de giro y curvatura

El trazado de vias ciclistas en intersecciones debe contemplar ra-
dios de giro minimos de 3 metros para bicicletas convencionales
y de 5 metros para ciclos de carga, pues por debajo de esa cifra
se fuerza a realizar maniobras de equilibrio dificiles o hay riesgo
de volcado. Las referencias numéricas se ofrecen en la siguiente

gundo de esos términos, la distancia de frenado, depende tanto
de las condiciones de sus sistemas de frenos, como de una serie
de factores de la infraestructura sobre la que circula: la pendien-
te de la via, la adherencia tedrica de la superficie de rodadura y
el estado de adherencia real derivado de la meteorologia y otros
factores como la presencia de gravilla.

Por su parte, la visibilidad de parada se refiere a la distancia en-
tre el potencial punto de detencion y la posicion de la bicicleta
en el momento en el que puede ver dicha situacion. Por tanto,

tabla: para garantizar la seguridad, las vias ciclistas y su entorno deben
disenarse siempre de modo que la visibilidad de parada iguale o

Radios de giro de las vias ciclistas en intersecciones en supere la distancia de parada.

funcion de la velocidad de disefio

En la tabla siguiente se ofrecen algunos valores de distancia de
parada, frenado vy visibilidad bajo determinadas condiciones de
la infraestructura y la velocidad de disefio. Estas cifras pueden
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12 320 servir de referencia para estimar la visibilidad requerida en las in-
15 6.50 tersecciones de las vias ciclistas.
20 10.00

Distancias de parada segun las caracteristicas del

. , terreno y la pavimentacion
En el trazado de tramos, la curvatura debe tener radios mas am- ylap

plios, con rangos que dependen tanto de la velocidad como de
los rasgos mas o menos deslizantes de su pavimento. En la si-
guiente tabla se indican los rangos recomendables, asi como el
sobreancho que hay que ofrecer en el interior de las curvas para (km/h)

Pendiente del
3% o pavimento
relativamente

Pendiente del 6%
0 pavimento muy

Terreno llano y
pavimento poco

Velocidad de diseiio

U U deslizante . deslizante
asegurar la inclinacion de la bicicleta. deslizante
31 36 41
Radios de giro de las vias ciclistas en tramos en funcion 30 52 57 62
de la velocidad de disefio 40 77 77 82
Radio minimo de curvas en
tramos (m) Sobreancho
Velocidad - - recomendado en
(km/h) Pavimentos Pavimentos el interior de la
poco relativamente
) . curva (m
deslizantes deslizantes (m)
20 10 15 1.00
30 20 35 0.50
40 30 70 0.25
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3. Tlpologl'a de vias ciclistas A continuacion se describen gréficamente las tres principales

cicloinfraestructuras viales.

En los siguientes apartados se ofrece una caracterizacion de las
vias ciclistas y de las adaptaciones del sistema vial a la movilidad
ciclista segun cuatro criterios que muestran la relativa compleji-
dad con la que se deben enfrentar los planes y proyectos de in-
fraestructura ciclista.

de la infraestructura ciclista

3.1. Segun su relacién con los vehiculos
motorizados

iseno

El punto de partida para caracterizar la infraestructura vial ciclista
es su relacion con el resto de los vehiculos, pues es ahi donde se
juegan las condiciones de seguridad y comodidad de la bicicleta.
Desde esa perspectiva, las opciones principales de disefio son las
que ofrece la siguiente tabla:

Modalidades Relacion con el transito motorizado

La circulacion ciclista tiene como soporte la calzada pero esta segregada
Ciclovias Segregadas del trafico motorizado

(vias exclusivas
para bicicletas) Independientes

Imagen Ill. 21. Ciclovias segregadas unidireccionales

La circulacion ciclista se apoya en una infraestructura independiente del
sistema vial general
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Bandas ciclistas La circulacion ciclista se produce en una franja de la calzada que otros vehi-
preferentes culos pueden utilizar unicamente en determinadas situaciones y maniobras

La circulacion ciclista se realiza en la parte de la calzada reservada a los

Carriles bus-bici ; .
vehiculos de transporte colectivo

V_'as Calles peatonales La circulacion ciclista estd autorizada en determinadas condiciones de uso
ciclo-adaptadas con autorizacién (velocidad, preferencia peatonal, distancia de adelantamiento, etc.) y tempo-
ciclista ralidad (horarios, dias de la semana9

La reduccion del numero y de la velocidad de los vehiculos motorizados a
través del disefio circulatorio y vial permite mejorar las condiciones de la
circulacion ciclista en estas vias

Vias de trafico
calmado

Imagen lIl. 22. Banda preferente (via cicloadaptada)
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Imagen Ill. 23. Ciclovia independiente

3.2. Segun su flujo circulatorio

Las ciclovias pueden estar disefiadas para acoger flujos en uno o
los dos sentidos de circulacion y en diferentes contextos de flujos
circulatorios motorizados. La siguiente tabla ofrece de manera
sintética dichas opciones:

T T

I i
b i

N

Bidireccional

A contraflujo.
En vias de sentido uUnico del trafico.

1l Planificacién y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

3.3. Segun su posicion en la via

Aunqgue lo mas habitual es que la via ciclista se localice en el
lateral derecho de la calzada, hay contextos en los que es mas
conveniente situarla en otro lugar de la seccion o de manera in-
dependiente. En la siguiente tabla se ofrece una relacion de las
principales opciones de disefio con respecto a la posicion de la
via ciclista.

|I A laizquierda de la calzada.
Entre la franja de servicio (estacionamiento,
contenedores, paradas de transporte, arbolado,
etc.) y la acera.

En el margen derecho de la calzada.

En el centro de la calzada.

A laizquierda del espacio reservado al
transporte colectivo.

Independiente del vial motorizado.
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3.4. Segun su dispositivo de segregacion

En el caso de las ciclovias, caracterizadas por contar con algun
grado de segregacion, se puede hacer una clasificaciéon a partir
de los dispositivos que facilitan esa diferenciacion de espacios
de circulacion. En la siguiente tabla se ofrecen las principales
formas de segregacion ordenadas de mayor a menor intensidad

separadora.

Sin proteccion fisica. Unicamente sefializacion
horizontal.

Sin proteccién fisica. Sefializacion horizontal y
elementos detectables de demarcacion como
estoperoles, las boyas y los tachones.

Diferencia de cota entre la via ciclistay la
calzada general.

Elementos discontinuos. Separadores verticales
como los bolardos o separadores de baja altura.

o L

-
o™
C

Elementos continuos estrechos. Como muretes,
vallas o barreras.

%@9

<
1

Elementos continuos anchos, por ejemplo,
franjas de vegetacion o arbolado.

-
.

1l Planificacién y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

4. Principales modelos de ciclovias y
bandas preferentes

Del capitulo anterior se deduce que existe una considerable gama
de opciones de disefio de la infraestructura ciclista, cuyo proce-
so de seleccion se ofrece mas adelante. Mientras tanto, es con-
veniente describir los principales modelos de ciclovias y bandas
preferentes.

4.1. Ciclovias segregadas

Los principales modelos de ciclovias segregadas que se descri-
ben sintéticamente a continuacion, se derivan de la combinacion
especifica de una posicion en la via (a la derecha, a la izquierda) y
el sentido de la circulacién (Unico o doble). Hay que recordar que
las dimensiones de referencia se corresponden con el minimo
recomendable, pero que, si se quiere facilitar el adelantamiento,
hacer mas comoda la ciclovia o existe una prevision significativa
de uso por parte de triciclos de carga, seria necesario aumentar el
ancho siguiendo las indicaciones establecidas anteriormente en
los marcos dimensionales generales.

Imagen lll. 24. Ciclovia segregada en Puerto Plata
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Ciclovias unidireccionales segregadas Ciclovia segregada bidireccional

Ventajas para la bicicleta Inconvenientes para la bicicleta Puede implantarse en vias de un solo sentido de circulacion ge-

o o neral o de doble sentido.
- Es la ubicacion natural o + Friccion con el transporte

espontanea de la circulacion colectivo, sobre todo el informal. . - ; o
ciclista. Ventajas para la bicicleta Inconvenientes para la bicicleta

+ Friccion con los giros de los

de la infraestructura ciclista

+ Facilita la incorporacion y el vehiculos a la derecha. + En vias con mayor nimero de - Es una opcién menos segura
abandono de la via ciclista. - Friccion con los accesos a intersecciones en un lateral en las intersecciones que la
- Facilita las transiciones en propiedades. puedgz suponer una reduccion unidireccional.
lg intersegcione§ y cambios de del numero de cruces. + Obliga a mds maniobras y
3 tipologia de via. + Envias con una funcionalidad cruces para incorporaciones o
5 0 geometria asimétrica abandonos.
— puede servir para facilitar la
% insercion con menos fricciones
) al transporte colectivo,
% el estacionamiento o las
= actividades .
c
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a 1] 160m | | 3.00m | 3.00m | ] 1.60m |||
01sm-/ Lo1sm  \Lo7om 0.70m-/  015m~ \L015m
1] 2.60 M | | 3.00m | 3.00m 1]
015m—~ \L015m \L0.70m \L0.15m

Imagen Ill. 25. Ciclovias unidireccionales segregadas

Imagen lll. 26. Ciclovia segregada bidireccional
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iy

=

S

o Ciclovia segregada doble unidireccional por la izquierda Ciclovia segregada en mediana

S

- Inconvenientes para la bicicleta Inconvenientes para la bicicleta
=

-3 - Setrata de la insercién con + Obliga a cruzar la via para - Evita fricciones con el + Son menos atractivas desde el

(/] menos fricciones al transporte incorporaciones o abandonos. transporte colectivo y sus punto de vista de la percepcion
'g colectivo, el estacionamiento carriles reservados, las al tener flujos motorizados en

= o las actividades de las paradas de vehiculos, los giros ambos lados.

© edificaciones lindantes. a la derechay los accesos a . Dificulta las maniobras de acceso
; + Puede servir para recuperar las parcelas de los vehiculos giro y salida de las bicicletas '
o motorizados. :

los separadores centrales y su

arborizacion. + Cuando sustituyen carriles
de circulacion motorizada
contribuyen al calmado
del tréfico y mejorar las
posibilidades de implantacion
de cruces peatonales.

iseno

+ Pueden propiciar una
arborizacion del espacio vial
central si se afiade una seccion
adecuada para ello.
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| [ 160m || 200m || 1.60m | | 3.00m | 3.00m 1
\o7om \‘oism \‘Lo015m \o070m \015m

|  300m | 300m | | 260m | | 300m | 300m ||
\015m \070m \_070m \_015m

Imagen Ill. 27. Ciclovia segregada doble unidireccional por la izquierda

Imagen lll. 28. Ciclovia segregada en mediana
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©

el

=

o Ciclovia segregada doble unidireccional con separacion Ciclovia segregada doble unidireccional con separacion
© .. ..

5 por bandas de servicio estrechas por bandas de servicio anchas

el

(3]

2 Ventajas para la bicicleta Inconvenientes para la bicicleta Ventajas para la bicicleta Inconvenientes para la bicicleta
=)

7]

g - Aportan una proteccion + Sus intersecciones y encuentros + Dada la distancia al flujo - Eneste caso, las intersecciones y
= objetiva y percibida respecto con los accesos son mas dificiles vehicular, aportan una gran encuentros con los accesos son
£ al trafico motorizado y sus de asegurar a causa de una proteccion objetiva y percibida mas sencillos de asegurar que en
@ impactos ambientales (ruido y reduccion del campo de vision de respecto al trafico motorizado el caso de bandas estrechas.

% contaminacion). los vehiculos. y sus impactos ambientales . Reducen la flexibilidad de accesos

(ruido y contaminacion).

o + Evitan los conflictos + Reducen la flexibilidad de accesos y salidas de las bicicletas.
‘5 con las maniobras de y salidas de las bicicletas. + Evitan los conflictos con las . La accesibilidad peatonal a los
(7] estacionamiento. - maniobras de estacionamiento : . P -
5 + Laaccesibilidad a los siempre que se incluyan estacionamientos y servicios
= estacionamientos y servicios topes para que los vehiculos de la franja intermedia empeora
S de la franja intermedia empeora no rebasen el espacio de respecto la disposicion contigua
(7] respecto la disposicion contigua resquardo de dicha banda a la acera. Y
% de dicha banda a la acera. ' también empeora respecto a las
- bandas estrechas de servicio, en
c la medida en que las personas
g han de atender los dos sentidos
(/)] de circulacion
O
)
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1 1.60m | | 200m | 300m | 300m | 200m | 11.60m |y W 260m | || 450m } 300m | 300m | 450 m I
015m—~\015m \-:090m 2090m— 015m—\015m 015m—~/ \“015m =090m/ Los0m 015m— \L0.15m
Imagen lll. 29. Ciclovia segregada doble unidireccional con separacion por bandas de servicio estrechas Imagen Ill. 30. Ciclovia segregada doble unidireccional con separacion por bandas de servicio anchas
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4.2. Ciclovias independientes

Ciclovia segregada a contraflujo Ciclovia independiente sobre plataforma compartida con

. - . o peatones
Ventajas para la bicicleta Inconvenientes para la bicicleta
Ventajas para la bicicleta Inconvenientes para la bicicleta
- Facilita la permeabilidad de + Es mas dificil de disefiar con P

de la infraestructura ciclista

redes viales con esquemas criterios de seguridad los tramos - Es una opcién muy atractiva y . Se producen fricciones con el

unidireccionales, que obligan a y, sobre todo, las intersecciones segura para las personas que transito peatonal, sobre todo

recorridos no directos, menos y los accesos a parcelas, debido circulan en bicicleta. cuando la banda para caminar

atractivos o mas penosos a las a la excepcionalidad de los - ' es estrecha y la densidad de

bicicletas. movimientos permitidos a la + La seccion permite escapes en peatones elevada, tendiendo a
bicicleta. casos de incidencias y ofrece

ocuparse la banda ciclista.
un mayor margen para los

adelantamientos ciclistas.
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1| 160m | | 3.00m 1 3.00m 111
015m—~ L 015m \L070m 015m— L 015m

[ | 2200m | 3.00m |
\_030m

Imagen lll. 32. Ciclovia independiente sobre plataforma compartida con peatones

Imagen lll. 31. Ciclovia segregada a contraflujo

104 105




de la infraestructura ciclista

iseno

N
o

o
o
o
0
9
©
S
7]
c
(7]
o
0
o]
=
7]
@
o
(2}
@
>
c
o
o
@
3]
=
c
s
o

Manual para el disefio y construccion de ciclo-infraestructura en Republica Dominicana

106

[j] 2.00m

|

4.3. Bandas ciclistas preferentes

Son una alternativa para vias con intensidades y velocidades mo-
deradas, por debajo de 30 km/h en viario urbano, en las que no
sea oportuno segregar un espacio exclusivo para la circulacion
ciclista. El proyecto de cicloinfraestructura debe complementar-
se, en consecuencia, con las medidas oportunas que garanticen
el calmado del trafico.

Bandas ciclistas preferentes junto a banda de servicio y
junto a acera

| 1.60m | 4502550 m 1.60m |||

015m—/ L 015m

\_0.50m 015m— \L015m

Imagen Ill. 33. Bandas ciclistas preferentes junto a banda de servicio y junto a acera

1l Planificacion y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

5. Fundamentos del diseno y tipos
de intersecciones ciclistas

En muchas ocasiones, el proyecto de infraestructura ciclista con-
centra los esfuerzos en los tramos viales, atendiendo mucho me-
nos las intersecciones, las integraciones o desvios y las transicio-
nes. Sin embargo, dado que la mayor parte de la siniestralidad se
concentra en los cruces, es conveniente pensar las ciclovias y las
vias ciclo-adaptadas también desde las intersecciones.

Ademas, en las intersecciones y su regulacion se juega también
la comodidad y la rapidez de los trayectos ciclistas o la propia
capacidad de las vias para los flujos motorizados. De ese modo,
la interseccion ciclista debe alcanzar un equilibrio entre la seguri-
dad y la rapidez y comodidad ciclista, por un lado, y los objetivos
relativos a la capacidad de la via para acoger vehiculos, por otro.

En particular, las intersecciones deben garantizar:

+ Visibilidad mutua. Los peatones, ciclistas y personas que
conducen vehiculos motorizados tienen que percibirse mu-
tuamente con tiempo-espacio suficiente para reaccionar y
realizar las maniobras necesarias.

+ Interpretacion nitida. Las reglas de preferencia y prioridad
deben ser claras en cada interseccion para que todas las par-
tes tomen decisiones con confianza y sin retrasos.

+  Velocidad de bajo riesgo. Las intersecciones deben contri-
buir al cumplimiento de las normas relativas a la velocidad de
los diferentes vehiculos, evitando que superen las estableci-
das en cada tipo de via. Siguiendo los principios de la Vision
Cero, se trataria de que, en caso de error, las consecuencias
no supusieran danos irreparables.

Para que la visibilidad sea adecuada, las intersecciones deben
cumplir los requisitos de distancias indicados en el capitulo de
dimensiones de referencia, mientras que la velocidad adecuada
se puede obtener bien a través de la semaforizacion, bien a través
del disefio, a través de técnicas como:

+  Cambios de trayectoria de los carriles de circulacion.

«  Estrechamientos de los carriles de circulacion del transito
motorizado.

+ Modificaciones de color y textura de la pavimentacion.
+  Elevacion de la rasante.

+  Ajuste de los radios de giro.
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Todo ello se puede ejemplificar con el caso de las intersecciones Opcion B.
de una ciclovia en su encuentro perpendicular con otra via, que Creacion de orejas y refugio peatonal en cruces con
puede dar a una gama amplia de opciones de disefio como las calles de dos sentidos de circulacion

gue se muestran en la siguiente ilustracion, en las que, a través
del calmado del trafico en la via transversal, se refuerza la segu-
ridad ciclista al mismo tiempo que se mejora la caminabilidad. El
proposito de todas ellas es facilitar que las entradas o salidas de
los vehiculos a la via por la que circulan las bicicletas sea mas
lentas y exigentes en términos de atencion; en este caso la mejo-
ra ciclista se deriva de la mejora peatonal:

Imagen Ill. 37. Orejas y refugio peatonal en cruces con calles de dos sentidos de
circulacion

Opcion C.
Creacion de lomo o paso peatonal sobreelevado

Imagen Ill. 34. Situacion de partida de la ciclovia en una interseccion tipo
Imagen Ill. 38. Lomo o paso peatonal sobreelevado

Tratamientos de mejora peatonal de cruces que redundan
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en incremento de la seguridad ciclista Opcioén D.
Opcion A. Creacion de acera continua en sustitucion del paso
peatonal

Creacion de orejas peatonales en cruces con calles de un
sentido o dos de circulacién

Imagen Ill. 39. Acera continua en sustitucion del paso peatonal

Imagen Ill. 35. Orejas peatonales en cruces con calles de un sentido de circulacién

Al igual que ocurre con los tramos viales, las intersecciones se
pueden clasificar segun varios criterios que se detallan en los si-
guientes apartados.

Imagen lll. 36. Orejas peatonales en cruces con calles de dos sentidos de circulacion
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5.1. Por su relacion con el flujo transversal

Con independencia del tipo de via ciclista que se desarrolle en los
tramos previos y posteriores, se pueden disefiar las siguientes
categorias de interseccion con el flujo transversal:

Relacién con el flujo transversal

Los semaforos establecen la prioridad temporal de cada via
que llega a la interseccion y, en particular, las fases de priori-
dad ciclista.

o Sin sefializacion horizontal de prioridad ciclista. Rigen las
‘5 A nivel reglas generales de prioridad derivadas de la sefializacion
0 _ _ vertical o, por defecto, la norma de prioridad del flujo de la
. Sin semaforizar  derecha, salvo en rotondas en las que opera la norma contraria
Motorizado de prioridad a la izquierda.
Con sefializacion horizontal de prioridad ciclista
Puentes'y ) _ ) _
pasarelas So.n las Unicas que permlt_en la segregacion espacial Qe _Ios
Independientes flujos transversales, permitiendo en su caso dar continuidad a
Tuneles y pasos |5 circulacién separada de las bicicletas.
inferiores
Cruce de acera Laci ‘ . ;
a ciclovia cruza el itinerario peatonal en un tramo o en un
Peatonal P

Cruce de paso peatonal

cruce peatonal sefializado especificamente.
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5.2. Por su geometria

La manera en que se asegura y hace comoda la circulacion ciclis-
ta en las intersecciones tiene mucho que ve con la geometria de
la via que la acoge

Flujo Modalidades

Flujos combinados motorizados y ciclistas.

Solo flujo ciclista en la via sin continuidad.

En+

Flujos combinados motorizados y ciclistas.

Solo flujo ciclista en una de las vias.

Desvio a la izquierda o a la derecha de la trayectoria

Integraciones de los vehiculos para incorporarse a otras vias.

Vias de aceleracién o desaceleracion.

Rotondas

Grandes

Compactas
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5.3. Por sus incorporaciones y transiciones
ciclistas

El modo en que se configura el espacio ciclista en el tramo de
incorporacion a la interseccion es determinante también de la co-
modidad y, sobre todo, de la seguridad vial de la bicicleta, abrién-
dose distintas opciones que se sintetizan en la siguiente tabla:

Tipo Tipo de incorporacion al cruce

Manteniendo la seccion en el tramo final.

