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A | Fundamentos de la guia

En el contexto actual, las cifras a nivel mundial muestran cémo los indices de urbaniza-
cion se han incrementado ininterrumpidamente desde la segunda mitad del siglo XX
hasta hoy. Particularmente América Latina es una de las regiones del mundo con mayor
cantidad de poblacién urbana, y en ese sentido Argentina no es la excepcion, presentando
una poblacién urbana que supera el 90% (Banco Mundial, 20217).

En las ciudades argentinas los modelos de expansion urbana han seguido un patrén de
crecimiento en extension territorial y baja densidad, que trajo como consecuencia territo-
rios caracterizados por la baja cobertura de servicios e infraestructuras de transporte
que han repercutido y dificultado el acceso por parte de la poblacion a sistemas integra-
les de movilidad. A su vez, estos modelos de ciudad, junto con otras dinamicas de la eco-
nomia urbana, han acompafado y potenciado el desarrollo del modelo automévil intensi-
vo, donde el vehiculo particular permite disponibilidad para acceder a una movilidad
inmediata, libre de horarios y sin direccién prefijada durante todo el dia (Blanco, 2016).

Por otra parte, este modelo ha impactado en el doble proceso que se observa en las
ciudades, donde coexisten sectores con usos exclusivos del suelo (residenciales) y
baja cobertura de servicios e infraestructura, con el surgimiento de subcentralidades
o nuevas centralidades en las escalas regionales, donde se observan dinamicas urbanas
con caracteristicas propias y distinguibles entre si.

A su vez, el contexto de pandemia y pos pandemia ha traido como consecuencias
nuevas tendencias en la movilidad; se han incrementado los viajes de proximidad - a
pie o en bici principalmente- ya que la modalidad de trabajo a distancia configuro
nuevas logicas funcionales y muchas de las actividades diarias comenzaron a resolverse
en radios de cercania a los hogares. Por otra parte, laimposibilidad de desplazarse en
modos publicos impacté también en la movilidad activa, a las personas usuarias habitua-
les de bicicleta se sumaron nuevos usuarios y usuarias. En ese sentido, se tomé aun
mas conciencia de como este tipo de movilidad tuvo y tiene un impacto positivo en la
salud y calidad de vida de la ciudadania. Por consiguiente, las ciudades comenzaron
a desarrollar diversas estrategias de incorporaciéon de espacio publico para potenciar
este tipo de movilidad de forma diaria, es por ello que en los ultimos tres anos se han
incrementado - o incorporado por primera vez- carriles para uso ciclista y espacios desti-
nados a la movilidad a pie. Muchas de estas intervenciones fueron temporarias, pero
también se evidencio la posibilidad de continuar con este impulso.

1  Extraido de: https://datos.bancomundial.org/indicator
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Si bien el contexto de pandemia repercutié positivamente en el desarrollo de politicas
cicloinclusivas en ciudades argentinas, mas particularmente a través de la creacion
de nueva cicloinfraestructura, es importante destacar algunos antecedentes de iniciati-
vas que venian teniendo lugar en distintas urbes durante la ultima década.

En primer lugar, es preciso destacar el caso de la Ciudad de Buenos Aires, donde la
red de ciclovias y bicisendas protegidas comenzé a construirse en 2009 con 169km.
Segun datos de gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, ese ano solo el 0,4% de los
viajes de la Ciudad se hacian en bicicleta, mientras que ese porcentaje antes de la pande-
mia ya habia ascendido al 4%. Con la llegada de la pandemia este proceso se intensificd
y fue necesario acelerar muchos de los proyectos que ya estaban planificados. Asi fue
como se avanzod con el proyecto de incluir ciclovias en avenidas y se sumaron las
nuevas ciclovias de av. Corrientes y Cordoba. Durante las primeras semanas, se manifes-
t6 un aumento de 113% y 186% de ciclistas respectivamente.

Otro parametro que se destacay viene evolucionando desde hace mas de 10 afos es
el crecimiento de mujeres usuarias de bicicletas. En 2009 cuando comenzé a implemen-
tarse esta politica estratégica las ciclistas mujeres representaban 7,2%; en los conteos
anuales que se realizan desde la Secretaria de Transporte y Obras Publicas, para 2019
las ciclistas mujeres alcanzaban el 21,3%.

En la actualidad la red cuenta con 260km. Las proyecciones sobre la evolucién del uso
de la bicicleta plantean que para finales de 2023 el objetivo es alcanzar un millén de
viajes diarios.