En ciclovia Modificando la seccion en el tramo final, por
ejemplo, mediante desvio del trazado en planta o
mediante sustitucidn del tipo de segregacion.

Manteniendo la seccion en el tramo final .

E_n banda Modificando la seccion en el tramo final para
ciclopreferente  incorporar la bicicleta a la calzada general o para
retranquear el trazado en planta de la banda.

Incorporando la circulacion ciclista desde una ciclo-
En el flujo via 0 banda preferente.

general Sin cambios por proceder de la misma calzada y
flujo general.

Facilita las maniobras ciclistas en las intersecciones
incorporando a las bicicletas desde cualquiera de
las opciones tipoldgicas de los tramos viales (ciclo-
via, bandas ciclistas preferentes o flujo general).

En avanzabicis

Facilita las maniobras ciclistas de giro a la izquierda

En cajas de giro o e .
J 9 desde ciclovias o bandas ciclistas preferentes situa-

indirecto das en el lado derecho de la calzada.
Entrelazado anhta Ias'trayector'las rectas o el giro a la izquierda

. ciclista en intersecciones que cuenten con gran
ciclista

intensidad de trafico motorizado y seccién ancha.

Implantando dispositivos de canalizacion y ayuda
A contraflujo para la incorporacion de la bicicleta a contraflujo en
areas de calmado del tréfico.
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6. Principales modelos de
intersecciones y transiciones
ciclistas

Como ocurria en el disefio de tramos viales, del capitulo anterior
se deduce que existe una considerable gama de opciones para
las intersecciones de la infraestructura ciclista, de las cuales los
modelos y opciones mas frecuentes son los indicados en los si-
guientes apartados.

6.1. Desvio o continuidad de la ciclovia

El punto de incorporacion de la ciclovia a la calzada general pue-
de ser en continuidad de la trayectoria en el tramo, en el caso de
gue su posicion sea interior a la calzada, o por el contrario reque-
rir un desvio de dicha trayectoria para permitir el giro de los vehi-
culos en condiciones de mayor seguridad, asi como su espera 'y
acumulacion ante la eventual llegada de ciclistas.

4.00-6.00m 4.00-6.00m

Imagen Ill. 40. Cruces retranqueados de ciclovia segregada por banda de servicio y por
giro en el subtramo de la incorporacion

Alternativamente al desvio, el punto de incorporacion de la ciclo-
via a la calzada puede mantener la trayectoria anterior a dar un
quiebro para ofrecer una mejor visibilidad de la bicicleta.

1l Planificacién y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

Imagen lll. 41. Giro de la ciclovia para facilitar su continuidad adosada a la calzada
general

Para mejorar la seguridad ciclista en la incorporacion a la calza-
da, se pueden implantar medidas de calmado del trafico y, en par-
ticular, lomos o pasos sobreelevados como el representado en la
siguiente ilustracion:

rampa 6% rampa 6%

rampa 6%

Imagen Ill. 42. Ciclovia sobre lomo para aumentar la seguridad

6.2. Cruces de vias ciclistas independientes

En este tipo de cruces se puede optar por dar prioridad a la bici-
cleta, mediante un paso regulado con dicha preferencia, con un
paso semaforizado o con la mejora del paso ciclista mediante la
reduccion de la velocidad de los vehiculos, de modo que las per-
sonas que pretenden cruzar desde la via ciclista independiente
puedan negociar el cruce en mejores condiciones. En ese ultimo
caso, la reduccion de velocidad se puede obtener mediante dis-
positivos de calmado del trafico como los refugios centrales, los
lomos, los resaltes o los estrechamientos. En las siguientes ilus-
traciones se muestran dos de esas opciones.

Imagen lll. 43. Tratamientos de cruce de ciclovia independiente con carretera local.
Refugio intermedio y lomo o cambio de cota de la calzada
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Con prioridad
para la bicicleta

La eleccion de las diferentes opciones depende del contexto y
habra de derivarse de una reflexion y justificacion en cada caso,
pero como criterio general se pueden emplear las referencias
ofrecidas en la siguiente tabla:

Requiere medidas de calmado del trafi-
co como lomos o refugios intermedios y
un solo carril por sentido.

Para vias con velocidades inferiores a 50
km/h y que puedan reducirse puntual-
mente mediante dispositivos de calma-
do del trafico.

1l Planificacion y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

+Un unico carril de salida y entrada por cada brazo o ramal.
+ El desvio de las trayectorias debe ser superior a 7 metros.

Para la implantacion de una ciclovia se recomienda el desvio o
desvio del paso ciclista adosandolo al peatonal y estableciendo
refugios ciclistas y peatonales en los ramales con doble sentido
de circulacion, tal y como se puede apreciar en la siguiente ilus-
tracion:

de la infraestructura ciclista

Para intensidades inferiores a 5,000 ve-
Sin prioridad hiculos diarios y un solo carril por senti-  Para carreteras con velocidades inferio-
. . do. Las medidas de calmado del tréfico  res a 70 km/h e intensidades por debajo
para la bicicleta son recomendables sobre todo si hay de los 5,000 vehiculos diarios.
doble sentido.

iseno

Recomendable en calles con velocida-

des y/o intensidades de trafico elevadas  Para vias con intensidades elevadas, por

. o que disponen de mas de un carril por  encima de los 5,000 vehiculos diarios, o

semafdérica sentido o mas de un carril en uno de los  velocidades altas. 2
sentidos. '000)

Con regulacion

La intensidad del trafico ciclista también es una referencia a con-

templar, pues cuanto mas elevada es la cifra de bicicletas a cru- 200-250m % &50-800m
zar mayores seran las ventajas de contar con prioridad o sema- 400-500m — - 'Q"eo —
forizacion. Igualmente es esencial considerar la visibilidad mutua — Desvio>7m\00/>>
entre ciclistas y personas que conducen vehiculos motorizados,

lo que supone incluir en la reflexion todos los elementos vincula-

dos al paisaje y la iluminacion.
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6.3. Rotondas

Las intersecciones giratorias son espacios conflictivos y muchas
veces incomodos para la movilidad activa, pero pueden mejorar-
se desde el punto de vista de la seguridad y comodidad de la cir-
culacion ciclista y también peatonal. En lo que sigue se ofrecen
los dos modelos mas habituales de tratamiento de dichas inter-
secciones giratorias.

Imagen lll. 44. Rotonda compacta con ciclovia

Rotondas multicarril
Rotondas compactas

Las rotondas de dos 0 mas carriles giratorios son dificiles de ade-
cuar para el uso ciclista de todo tipo de perfiles de personas sin
recurrir a ciclovias exclusivas. En ese caso, el trazado es exterior
al anillo circulatorio y cruza los diferentes accesos y salidas en
paralelo a los pasos peatonales.

Se denominan asi a las que tienen un unico carril giratorio y un
didmetro exterior de la calzada de entre 26 y 40 metros. Ofre-
cen mejores condiciones de seguridad que las grandes rotondas
de dos o0 mas carriles, tanto para la circulacion en calzada como
para integrar una ciclovia circular.

En circulacion en calzada las condiciones de seguridad mejoran 6.4. Cruces a desnivel

si se disefian cumpliendo los siguientes criterios:

Los tuneles y pasarelas tienen en comun unos requisitos de pen-
dientes en los accesos y de secciones transversales o galibos
(en los pasos inferiores) del tramo de cruce, pero en cada caso
también presentan particularidades.

+ Calzada anular de dimensiones ajustadas a los vehiculos li-
geros y anillo interior montable y sobreelevado o de textura
diferenciada para los vehiculos pesados.
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Con respecto a las pendientes, dado que habitualmente se va a
combinar el paso ciclista con el peatonal, el primer criterio es el
cumplimiento de la normativa de accesibilidad, contemplando
ademas las relaciones entre longitud y pendiente a las que hace
referencia la siguiente tabla:

Longitud recomendable de los tramos de las rampas para dife-
rentes pendientes

% de la pendiente Longitud (m)

3 90.00

60.00
5 40.00
6 25.00

En el caso de los pasos inferiores o tuneles exclusivamente ciclo-
peatonales, las dimensiones recomendables del galibo no deben
ser la Unica referencia, puesto que la percepcion de seguridad es
la que debe dominar la solucion técnica; y dicha percepcion solo
se obtiene con anchuras y alturas mas holgadas que las repre-
sentadas en la siguiente figura, sobre todo cuando la longitud del
paso es superior a 20 metros, lo que disminuye la luz natural y
aumenta la sensacion de enclaustramiento.

Imagen Ill. 45. Galibo minimo recomendable de un paso inferior ciclista y peatonal

Otros criterios que contribuyen a una mejor percepcion de segu-
ridad de estas infraestructuras son:

« Tener una relacion equilibrada entre el ancho y alto, de apro-
ximadamente 1.5 veces la anchura con respecto a la altura.

- Favorecer la legibilidad y claridad del paso, por ejemplo, ha-
ciendo visible la salida desde la entrada, con las embocadu-
ras suficientemente abiertas y buena iluminacion y paredes
claras.

1l Planificacién y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

En el caso de los pasos superiores el galibo puede ser un poco
mas ajustado, tal y como se indica en la siguiente ilustracion,
aunque, de nuevo, sera imprescindible analizar el contexto de se-
guridad percibida:

0.70m 0.50m 0.70m

\010m 030 m -/
2.00m 2.30 m

Imagen Ill. 46. Galibo minimo recomendable de un paso superior ciclista y peatonal

6.5. Cruces ciclistas de itinerarios peatonales

Las dos situaciones mas habituales de cruce ciclista sobre itine-
rarios peatonales son las siguientes:

Imagen lll. 47. Cruce ciclista sobre acera

Imagen lll. 48. Cruce ciclista sobre paso peatonal

17
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6.6. Transiciones, avanzabicis, cajas de giro 'y
entrelazados ciclistas

En las intersecciones y en sus proximidades suele ser necesario
implantar soluciones y dispositivos que transforman la infraes-
tructura ciclista de los tramos con el fin de garantizar una mayor
seguridad y una mejora de la comodidad de las maniobras de las
bicicletas.

Entre dichas soluciones se encuentran las denominadas transi-
ciones 0 subtramos que facilitan la modificacion de la seccion
vial. Se pueden dar tanto para aumentar el grado de segregacion
como para reducirlo o incluso facilitar la incorporacion al trafico
compartido con los vehiculos motorizados

1.25m
n 8.00-10.00m N 10.00m N

2.25m

Imagen Ill. 49. De ciclovia a trafico compartido

R=5m

N

| 500-1000m

Imagen Ill. 50. De trafico compartido a ciclovia

Otro conjunto de dispositivos en la proximidad de las interseccio-
nes son los que a través de sefializaciéon horizontal facilitan los
giros y las incorporaciones ciclistas a otras vias destacando los
siguientes:

1l Planificacién y aspectos generales del disefio de la infraestructura ciclista

Avanzabicis

Facilita la salida preferente de las bicicletas en las intersecciones
semaforizadas y los giros a la izquierda.

4.00m

Imagen lll. 51. Avanzabicis
Caja de giro
Facilita el giro a la izquierda en una posicion mas segura que so-

bre la trayectoria ciclista y sin interrumpir la circulacion de bici-
cletas.

2.00 m[

Imagen lll. 52. Caja de giro

4.00 m

Entrelazado

Facilita la colocacion de las bicicletas y los demas vehiculos en
las intersecciones semaforizadas con el fin de hacer mas segu-
ros y comodos tanto los giros a la izquierda y derecha como la
continuacion recta de las bicicletas.

4.00m

2.50m
y

1.25m
»

2.50m
.

1.25m
e

400m

Imagen Ill. 53. Entrelazado
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Contraflujo 7. La eleccion de la infraestructura

La seguridad vial y comodidad de la bicicleta puede mejorar si su CICIISta

incorporacion a contraflujo en una calle se realiza con la ayuda de

algunos dispositivos de segregacion en el inicio, como los mos-

trados en la siguiente ilustracion. El disefio de unainfraestructura ciclista puede sistematizarse me-
diante un proceso de varias etapas que se inicia con el encaje del
itinerario ciclista en el territorio, estableciendo el origen y destino,
asicomo las vias 0 espacios que van a soportar la infraestructura
ciclista y los diferentes tramos con una relativa homogeneidad
gue conforman dicho itinerario.

de la infraestructura ciclista

iseno

Etapa 1. Segregacion o integracion

En esta primera fase se analizan una serie de condicionantes es-
tructurales de los diferentes tramos del itinerario para cimentar la
toma de decisiones sobre el disefio vial ciclista. Se trata de tener
en cuenta esos condicionantes para realizar una primera eleccion
relativa al caracter segregado (ciclovias) o integrado (vias ciclo-
adaptadas) de los tramos homogéneos del itinerario.

Imagen lll. 54. Ciclovia a contraflujo - Motivos de los desplazamientos

- Perfiles de las personas

- Intensidad y velocidad del trafico motorizado

- Espacio disponible (seccidn viaria)

- Tipo de calle (actividades y otros rasgos definitorios)
» Inundabilidad y caracteristicas del drenaje existente
- Presencia de vehiculos pesados

- Tratamiento de las intersecciones
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Ciclovias
o vias ciclo-
adaptadas

Analisis de

condicionantes
principales

En esta etapa, es de gran utilidad contar con un criterio de parti-
da para la mencionada eleccion del grado de segregacion de la
circulacion ciclista. A ese respecto se ofrece a continuacion una
tabla de referencia que facilita el contraste con los dos principa-
les factores generadores de estrés, aunque hay que indicar que
se trata de una primera aproximacion que requiere una rigurosa
contextualizacion en cada itinerario. En ese sentido, cuando se
menciona que una opcion es recomendable significa que debe
ser contemplada en primer lugar, mientras que, si es poco o nada
recomendable, lo que apunta es a la necesidad de cambiar los
condicionantes, bien reduciendo la intensidad de trafico, bien re-
duciendo la velocidad. Por su parte, las opciones aceptables o
son en determinados contextos por lo que si se eligen debe ser
de modo justificado y explicitado.

120 121




©
)
=
9
o
©
B
=}
e
(3]
=}
| o
=
()
()
©
B
(=
=
©
()
©
(]
c
()]
D
©
o
©
(7]
2
©
3
(<))
c
()
(=)}
(72}
(=]
=
o
()
Qo
n
(1}
>
c
‘O
©
©
(%)
E
c
ke
o

Manual para el disefio y construccién de ciclo-infraestructura en Republica Dominicana

Adecuacion de las opciones de segregacion/integracion
de la bicicleta en funcion de los dos principales factores
de generacion de estrés ciclista

Factores de generacion de estrés T - Integracion con
Ciclovias Bandas ciclistas calmado del
Velocidad real Intensidad segregadas preferentes trafi
km/h vehiculos/dia atico
<2.500
<20
2.500-5.000
<2.500
2.500-5.000
<30 5.000-7.500
>7.500
< 5.000
5.000-7.500
<30 > 7.500
<2.500
<70
>2.500
=70 Cualquiera

Recomendable
. Aceptable en determinados contextos

. Poco o nada recomendable L. i o
Etapa 2. Posicion, flujos y proteccion

En esta segunda fase, se analizan otros condicionantes de im-
portancia de los distintos tramos homogéneos del itinerario, que
facilitan la eleccion de tres aspectos clave del disefio ciclista: la
posicion, el caracter unidireccional, bidireccional o a contraflujo
de la circulacion ciclista y la formula de proteccion respecto a los
vehiculos motorizados. Con todo ello se selecciona una opcion
preferente de disefio vial ciclista, que define el espacio que ocu-
paran las bicicletas y, por consiguiente, de qué parte de la calzada
se obtiene dicho espacio.

- Espacio peatonal (aceras y espacio de
estancia)

- Actividades urbanas (interaccion con la via)

. + Capacidad de las vias y nivel de servicio Posicién
Anall§|§ de - Sentidos de circulacion v Opcién
condicionantes . : Flujo
: - Infraestructura y servicios de transporte colectivo + preferente
secundarios - . : .
- Bandas de servicio (estacionamiento, carga y Proteccion

descarga, servicios, etc.)
« Frecuencia y tipo de intersecciones
+ Localizacion y rasgos de la vegetacion arbérea

122
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Etapa 3. Contraste de la opcion preferente

En esta tercera fase se analizan las consecuencias de la implan-
tacion de la infraestructura ciclista y su idoneidad para los dife-
rentes usos y actividades de la calle. Dentro de esos analisis des-
tacan, por un lado, los que atafien a la resiliencia de la ciclovia
frente al fendmeno climatico vy, por otro lado, los que tienen en
consideracion su encaje en el marco social, cultural, economico

y politico.
ASPECTOS FisSICOS >
g . . Aceptacion de la Pasoala
- Resiliencia frente a inundaciones y otros opcién preferente cuarta etapa

fendmenos meteoroldgicos extremos

Contraste de la

(o] oJ [ NG CIHIEY MARCO SOCIAL Y POLITICO

- Encaje social y cultural

« Encaje en el marco econémico

+ Encaje en los tiempos y ritmos de gobernanza

Revision
dela
segunda
etapa

Revision de la
opcion preferente

En caso de que la solucion no sea optima, se debe revisar la se-
gunda etapa, contrastando las posibilidades de modificar los
condicionantes secundarios. Por ejemplo, cambiando el esque-
ma circulatorio general con el fin de reducir la intensidad de tra-
fico. De ese modo se procede a revisar la opcion preferente con
los nuevos parametros.

En caso de que no se puedan transformar dichos condicionantes
se puede revisar la primera etapa, contemplando rutas alternati-
vas que pudieran cumplir los objetivos de la infraestructura ciclis-
ta establecidos inicialmente a través de los factores principales.

Etapa 4. Diseno de intersecciones

Una vez que los tramos y subtramos del itinerario ciclista estan
definidos en términos de tipologia vial, posicion, flujo y protec-
cion, se puede dar un paso mas y encajar las opciones de disefio
de cada una de las intersecciones. Para ello, se procede a analizar
los condicionantes especificos que existen en cada cruce. En un
ultimo paso, se contrastan las opciones elegidas en cada caso
con los criterios de seguridad vial (objetiva y percibida) y comodi-
dad ciclista, a modo de lista de comprobacion de esos aspectos
criticos de la ciclabilidad.

- Tipologia de la via ciclista
prevista en los tramos de :

! - . Tipos de
Analisis de incorporacion y salida interseccion
condicionantes » Velocidad del tréfico motorizado ciclistay de
delas « Intensidad de los diferentes transiciones e
intersecciones movimientos de giro'y incorporaciones
continuidad

+ Espacio disponible en el cruce

Contraste
de seguridad
sreferentes > y comodidad/
rapidez
ciclista

Opciones

para cada cruce
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Una vez que se han definido las caracteristicas principales del
espacio de circulacion ciclista, es necesario que el disefio tenga
en cuenta otros aspectos esenciales para la comodidad y la se-
guridad de las bicicletas, desde la perspectiva de la persona que
va a utilizar la cicloinfraestructura, cuya sintesis de relaciones se
ilustra a continuacion:

Seguridad Comodidad
vial
Segregacion y Arbolado
proteccion

Seguridad
ciudadana

Imagen IV. 01. Esquema de aspectos particulares del disefio de la infraestructura
ciclista

Imagen IV. 02. Ciclista en una ciclovia de Santo Domingo

126 Fotografia realizada por Gonzalo Navarrete (Traza) 127
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1. Conceptos y elementos para
el calmado del trafico en la
ciclabilidad

1.1. El concepto de calmado del trafico y su
aplicacion en la ciclabilidad

Las ciclovias son una excepcion en el sistema vial. Incluso en
aquellos paises con una gran tradicion ciclista y una larga expe-
riencia en la creacion de infraestructura ciclista, las vias ciclistas
segregadas no cubren mas que un porcentaje relativamente re-
ducido de la red vial total. En la mayoria de las vias no es posible 0
conveniente por anchuras insuficientes, usos u otras circunstan-
cias, reservar espacio exclusivo para las bicicletas, lo que obliga
a generar condiciones adecuadas para que compartan la calzada
con los vehiculos motorizados. Ese es el objetivo del concepto y
las técnicas de calmado del trafico para la ciclabilidad.

Hay que advertir que el calmado de trafico se refiere tanto a la re-
duccion del numero de vehiculos como a sus velocidades, con
hincapié en la disminucion de los vehiculos motorizados privados
(carros y motores).

La reduccion de la intensidad de vehiculos motorizados se puede
obtener a través de varios campos de las politicas publicas que
conforman la movilidad y urbana, como por ejemplo la ordena-
cion urbanay territorial, la fiscalidad, la promocion de las alterna-
tivas activas o del transporte colectivo, las infraestructuras, etc.

En el campo de las infraestructuras, ademas de la planificacion,
se puede actuar favoreciendo el calmado del trafico y la mejora
de la ciclabilidad a través de dos aspectos interrelacionados, la
gestion y el disefo del vial existente.

Asi, por ejemplo, una gestion circulatoria que evite el trafico de
paso abre oportunidades para que una parte de las calles puedan
tener funciones locales y facilitar el calmado del trafico y la con-
vivencia de las bicicletas con los vehiculos motorizados a veloci-
dades bajas. Por el contrario, una gestion que prime los flujos de
vehiculos motorizados rapidos y de largo alcance, con sentidos
unicos de circulacion, no solo es contraria al calmado del trafico,
sino que restringe las opciones de integrar la bicicleta en el flujo
vehicular, obligando a mejorar la ciclabilidad a través de ciclovias
o bandas preferentes ciclistas.

En el campo del disefio, los fundamentos del calmado del trafico
tienen que ver con la busqueda de un nuevo equilibrio entre la
facilidad de circulacién y la atencién al contexto por el que se
circula. De ese modo, los disefios viales para el calmado del tra-
fico fuerzan o friccionan la conduccién mediante cambios en los

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

siguientes aspectos vinculados, de un modo u otro, con la per-
cepcion:

- Amplitud del espacio circulatorio (a mayor anchura del espa-
cio vehicular mayor velocidad).

- Continuidad visual de la via (a mayor continuidad visual de
las trayectorias mayor velocidad).

-+ Continuidad fisica de la via (a mayor continuidad de la pavi-
mentacion o de la rasante y menor numero de intersecciones
mayor velocidad).

- Segregacion respecto al entorno (a mayor segregacion de la
via respecto al entorno mayor velocidad).

Como se podra comprobar, cada una de las herramientas del di-
sefio para el calmado del trafico para la ciclabilidad que se inclu-
yen en este capitulo tienen que ver con todos o algunos de esos
elementos de la percepcion en la conduccion.

1.2. Esquemas circulatorios que calman el
trafico y facilitan la ciclabilidad

Las cuatro herramientas fundamentales a aplicar para que la or-
denacion de la circulacion vehicular contribuya al calmado del
traficoy la ciclabilidad son:

+ Laruptura o disuasion de los itinerarios de paso.

+  El doble sentido circulatorio.

+ Eldimensionado de la calzada y los carriles circulatorios.
+ Laconcepcion de las intersecciones.

La ruptura de los itinerarios de paso se obtiene mediante el es-
tablecimiento de esquemas circulatorios que impiden parcial o
totalmente atravesar un ambito a los vehiculos motorizados. En
esos esquemas se puede facilitar la ciclabilidad dando ventajas
a las bicicletas con giros autorizados, fondos de saco ciclables o
tramos a contraflujo.

En las siguientes ilustraciones se reflejan esas opciones para la
trama vial de un barrio calmado mediante tres técnicas distintas
pero que pueden ser complementarias:
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C

e

Nl r-

Circulacion general
Giro obligatorio

Opcidn bicicletas

Circulacion general
Giro obligatorio
Opcion bicicletas

Cierre transversal

Mediante gestion de los sentidos circulatorios.

Los vehiculos motorizados no encuentran un itinerario directo
para atravesar el area calmada, mientras que las bicicletas si tie-
nen esa opcion al tener autorizacion de circular a contraflujo en
algunos tramos.

< — _>JL—> _— >
l
> I <
l
v A A4

Imagen IV. 03. Calmado y ciclabilidad por gestion de los sentidos circulatorios

Mediante giros obligatorios en cruces

Los vehiculos motorizados no pueden atravesar el area al en-
contrarse con cierres diagonales que obligan a hacer giros a los
vehiculos motorizados pero que pueden ser traspasados por las
bicicletas.

< ~+~ >
-
A

v A v

Imagen IV. 04. Calmado y ciclabilidad por cierres diagonales

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Mediante cierres de accesos o fondos de saco

Los vehiculos motorizados no pueden acceder o salir del area en
todas las vias, mientras que las bicicletas pueden hacerlo me-
diante regulacién especifica y disefio de los fondos de saco para
permitir su paso, en uno o en los dos sentidos de circulacion.

\'4 AN

|| AN

Imagen IV. 05. Calmado y ciclabilidad por fondos de saco

1.3. Estrechamientos de tramo y de interseccion

Los estrechamientos ajustan la calzada de manera que inducen
la reduccion de la velocidad de los vehiculos. Las anchuras mi-
nimas dependen de los tipos de vehiculo presentes en la viay la
velocidad que se tengan como objetivo. Como referencia se pue-
den sefalar las siguientes dimensiones en los ambitos urbano e
interurbano:

- Ambito urbano (velocidad maxima de 30 km/h):
2.50 - 3.00 metros para calles de un unico carril.

5.00 - 5.50 metros en calles de doble sentido
(en este caso, no se suele marcar la segregacion
de los carriles, ni indicar con flechas los sentidos
de circulacion).

- Ambito interurbano (velocidad méxima de 50 km/h):

5.50 - 6.00 metros en carreteras de doble sentido
(en este caso, no se suele marcar la segregacion
de los carriles, ni indicar con flechas los sentidos
de circulacion).

< Circulacién general
«— Opcion bicicletas

mm Fondo de saco
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Los estrechamientos pueden ejecutarse mediante diferentes Estrechamiento central por refugio peatonal
configuraciones y dispositivos, entre los que se encuentran los
siguientes:

Estrechamiento lateral por ampliacion de acera (orejas o
extensiones de acera en tramo y en interseccion)

Isleta para
favorecer el
cruce peatonal

Estrechamiento
visual de los
carriles/mediana
montable

Estrechamiento de la calzada: 2.50 a 3.00 m

Imagen IV. 08. Estrechamiento de calzada bidireccional por franja central y refugio peatonal

1.4. Desvios de la trayectoria o zigzags

Calzada ajustada de doble sentido: 5,00 a 5,50 m Rompen la allneacpn horlzontallde la calzada provocando cam-
bios en la trayectoria de los vehiculos y, de esa manera, inducen
la reduccion de su velocidad. El radio de giro aplicado al desvio
de trayectoria depende de la velocidad de disefio que sirva de re-

Imagen IV. 06. Estrechamiento de calzada bidireccional por ampliacién de acera en calles de dos sentidos de circulacion i
ferencia en cada caso.

Estrechamiento visual por franja central (pavimento Se puede aplicar tanto en calles de doble sentido como de senti-

diferenciado, sefalizacion horizontal) do Unico y puede ser complementada con ventajas para la cicla-
bilidad.

El desvio se puede lograr en los tramos viales mediante diferen-
2.5023.00m tes dispositivos:

+  Ampliaciones alternas de la acera.
Cambio del color/ . L, . . .
pavimento para - Disposicion alterna de las bandas de servicio (estacionamien-

indicar punto de to, arbolado y mobiliario urbano).
cruce peatonal

(no formalizado)

Sentido unico,
bici a contraflujo
anchura entre
3.50a4.00m

Imagen IV. 07. Estrechamiento de calzada unidireccional por ampliaciones de acera y paso peatonal

Imagen IV. 09. Zigzag en calzada bidireccional por alternancia de la banda de servicio
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En las intersecciones los desvios se pueden conformar mediante
la configuracion asimétrica del encuentro y las dimensiones de
las aceras.

Imagen IV. 10. Desvio en interseccion por asimetria de las aceras

Otra opcion es el tratamiento singular de la diagonal, que puede
servir tanto para modificar la trayectoria como para modificar la
cota o diferenciar el pavimento como se observa en la siguiente
ilustracion.

Imagen IV. 11. Desvio en interseccién mediante formalizacién de una diagonal

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

1.5. Cambios de cota y pavimentacion

Los cambios de la cota de la calzada destinados al calmado del
trafico pueden ser por elevacion o por descenso de un segmento
de la misma. Estas modificaciones de la cota exigen la reduccion
de velocidad de los vehiculos so pena de rozar o incluso golpear
las partes bajas y resultar dafiados.

Estos dispositivos tienen asi la virtud de frenar la velocidad y, en
determinadas rutas, tambiéen reducir la intensidad de vehiculos,
disminuyendo el riesgo para las bicicletas, pero sus aportaciones
a la reduccion del consumo energético, el ruido y las emisiones
no tienen por qué ser tan nitidas, dependiendo del contexto en
el que se implantan las medidas y sus efectos globales sobre la
intensidad del trafico y los comportamientos de las personas que
conducen los vehiculos.

Los dispositivos mas experimentados y utilizados, con sus rela-
ciones mas o menos favorables a la bicicleta, se indican en la
siguiente tabla:

Esquemas del perfil de los diferentes dispositivos de calmado
del trafico

Variantes Perfil del cambio de cota

Ciclabilidad

Lomo Circular

[ JoXe;

SinUSOidal A eee

Meseta o De tramo

B
plataforma

De interseccion

[ X J©

De pavimento
idéntico a la acera

Acera

continua De pavimento
diferenciado de la

aceray la calzada

Badén o ) .
Sinusoidal (X X))
vaguada

Almohada De doble calzada eee
0 cojin De calzada Unica °ee
Resalto o Convencional ‘ 000
lomillo De estoperoles LD A 0o
Micro- .

Convencional R 000
rotonda

Menos conveniente @ O O
Aceptable ® ® O
Adecuada @ @ ®
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Los lomos trapezoidales son adecuados para incorporar pasos
peatonales en su zona llana.

Su implantacion puede realizarse con intervenciones completas
del pavimento o, en algunos casos de resaltos y almohadas, con

.y . o . estrechamiento
la superposicion de dispositivos fabricados al efecto.

2‘50\ /_ de la calzada
3.00
n

0.60m

Imagen IV. 13. Resalto estrecho

Imagen IV. 12. Resalto de anchura mediana

Imagen IV. 17. Almohadas reforzadas con refugio peatonal para evitar que sean sobrepasadas cambiando de carril

La presencia del refugio peatonal refuerza el efecto pacificador
del trafico, evitando las maniobras de elusion de la almohada. Por
ese mismo motivo, en calles donde no existan servicios de auto-
bus se pueden implantar almohadas mas extensas que cubran la

Imagen IV. 15. Resalto ancho mayor parte de los dos carriles de circulacion.

Imagen IV. 14. Lomo 99

T\OT’??

Imagen IV. 18. AlImohada de doble calzada

Imagen IV. 16. Estoperoles
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Al margen de la modificacion de la cota, otra opcion que genera En las siguientes ilustraciones se ofrecen los principales disposi-
también un cambio en la conduccion es el tratamiento del pavi- tivos de escape ciclista.

mento bien mediante un color distinto, bien a través de una textu-

ra diferencial. En ambos casos el objetivo es que la persona que

conduce el vehiculo perciba que atraviesa un territorio diferente,

con menos facilidades para la rodadura.

La combinacion de algunas de las herramientas de calmado del
trafico sefialadas anteriormente en un segmento particular del
vial puede generar un umbral o puerta, es decir, como un disposi-
tivo que sefiala dos territorios diferenciados. Esas puertas han de
ser facilmente identificables como lugares a partir de los cuales
se modifica el entorno vial y, en consecuencia, exigen también
variar los comportamientos de la conduccion de vehiculos.

En ocasiones, esas “puertas” se pueden incluso formalizar con
dinteles y jambas de vegetacion o mobiliario urbano, de forma
que la transicion se haga todavia mas reconocible.

Escapes ciclistas

Imagen IV. 19. Desfiladero en fondo de saco para un sentido o dos de circulacion ciclista
Se trata de dispositivos y medidas que facilitan el paso de las
bicicletas por tramos viales que tienen de medidas o dispositivos
de calmado del trafico que afectan a todos o a determinados ve-
hiculos.

Tipo Modalidades Variantes

Permiten que las bicicletas ~ En continuidad de la

Escapes eviten el dispositivo trayectoria ciclista.
de calmado del trafico
laterales mediante un itinerario Con giro leve de la
lateral alternativo. trayectoria ciclista.
Itinerarios que facilitan En fondo de saco gglgg?q?rol
la continuidad de la :
Escapes trayectoria ciclista alli
laterales donde el resto de los

vehiculos no tienen En cierres diagonales.
permitido el paso.

Espacio exclusivo

y protegido para la
Refugios a circulacion o la espera
contraflujo  delasbicicletas en

tramos o intersecciones a En tramo.

contraflujo.

En interseccion.

Imagen IV. 20. Desfiladero en cierre diagonal
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Imagen IV. 21. Refugio a contraflujo en tramo

Imagen IV. 22. Escape lateral de lomo y estrechamiento

El problema general de estos dispositivos de calmado del trafico
es que propician también su elusion por parte de los motores, lo
que puede generar fricciones con las bicicletas. Al margen del
control disciplinario, hay unos pocos dispositivos que reducen las
ventajas del uso de los escapes ciclistas por parte de los moto-
res. Entre ellos se encuentran los dispositivos que combinan una
secuencia de lomos o badenes que se ilustran a continuacion, los
cuales tienen como objetivo reducir la velocidad de los motores
sin perturbar el paso de bicicletas.

A

N\

=3 «7> D\
N

< h=0.10m

I 480m

Imagen IV. 23. Lomo de control de velocidad de motores en ciclovias

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

2. Pavimentacion, drenaje e
iluminacion

La eficacia de la bicicleta como medio de transporte depende no
solo del vehiculo, sino también de la superficie de rodadura sobre
la que circula, de las caracteristicas del pavimento y su estado de
mantenimiento. A esos condicionantes se afiade la presencia o
ausencia de agua, lo que conduce a contemplar la importancia
del drenaje o sistemas de evacuacion.

2.1. Elementos estructurales del pavimento de la
infraestructura ciclista

La funcionalidad de la cicloinfraestructura depende en gran medi-
da del sistema constructivo y las diferentes capas de materiales
gue componen el pavimento de cualquier via y, en particular, de
las que soportan la circulacion de bicicletas:

-+ Superficie de rodadura. Parte superior del pavimento que
conforma la superficie de rodadura sobre la que se produce
la circulacion de vehiculos. Pueden ser pavimentos terrizos,
bituminosos, de hormigdén o bien compuestos por baldosas
0 adoquines.

- Base. Capa del firme situada bajo el pavimento. Segun el so-
porte existente y la rigidez que se pretende lograr, se pueden
construir bases de zahorra artificial?®, suelo-cemento u hormi-
gon, con diferentes espesores.

- Explanada. Capa de asiento y nucleo de terraplén que compo-
nen el terreno preparado para apoyar el pavimento, afectando
a su resistencia y durabilidad. Segun las caracteristicas de
los suelos sobre los que se apoya la explanada y del espesor
gue se pretenda dar al firme, seran convenientes disefios de
la explanada con diferente capacidad de soporte y apoyo ho-
MOgeneo.

El disefio y dimensionado de estos elementos estructurales debe
hacerse en funcion del uso previsto, como el paso ocasional de
vehiculos motorizados y pesados, y considerando también las
caracteristicas del terreno sobre el que se asienta la via ciclista.
Ademas, poniendo una especial atencion en la pavimentacion,
tendran que tenerse en cuenta un conjunto de criterios funciona-
les, ambientales y economicos.

2.2. Criterios para la pavimentacion de la via
para bicicletas

La pavimentacion otorga a la via ciclista un acabado resistente y du-
rable cuya funcion principal es garantizar una circulacion confortable

20 Mezcla de dridos para pavimenta-

cidn, total o parcialmente machacados
o triturados hasta obtener una granulo-

metria estandarizada.

141




ta &

IS

de la infraestructura cicli

iseno

©
©
©
(7]
(V)
=
Lo
=
0
=
t
©
Q.
(7]
O
=]
(8]
()
[= ]
(]
<

Manual para el disefio y construccion de ciclo-infraestructura en Republica Dominicana

en bicicleta. Las vias ciclistas de uso recreativo, y especialmente los
itinerarios o rutas de montafia, tienen menos requisitos que las redes
urbanas de uso cotidiano, para las que sera fundamental atender a los
siguientes criterios:

- Capacidad portante. Las cargas del trafico, contemplando los
vehiculos motorizados de emergencias y limpieza ademas de
las propias bicicletas y la maquinaria de construccion, han de
ser soportadas por el pavimento y su base.

- Superficie regular. Un pavimento uniforme, sin discontinui-
dades, juntas ni baches, sera mas comodo y seguro para la
circulacion ciclista. El mantenimiento sera clave para evitar la
aparicion de grietas y otras irregularidades.

- Adherencia suficiente. Una superficie antideslizante aporta-
ra seguridad a la cicloinfraestructura, especialmente en las
curvas y cuando hay agua. Es un criterio a tener en cuenta no
solo en la pavimentacion, sino también en la pintura y sefiali-
zacion horizontal.

+ Adecuacion al clima local. Cada material y sistema construc-
tivo tendra un comportamiento diferente ante las condiciones
meteoroldgicas. Los pavimentos pueden ser mas o menos
impermeables, facilitar el drenaje superficial y ser sensibles
al calor.

+ Integracion con el sistema de alcantarillado o desagiie.
Cada disefio del pavimento tendra consecuencias en relacion
a la prevencion de las inundaciones o la presencia de agua
en el espacio de circulacion ciclista. Los materiales, la geo-
metria, el tipo y la disposicion de rejillas de evacuacion y del
contén, son determinantes de su funcionalidad en periodos
de lluvias intensas.

- Integracion paisajistica. El requisito de garantizar la segu-
ridad ha de conjugarse con la busqueda de armonia visual,
sobre todo en entornos con interés paisajistico en los que
conservar el aspecto de caminos naturales o pavimentos en
centros historicos.

+ Coloreado reconocible. El coloreado del pavimento permite
mejorar la visibilidad y la seguridad de ciertos tramos de la
via ciclista. Conviene usar el coloreado con moderacion, en
cruces o en ciertos tramos no segregados del trafico motori-
zado o de las aceras. Los colores admitidos en la Republica
Dominicana para esa mejora localizada de la ciclabilidad son
el verde, el azul y el rojo, siendo las administraciones locales
las que deben seleccionar uno de ellos para sus respectivos
territorios y vias en los que son competentes.

+  Costo de construccion y mantenimiento. | as caracteristicas
del pavimento conllevaran a gastos muy diferentes no sélo
para la construccion sino también para el mantenimiento,

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

por lo que sera necesario considerar tanto la inversion inicial
como el costo de las posibles reparaciones del pavimento.

- Impacto medioambiental. Cada material y sistema construc-
tivo tiene una posibilidad diferente de adaptacion al entorno
y de reducir el impacto medioambiental, tanto durante la fase
de obras como durante su uso y mantenimiento posterior.

- Aportaciones a la adaptacion al cambio climatico. La pavi-
mentacion debe contemplar su relacion con los impactos del
cambio climatico y, en particular, con el incremento de la ex-
posicion a inundaciones e islas de calor. Las caracteristicas
drenantes y de absorcion de calor deben estar presentes a
la hora de decidir la eleccién de las superficies sobre las que
circularan las bicicletas y las zonas adyacentes que formen
parte de los proyectos.

+  Compatibilidad con vehiculos motorizados. El transito de
vehiculos motorizados, especialmente los pesados, deteriora
con mayor rapidez el pavimento terrizo o el formado por pie-
zas discontinuas.

2.3. Recomendaciones por cada tipo de
pavimentacion y tipologia de la via

Cada entorno tiene requisitos diferentes en cuanto a la superficie
de acabado del pavimento. El pavimento debe elegirse conside-
rando los criterios para la pavimentacion anteriormente expues-
tos y contemplando también la ubicacion y la funcion de cada
tramo de la red ciclista.

+ Pavimentos bituminosos. Se trata de una mezcla bituminosa
aplicada en frio o en caliente en capas de al menos 5 cm de
aglomerado sobre una base granular. Los pavimentos bitumi-
nosos presentan buena regularidad superficial y adherencia,
un coste moderado de construccion y facilidad de manteni-
miento si estan bien ejecutados. Se puede pigmentar la mez-
cla con un color, pero encarece el aglomerado. Es un pavimen-
to adecuado para bicicletas convencionales en vias urbanas
sin uso estancial y en recorridos principales interurbanos.

Imagen IV. 24. Pavimento bituminoso en ciclovia en Santo Domingo
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Pavimentos de hormigén. El hormigén en masa o en placas
lisas de 10-15 cm de espesor y con acabado antiadherente
son muy resistentes a la erosion y el costo de mantenimiento
es bajo. Requiere juntas de dilatacion que, bien ejecutadas,
no deberian ser incomodas para la circulacion de bicicletas.
El pavimento de hormigon es adecuado para tramos de la red
ciclista que deban integrarse en un entorno natural o rural
(desaconsejando el uso de mezclas bituminosas) pero que
estén especialmente expuestos a inclemencias climaticas
(no siendo aconsejable el pavimento en terraceria).

Imagen IV. 25. Pavimento de hormigdn en ciclovia en Santo Domingo

Pavimentos en terraceria. La cicloinfraestructura que atra-
viesa espacios naturales o entornos rurales debe limitar su
impacto visual. Aunque los terrizos y gravillas aumentan la
resistencia a la rodadura, son materiales adecuadas para tra-
mos de la red independientes del trafico en las que se requiera
un aspecto que se integre en zonas con alto valor paisajistico.
Estas soluciones comprometen la adherencia y la facilidad
de mantenimiento, aun con afiadidos estabilizantes imper-
meables, por lo que funcionan bien para bicicletas de ocio y
montafa con posibilidad de compartir la via con peatones,
pero no para el uso cotidiano de la bicicleta ni para vehiculos
motorizados.

Pavimentos discontinuos. Los adoquines y baldosas son
piezas asentadas sobre un mortero, requiriendo un bordillo
para las piezas de borde. La integracion de la via ciclista en
cascos historicos y en las calles con uso estancial puede lo-
grarse mediante la eleccion de pavimentos discontinuos con
piezas industriales de hormigén prefabricado sin bisel. Son
soluciones mas caras que los pavimentos continuos, pero fa-
cilitan reparaciones que no se distinguen del resto del tramo.