Otro caso de destacar es el de la ciudad de Rosario, en la actualidad los viajes en
bicicleta alcanzan el 5,3% del total de viajes realizados en la ciudad y si se incluye el
Area Metropolitana ascienden al 8,4% (2008). Esto la posiciona como una de las
ciudades con mayor porcentaje de uso de bicicleta en América Latina. Las ciclovias
de la ciudad comprenden actualmente 196 km de recorridos ciclistas. Desde el afo
2012 se han instalado mas de 1000 bicicleteros publicos seguros y desde 2015 funciona
el Sistema de Bicicletas Publicas Tu Bici Mi bici, contando actualmente con 75 estacio-
nes. Durante la pandemia, se incorporaron 34 km de ciclovias de caracter temporario, lle-
vando lared a 173 km.

A su vez, se llevan adelante otras iniciativas de movilidad activa, siendo la primera
ciudad en Argentina en implementar un circuito recreativo permanente, libre de autos
y motos: las calles recreativas, vias habilitadas para que los ciudadanos puedan despla-
zarse a pie, en bicicleta, rollers y skate.
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Por otro lado, es posible también mencionar el caso de la ciudad de La Plata, donde se incorpo-
ré la primera ciclovia en el 2017. Previo a la pandemia contaban con 35km, luego durante
la misma se continud con proyectos de infraestructura sobre avenidas en la zona casco
hasta llegar a 45 km en la actualidad. A su vez se pueden referenciar otras iniciativas como
el sistema de préstamos de bicicletas, cuya primera estacion se inauguré en 2014 y durante
la pandemia se sumo una mas. Por otro lado, tuvo lugar la biciescuela con el apoyo del munici-
pioy se llevaron a cabo calles recreativas donde el municipio cierra las calles para crear un es-
pacio ludico donde se prohibe la entrada y circulacion de vehiculos motorizados.

Es interesante también relevar el caso del Area Metropolitana de Mendoza, donde para
el afno 2018 contaba con 167km de ciclovias y bicisendas distribuidos de manera des-
igual entre los departamentos sin estar integrados. En la pandemia se llevé a cabo una
ampliacion de la red de ciloinfraestructura con apoyo del gobierno nacional, para ser
ejecutado en dos etapas, una primera sumando 80km y una segunda 29km, esperando
al finalizar el proyecto sumar 110km. Por otro lado, tuvieron lugar otras iniciativas como
la incorporacién de totems de informacidn para planificar mejor los viajes y se desarrolld
una encuesta ciclista para conocer usos y costumbres de usuarios y usuarias.

Finalmente, la pandemia ha dado lugar a que en otras ciudades tomaran impulso las politicas
de promocion de uso de la bicicleta a través de la incorporacion de cicloinfraestructura. Ese
fue el caso de la ciudad de Salta, donde se priorizo en la gestion de la emergencia sanitaria.
En mayo de 2020 se anunciaron 22 km de ciclovia, se ejecutaron 100 nuevos espacios de
estacionamiento de bicicletas y se lanzaron piezas de comunicacién audiovisual a favor de
la movilidad sustentable. En el marco de este plan donde se anunciaron medidas de creacion
de ciclovias se involucro a la ciudadania en los diferentes procesos de su implementacion.

El Ministerio de Transporte de Nacion (MTR) viene promoviendo y acomparfiando distin-
tas iniciativas y proyectos a través de asistencias técnicas, econdémicas y financieras
para la infraestructura ciclista segura en distintas ciudades; a través de la Resolucion
N°266/2022 del Ministerio de Transporte se aprobaron los lineamientos conceptuales
para el desarrollo del Programa de Movilidad Integral No Motorizada que impulsa el desa-
rrollo de distintos instrumentos desde un enfoque estratégico, encontrandose entre
ellos el “Proyecto de Red de Vias Seguras”.

Estas iniciativas estuvieron inscriptas también en el contexto de cambio climatico. En
la actualidad se presenta el reto de analizar y generar iniciativas que respondan a las
deficiencias identificadas frente a la crisis que trae aparejado el cambio climatico. El
sector transporte no es ajeno a esta agenda, ya que genera una serie de impactos que re-
sultan nocivos para el medio social y ambiental: ruido, contaminacién visual, siniestros,
congestion vial en ciudades, contaminaciéon con materiales particulados, emision de
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compuestos del nitrogeno y del azufre y emisiones de gases de efecto invernadero.
Es asi como el nivel de emisiones de GEI en Latinoamérica en las ultimas décadas
creci6 a un nivel mayor que los otros sectores relacionados al consumo de energia.