Imagen IV. 26. Pavimento de adoquines en Santo Domingo

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Cuadro de pavimentos recomendados para cada tipo de cicloin

fraestructura

. - ; Calle con
Ciclovia Banda ciclista Calzada Ciclovias calidad
preferente en | compartida |independientes, .
segregada calzada (bus-bici o vias de B estancial y
trafico calmado) casco historico
Bituminoso 'Y X (Y X ('Y Yo 'Y Yo @00
Hormigon 'Y Yo @00 ee0 'Y Yo @00
Terrizo @00 X X (YY) X
Discontinuo ' YoJeo) X @00 X (YY)
Mala X
Regular @ 0O
Aceptable @ ® O
Buena @@ @

Los pavimentos terrizos y discontinuos permiten cierta infiltra-
cion del agua de lluvia. Sin embargo, sin la consideracion del con-
junto de elementos que componen el suelo, la contribucion del
material del pavimento es limitada a la hora de evitar el estanca-
miento de agua en la ciclovia y recargar los mantos acuiferos. En
el siguiente apartado se apuntan consideraciones practicas en
cuanto al estancamiento, y en el Ultimo apartado se introducen
soluciones de drenaje sostenible y otras propuestas de adapta-
cion al cambio climatico.

2.4. Sistemas de drenaje, rejillas y contén

En un clima con lluvias repentinas y abundantes, el buen dise-
fio del drenaje de las vias ciclistas es imprescindible para evitar
estancamientos de agua, considerando la escorrentia superficial,
asi como para asegurar que las aguas subterraneas no afectan
a la construccion y el mantenimiento de la cicloinfraestructura.

Con este fin, se debe garantizar que la capa inferior de la base del
pavimento quede al menos un metro por encima del nivel freati-
co. Ademas, es preciso disponer sumideros y rejillas cuyo disefio
y ubicacion eviten la creacion de barreras para la circulacion ci-
clista y el uso peatonal. Las rejillas se colocaran preferiblemente
fuera de la banda de rodadura, y cuando esto no es posible, se
elegiran modelos con barras transversales al sentido de circula-
cion. Es igualmente necesario que el disefio de la infraestructura
ciclista contemple pendientes longitudinales de al menos el 0.5%
y transversales de entre el 1y el 2.5%.

El uso de sumideros y rejillas para drenaje subterraneo es por el
momento escaso en el conjunto de calles y vias de la Republica
Dominicana, siendo mucho mas abundante la canalizacion par-
cialmente superficial con el sistema de contén, es decir, la franja
de transicion entre el bordillo de la acera y la calzada de circula-
cion vehicular.

Imagen IV. 27. Via ciclista segregada y
contén

Imagen IV. 28. Contén junto a via
ciclista sefializada
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Imagen IV. 29. Drenaje central continuo

Imagen IV. 30. Encuentro del contén

Imagen IV. 32. La friccién del contén
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con el paso peatonal

con los usos de la calle

Hay una variedad considerable de disefios de contén, unos mas
rudimentarios e informales y otros con formas y aplicaciones
mas sistematicas y regulares. El principal problema del contén
no proviene del sistema en si, sino de la acumulacion de capas
superpuestas de asfalto que elevan el nivel de la calzada vy, en
combinacién con el contén, crean un canal profundo. Este canal
esta generalmente abierto, pues solo se cubre puntualmente en
accesos a viviendas o garajes o en algunas intersecciones, supo-
niendo una barrera de accesibilidad para peatones y un elemento
que causa peligro de caidas para los ciclistas.

Imagen IV. 31. El conflicto de la accesibilidad y el contén

Imagen IV. 33. Drenaje central en calle adoquinada

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

La solucion a los problemas generados por el sistema de contén
requiere un enfoque mas amplio que el de este manual, funda-
mentado en una reflexion y propuesta general sobre el drenaje y
gestion del agua de lluvia en las ciudades dominicanas. Actual-
mente se estan implantando diversas mejoras, desde la canali-
zacion subterranea en toda la calle con sumideros y rejillas hasta
la cubricion puntual del contén para permitir el paso de peatones
y vehiculos en ciertos tramos. En cualquier caso, un primer paso
importante seria eliminar el exceso de capas de asfalto y dejar
de acumular niveles en la calzada con cada renovacion del pavi-
mento. Los proyectos de reurbanizacion que afectan a un tramo
completo de calle tienen mas facil integrar desde el principio una
solucion de drenaje que garantice la accesibilidad, la seguridad 'y
la comodidad no solo a ciclistas y al resto de vehiculos, sino muy
especialmente a las personas que caminan.

Finalmente, en el ultimo apartado de esta seccion se plantea un
enfoque alternativo para los sistemas de drenaje urbano, con la
introduccion de sistemas de drenaje sostenible y soluciones ba-
sadas en la naturaleza.

2.5. lluminacion

La iluminacion de los itinerarios ciclistas condiciona la visibilidad
de la propia via, de la sefalizacion, de las personas usuarias y
de cualquier posible obstaculo. Una iluminacion adecuada es im-
prescindible tanto para garantizar la seguridad vial y favorecer la
percepcion de seguridad ciudadana como para hacer mas agra-
dable y atractivo el recorrido.

En cualquier caso, no se trata de garantizar una iluminacion maxi-
ma, sino una que sea adecuada y funcional desde el punto de
vista de la seguridad vial, pero en un contexto en el que hay que
introducir también valores ambientales (ahorro de energia y re-
duccién de la contaminacion luminica) y sociales (percepcién de
seguridad para los distintos grupos de personas que emplean la
infraestructura).

Para que la iluminacion contribuya a que los desplazamientos ci-
clistas sean comodos, seguros y atractivos, debe atender priori-
tariamente a la demanda prevista de desplazamientos cotidianos
en horario nocturno y de manera adaptada a cada entorno, tipo y
estado de la infraestructura. En este sentido, interesa recordar las
siguientes recomendaciones:

+ Los viajes en bicicleta por motivos de ocio o deporte tienen
menos necesidades de iluminacion ya que suelen realizarse
en horario diurno, con respecto a los viajes recurrentes de
movilidad cotidiana que deben estar mejor iluminados.

+ La iluminacion de una cicloinfraestructura con el pavimento
en mal estado, baches y sefalizacion horizontal deteriorada o
inexistente requerira mas luz que otra en buen estado.

Imagen IV. 34. Ciclista en calle poco

iluminada por la noche en Santo
Domingo
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Imagen IV. 35. Penumbra por la
vegetacion de la calle durante el dia en

Santo Domingo

«  Puede ser necesaria una mejor iluminacion en tramos con
pendiente donde los ciclistas adquieren mas velocidad.

+ Losentornos naturalesy con valor paisajistico no deben ilumi-
narse en exceso, siendo mas adecuado el uso de reflectantes
y balizas que evitan el impacto visual propio del alumbrado 'y
la contaminacion luminica que genera. El alumbrado puede
limitarse a lugares especificos como intersecciones donde
deba reforzarse la seguridad.

+ Lailuminacién de la calzada es suficiente para los itinerarios
ciclistas en vias urbanas en los que la bicicleta se integra con
el trafico motorizado.

+ Las vias ciclistas segregadas dentro de zonas urbanas re-
quieren un alumbrado complementario cuando la cicloin-
fraestructura esta lejos de la calzada ya iluminada o cuando
hay elementos que generan sombra, como el arbolado.

+ Ademas de considerar el horario nocturno, los tuneles y tra-
mos especialmente sombrios requieren iluminacion durante
todo el dia.

Sin perjuicio de lo establecido en la normativa sobre los niveles
de iluminacién en la via publica, se suele cuantificar la ilumina-
cién requerida a través de pardmetros como la iluminancia (se
refieren al nivel de flujo luminoso por unidad de superficie y de-
pende principalmente del tipo y potencia de la luminaria) y la uni-
formidad de la iluminacion (depende de la posicién y la distancia
relativa entre las luminarias). Otros factores determinantes son
el ancho de la via, la altura de las luminarias y las condiciones
ambientales. Ademas, es fundamental reducir el consumo ener-
gético con sistemas de alto rendimiento, evitar la contaminacion
luminica con luminarias que dirijan la luz hacia abajo, valorar los
costos de instalacion y mantenimiento, garantizar una reproduc-
cion adecuada de los colores, y utilizar disefios atractivos que se
integren armoniosamente en el contexto.

Diferentes guias y manuales recomiendan que las luminarias es-
pecificamente destinadas a la iluminacion de las vias ciclistas se
sitlen a unos 4-5 metros de alturay a mas de 20 metros de sepa-
racion entre elementos, pudiendo variar estos valores dependien-
do del contexto, del tipo y de la potencia de las luminarias.

El Reglamento de Alumbrado Publico de la Republica Dominicana
recoge expresamente los requisitos de iluminancia y uniformidad
de la iluminacion para ciclo-rutas adyacentes a calzadas y para
areas criticas entre las que se incluyen ciclo-rutas en parques o
en areas distantes de vias vehiculares. A partir de esta informa-
cion, se propone la siguiente tabla de iluminacion para infraes-
tructura peatonal y ciclista.

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Criterios de iluminacion para diferentes
cicloinfraestructuras

lluminancia Uniformidad
promedio (luxes) | general (> %)

Clasificacion

Pasos inferiores

s 30 33
peatonales y ciclistas
Pa§a|:elas peatonales 20 33
y ciclistas
Ciclovias segregadas 20 40
Ciclovias 10 40

independientes

En todo caso, ademas de cumplir con lo establecido en la norma-
tiva, el alumbrado requiere la realizacion de un disefio y calculos
especificos e integrados en el proyecto de espacio publico.
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3. Arbolado y vegetacion

Uno de los mayores condicionantes del uso de la bicicleta en la
Republica Dominicana es el exceso de calor y soleamiento. El di-
sefio puede contribuir a paliar esos factores si se abre a contem-
plar la infraestructura ciclista mas alla de los limites estrictos del
espacio circulatorio, considerando su relacion con el conjunto de
la seccion vial y, por tanto, con las franjas en las que se puede
implantar arbolado o vegetacion.

3.1. Los beneficios de la vegetacion

La publicacion Arboles de Santo Domingo?, recuerda que las
plantas contribuyen al mejoramiento de la calidad de vida urbana,
aportando beneficios ambientales, sociales, economicos y esté-
ticos. En la actualidad, se considera que la biodiversidad en los
entornos urbanos y la interaccion entre especies vegetales y ani-
males proporcionan servicios ecosistémicos a la sociedad, como
la produccion de oxigeno 'y la captura de carbono, la provision de
refugio a la fauna, la reduccién de particulas contaminantes o la
regulacion de la temperatura y la escorrentia superficial.

En cuanto a la movilidad, el espacio publico y el uso de la bicicle-
ta, la plantacion de arbolado y vegetacion es una herramienta util
para mejorar la calidad de la cicloinfraestructura y del conjunto de
la calle, ademas de contribuir a la adaptacion al cambio climatico
y la resiliencia de la propia infraestructura. Considerando el clima
y la configuracion actual del sistema vial en la Republica Domini-
cana, los trabajos de paisajismo y la introduccion de vegetacion
son especialmente valiosos por las siguientes razones:

+  Proteccion del sol, la lluvia, la contaminacién y el ruido

La Republica Dominicana es un pais tropical, con sol intenso todo
el afio y fuertes lluvias, especialmente durante algunos meses.
Ademas, las inclemencias del tiempo varian de unas zonas clima-
ticas a otras, condicionando en cada lugar el uso de la bicicleta
0 la elecciodn de rutas alternativas a la infraestructura existente.
El arbolado de sombra y la vegetacion mejoran las condiciones
microclimaticas al proteger del sol, de la lluvia y del viento, y re-
frescar los espacios publicos mediante enfriamiento evaporativo,
haciendo mas comodo y atractivo el desplazamiento en bicicleta.
Finalmente, la vegetacion fija contaminantes del aire y genera una
cierta proteccion ante los deslumbramientos y el ruido del trafico.

+ Segregacion de la infraestructura

La separacion fisica de diferentes espacios puede hacerse me-
diante la creacion de franjas con plantaciones. Esta separacion
vegetal es Util, por ejemplo, para mejorar la funcionalidad de la
via segregando diferentes tipos de trafico (como las bandas de

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

circulacioén ciclista a cota de acera y los espacios peatonales),
reducir la visibilidad de lugares poco atractivos y contribuir a fijar
un talud ante el riesgo de erosion.

+  Mejora del paisaje urbano y contribuciéon al calmado de
trafico

La plantacion de arbolado y especies vegetales suponen una me-
jora paisajistica que se traduce en un incremento del atractivo del
uso de la bicicleta. Ademas, las plantaciones pueden realizarse
de forma que ayuden a modificar la percepcion de los conducto-
res de vehiculos motorizados, por ejemplo, remarcando el acceso
a una calle o una zona de la ciudad con trafico calmado, e indu-
cir asi cambios de comportamiento. Igualmente, dispositivos de
calmado de trafico como los estrechamientos laterales o los zig-
zags, que mejoran la ciclabilidad de las calles, pueden realizarse
mediante la introduccion de vegetacion y arbolado.

3.2. Normativa y guias de referencia para la
vegetacion

La incorporacion de vegetacion a lo largo de proyectos de vias
ciclistas no esta especificamente regulada, ni a nivel nacional ni
municipal. Sin embargo, es necesario comprobar la normativa
para la urbanizacion en la via publica, y especialmente las orde-
nanzas mas recientes que establecen cémo ajardinar a lo largo
de las aceras en vias urbanas.

A nivel nacional, el articulo 33 de la Ley 675 de Urbanizacion y Or-
nato Publico considera un minimo de acera pavimentada de 1.50
metros de ancho y determina que “el resto se destinara a planta-
ciones o grama.” Asimismo, “prohibe a los particulares sembrar
0 mantener arboles o arbustos cuyas raices ocasionen o puedan
ocasionar dafios a las avenidas o calles, sistema de acueducto,
cloacas y alcantarillas”

Por su parte, la Normativa de Arbolado Urbano del Distrito Na-
cional, aprobada en 2004, fija cudles son las especies cuyo uso
se fomenta y cudles estan consideradas no adecuadas. No sir-
ve como guia de especies para cualquier poblacion, dadas las
condiciones climaticas diversas del pais, pero si marca algunos
criterios que permiten orientar la eleccion de especies vegetales.

Mas recientemente, la Ordenanza 1/2021 del Ayuntamiento del
Distrito Nacional ha establecido que las aceras deben integrar es-
pacios verdes para su arborizacion siempre que se garantice un
espacio peatonal confortable. Para ello, la mencionada Ordenan-
za indica que se procurara que la acera sea igual o mayor de 2.40
metros y que, junto a la parte pavimentada ininterrumpida de cir-
culacion peatonal, se debe mantener o crear una franja destinada
a jardineria, vegetacion y servicios publicos.

El espiritu de esta ordenanza en Santo Domingo, combinando cri-
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Imagen IV. 36. Acera con vegetacion
contigua a diferentes alturas, incluyendo
arbolado que sombrea el itinerario

152

terios de accesibilidad y funcionalidad con la pretensién de incre-
mentar el verde urbano, podria inspirar cambios regulatorios que
fomenten la introduccion de suelos permeables y la plantacion
de arbustos y arbolado acompafiando a la cicloinfraestructura.
Dicha regulacion combinaria una vision de ecologia urbana con
el objetivo de impulso a la movilidad activa, a pie y en bicicleta.

3.3. Criterios para la arborizacion de las ciclovias

El Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales insta a
todas las administraciones competentes a incluir mas arbolado
urbano en la planificacion urbana para aumentar los servicios
ecosistémicos que brindan los arboles y la vegetacion. Poco a
poCo se abre camino un trabajo técnico mas sensible y atento a
la eleccién apropiada de las especies, preferiblemente endémi-
cas, nativas y compatibles con la infraestructura y espacios en
las ciudades.

Sin embargo, la arborizacion en proyectos de infraestructura para
la bicicleta tiene caracteristicas particulares para las que se pue-
den establecer algunos criterios mas especificos. De hecho, una
concepcion erronea de las plantaciones y espacios verdes pue-
den causar efectos negativos sobre la infraestructura ciclista.
Asi, la ubicacion inadecuada de la vegetacion aumenta las posi-
bilidades de interferir en la accesibilidad del entorno de las vias
ciclistas. Asimismo, un exceso de vegetacion tupida en un en-
torno ciclista con un uso cotidiano intenso puede condicionar la
visibilidad y la seguridad, mientras que a lo largo de un itinerario
recreativo o deportivo seran probablemente mayores las venta-
jas de esa densidad de vegetacion. El mantenimiento inadecuado
suele estar detras de los restos vegetales, como hojas y ramas,
en el espacio de circulacion ciclista, aunque la correcta eleccion
de especies y el disefio del marco de plantacion reducen el riesgo
de que las raices invadan la ciclovia.

Por lo tanto, es muy recomendable acompafiar el trazado y cons-
truccion de cicloinfraestructura con la plantacion de vegetacion,
pero considerando los siguientes criterios:

+ Integracion en el entorno

La introduccion de la vegetacion no consiste en un disefio y eje-
cucion independiente del trazado y ejecucion de las ciclovias, sino
que deben plantearse conjuntamente para lograr la integracion
de lainfraestructura en su entorno. Se trata, por tanto, de estudiar
el entorno urbano y natural y entender la necesidad de respetar
la flora y la fauna, los flujos de agua y la calidad paisajistica en su
conjunto. La creacion de nuevas ciclovias y la plantacion de ve-
getacion representan una oportunidad para mejorar la proteccion
climatica de la red ciclista, la funcionalidad urbana y la imagen
de la ciudad y de los espacios publicos por los que discurre su
trazado.

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

+ Eleccion de especies idoneas

Las especies vegetales tienen que cumplir con requisitos de di-
mensiones, mantenimiento, resistencia, disponibilidad y coste.
Una o dos especies de arbolado de sombra y ornamentales por
tramo proporcionan cierta uniformidad. El siguiente apartado de
este documento profundiza en la eleccion de especies de arbola-
do que mejor acompafian a la infraestructura ciclista en la Repu-
blica Dominicana.

+  Marco de plantacion adecuado

Las vias ciclistas son infraestructuras lineales y por eso las plan-
taciones asociadas se suelen realizar de manera longitudinal,
acompafnando el trazado de las vias. La distancia entre arboles
debe ser regular y suficiente para favorecer el crecimiento del ar-
bol segun su porte. Algunas especies de copa estrecha admiten
distancias de 6 metros, pero en la Republica Dominicana son fre-
cuentes las especies de arbolado con mas de 15 metros de altura
y anchos de copa considerables, para l0s que seran necesarios
mas de 12 metros entre los troncos. Por otro lado, conviene ase-
gurar una separacion suficiente entre los troncos de la alineacion
de arbolado y la via ciclista para evitar que las raices interfieran
con la infraestructura. En cuanto al galibo, hay que asegurar 2.50
metros de altura libre desde el pavimento hasta las ramas para
no impedir la visibilidad de la sefializacion. La altura de arbustos
y setos no debe limitar la vision de manera continua a lo largo de
la franja vegetal, siendo ademas necesario incorporar puntos de
paso peatonal transversal.

- Dimensiones suficientes de alcorque y barreras protectoras

La plantacion debe realizarse con un diametro minimo de un me-
troy 80 centimetros de profundidad, sin perjuicio de las necesida-
des de cada especie, permitiendo la aportacion de sustratos. Es
preciso construir barreras protectoras subterraneas de al menos
1.20 metros de profundidad para evitar que las raices afecten a la
infraestructura ciclista. Ademas, la compactacion del terreno al-
rededor de la planta limitara la posibilidad de que las raices emer-
jan y supongan barreras arquitectonicas. No obstante, algunas
especies de arbolado pueden requerir especificaciones técnicas
adicionales que aseguren una correcta ejecucion y mantenimien-
to.

+ Introduccion de elementos complementarios no vegetales

Las franjas vegetales y el arbolado de alineacion, asi como los
espacios contiguos que permitan ampliar la intervencion de pai-
sajismo, se pueden aprovechar para combinar la plantacion con
la instalacion de mobiliario y la incorporacion de soluciones para
retener e infiltrar el agua de lluvia, como se detalla mas adelante,
ofreciendo mas atractivo y funciones complementarias a los iti-
nerarios ciclistas. Asimismo, la proteccion climatica puede con-
tar con elementos complementarios no vegetales que protegen
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del sol, del viento y de la lluvia. Pérgolas u otros refugios artificia-
les son Utiles como proteccion en los momentos de lluvia intensa
repentina.

3.4. Especies mas apropiadas

El arbolado urbano de la Republica Dominicana presenta una
alta diversidad de especies en cada region. En Santo Domingo,
algunas especies abundantes son el Roble criollo (Catalpa lon-
gissima), la Caoba (Swietenia mahagoni), el Aimendro (Terminalia
catappa) y la Palma real (Roystonea borinquena). Sin embargo,
no todas las especies presentan unas caracteristicas adecuadas
ni proporcionan los beneficios requeridos para la arborizacion de
ciclovias.

Imagen IV. 37. Ciclovia independiente del tréfico y parcialmente sombreada gracias a
vegetacion diversa en Santiago de los Caballeros

Las especies mas interesantes para plantar en la franja longitudi-
nal a lo largo de las ciclovias son arboles de sombra y ornamen-
tal con raices que toleren espacios reducidos, aunque se pueden
introducir especies singulares que requieran mas espacio en en-
sanchamientos adyacentes a la ciclovia. Las necesidades mode-
radas de agua en regiones mas secas, asi como las preferencias
de sombra o soleamiento directo de cada especie, tendran que
valorarse segun la ubicacion de los proyectos de infraestructura
ciclista y su contexto urbano especifico.

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Es importante recordar que el crecimiento de las raices o la caida
de las hojas pueden afectar al mantenimiento de la cicloinfraes-
tructura. En todo caso, conviene elegir una combinacion de es-
pecies autoéctonas de hoja caduca y de hoja perenne, y especies
de porte mediano y porte alto, segun el espacio disponible. En
este sentido, algunas especies de porte bajo pueden ser compa-
tibles con el cableado en calles residenciales o junto al parqueo
en hileras. Ademas, en las avenidas, paseos maritimos y vias mas
expuestas es importante elegir especies resistentes a los vientos
fuertes.

En un proceso de arborizacion vinculado a la creacion de una ci-
clovia se pueden plantear dos estrategias. La primera consiste en
la plantacion de arbolado protegiendo del soleamiento tanto a la
franja peatonal como al espacio de circulacién ciclista, mientras
que la segunda consiste en generar sombra desde una nueva ali-
neacion arbolada de separacion de la calzada. En las siguientes
ilustraciones se muestra un ejemplo de cada una de esas estra-
tegias. En el primero se aprovecha el proyecto de ciclovia para in-
corporar la nueva alineacion de arbolado de gran porte en acera,
gue permite cubrir también del soleamiento a la circulacion ciclis-
ta, mientras que en el segundo se afiade una nueva alineacion de
arbolado entre la ciclovia y la calzada, conformando una banda
de servicio.

Arbolado
de porte

Imagen IV. 39. Ciclovia segregada en
calzada y parcialmente sombreada grande
gracias a arbolado de porte considerable
en Santo Domingo

Imagen IV. 40. Ejemplo de ciclovia con arbolado de porte grande

Imagen IV. 38. Vegetacion ornamental que no genera sombra en el Malecon de Santo Domingo
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Caracteristicas y recomendaciones para especies
. . o arboreas en ciclovias
Nuevo arbolado al introducir una ciclovia

Porte Nombre de la especie Usos recomentables
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por el Comité Asesor de Arbolado del Distrito Nacional.

Caoba
Swietenia mahagoni

Para sombra en parques, plazas, isletas de avenidas, alineacion de
proteccion en ciclovias y aceras anchas.

Almacigo
Bursera simaruba

Tanto sombra como ornamental en parques, plazas, isletas en
avenidas, litoral, en hilera y como especimenes separados o0 en grupos
para ciclovias

Grande Griari
rgri Tanto sombra como ornamental para parques, plazas y avenidas.
)t Bucida buceras
Arbolado Altura
de pQrte mayor de Mara Para sombra en parques, plazas, avenidas, calles residenciales, litoral
mediano 12m Calophyllum calaba del mar, ribera de rios.
Aceituno de salina Para sombra, su fuste alto y derecho puede hacerlo aconsejable en
Simarouba berteroana alineaciones de ciclovias.
Caracoli Para sombra en parques, plazas, isletas de avenidas, alineacion de
Tetragastris balsamifera proteccion en ciclovias y aceras anchas.
. Tanto ornamental como de sombra en parques, plazas, avenidas,
Avellano criollo ) . ) X
Cordia sebestena calles residenciales. Puede encajar bajo cableado y en parqueos,
Imagen IV. 41. Ejemplo de ciclovia con arbolado de porte mediano y banda de servicio conformando hileras o como especimenes separados.
En la capital, la Alcaldia del Distrito Nacional ha clasificado las Caimito cimarrén Tanto de sombra como ornamental para parques, plazas, avenidas,
. - . . . ryso um oliviforme calles residenciales. Puede encajar bajo cableado.
especies permitidas, de manejo especial y prohibidas en la Nor- ysophy Jarbal
matlva, Para el Arbomq,o Urbano. E_l objetivo es foment?r,la con- Manale plateado Para sombra en parques, plazas, avenidas, calles residenciales, litoral
servacion y la plantacion de especies que se adaptan facilmente Conc?carpus erecius del mar. Admite su ubicacién en espacios reducidos en aceras y
a condiciones ambientales y espaciales diversas, con valores cul- Mediano P configuracion como seto mediante poda.
turales y etnobotanicos, y sin riesgos de dafios materiales, eco-
nomicos o para la seguridad ciudadana y la salud. Ademas, des- Alturade 8  Penda Sodbre.éodol Omamentall, perOLtambllen puede Ofrecergo[ﬂbrel en aceras
de 2021 se cuenta con la Guia de Especies Permitidas, elaborada 212 m Citharexylum fruticosum recucicias, parques y plazas. -as raices no provocan dano a fas aceras

o0 zapatas de las edificaciones.

o . . . Roble blanco Sobre todo ornamental en parques, plazas, avenidas y calles
En la siguiente tabla se sintetizan los rasgos y usos de las dife- Tabebuia heterophylla residenciales.
rentes especies arboéreas a considerar en un proyecto de ciclovia.
Uva de playa Tanto de sombra como ornamental en parques, plazas, avenidas,

Coccoloba uvifera

calles residenciales, litoral y, también, en configuracién de seto.

Uva de sierra
Coccoloba diversifolia

Para sombra en espacios reducidos como aceras estrechas y calles
residenciales, ademas de parques, plazas y avenidas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la

Asimismo, los arbustos y especies herbaceas pueden combinar- publicacién Arboles de Santo Domingo.
se con el arbolado para reforzar el control climatico y ambiental y

generar espacios atractivos en los entornos de la infraestructura

ciclista. Es importante ponderar las ventajas y desventajas de es-

tas especies que pueden condicionar la iluminacion y reducir la

visibilidad en el entorno de la ciclovia.

En cualquier caso, la seleccion de especies adecuadas y el dise-
fio de soluciones técnicas para las plantaciones asociadas a la
infraestructura ciclista requieren la intervencién de especialistas
del paisajismo o la ingenieria forestal.
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4. Senalizacion

4.1. Objetivos generales, tipos de senalizacion y
normativa de referencia

La sefalizacion de la infraestructura ciclista pretende contribuir,
en primer lugar, a la circulacion comoda y segura de las bicicle-
tas, lo que se extiende al resto de los vehiculos y también a las
personas que caminan, pues el conjunto de actores de la via debe
ajustar sus comportamientos a la presencia de la cicloinfraes-
tructura.

Ademas, en una etapa temprana de la normalizacion del uso co-
tidiano de la bicicleta como la que vive la Republica Dominicana,
la sefalizacion ciclista es una manera de visibilizar a esta movi-
lidad, otorgandole un tratamiento equivalente al del resto de los
vehiculos.

Desde el punto de vista normativo, el borrador a consulta publica
del Reglamento de sefalizacion en el transito terrestre clasifica la
sefializacion en funcion de sus caracteristicas fisicas y funciona-
les.

Desde el punto de vista fisico, la sefializacion puede establecer-
se mediante sefalizacion horizontal sobre el pavimento, sefiales
verticales (reglamentarias, preventivas e informativas), baliza-
mientos y semaforos. Y, desde el punto de vista funcional, la se-
fializacion puede ser de tres tipos (Articulo 7. B): de advertencia
de peligro, de reglamentacion y indicacion/informacion. A su vez,
las sefales de reglamentacion y las de indicacion/informacion
pueden ser de distintos subtipos, por ejemplo, dentro de las de
reglamentacion las hay de prioridad, prohibicion, restriccion de
paso u obligacion.

La Ley Num. 63-17 de Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, en su articulo 339, establece que el Poder Ejecuti-
vO emitira un Reglamento sobre la sefializacion horizontal y verti-
cal establecida para el control del transito en calles y carreteras y
los dispositivos de control de transito. A la espera de la aprobacion
de ese Reglamento, el INTRANT emitio la Resolucion Regulatoria
Num. 005-2020 que regula la Senalizacion en el Transito Terrestre,
cuyo objetivo es actualizar los criterios de disefio y colocacion de
los dos primeros grupos de sefiales establecidos en el articulo 7
del Reglamento de Sefializacion en el Transito Terrestre: sefializa-
cion vertical y horizontal.

En dicha Resolucion Regulatoria se incluye Unicamente una re-
ferencia a la cicloinfraestructura al abrir la posibilidad de incluir
palabras y simbolos en sefales verticales:

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

M-11. Palabras y simbolos: se emplean para guiar,
advertir o regular el transito, proporcionando una in-
formacion complementaria, recordando la obligacion
de cumplir una determinada norma o imponiendo
una determinada prescripcion. Deben constar de tres
palabras como maximo.

Las letras y los simbolos deben tener dimensiones
grandes y ser bastante alargados en la direccion del
movimiento del transito, debido al estrecho angulo
desde el cual son vistas por los conductores que se
aproximan. Donde las velocidades son bajas, se pue-
den usar tipos de letras de dimensiones mas peque-
Aas.

Las palabras que ocupen mas de una linea se abre-
viardn para que quepan en él; si no fuera posible, se
fraccionaran en dos lineas como maximo, ordenados
segun el sentido de la circulacion.

Sin embargo, en carreteras de alta capacidad, espe-
cialmente en aquellas con transito pesado, los men-
sajes de mas de una linea no son aconsejables y tra-
taran de evitarse. Se distinguen los siguientes tipos,
segun sea su funcion:

De carril o zona reservada: indican que un carril o
una zona de la via esta reservado, temporal 0 perma-
nentemente, para la circulacion, estacionamiento o
parada de determinados vehiculos como autobuses
y taxis.

+  Para determinados usuarios: indican zonas reser-
vadas para determinados usuarios como disca-
pacitados, ciclistas, patinetas o peatones.

La movilidad peatonal recibe algo mas de atencién con la defini-
cion de la siguiente sefalizacion horizontal:

M-8B y M-8C. Lineas de pasos peatonales: se em-
plean para guiar a los peatones en su trayectoria
cuando pretenden cruzar las vias ocupadas por los
vehiculos, indicando la zona habilitada para realizar
este cruce con seguridad, obligando a los conducto-
res de los vehiculos a dejar paso a los peatones por
estas zonas. En vias con velocidad maxima permitida
superior a cincuenta (50) km/h no se debera disponer
una marca para pasos de peatones, a no ser que el
mismo vaya regulado por medio de semaforos.

Deberan demarcarse pasos peatonales en todas las
intersecciones donde exista un conflicto entre el mo-
vimiento vehicular y el peatonal, pudiendo distinguirse
entre los siguientes tipos de lineas de pasos peatonales:

CICLOVIA

Imagen IV. 42. Sefial de ciclovia
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Imagen IV. 43. Cruce peatonal con

bandas longitudinales

Imagen IV. 44. Cruce peatonal con

lineas transversales

-

.

ZONA

J
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Imagen IV. 45. Sefial Zona 30

M-8B. Cruce peatonal con bandas longitudinales:
esta constituido por una serie de lineas dispuestas
en bandas longitudinales, paralelas entre si'y al eje de
la calzada, y formando un conjunto transversal a la
via. No deberan utilizarse lineas de otros colores que
alternen con las blancas.

M-8C. Cruce peatonal con lineas transversales: estd
constituido por dos lineas blancas continuas y para-
lelas, situadas trasversalmente al eje de la calzada, y
trazadas con una separacion que estara determinada
por otros factores como el ancho de las aceras, la in-
tensidad de paso de peatones y la velocidad maxima
permitida en la via.

Se dara prioridad a la instalacion de cruces del tipo
M-8B, excepto cuando la regulacion semaforica impi-
diera la posibilidad de conflicto en el mismo instante
entre las trayectorias de los vehiculos y los peatones,
en cuyo caso se instalaran cruces del tipo M-8C.

Otra sefializacion de interés para este manual es la referida al cal-
mado del transito y, en particular, la que establece Zonas 30:

Zona 30: indican al conductor que esta circulando
por una zona de la via publica donde la circulacion
se halla especialmente acondicionada para dar prio-
ridad al peaton, y donde la velocidad de circulacion
esta limitada a 30 km/h.

Por su parte, el borrador presentado a consulta publica del Regla-
mento de Sefalizacion en el Transito Terrestre prepara el desarro-
llo de sus determinaciones mediante las siguientes normativas
técnicas derivadas:

Articulo 56. Normativas técnicas derivadas.

Para el desarrollo de las disposiciones del presente
Reglamento, el INTRANT emitira las normativas téc-
nicas siguientes:

1. Normativa Técnica de Sefalizacion de Transito Te-
rrestre.

2. Normativa Técnica de Semaforos.

3. Normativa Técnica de Sefalizacion Variable.

4. Normativa Técnica de Sefializacion de Tuneles.

5. Normativa Técnica de Senales realizadas por los
Agentes de la DIGESETT.

6. Normativa Técnica de Sefializacion de los Vehicu-
los y Usuarios.

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Ademas, entre sus disposiciones finales establece que:

Hasta que se elabore y apruebe la Normativa Técnica
de Serializacion de Transito Terrestre, se considera
de obligado cumplimiento el Manual de Sefalizacion
Vial de 1983, publicado por el Ministerio de Obras Pu-
blicas y Comunicaciones de la Republica Dominica-
na, en todo aquello que no se oponga a lo dispuesto
en este reglamento.

En ese periodo de transicion hasta la aprobacion del conjunto de
normativas derivadas, el Manual de Sefalizacion Vial de 1983 no
resulta de utilidad para la infraestructura ciclista, pues no contie-
ne ninguna sefial especifica al respecto.

Mientras tanto el Reglamento de Sefalizacion en el Transito Te-
rrestre si contiene algunas determinaciones relacionadas con la
infraestructura ciclista que han de ser consideradas aqui, como
la relativa a los semaforos:

Articulo 33. Clasificacion de los semaforos.

Segun los vehiculos a los que van destinados, los se-
maforos instalados en la via se clasifican en los si-
guientes tipos:

1. Semaforos reservados para peatones, cuya finali-
dad es la regulacion del transito de peatones en cru-
ces e intersecciones en coordinacion con los sema-
foros destinados a cualquier tipologia de vehiculo.
Los peatones deben respetar las indicaciones de este
tipo de semaforos segun lo estipulado en los articu-
los 135y 136 de la Ley num. 63-17.

3. Semaforos reservados a determinados vehiculos:

a. Semaforos reservados para ciclos y ciclomotores,
cuya finalidad es la regulacion del transito de este tipo
de vehiculos en cruces peatonales e intersecciones,
en coordinacion con los semaforos destinados a pea-
tones y al resto de vehiculos de motor. Los vehiculos
a motor deben respetar las indicaciones de este tipo
de semaforos segun las distintas fases establecidas
en la Normativa Técnica de Semaforos.
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4.2. Criterios generales de senalizacion

Con el fin de cumplir sus objetivos de contribuir a la comodidad y
la seguridad vial, la sefializacion debe cumplir los siguientes cri-
terios:

+ Legibilidad. Los mensajes de la sefializacion deben ser cla-
ros y facilmente comprensibles. Las propias sefiales deben
ser bien visibles para todas las personas.

- Simplicidad. El exceso de sefiales genera ruido informativo y,
por tanto, desvalorizacion del conjunto de indicaciones. Por
consiguiente, se debe emplear el menor numero de sefales
siempre que se garantice que sus mensajes han sido percibi-
dos por todas las personas usuarias de la via.

+  Homogeneidad. Los elementos empleados y el modo en que
se disponen en las vias deben contar con la uniformidad su-
ficiente para facilitar su comprension y generar comporta-
mientos sin dudas y sin tardanzas.

4.3. Criterios de aplicacion de la senalizacion
vertical

El tamafio recomendado de las sefales relativas a la movilidad y
la infraestructura ciclista, segun tipo y entorno de aplicacion se
muestra en la siguiente tabla:

Dimensiones de las seiales para cicloinfraestructura

Formato de Vias urbanas y de | Vias interurbanasy
la seial velocidad reducida | de velocidad elevada
C.uadradas y 45cm 60 cm
circulares
Rectangulares 40 cm x 60 cm 60 cm x 90 cm
Triangulares 45 cm de lado 80 cm de lado

Los cajetines, subcarteles o placas complementarias o suple-
mentarias a las sefales verticales deben cumplir la Resolucion
Regulatoria Num. 005-2020 en la que se indica que para sefiales
de indicacién/informacion, cuyas necesidades de texto varian en
cada circunstancia, no existe un tamafio ni una distancia entre le-
tras fijos para ellas, pero si la exigencia de que sean legibles para
las personas que las tienen que conocer y cumplir.

Las sefiales se deberan colocar en un lugar visible para todas las
personas que utilizan la via, de forma que no constituyan un obs-
taculo, preferentemente en la margen derecha de la via, a una dis-
tancia entre 0.30 y 0.90 metros del borde exterior de la via ciclista,
y a una altura, medida desde el borde inferior de la sefial a la via
ciclista, no inferior a 2.20 metros.

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

La separacion entre sefales verticales depende del contexto. En
zonas urbanas la distancia entre ellas es menor que en entornos
periurbanos o en carretera. En cualquier caso, la distancia entre
sefales no sera inferior a la minima necesaria para que sean per-
cibidas, interpretadas y permitan anticipar la maniobra a ejecutar.
Ademas, deben repetirse cuantas veces puedan incorporarse a
la via personas que no han tenido referencia previa de la cicloin-
fraestructura, como puede ser el caso de accesos y salidas de
estacionamientos e intersecciones.
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Pictograma ciclista

4.4. Catalogo de senales verticales para la
cicloinfraestructura

O

Denominacién m Descripcion

Icono basico para la sefializacion ciclista

CICLOVIA ) . .
. . Via de uso exclusivo para bicicletas y recomendada pero no
Ciclovia ) . ;
oblligatoria para las mismas
FIN DE
LOViA . } o
Fin de ciclovia Indica el lugar en el que finaliza la ciclovia
)
P.mh'b'c.'?n d.e . Via prohibida para la circulacion ciclista
circulacion ciclista
—/
)
. . === Indica la prohibicién de circular a todos los vehiculos salvo a los
Carril bus-bici ) -
& del transporte colectivo y bicicletas.
"—/
)
Obligacién de Las personas que circulan en bicicleta estan obligadas a des-
desmontar montar y seguir caminando

Circulacion ciclista
a contraflujo

Adaptacion de las sefiales que indican el sentido de circulacion
general y la indicacién, a través del cajetin complementario, de
la excepcion ciclista

Refuerzo de la
circulacion ciclista
a contraflujo

Recuerda a las personas que conducen vehiculos motorizados
gue pueden encontrarse ciclistas a contraflujo

Banda
ciclopreferente

Banda en la calzada reservada preferentemente a la circula-
cién de bicicletas y delimitada mediante una linea discontinua.
Vehiculos motorizados y ciclistas pueden cruzar la linea si la
situacion del transito asi lo requiere, siempre y cuando no se
incomode ni se ponga en peligro al ciclista.

Espacio peatonal
con autorizacion
ciclista

La bicicleta estd autorizada a circular siempre que el nimero
o condicion de los peatones lo permita sin poner en riesgo o
incomodar a estos.

Via compartida

El peatdn tiene prioridad sobre la bicicleta y esta sobre el resto
de los vehiculos

Presencia ciclista

Indica la presencia de ciclistas en la calzada y, en el caso de que
se acompafie del cajetin o placa complementaria, la obligacion
de realizar los adelantamientos dejando un margen de seguri-
dad de al menos 1.50 metros
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IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Denominacion m Descripcion

Cruce ciclista

Indica la proximidad de un lugar de cruce ciclista

Fondo de saco con
escape 0 excepcion
para bicicletas

Indica que la via no tiene continuidad salvo para bicicletas

Reductor de
velocidad por
elevacion de la cota
(lomo o lomillo)

con escape para
bicicletas

@ excepto bicicletas

Indica la presencia de un dispositivo de calmado del trafico
con un escape para que la circulacion de bicicletas no se vea
afectada

Reductor de
velocidad por
depresion de la cota
(badén o vaguada)
con escape para

Indica la presencia de un dispositivo de calmado del trafico
con un escape para que la circulacion de bicicletas no se vea
afectada

bicicletas (ﬁ) excepto bicicletas
Indica que las calles a partir de la sefial estan especialmente
Zona 30 acondicionadas para que la velocidad maxima de circulacion
sea 30 km/h.
ZONA
Fin de Zona 30 ‘ Indica el final del conjunto de calles adaptadas al limite de 30
O km/h
= @Q} Zona con velocidad limitada a 20 km/h en la que las calles
Zona 20 de prioridad ° estan adaptadas mediante técnicas de calmado del tréfico
peatonal N para que los peatones tienen prioridad sobre los vehiculos y las
bicicletas sobre los motorizados.
N—
Fin de Zona 20 de ° C')Q) Indica el final del conjunto de calles adaptadas al limite de 20

prioridad peatonal

km/h

Zona de encuentro

Indica las calles adaptadas para que la velocidad maxima sea
de 10 km/h en las que existe prioridad peatonal y los peatones
pueden utilizar toda la zona de circulacién, permitiéndose la
realizacion de juegos y actividades

Fin de zona de
encuentro

Indica el final del conjunto de calles adaptadas al limite de 10
km/h

Cicloparqueo

&

Indica la proximidad al lugar en el que se pueden estacionar
bicicletas

Direccion de la
ciclovia

Indica el destino y la direccion de la ciclovia pudiéndose afiadir
la distancia en kilémetros
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4.5. Catalogo de senalizacion horizontal para la

cicloinfraestructura

La sefializacion horizontal sobre el pavimento esta constituida
por marcas longitudinales, que encauzan la circulacion, marcas
transversales, que indican zonas de detencion o precaucion y
otros simbolos que refuerzan las otras marcas o facilitan el com-
portamiento de las personas que utilizan la cicloinfraestructura.

Las sefiales horizontales para la circulacion de bicicletas deben
atenerse a lo que indica la Resolucion Regulatoria Num. 005-2020
y, en particular, a su articulo Décimo Primero: Criterios genera-
les de disefio de la senalizacion horizontal. Al margen de esos
criterios generales, la sefializacion horizontal ciclista tendra las
siguientes caracteristicas.

Linea de delimitacion de vias ci-

Linea = clista exclusiva cuyo ancho variara
i i 0.20m

Lc:)r:]gt:::lc:;nal l dependiendo del tipo de via ciclista
que delimite, entre 10y 30 cm.

Linea '—TLOOm

longitudinal : ozom Linea de delimitacion de banda

. . ciclista preferente

discontinua Ty
Linea de separacion de sentidos
en vias ciclistas bidireccionales. En

Linea de tramos urbanos se recomienda un

separacion de
carriles ciclistas

ancho de 10 cmy vanos de 1,00
m. En interurbanos se recomienda
un ancho de hasta 30 cmy vanos
de hasta 2.50 m.

Paso ciclista

Indicacion del lugar de la calzada
por donde deben atravesar las
bicicletas.

Linea de pare
ciclista

TD.ZI] m

Indicacion del lugar de la calzada
por donde deben detenerse las
bicicletas.
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Denominacion

Pare ciclista

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Indicacion de la proximidad de un
lugar en el que deben detenerse
las bicicletas para verificar que
pueden seguir la marcha

Linea de ceda el

Indicacién del lugar de la calzada
en donde deben ceder el paso las

paso ciclista bicicletas.
Ceda el paso Indicacion de la proximidad de un
ciclista P ceda el paso que deben respetar

las bicicletas

Pictograma para
pavimento de

Indicacién del espacio de circula-
cioén ciclista.

via ciclista

Flecha de

sentido de Indicacion del sentido de la mar-
circulacion cha en la circulacion de bicicletas.
ciclista

Combinacién
de flechas y
pictogramas de
bicicleta

Indicacion del sentido de la mar-
cha en la circulacion de bicicletas
y recordatorio del espacio de
circulacion ciclista.

Flechas de giro
ciclista

Indicacion de las opciones de giro
y continuidad de la circulacion de
bicicletas
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Seializacion del resguardo ciclista respecto a banda de

aparcamiento

0.10m 0.90 m

Imagen IV. 46. Resguardo ciclista respecto a banda de aparcamiento

Senalizacion del resguardo ciclista respecto a la
circulacion motorizada

\ 0.70m
-

0.10m

Imagen IV. 47. Resguardo ciclista respecto a la circulacion motorizada

Seializacion de zona avanzada de espera ciclista

400m

Imagen IV. 48. Zona avanzada de espera ciclista

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Seializacion de cajas de giro

2.00m

| 400 m

Imagen IV. 49. Caja de giro

Como en el caso de la sefializacion vertical, la distancia entre se-
fiales horizontales no sera inferior a la minima necesaria para que
sean percibidas, interpretadas y permitan anticipar la maniobra a
ejecutar.

Ademas de ese criterio general, la sefializacion horizontal debe
clarificar especialmente el inicio de la via ciclista y, en su caso,
deben repetirse alli donde por diversas circunstancias (estacio-
namientos, accesos, intersecciones) existan potencialmente per-
sonas que no hayan tenido conocimiento previo de la presencia
de la cicloinfraestructura.

4.6. Semaforos

Como norma general, la circulacion ciclista se rige por la semafo-
rizacion dispuesta para regular la movilidad vehicular y peatonal.
Si existe infraestructura ciclista exclusiva, puede ser necesaria
una regulacion semaférica complementaria con sus propias Iu-
cesy fases.

Los semaforos para la bicicleta se dispondran, en general, antes
de la interseccion, salvo que vayan combinados con los pasos
peatonales, en cuyo caso el semaforo se localizara después del
cruce. En caso de disponerse en la via ciclista o vehicular, la altura
y la orientacion de las luces ciclistas deben permitir su percep-
cion sin forzar la mirada de la persona que pedalea. Una altura
adecuada para las luces ciclistas especificas es la de una perso-
na adulta (1.70 m).

Si el paso peatonal y ciclista coinciden y sus fases estan sincro-
nizadas, se pueden combinar la silueta del peatdn y de la bici en
una misma lampara para no duplicar los elementos de la cabeza
del semaforo.

El diametro del circulo en el que se inscribe la bicicleta o el pea-
ton y la bicicleta debe ser de 30 cm, pero en cruces de pequefias
dimensiones o en semaforos destinados exclusivamente a las
personas que circulan en bicicleta pueden tener un diametro mas
reducido, de 15 cm siempre que garanticen su visibilidad a la dis-
tancia en la que se han de detener.

e

Imagen IV. 50. Semaforo para bicicleta

€

Imagen IV. 51. Semaforo para peatény

bicicleta
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5. Dispositivos de segregacion y
proteccion

5.1. Objetivos generales

El proposito de los elementos de segregacion y proteccion de las
ciclovias es mejorar la seguridad objetiva y percibida y la comodi-
dad de la circulacion ciclista, evitando la invasion del espacio de
la bicicleta por vehiculos motorizados

5.2. Tipos de segregacion y proteccion

La delimitacion de las ciclovias puede realizarse a través de dife-
rentes dispositivos en una gradacion que va desde la alerta hasta
la proteccion completa del espacio ciclista evitando la intrusion
de todo tipo de vehiculos.

Bandas sonoras

Sus piezas resaltadas generan vibracion al ser pisadas de mane-
ra que sirven como franja de alerta ante el posible desvio inadver-
tido de las trayectorias vehiculares.

0.08-0.15m

Imagen IV. 52. Bandas sonoras

Elementos detectables de demarcacion

Dentro de este conjunto se encuentran los estoperoles, las boyas
y los tachones. Todos ellos pueden llevar elementos retrorreflec-
tantes para facilitar su funcionalidad durante la noche.

l 0.14m l l 0.25m l
0.24m

Imagen IV. 53. Elementos detectables de demarcacion

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Elementos de delimitacion discontinua

* Elementos de baja altura traspasables

Son recomendables para disuadir la circulacion de carros por las
ciclovias, pero no tanto para evitar su estacionamiento o la circu-
lacion de motores. Su discontinuidad, con una separacion ade-
cuada entre elementos (0.50 - 1.50 m), tiene la ventaja de permitir
el adelantamiento entre ciclistas en bandas estrechas y facilitar
la flexibilidad necesaria en cruces o intersecciones para abando-
nar la via para bicicletas. Su aplicacion es mas recomendable en
vias unidireccionales, pero podria emplearse en bidireccionales si
el contexto vial lo hace seguro.
032m

0.40m | 010m |

Imagen IV. 54. Elementos de baja altura traspasables

Los materiales de los separadores traspasables pueden ser plas-
ticos o de caucho. Su orientacion podra ser paralela al eje de la
circulacion u oblicua al mismo, permitiendo la posible salida de
la bicicleta en el sentido de avance. Su altura sirve para desincen-
tivar, pero no es suficiente para impedir su rebase por parte de
vehiculos en caso de emergencia.

Existen varios modelos comercializados que emplean materiales
reciclados.

0.19m

l 0.60m l 0.19m

Imagen IV. 55. Elementos de baja altura traspasables

+ Elementos de baja altura no traspasables

Cuando tienen una altura igual o superior a 15 cm y son fabrica-
dos de materiales rigidos se consideran no traspasables por los
carros, aunque ciertamente algunas tipologias como los SUV o
los todoterrenos pueden hacerlo. lo,

Q/f(’o'va .
r/‘%/e

jOJSm

Imagen IV. 56. Elementos de baja altura no traspasables
\/EEO m

Imagen IV. 57. Elementos de baja altura

no traspasables en Puerto Plata
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- Bolardos y elementos verticales

Pueden utilizarse bien como dispositivos de uso extensivo o
como elementos de refuerzo en los puntos en los que se conside-
re necesario remarcar la segregacion de traficos, por ejemplo, en
intersecciones o zonas de giro de vehiculos que pudieran invadir
el espacio ciclista

La distancia entre elementos debe cumplir el objetivo de evitar
el acceso o el estacionamiento de vehiculos en la ciclovia pero,
al mismo tiempo, debe también facilitar el acceso y la salida de
las bicicletas, ademas de reducir el coste y el impacto visual del
sistema de proteccion. Ante el riesgo del estacionamiento, la dis-
tancia entre los dispositivos no debe superar la anchura de los
carros mas estrechos (1.60 m).

Se disefian con diversos materiales, desde el cemento hasta plas-
ticos y cauchos o metales y existen diversas tipologias (abatibles,
flexibles, rigidos, etc.).

0.075m
0.05m

jmwmo 0.10m 0.075m
0.05m

0.40-0.70m 0.075m

1

Imagen IV. 58. Bolardos y elementos verticales

0.80m
*—
- 0.05m

0.70-0.80m

Elementos de delimitacion continua

Cumplen bien su funcién principal de proteccion de las ciclovias,
pero restringen las opciones de escape de las bicicletas ante obs-
taculos eventuales, asi como el mantenimiento y limpieza. Pue-
den ser de los siguientes tipos:

+ Bordillos. Con alturas entre 8 y 15 cm son empleados en vias
urbanas para proteger el espacio ciclista sobre todo del esta-
cionamiento.

+ Barreras. Son separadores compactos de altura media, utiles
sobre todo cuando las exigencias de segregacion de la ciclo-
via son elevadas. Tienen un impacto estético elevado por lo
gue no son muy apropiadas para algunos entornos.

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Las barreras tipo "New Jersey" de hormigon se disefiaron para
separar flujos de trafico motorizado y con capacidad de absorber
fuertes impactos. Posteriormente se fabrican de plastico relle-
nandose de agua o arena para tener mas capacidad de resistir
impactos y estabilidad.

Pueden ser de doble cara o de una cara, siendo esta ultima, repre-
sentada en la siguiente figura, la que puede resultar mas Util en
ciclovias por su menor ocupacion de superficie.

275

m

0.80m

Imagen IV. 59. Barrera tipo "New Jersey"

- Vallas, pretiles y barreras de seguridad. Tienen como las ba-
rreras la doble funcion de evitar el acceso de vehiculos moto-
rizados y de evitar que por alguna circunstancia las bicicletas
se salgan de la ciclovia. Por ejemplo, en puentes y pasarelas
peatonales las vallas o pretiles delimitan el espacio ciclista
evitando el riesgo de caidas fuera de la infraestructura. Las
barreras de seguridad son vallas metalicas con un perfil con
forma de doble onda.

Imagen IV. 60. Vallas de hormigén y metalica de delimitacion de la ciclovia en Santiago
de los Caballeros

Los bordillos, las vallas o las barreras de proteccion de la ciclovia
deben evitar los perfiles cortantes o peligrosos para la bicicleta
y contemplar los resguardos necesarios para que el espacio de
circulacion no se vea comprometido.
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Imagen IV. 61. El mantenimiento de los
separadores como criterio a considerar

Regular
Aceptable
Buena
Muy buena
Excelente

[ JeJeye)e;
[ X Jo)XeoJe
00000
00000
00000

Banda sonora y elementos

5.3. Ventajas e inconvenientes de cada elemento
de segregacion y proteccion

La principal caracteristica a atender en los elementos de segre-
gacion es su capacidad de evitar la invasion del espacio ciclista
por parte de vehiculos motorizados de cuatro ruedas, pero hay
otros rasgos que también han de ser tenidos en cuenta, como la
flexibilidad para el escape de las bicicletas, en caso de que haya
algun obstaculo en la via o requieran incorporarse a la calzada
por algun motivo, o el coste global, que incluye la implantacion,
pero también la reposicion y mantenimiento.

En relacion a este ultimo criterio, hay que recordar que las nece-
sidades de reposicion y mantenimiento, que pueden inclinar la
balanza a favor de algun tipo de dispositivo, dependen del contex-
to en el que se implantan, por ejemplo, la facilidad de maniobras
para eludirlos por parte de los vehiculos motorizados que puedan
deteriorarlos. En aras de la funcionalidad y los costos es posible
combinar en un mismo tramo diferentes elementos segregado-
res, por ejemplo, separadores bajos alternando con bolardos.

En la siguiente tabla se ofrece una caracterizacion esquematica,
con valoraciones de entre 1y 5 de los diferentes dispositivos a
partir de esos criterios. Indudablemente la valoracion particular
de un caso concreto habra de ser realizada con los modelos dis-
ponibles en cada momento, asi como las necesidades de cada
proyecto y entorno en el que se han de implantar.

Caracterizacion de los elementos segregadores

Grado de [ Flexibilidad

. Economia
proteccion | de escape

Material

.. Plastico y caucho @0000 (Y Y Y X (Y XX X
detectables de demarcacion y
) Plastico 0000 0000 XYYy
Separador bajo traspasable
Caucho 0000 0000 00000
) Hormigén 00000 0000 00000
Separador bajo no traspasable _—
Plastico 00000 0000 YYYYy
Hormigén 0000 00000 00000
Metalico 00000 00000 0000
. Plastico 00000 e0000 ®0000
Bolardos y elementos verticales
Madera 00000 00000 0000
Mixta (pléstico y hormigon) 00000 0000 0000
Mixta (metélica y hormigdn) 00000 00000 0000
Bordillos Hormigén 0000 0000 0000
Hormigén armado 0000 0000 ®0000
Barreras I
Plastico 00000 @0000 ®0000
. . Metalicas, hormigon
Vallas,pretiles,barreras de seguridad ’ 9 (YYXX) 0000 0000

o0 madera
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IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

6. Cicloparqueo

Se denomina cicloparqueo o estacionamiento de bicicletas al
conjunto formado por el espacio, los soportes, las sefiales y los
sistemas de proteccion que permiten la colocacion de las bicicle-
tas cuando no estan en uso.

6.1. Caracteristicas, objetivos y cualidades de
los cicloparqueo

No hay movimiento vehicular sin algun tipo de estacionamien-
to. En el caso de los vehiculos privados, motorizados o no, cada
desplazamiento conlleva un origen y un final estacionado. Para-
dojicamente, durante la mayor parte de su vida util un vehiculo
privado esta parado. Se ha estimado que, por ejemplo, un auto-
movil privado se encuentra mas del 97% del tiempo parado?, una
cifra del mismo orden de magnitud que la correspondiente a la
bicicleta.

Se comprende asi la importancia de atender las necesidades ci-
clistas no solo en su circulacion, sino también en su estaciona-
miento, en esos largos periodos en los que se mantiene sin uso
y requiere seguridad y proteccion. De hecho, esa percepcion de
inseguridad del vehiculo cuando no esta en uso, la percepcion
de riesgo de que sea robada, resulta ser uno de los motivos mas
comunes para no emplear la bicicleta de modo cotidiano.

Los espacios en los que se pueden guardar y proteger las bici-
cletas que no estén circulando se pueden caracterizar por los si-
guientes aspectos:

Rasgos generales de los cicloparqueos

Caracteristica Descripcion

22 Cuentas Ecoldgicas del Transporte
en Espafia. Ecologistas en Accion. Fun-
dacion Biodiversidad. Segunda edicion,
2016.

Relacion con el origen o destino de los desplazamientos

ciclistas.
o Lugar en el que se Relacion con los usos a los que ofrece accesibilidad y con
Localizacion  _.=
sitian el entorno.
Lugares sin riesgo de inundacion.
Numero de bicicletas que pueden utilizar esos espacios
Dimension  Espacioocupado  gimyitaneamente.
total y por bicicleta - :
Facilidad de maniobras para parquear.
Proteccion respecto a las inclemencias del tiempo y los
Dispositivos para riesgos de inundacion.
Proteccion asegurar y proteger

las bicicletas

Proteccion respecto al robo o el vandalismo.

Proteccion respecto a golpes y caidas.
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Factores

Alternativas

Espacio publico

El objetivo general de los cicloparqueos, como infraestructura al
servicio de la movilidad ciclista, de asegurar y proteger las bicicle-
tas del robo y el deterioro cuando no estén circulando se sustan-
cia a través de los siguientes objetivos particulares:

+  Proximidad. El cicloparqueo debe situarse lo mas cerca posi-
ble tanto del origen como del destino de los desplazamientos.

+  Comodidad. El cicloparqueo debe localizarse y tener las di-
mensiones adecuadas para que sea facil realizar las manio-
bras para parquear.

« Seguridad. El cicloparqueo debe ser seguro desde la perspec-
tiva del robo o el deterioro de la bicicleta, o que incluye la
proteccion respecto a las inundaciones.

Esos objetivos deben contemplarse de un modo integral y com-
binado pues, por ejemplo, la distancia a la que una persona esta
dispuesta a parquear su bicicleta depende de las condiciones de
seguridad que ofrezca el cicloparqueo y, también, de la comodidad
con la que se pueden estacionar. Pero, ademas, cuando se quiere
instalar un cicloparqueo, hay que contemplar otros factores que
moldean tanto la oferta como la demanda de estacionamiento:

Consecuencias

Frente a un uso abierto de los estacionamientos
situados en el espacio publico, como por ejemplo

Espacio e
disp onible la banda de servicio entre la calzada y la banda de
P Recinto cerrado circulacion peatonal, los recintos cerrados ofrecen
un acceso restringido a determinadas personas.
Presupuesto Bajo Los costos de sistemas de estacionamiento cerra-
P Flevado dos son mas elevados.
Estancia de laraa duracién Los desplazamientos por motivos laborales o de
Tipo de uso g estudios generan estacionamientos en destino de
previsto larga duracion, al igual que los estacionamientos en
Estancia de corta duracion ~ origen, en las V|V|end§§ o en intercambiadores de
transporte, que también son de larga estancia.
Social, del entorno préximo La vigilancia derivada de la presencia de personas
Vigilancia ' en el entorno puede ser suficiente para estancias

Especifica

de corta duracion, pero insuficiente en algunos
contextos sociales.
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6.2. Tipos de soportes de cicloparqueo

Todos esos factores y caracteristicas se relacionan no solo con el
espacio de estacionamiento de las bicis, sino con la disposicion
y tipologia de los soportes o dispositivos que permiten amarrar
y dar estabilidad a las bicicletas, los cuales se suelen denominar
por extensiéon también como cicloparqueo, lo que supone fusio-
nar la denominacion del lugar y la modalidad de dispositivo que

las soporta.

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

El disefio de los soportes de bicicleta ha de tener en cuenta la
siguiente serie de criterios encabezados por el de la seguridad del
vehiculo y de sus componentes:

Seguridad ante
el robo

Caracteristicas del soporte
Tanto del vehiculo en su conjunto como de algunos de sus componentes
como el marco, las ruedas o los sillines. En general el objetivo en los ciclopar-
queo de espacio publico es que la persona que estaciona pueda amarrar al
menos el cuadro y las rueda con su propio candado, pero en estacionamien-
tos de corta duracion y/o vigilados el requisito puede rebajarse en aras de la
comodidad y facilidad de uso.

Estabilidad del
vehiculo

Debe ofrecer estabilidad suficiente ante factores meteoroldgicos como el vien-
to o pequefios golpes fortuitos y servir también para el estacionamiento de
bicicletas que porten equipaje o una silla infantil, lo que sugiere que su altura
sea superior a la del centro de gravedad de la bicicleta.

Versatilidad de
uso

Adecuado para la mayor diversidad de bicicletas y ciclos de carga que se pre-
vea los utilicen, lo que supone contemplar diferentes dimensiones de ancho,
alto, longitud total y grosor de las ruedas.

La versatilidad tiene que ver también con las funciones que puede cumplir en
caso de que no esté ocupado por bicicletas, por ejemplo, como apoyo isquiati-
co de peatones.

Proteccion
frente a riesgos
meteoroldgicos

Tanto frente a la lluvia como a la inundacion; tanto frente al viento como frente
al soly el calor.

Comodidad de
amarre

Para que la persona pueda emplear comodamente los habituales candados o
dispositivos particulares de sujecion. En los de corta duracion la comodidad
se asocia a la rapidez y facilidad para sujetar la bicicleta.

Integracion en
el entorno

El disefio debe ofrecer una minima ocupacion de espacio y reducir el impacto
visual sobre el entorno, adaptandose a sus caracteristicas principales.

Coste

De instalacion y mantenimiento.

Aunque existe una enorme variedad de tipos de cicloparqueo, la mayoria de ellos se encuadra en algu-
na de las siguientes categorias relativas al modo de sujecion que ofrecen los soportes:

Sujecion de Barra que sirve de apoyo lateral a la bicicleta a
cuadroo U una altura que permite estabilizarla y amarrarla al
invertida mismo.

Sujecion de Abrazadera que permite encajar alguna de las rue-
ruedas das de la bicicleta.

Sujecion de Abrazadera frontal a la bicicleta y a la altura del
manillar manillar que facilita su sujecion.
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Las dimensiones en planta de una bicicleta y un ciclo de carga
son muy variadas, pero como referencia se pueden manejar las
gue se muestran en las siguientes ilustraciones:

\

—Q

) 0.60m

1.90m

*—
*—

Imagen IV. 62. Soporte de tipo U
invertida en Puerto Plata

Imagen IV. 63. Soporte de tipo U invertida en Santo Domingo 085m

Cada una de esas categorias de soporte tiene ventajas e inconve-
nientes cuya sintesis se ofrece en la siguiente tabla: —

. ) , ) 210m l
Categoria Ventajas Inconvenientes Recomendaciones de uso °

*—
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Ofrecen una gran seguridad por
permitir candar ruedas y cuadro

Sujecion de : . Ocupan relativamente bastante . .
simultaneamente. . ; ; . Para estacionamientos de me-
cuadroo U S espacio y tienen un cierto im- ) -
. . Posibilita disefios robustos . dia o larga duracion.
invertida : L pacto visual permanente.
Si no hay bicicletas aparcadas
sirven de apoyo isquiatico.
Estabilidad de la bicicleta
L Sencillez y costos reducidos reducida. Para estacionamientos de corta
Sujecion de ; o ) - -
ruedas Poca intrusion visual cuando no  Solo permiten anclar una rueda.  duracion en lugares transitados
hay bicicletas candadas. Dificil e incomodos para candar o con vigilancia.
la bicicleta.
Ocupan bastante espacio
Sujecion de Facilitan candar el cuadro de Tienen una versatilidad reduci- Para estacionamientos de corta
manillar manera rapida y efectiva. da para parquear bicicletas de duracion.

tamafios diversos.

Al margen del tipo de soporte que facilita la sujecion de las bici-

Imagen IV. 64. Dimensiones de referencia para el estacionamiento de bicicletas

A partir de esas plantas se puede establecer que para parquear
dos bicicletas en paralelo y a la misma cota se requiere una distan-
cia minima de 0.70 m entre ambas, pues con menos separacion se
complican las maniobras de estacionamiento y amarre o desama-
rre. Para ciclos de carga la separacion minima es de 0.85 m.

Las dimensiones de los principales soportes y conjuntos de so-
portes son las siguientes:

Cicloparqueo de U invertida o soporte universal

El modelo mas sencillo es el representado con sus cotas en la
siguiente ilustracion:

cletas, los cicloparqueo pueden situarse en recintos propios ce-
rrados, en modulos individuales o colectivos, con el fin de facilitar
una mayor proteccion meteorologica y ante el robo y el vandalis- @
mo. En dichos espacios, la seguridad la ofrece el recinto y no tan-
to el soporte que facilita la estabilidad de la bicicleta estacionada.

\ 075-1.10m

6.3. Dimensiones de referencia para el Ji ‘
estacionamiento de bicicletas e

El espacio requerido para estacionar una bicicleta depende de las 0.05m ,

dimensiones de la misma, la forma de colocacion y las manio- l 070-1.20m lm'” 0‘55”“1

bras de acceso y salida del cicloparqueo y, también, de las de

amarrar y desamarrar la bicicleta en el soporte. Imagen IV. 65. Cicloparqueo de U invertida o soporte universal
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Este modelo puede hacerse mas robusto mediante una barra in-
termedia y disponer de diferentes elementos de anclaje y visibili-
dad, tal y como se representan en la siguiente ilustracion a través
de su alzado y su seccion:

0.70-0.80m 0.70-0.80m

banda
reflectante
0.10m

0.75m

@50-70 mm
0.10m
placa de anclaje min )
0.15x0.15x 0.06 m 025m
—o

\
\__ cimentacién
0.30x0.30x0.30 m

Imagen IV. 66. Cicloparqueo de U invertida o soporte universal

Una opcion que incrementa la robustez de este modelo de ciclo-
parqueo es instalar conjuntos unidos por railes tal y como se ilus-
tra en la siguiente fotografia:

Imagen IV. 67. Estacionamiento con soportes de U invertida reforzados con railes en
Santo Domingo

Si el espacio disponible es mas reducido, se pueden instalar so-
portes simples en la direccion que ocupe menos seccion vial, tal
y como se muestra en la siguiente fotografia:

Imagen IV. 68. Estacionamiento con
soportes de U invertida simples orientados
longitudinalmente en Santo Domingo

180
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Cuando se disponen varios de esos soportes en fila, las manio-
bras de acceso requieren un area o pasillo de maniobras como el
gue se indica en la siguiente ilustracion:

W///ﬁ L

1
I 3.50m T

Imagen IV. 69. Estacionamiento con soportes de U invertida con pasillo de maniobras

Una opcion frecuente de disefio de estos cicloparqueo de sujecion
de cuadro es que cada soporte sirva para amarrar dos bicicletas,
en cuyo caso se requiere ampliar la distancia entre soportes al
menos hasta T metro, de manera que los manillares no tiendan a
engancharse y las maniobras sean relativamente comodas.

Esa opcion doble al situarse en una banda de servicio entre la
calzada y la acera, permite configuraciones como las siguientes
segun la anchura disponible:

1.00-1.20m 0.60m 0.90m

2.30m 0.80m

0.90m

Imagen IV. 70. Estacionamiento con soportes de U invertida en banda de servicio

1.00-1.20m
060 m 0.90m
230m 0.80m
0.90m

Imagen IV. 71. Estacionamiento en diagonal con soportes de U invertida en banda de servicio
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Cicloparqueo de sujecion de rueda

El modelo mas sencillo y frecuente es el anclado en el suelo,
reflejado con sus cotas en la siguiente ilustracion:

0.60m 0.60m 0.60m 0.48m

¢ ¢ ¢ \ ———

Imagen IV. 72. Cicloparqueo de sujecion de rueda

Los modelos de sujecion de rueda pueden también abrazar las
ruedas desde una altura intermedia, por ejemplo, anclados en pa-
redes o, como el de la siguiente ilustracion, en conjuntos unidos
por barras y robustecidos por un marco comun.

R 220m R
T | 060m | 060m |  060m | T
T T T T
-9
0.30m
0.80m
0.60m
-

0.30m

Imagen IV. 73. Cicloparqueo de sujecion de rueda con marco comun

En los diferentes modelos de cicloparqueo y, en particular, en es-
tos modelos de sujecion de ruedas, existen variantes de cota al-
terna que permiten reducir la ocupacion de espacio al evitar que
los manillares, el segmento mas ancho de las bicicletas coincida
en dos consecutivas. En la siguiente ilustracion se puede com-
probar como esa disposicion en dos alturas supone la reduccion

en un 33% de la distancia entre bicicletas.
0.07m

0.40m +\_+ 0.70m
H | | H & 0.65m
‘lr 1.80m + +M+

Imagen IV. 74. Cicloparqueo de sujecion de rueda con disposicion a dos alturas

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

Imagen IV. 75. Bicicleta aparcada en un cicloparqueo en Santo Domingo
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7. Calles ciclables. Complejidad y
adaptacion al cambio climatico

Los diferentes elementos y aspectos particulares del disefio des-
critos mas arriba, tanto los que integran la infraestructura ciclis-
ta como los que la complementan y aportan otros servicios, son
combinables entre si para crear calles completas, es decir, calles
que ofrecen condiciones adecuadas no solo para los vehiculos
motorizados, sino también, y esa es su gran diferencia respecto
al disefio vial convencional, para los modos sostenibles y activos.

Calles que, también, incrementen su complejidad, abriéndose a
las multiples funciones del espacio publico y permitiendo, por
tanto, oportunidades para el encuentro, el juego, la convivencia y
todo tipo de actividades urbanas.

En estas calles, pueden situarse varios elementos en el espacio
anteriormente destinado al parqueo de vehiculos, planteando una
comprension mas amplia de la utilidad de las muchas veces de-
nominadas, con intencion equivocada, como bandas de estacio-
namiento.

Por el contrario, esta propuesta implica ampliar ese concepto y
crear bandas de servicio multifuncional que integren el arbola-
do y la vegetacion (plantacion en linea y espacios vegetales en
ensanchamientos), espacios estanciales con mobiliario urbano,
paradas de transporte colectivo, alumbrado, sefializacion, drena-
je y contenedores de residuos. De esta forma se puede reducir
el exceso de superficie dedicado al parqueo al tiempo que se
consideran necesidades complejas y servicios variados en cen-
tros urbanos y otras zonas urbanas sensibles. En esta banda de
servicios deberia quedar resuelto el drenaje asociado al contén o
el sistema de drenaje alternativo que cumpla criterios de accesi-
bilidad.

Ademas, en los ultimos afos se esta abriendo camino una com-
prension del pavimento como la piel del suelo, es decir, la ultima
capa que permite la relacion del sistema suelo bajo rasante con
la ciudad sobre rasante. Desde esta perspectiva y ante la necesi-
dad de adaptar la ciudad al cambio climatico, carece de sentido
buscar el sellado total del suelo y en cambio cobra importancia la
recuperacion de los servicios ecosistémicos vinculados al ciclo
del agua, la vegetacion y el control de la temperatura y la hume-
dad en los espacios construidos.

La construccion de ciclovias puede ser una oportunidad para
incorporar soluciones basadas en la naturaleza que retengan
e infiltren el agua de lluvia, reduciendo la carga de la red de sa-
neamiento tradicional y favoreciendo la adaptacion climatica. Los
Sistemas de Drenaje Sostenible permeabilizan el suelo y mejoran
el comportamiento bioclimatico de la calle, facilitando la adap-
tacion climatica y la resiliencia. Ademas de bandas o zonas de

IV Aspectos particulares del disefio de la infraestructura ciclista

pavimento permeable, es importante pensar en la estructura
completa del suelo para evitar el sellado en las capas inferiores y
plantear sistemas de conduccion del agua hasta zanjas filtrantes,
jardines de lluvia o pozos de infiltracion. La captacion e infiltra-
cion del agua puede combinarse con diferentes plantaciones y
espacios estanciales con vegetacion y mobiliario, introduciendo
usos variados y mejorando el paisaje urbano.

Imagen IV. 76. Calle en plataforma Unica compartida por peatones, ciclistas y coches

En la siguiente ilustracion se ejemplifican algunas de las opcio-
nes de tratamiento de una calle gracias a la incorporacion de ci-
clovias, proceso que se aprovecha para introducir arbolado, solu-
ciones basadas en la naturaleza, sistemas de drenaje sostenible
y otras mejoras del espacio urbano en la banda de servicio; todo
ello sin una modificacion drastica de la estructura vial que reque-
rirla obras mas costosas.
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Antes

Imagen IV. 77. Tramo de calle tipo actual
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Después

Imagen IV. 78. La ciclovia como
oportunidad de introducir calidad
ambiental y cambios en la movilidad
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Contraste de los
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de comprobacion
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Imagen ganadora del concurso de
fotografia del INTRANT

Segundo lugar:
Jenniffer Lisbeth Martinez
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V Contraste de los proyectos y listas de comprobacion

1. Contraste técnico y listas de
comprobacion

La necesidad de comprobar la idoneidad y coherencia de la ci-
cloinfraestructura recorre todo el proceso que va desde la planifi-
cacion y trazado hasta el uso y su seguimiento. En cada etapa la
comprobacion permite mejorar la calidad de la propuesta o, una
vez desarrollada, sus resultados.

En los siguientes parrafos se ofrecen listas de comprobacion re-
feridas a las tres principales etapas del proceso de creacion y uso
de la cicloinfraestructura, en particular de un itinerario ciclista:

a) Enfoque y trazado del itinerario ciclista
b) Criterios de redaccién del proyecto
¢) Gestion, mantenimiento y uso del itinerario

La plantilla propuesta de cada una de las listas de comprobacion
incluye una columna de valoracion en blanco con el fin de que las
personas con interés en una cicloinfraestructura concreta pue-
dan revisar la idoneidad de las propuestas de cada fase del pro-
yecto. No solo hace falta dar una respuesta afirmativa o negativa
a cada cuestion planteada, sino realizar una valoracion y dar una
explicacion motivada de las consecuencias con respecto a los
criterios empleados en el trazado ciclista.

Imagen ganadora del concurso de
fotografia del INTRANT

Tercer lugar:
Manuel Alberto Linares Polanco
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a) Enfoque y trazado del itinerario ciclista

Ambito de la

comprobacion

Cuestiones a comprobar

V Contraste de los proyectos y listas de comprobacion

b) Criterios de redaccion del proyecto

Si/No
Valoracion,
explicaciény
consecuencias

Ambito de la

comprobacion

Si/No
Valoracion,
explicaciény
consecuencias

Cuestiones a comprobar

Demanda ciclista actual:
¢Hay uso ciclista actual en los viales del trazado propuesto?
¢Se da servicio a los principales centros atractores del corredor?

Demanda ciclista potencial:

¢ Esta definido el perfil de las personas a las que va dirigida la
cicloinfraestructura?

¢Cual es el nivel de estrés admisible?

Ancho de la banda de transito peatonal:

¢La anchura de la banda libre de obstéculos de la acera cumple la normativa
de accesibilidad?

¢La anchura de la banda libre de obstéculos de la acera es adecuada al uso
peatonal de la calle?

Facilidad de cruce peatonal:

¢Se mejora la continuidad, comodidad y seguridad de las trayectorias
peatonales en los cruces?

¢ Se mejora la permeabilidad transversal peatonal de la calle con cruces mas
frecuentes y mejor situados?

¢Se disponen rebajes en los pasos peatonales de acuerdo a la normativa de
accesibilidad?

Caminabilidad y calidad estancial:

¢Se mejora el pavimento y estado de la banda peatonal?

¢Se mejora la funcion estancial de la calle con espacios y mobiliario urbano
adecuados?

¢Se incluye y/o mejora el arbolado para ofrecer proteccion climatica a
peatones y ciclistas?

Relacion del espacio peatonal con la via ciclista:
¢La disposicion de la via ciclista dificulta los desplazamientos peatonales?
¢La proteccioén de la via ciclista dificulta los desplazamientos peatonales?

Paradas del transporte publico:
¢La relacion entre el itinerario ciclista, los puntos de parada de los vehiculos y
las bajadas y subidas del transporte publico esta bien resuelta?

Espacio de circulacion del transporte colectivo:
¢La funcionalidad del transporte colectivo esta afectada por el itinerario
ciclista?

ngzgloess del Con_ectivic}ad qichlista: N N _
¢Existen vias ciclistas proximas al itinerario?
trazado ¢El trazado propuesto facilita la conexién con las mismas? Caminabilidad
Alternativas de trazado: y accesibilidad
¢ Existen alternativas al trazado propuesto en el mismo corredor que sean
seguras, comodas y directas?
Contexto del trazado:
¢ Tiene en cuenta los condicionantes topograficos (pendientes) y climaticos
(inundabilidad, proteccion del sol)?
Movilidad y espacio estancial:
¢Se han analizado los desplazamientos peatonales longitudinales y
transversales del itinerario?
¢Se han contemplado los rasgos del espacio publico afecto al itinerario?
Movilidad en transporte colectivo:
Rasgos de la ¢Se conocen las cifras de vehiculos y personas que emplean el transporte
movilidad colectivo formal e informal en el itinerario? Transporte
¢ Estan establecidos con claridad los lugares de parada e intercambio modal? publico
Parametros de trafico vehicular:
¢Se conoce la intensidad del trafico de las vias soporte?
¢Se conoce la velocidad del tréfico de las vias soporte?
¢Se conoce la proporcion del trafico de vehiculos pesados y autobuses?
Reparto de los viales:
¢La seccion de los viales es equilibrada?
¢ El espacio peatonal es suficiente y tiene calidad para los desplazamientos y
la estancia?
¢Existen franjas arboladas?
Rasgos de la infraestructura de circulacion:
¢ Es posible reducir el numero y el ancho de carriles de circulacion?
Caracteristicas  ;Es posible actuar sobre las caracteristicas y frecuencia de las intersecciones . -
de los viales en el itinerario? Ciclabilidad
soporte ¢ Es posible incrementar la frecuencia de pasos peatonales en la via?

.Es posible reservar espacio para la circulacion del transporte colectivo?

Gestion del trafico:

. Es posible establecer técnicas de calmado del trafico?

¢ Es posible modificar el esquema circulatorio para convertir las vias en
unidireccionales o bidireccionales?

. Es posible semaforizar intersecciones?

:Es posible establecer o evitar giros a la izquierda?

Interaccion con
el entorno

Accesos:
¢Se ha contemplado la tipologia y frecuencia de los accesos?

Dimensiones:

¢Elancho de la banda ciclista y de sus resguardos cumplen con los
requerimientos minimos establecidos en este manual?

¢Elancho de la banda ciclista es adecuado a la demanda ciclista y al tipo de
ciclos previsto?

¢Los radios de giro en intersecciones se ajustan a los requerimientos
minimos establecidos en este manual?

¢Las pendientes y cambios de cota del itinerario se ajustan a las
especificaciones recomendadas en este manual?

Tratamiento de las intersecciones:

(El paso ciclista esta en continuidad directa o con un desvio reducido del
trazado de la via ciclista?

¢ Se garantiza la visibilidad de las bicicletas en los cruces y accesos?

Acondicionamientos:

¢La pavimentacion cumple las condiciones de comodidad y seguridad para el
uso ciclista previsto?

¢La sefializacion es suficiente y coherente para garantizar la comodidad y la
seguridad ciclista?

¢Lailuminacién es adecuada para el uso previsto?

¢La arborizacion es adecuada para ofrecer sombra y frescor a la circulacion
ciclista?

Carga y descarga:

¢Existe actividad de carga y descarga en el itinerario?

¢Existe alguna regulacién y/o zona reservada para carga y descarga en el
itinerario?

Otras actividades:
¢ Existe venta ambulante en los viales?
¢Existen lugares de espera de vehiculos?
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c) Gestion, mantenimiento y uso del itinerario

Ambito de la Si/No 2. Contraste ciudadano

i Valoracion,
Cuestiones a comprobar explicacion’y
consecuencias

comprobacion

¢ Existen conflictos entre peatones y vehiculos motorizados no resueltos con
la construccion de la cicloinfraestructura?

¢ Existen conflictos entre peatones y ciclistas?

¢ Existe circulacion de bicicletas por la acera?

Los proyectos de itinerarios ciclistas se debaten, en muchas oca-
siones y lugares, dentro de un marco exclusivamente técnico,
con el vocabulario especializado y los conceptos que se han ido
creando alrededor la infraestructura vial ciclista.

Caminabilidad

¢ Existe transito peatonal por la cicloinfraestructura?
¢ Existen conflictos entre ciclistas por el disefio de la infraestructura?

Ciclabilidad ¢Estd bien mantenida y limpia la cicloinfraestructura? . o ) .
¢ Se conserva adecuadamente la sefializacion y el pavimento de la Sin embargo, como se ha indicado en el capitulo dedicado a la

cicloinfraestructura? participacion, los proyectos de infraestructura ciclista pueden y
deben abrirse al conjunto de la ciudadania, ya que atafien a dos
aspectos de las politicas publicas en permanente disputa: la mo-

¢Se ha incrementado el uso ciclista?
¢Se ha ampliado el perfil de usuarios de la bicicleta en cuanto a edad, sexo y

Uso dela X ) o SR
bicicleta motivo de los desplazamientos? vilidad y el espacio publico.

¢Las bicicletas circulan mayoritariamente por la via ciclista o también

? . ,
emplean [a calzada general Esta apertura a la ciudadania ha de hacerse desde las etapas
) ¢Se ha reducido la intensidad de trafico motorizado en la via? tempranas de la planificacion, pasando por las fases de disefio

Trafico ¢Se ha reducido la velocidad de los vehiculos motorizados? de soluciones. en las que empiezan a vislumbrarse los cambios
motorizado ¢Se producen incidentes entre usuarios del transporte publico y bicicletas?

en la configuracion de la via que, tras su ejecucion, repercutiran

¢Se ha alterado la velocidad comercial del autobus? ) )
en el conjunto del sistema.

¢Se han producido siniestros entre vehiculos motorizados en circulacion o

Seguridad vial  estacionados y bicicletas? _
y ciudadana ¢Se han producido siniestros entre vehiculos de transporte publico y Para que esto se produzca, es recomendable la puesta en mar

bicicletas? cha de las siguientes herramientas de participacion y gestion:
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- Consejo o Foro de la Bicicleta (y del peaton). Espacio de de-
bate constituido por colectivos y organizaciones relaciona-
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Para dar respuesta a algunas de esas cuestiones es posible que
se requiera no solo la observacion del itinerario in situ, y la toma
de datos como aforos y conteos, sino consultas y encuestas
qgue permitan conocer en mayor profundidad los problemas vy
los comportamientos de cada agente involucrado. Hay que tener
en cuenta que muchas veces quedan invisibilizados fenémenos
como los de disuasion, es decir, los procesos en los cuales se de-
jan de hacer determinados desplazamientos o se modifican sus
recorridos u horarios debido al contexto desfavorable.

En paralelo a esas listas de comprobacion, dada la amplitud de
aspectos que envuelven una cicloinfraestructura, es conveniente
realizar consultas y establecer mecanismo de coordinacion con
las personas responsables de las diferentes areas técnicas de la
municipalidad, pues varias de ellas van a estar involucradas en el
proceso de ejecucion de la cicloinfraestructura. Asi ocurre, por
ejemplo, en la habilitacion presupuestaria de las inversiones, en
la redaccion de los pliegos de las licitaciones, en la gestion de los
contratos, en la inspeccion de la ejecucion de los proyectos, en la
recepcion de las obras o en el mantenimiento de la cicloinfraes-
tructura.

das con el mundo de la movilidad en general y de la bicicleta
en particular, asi como por los equipos técnicos municipales.
Puede servir para el debate de los planes ciclistas y su segui-
miento, identificando los avances y las dificultades.

- Oficina de la Bicicleta (y del peatén). Centro para el impulso
y la rendicion de cuentas de la politica municipal de movilidad
activa en todas sus facetas, desde la promocion hasta la nor-
mativa, los servicios y la infraestructura.

197




Manual para el disefio y construccién de ciclo-infraestructura en Republica Dominicana

Referencias

198 199



[72)
3
o
c
[J)
et
()]
Y
(V)
(4

Manual para el disefio y construccion de ciclo-infraestructura en Republica Dominicana

Manuales de cicloinfraestructura

Ciclociudades. Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas. Volumen |V.
Infraestructura. Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo (ITDP). México, 2071.

Colection of Cycle Concepts. Road Directorate. Dinamarca, 2000.
Cycle Infrastructure Design. Department for Transport. Reino Unido, 2020.

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen. (ERA 2010). Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und
Verkehrswesen (FGSV). Alemania, 20170.

Guia de ciclo-infraestructuras para ciudades colombianas. Gea21-Despacio. Ministerio de Transporte.
Colombia, 2016.

Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible no Motorizado. Ministerio de
Transportes y Comunicaciones. Peru, 2020.

Guia de recomendaciones para el diseno de infraestructura ciclista. Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana. Esparia, 2023.

Guia técnica de disefio para infraestructura ciclista. Ministerios de Obras Publicas y Transportes.
Costa Rica, 2079.

Handbog i cykeltrafik. En samling af de danske Vejregler pa cykelomradet. Celis Consult. Dinamarca,
2014.

La bicicleta en la ciudad. Manual de politicas y disefio para fomentar el uso de Ila bicicleta como
medio de transporte. A. Sanz y otros. Ministerio de Fomento. Segunda edicion. Espanfa, 1999.

London Cycling Design Standards. Transport for London. Reino Unido, 2074.

Manual de ciclo-infraestructura y micromovilidad para Ecuador. C. F. Pardo, V. Cueva, y J. F. Bustos
(eds.). Ministerio de Transporte y Obras Publicas. Ecuador, 2022.

Manual de Diseno para el Trafico de Bicicletas. CROW. Holanda, 2076.

Manual de disefio de infraestructura ciclista de Madrid. Gea21. Ayuntamiento de Madrid. Espanfia,
2020.

Manual de las vias ciclistas de Gipuzkoa. Recomendaciones para su planificacion y proyecto.
Diputacion foral de Gipuzkoa, Pais Vasco, Espafa, 2006.

Manual de Criterios de Diseno de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista.
Municipalidad de Lima, Peru, 2017.

Rendre sa voirie cyclable. Les clés de la réussite. CEREMA. Francia, 2021.
Urban Bikeway Design Guide. NACTO Edicion revisada. Estados Unidos, 2022-2023.

Vialidad Ciclo Inclusiva. Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Chile, 2015.

200

V Contraste de los proyectos y listas de comprobacion

Manuales peatonales, de calles completas y calmado del trafico
Better Streets Manual. City of San Francisco. Estados Unidos, 2010.

Calles Completas - Herramientas para equipos municipales. D. Gomez. Ministerio de Obras Publicas
y Transportes. Costa Rica, 2021.

Calmar el trafico. Pasos hacia una nueva cultura de Ia movilidad. A. Sanz. Ministerio de Fomento.
Segunda edicion. Espafia, 2008.

Caminar en la ciudad. Manual de movilidad peatonal. A. Sanz. Editorial Garceta, 2016.

Complete streets. City of Boston. Transportation and Public Works Departments. Estados Unidos,
2012

Directives for the Design of Urban Roads (RASt 06). Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV). Traduccion al inglés de 2012. Alemania, 2006.

Estrategia T. Nuevos enfoques para el tratamiento de travesias. Gea21. Direccion General de Trafico.
Espanfa, 2020.

Global Street Design Guide. NACTO. Estados Unidos, 2017.

La ciudad paseable. Recomendaciones para la consideracion de los peatones en el planeamiento,
disefio urbano vy la arquitectura. J. Pozueta (Dir.), FJ. Lamiquiz y M. Porto. CEDEX. Ministerio de
Fomento. Espafia, 2013.

Manual de calles. Disefo vial para ciudades mexicanas. Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y
Urbano. México, 20179.

Manual for streets. Department for Transport. Reino Unido, 2007.
Public Space Design Manual. City of Amsterdam. Holanda, 20179.

Straen und Platze neu denken. Umweltbundesamt (UBA). Agencia Federal Alemana del Medio
Ambiente. Alemania, 2017.

Street design manual. New York City Department of Transportation. Tercera edicion. Estados Unidos,
2079.

Streetscape Guidance. Transport for London. Cuarta edicion. Reino Unido, 20179.
Sydney Streets Code. City of Sydney Council. Australia, 2021.

Urban Street Design Guide. NACTO. Estados Unidos, 2014.

Urban Street Stormwater Guide. NACTO. Estados Unidos. 2077.

Paginas web

CEREMA (Centre d'étude et d'expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité et 'aménagement).
www.cerema.fr

Cycling Embassy of Denmark. . cyclingsolutions.info/cycling-embassy

Despacio. Biblioteca Digital. www.despacio.org/biblioteca-despacio

Dutch Cycling Embassy. www.dutchcycling.nl

NACTO. National Association of City Transportation Officials. www.nacto.org

SUSTRANS. www.sustrans.org.uk/for-professionals/infrastructure

201


http://www.cerema.fr
http://www.cyclingsolutions.info/cycling-embassy
http://www.despacio.org/biblioteca-despacio
http://www.dutchcycling.nl
http://www.nacto.org
http://www.sustrans.org.uk/for-professionals/infrastructure




	 I.	Introducción
	1.	La movilidad ciclista ante los desafíos del siglo XXI
	2.		Las cicloinfraestructuras como pieza de una política integral ciclista
	3.	La necesidad de un manual para la República Dominicana
	4.	Para qué, para quién y para cuándo este manual
	5.	Enfoque del manual

	 II.	Fundamentos de la infraestructura ciclista
	1.	Terminología
	2.	Normas relacionadas con la ciclabilidad
	2.1.	Normativa de movilidad y seguridad vial
	2.2.	Normativa de accesibilidad
	2.3.	Normativas de diseño vial
	2.4.	Normativa de planificación urbana, urbanismo y ordenamiento territorial
	2.5.	Normativa ambiental

	3.	Instrumentos para la planificación de la infraestructura ciclista
	4.	La participación y la comunicación en el desarrollo de la infraestructura ciclista
	4.1.	Por qué la participación hace mejores proyectos
	4.2.	De la información y la consulta a la participación pública
	4.3.	La metodología como clave de la participación y la comunicación
	4.4.	La comunicación como ingrediente de todo el proceso
	4.5.	Fases y mecanismos de participación y comunicación


	 III.	Planificación y aspectos generales del diseño de la infraestructura ciclista
	1.	Cómo planificar la infraestructura ciclista
	1.1.	Objetivos de la infraestructura ciclista
	1.2.	Motivos de utilización de la infraestructura ciclista
	1.3.	Perfil de personas a los que se orienta la infraestructura ciclista
	1.4.	Criterios generales de la planificación de la infraestructura ciclista
	1.5.	Proceso de planificación
	1.6.	Redes ciclistas singulares. Centros históricos, áreas turísticas y entornos rurales
	1.7.	Ciclovías tácticas o emergentes. Una estrategia de intervención a considerar
	1.8.	De pensar la vía ciclista a pensar la calle o la carretera 

	2.	Dimensiones de referencia para la movilidad ciclista
	2.1.	Marcos dimensionales
	2.2.	Anchuras de referencia para ciclovías
	2.3.	Resguardos
	2.4.	Radios de giro y curvatura
	2.5.	Distancias de frenado, parada y visibilidad

	3.	Tipología de vías ciclistas 
	3.1.	Según su relación con los vehículos motorizados 
	3.2.	Según su flujo circulatorio
	3.3.	Según su posición en la vía
	3.4.	Según su dispositivo de segregación

	4.	Principales modelos de ciclovías y bandas preferentes
	4.1.	Ciclovías segregadas
	4.2.	Ciclovías independientes
	4.3.	Bandas ciclistas preferentes

	5.	Fundamentos del diseño y tipos de intersecciones ciclistas
	5.1.	Por su relación con el flujo transversal
	5.2.	Por su geometría
	5.3.	Por sus incorporaciones y transiciones ciclistas

	6.	Principales modelos de intersecciones y transiciones ciclistas
	6.1.	Retranqueo o continuidad de la ciclovía
	6.2.	Cruces de vías ciclistas independientes 
	6.3.	Rotondas
	6.4.	Cruces a desnivel
	6.5.	Cruces ciclistas de itinerarios peatonales
	6.6.	Transiciones, avanzabicis, cajas de giro y entrelazados ciclistas

	7.	La elección de la infraestructura ciclista

	 IV.	Aspectos particulares del diseño de la infraestructura ciclista
	1.	Conceptos y elementos para el calmado del tráfico en la ciclabilidad
	1.1.	El concepto de calmado del tráfico y su aplicación en la ciclabilidad
	1.2.	Esquemas circulatorios que calman el tráfico y facilitan la ciclabilidad
	1.3.	Estrechamientos de tramo y de intersección
	1.4.	Desvíos de la trayectoria o zigzags
	1.5.	Cambios de cota y pavimentación

	2.	Pavimentación, drenaje e iluminación
	2.1.	Elementos estructurales del pavimento de la infraestructura ciclista
	2.2.	Criterios para la pavimentación de la vía para bicicletas
	2.3.	Recomendaciones por cada tipo de pavimentación y tipología de la vía
	2.4.	Sistemas de drenaje, rejillas y contén
	2.5.	Iluminación

	3.	Arbolado y vegetación
	3.1.	Los beneficios de la vegetación
	3.2.	Normativa y guías de referencia para la vegetación
	3.3.	Criterios para la arborización de las ciclovías
	3.4.	Especies más apropiadas

	4.	Señalización 
	4.1.	Objetivos generales, tipos de señalización y normativa de referencia
	4.2.	Criterios generales de señalización
	4.3.	Criterios de aplicación de la señalización vertical
	4.4.	Catálogo de señales verticales para la cicloinfraestructura
	4.5.	Catálogo de señalización horizontal para la cicloinfraestructura
	4.6.	Semáforos

	5.	Dispositivos de segregación y protección
	5.1.	Objetivos generales
	5.2.	Tipos de segregación y protección
	5.3.	Ventajas e inconvenientes de cada elemento de segregación y protección

	6.	Cicloparqueo
	6.1.	Características, objetivos y cualidades de los cicloparqueo
	6.2.	Tipos de soportes de cicloparqueo
	6.3.	Dimensiones de referencia para el estacionamiento de bicicletas

	7.	Calles ciclables. Complejidad y adaptación al cambio climático

	 V.	Contraste de los proyectos y listas de comprobación
	1.	Contraste técnico y listas de comprobación
	2.	Contraste ciudadano

	 VI.	Referencias

	I 2: 
	Page 5: 
	Page 6: 
	Page 7: 
	Page 8: 
	Page 9: 
	Page 10: 
	Page 11: 
	Page 12: 
	Page 13: 
	Page 14: 
	Page 15: 
	Page 16: 

	II 2: 
	Page 5: 
	Page 6: 
	Page 7: 
	Page 8: 
	Page 9: 
	Page 10: 
	Page 11: 
	Page 12: 
	Page 13: 
	Page 14: 
	Page 15: 
	Page 16: 

	III 2: 
	Page 5: 
	Page 6: 
	Page 7: 
	Page 8: 
	Page 9: 
	Page 10: 
	Page 11: 
	Page 12: 
	Page 13: 
	Page 14: 
	Page 15: 
	Page 16: 

	IV 2: 
	Page 5: 
	Page 6: 
	Page 7: 
	Page 8: 
	Page 9: 
	Page 10: 
	Page 11: 
	Page 12: 
	Page 13: 
	Page 14: 
	Page 15: 
	Page 16: 

	V 2: 
	Page 5: 
	Page 6: 
	Page 7: 
	Page 8: 
	Page 9: 
	Page 10: 
	Page 11: 
	Page 12: 
	Page 13: 
	Page 14: 
	Page 15: 
	Page 16: 

	I 4: 
	Page 17: 
	Page 18: 
	Page 19: 
	Page 20: 
	Page 21: 
	Page 22: 
	Page 23: 
	Page 24: 
	Page 25: 
	Page 26: 
	Page 27: 
	Page 28: 
	Page 29: 
	Page 30: 
	Page 31: 
	Page 32: 

	II 4: 
	Page 17: 
	Page 18: 
	Page 19: 
	Page 20: 
	Page 21: 
	Page 22: 
	Page 23: 
	Page 24: 
	Page 25: 
	Page 26: 
	Page 27: 
	Page 28: 
	Page 29: 
	Page 30: 
	Page 31: 
	Page 32: 

	III 4: 
	Page 17: 
	Page 18: 
	Page 19: 
	Page 20: 
	Page 21: 
	Page 22: 
	Page 23: 
	Page 24: 
	Page 25: 
	Page 26: 
	Page 27: 
	Page 28: 
	Page 29: 
	Page 30: 
	Page 31: 
	Page 32: 

	IV 4: 
	Page 17: 
	Page 18: 
	Page 19: 
	Page 20: 
	Page 21: 
	Page 22: 
	Page 23: 
	Page 24: 
	Page 25: 
	Page 26: 
	Page 27: 
	Page 28: 
	Page 29: 
	Page 30: 
	Page 31: 
	Page 32: 

	V 4: 
	Page 17: 
	Page 18: 
	Page 19: 
	Page 20: 
	Page 21: 
	Page 22: 
	Page 23: 
	Page 24: 
	Page 25: 
	Page 26: 
	Page 27: 
	Page 28: 
	Page 29: 
	Page 30: 
	Page 31: 
	Page 32: 

	I 3: 
	Page 33: 
	Page 34: 
	Page 35: 
	Page 36: 
	Page 37: 
	Page 38: 
	Page 39: 
	Page 40: 
	Page 41: 
	Page 42: 
	Page 43: 
	Page 44: 
	Page 45: 
	Page 46: 
	Page 47: 
	Page 48: 
	Page 49: 
	Page 50: 
	Page 51: 
	Page 52: 
	Page 53: 
	Page 54: 
	Page 55: 
	Page 56: 
	Page 57: 
	Page 58: 
	Page 59: 
	Page 60: 
	Page 61: 
	Page 62: 

	II 3: 
	Page 33: 
	Page 34: 
	Page 35: 
	Page 36: 
	Page 37: 
	Page 38: 
	Page 39: 
	Page 40: 
	Page 41: 
	Page 42: 
	Page 43: 
	Page 44: 
	Page 45: 
	Page 46: 
	Page 47: 
	Page 48: 
	Page 49: 
	Page 50: 
	Page 51: 
	Page 52: 
	Page 53: 
	Page 54: 
	Page 55: 
	Page 56: 
	Page 57: 
	Page 58: 
	Page 59: 
	Page 60: 
	Page 61: 
	Page 62: 

	III 3: 
	Page 33: 
	Page 34: 
	Page 35: 
	Page 36: 
	Page 37: 
	Page 38: 
	Page 39: 
	Page 40: 
	Page 41: 
	Page 42: 
	Page 43: 
	Page 44: 
	Page 45: 
	Page 46: 
	Page 47: 
	Page 48: 
	Page 49: 
	Page 50: 
	Page 51: 
	Page 52: 
	Page 53: 
	Page 54: 
	Page 55: 
	Page 56: 
	Page 57: 
	Page 58: 
	Page 59: 
	Page 60: 
	Page 61: 
	Page 62: 

	IV 3: 
	Page 33: 
	Page 34: 
	Page 35: 
	Page 36: 
	Page 37: 
	Page 38: 
	Page 39: 
	Page 40: 
	Page 41: 
	Page 42: 
	Page 43: 
	Page 44: 
	Page 45: 
	Page 46: 
	Page 47: 
	Page 48: 
	Page 49: 
	Page 50: 
	Page 51: 
	Page 52: 
	Page 53: 
	Page 54: 
	Page 55: 
	Page 56: 
	Page 57: 
	Page 58: 
	Page 59: 
	Page 60: 
	Page 61: 
	Page 62: 

	V 3: 
	Page 33: 
	Page 34: 
	Page 35: 
	Page 36: 
	Page 37: 
	Page 38: 
	Page 39: 
	Page 40: 
	Page 41: 
	Page 42: 
	Page 43: 
	Page 44: 
	Page 45: 
	Page 46: 
	Page 47: 
	Page 48: 
	Page 49: 
	Page 50: 
	Page 51: 
	Page 52: 
	Page 53: 
	Page 54: 
	Page 55: 
	Page 56: 
	Page 57: 
	Page 58: 
	Page 59: 
	Page 60: 
	Page 61: 
	Page 62: 

	I 5: 
	Page 63: 
	Page 64: 
	Page 65: 
	Page 66: 
	Page 67: 
	Page 68: 
	Page 69: 
	Page 70: 
	Page 71: 
	Page 72: 
	Page 73: 
	Page 74: 
	Page 75: 
	Page 76: 
	Page 77: 
	Page 78: 
	Page 79: 
	Page 80: 
	Page 81: 
	Page 82: 
	Page 83: 
	Page 84: 
	Page 85: 
	Page 86: 
	Page 87: 
	Page 88: 
	Page 89: 
	Page 90: 
	Page 91: 
	Page 92: 
	Page 93: 
	Page 94: 
	Page 95: 

	II 5: 
	Page 63: 
	Page 64: 
	Page 65: 
	Page 66: 
	Page 67: 
	Page 68: 
	Page 69: 
	Page 70: 
	Page 71: 
	Page 72: 
	Page 73: 
	Page 74: 
	Page 75: 
	Page 76: 
	Page 77: 
	Page 78: 
	Page 79: 
	Page 80: 
	Page 81: 
	Page 82: 
	Page 83: 
	Page 84: 
	Page 85: 
	Page 86: 
	Page 87: 
	Page 88: 
	Page 89: 
	Page 90: 
	Page 91: 
	Page 92: 
	Page 93: 
	Page 94: 
	Page 95: 

	III 5: 
	Page 63: 
	Page 64: 
	Page 65: 
	Page 66: 
	Page 67: 
	Page 68: 
	Page 69: 
	Page 70: 
	Page 71: 
	Page 72: 
	Page 73: 
	Page 74: 
	Page 75: 
	Page 76: 
	Page 77: 
	Page 78: 
	Page 79: 
	Page 80: 
	Page 81: 
	Page 82: 
	Page 83: 
	Page 84: 
	Page 85: 
	Page 86: 
	Page 87: 
	Page 88: 
	Page 89: 
	Page 90: 
	Page 91: 
	Page 92: 
	Page 93: 
	Page 94: 
	Page 95: 

	IV 5: 
	Page 63: 
	Page 64: 
	Page 65: 
	Page 66: 
	Page 67: 
	Page 68: 
	Page 69: 
	Page 70: 
	Page 71: 
	Page 72: 
	Page 73: 
	Page 74: 
	Page 75: 
	Page 76: 
	Page 77: 
	Page 78: 
	Page 79: 
	Page 80: 
	Page 81: 
	Page 82: 
	Page 83: 
	Page 84: 
	Page 85: 
	Page 86: 
	Page 87: 
	Page 88: 
	Page 89: 
	Page 90: 
	Page 91: 
	Page 92: 
	Page 93: 
	Page 94: 
	Page 95: 

	V 5: 
	Page 63: 
	Page 64: 
	Page 65: 
	Page 66: 
	Page 67: 
	Page 68: 
	Page 69: 
	Page 70: 
	Page 71: 
	Page 72: 
	Page 73: 
	Page 74: 
	Page 75: 
	Page 76: 
	Page 77: 
	Page 78: 
	Page 79: 
	Page 80: 
	Page 81: 
	Page 82: 
	Page 83: 
	Page 84: 
	Page 85: 
	Page 86: 
	Page 87: 
	Page 88: 
	Page 89: 
	Page 90: 
	Page 91: 
	Page 92: 
	Page 93: 
	Page 94: 
	Page 95: 

	I 6: 
	Page 96: 
	Page 97: 
	Page 98: 
	Page 99: 

	II 6: 
	Page 96: 
	Page 97: 
	Page 98: 
	Page 99: 

	III 6: 
	Page 96: 
	Page 97: 
	Page 98: 
	Page 99: 

	IV 6: 
	Page 96: 
	Page 97: 
	Page 98: 
	Page 99: 

	V 6: 
	Page 96: 
	Page 97: 
	Page 98: 
	Page 99: 

	I 7: 
	Page 100: 
	Page 101: 

	II 7: 
	Page 100: 
	Page 101: 

	III 7: 
	Page 100: 
	Page 101: 

	IV 7: 
	Page 100: 
	Page 101: 

	V 7: 
	Page 100: 
	Page 101: 