En las areas urbanas, cerca del 70 % de las emisiones de GEI del transporte automotor provie-
nen del uso de automdviles particulares, a su vez, los principales responsables por la conges-
tion y polucion del aire. Las perspectivas presentan un escenario aun mas complejo: se
espera un incremento global en las emisiones de GEI del sector transporte de aproximada-
mente 57 % para el periodo 2005-2030 a nivel global (Barbero, Rodriguez Tornquist, 2012).

Los desafios que se encuentran en los gobiernos locales, surgen de la necesidad de
desarrollar proyectos que fomenten el uso de bicicletas y la incorporacion de infraestruc-
turas de circulacién que se adapten a las demandas identificadas en cada uno de los
territorios de acuerdo a sus caracteristicas particulares. En ese sentido, se espera que
esta guia sea de utilidad para fomentar estas propuestas identificando los componentes
basicos a considerar al momento de encarar cada uno de estos proyectos y las condiciones
generales en cada uno de los casos. Se espera que esta guia sirva para reflexionar - y actuar-
sobre como desarrollar iniciativas de movilidad activa, orientadas hacia la planificacion de ci-
clo-infraestructura en ciudades argentinas, a fin de orientar los procesos de planeamiento
hacia una movilidad mas eficiente, equitativa, inclusiva y segura en nuestras ciudades.

El proyecto que dio lugar a este Manual o Guia, corresponde a Descarbonizando el Trans-
porte en Economias Emergentes (Decarbonising Transport in Emerging Economies),
cuyo objetivo principal esta orientado a apoyar iniciativas que reduzcan las emisiones
de gases efecto invernadero que aportan al cambio climatico en las ciudades. A través
de este programa se propone introducir apoyo técnico para capacitar a referentes en temas
afines e impulsar proyectos para fomentar el cambio en la movilidad urbana sostenible.

A su vez, es importante resaltar que la presente guia forma parte de una serie de iniciativas
que esta llevando adelante el Ministerio de Transporte en relacion con la planificacion de
la movilidad urbana sostenible. Es por ello que resulta imprescindible mencionar que la
misma se encuentra enmarcada en la Guia para la Planificacion de la Movilidad Urbana Soste-
nible (PMUS) en Argentina, a la que se considera una guia marco que incluye diversos aspec-
tos a contemplar en los procesos de planificacion, con lo cual se propone un didlogo
necesario entre ambos documentos. En |la guia madre se encontraran aspectos generales
que dan marco a la insercion de este trabajo, tales como una caracterizacion de la expansion
y crecimiento de ciudades, principales patrones de movilidad relevados, desafios frente al
cambio climatico y aspectos normativos. En este ultimo punto es importante aclarar también
gue en el caso de Argentina encontramos un gran atraso o vacio para la regulacion de la movi-
lidad que es necesario subsanar, tal como se mostrara en el desarrollo de la guia.
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Se han observado experiencias en algunas ciudades del pais que han consultado manua-
les o lineamientos de disefio aplicados en otras latitudes; con este manual se busca
el objetivo de consolidar herramientas que puedan ser aplicadas a los tamafos especifi-
cos de ciudades, al contexto geografico y a las condiciones especificas de manera
que pueda servir de consulta para las diferentes ciudades.

A partir del reconocimiento de la existencia de importantes antecedentes en temas de
planificacion de la movilidad en bicicleta en otros paises, se han consultado guias y
manuales desarrollados en otras ciudades del mundo. De alli se recuperaron ideas crucia-
les y fundamentos para el presente trabajo y se tomaron como referencia algunos aspec-
tos a analizar para la realidad local. En ese sentido, se consultaron la Guia global de
disefio de calles (NACTO, GDCI, 2016) y el Manual de Disefio para el Trafico de Bicicletas
(CROW, 2011) y dentro de la coyuntura latinoamericana, se tomaron como referencia:
el Manual integral de movilidad ciclista para ciudades Méxicanas- Capitulo IV Infraestruc-
tura- (2011); la Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas (2016); el
Manual de Criterio de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y la Guia de Circulacion ci-
clista (2017) de Lima, Per; la resolucién 23/2018 y la resolucion 266/2022 del Ministerio
de Transporte de Argentina; la guia para la planificacion de la movilidad urbana sostenible
(2021) desarrollada por GIZ para Uruguay; y el Manual de ciclo-infraestructura y micro-
movilidad para Ecuador (2022).

Imagen N° 1.1
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B | Politica cicloinclusiva

Por otro lado, se propone enmarcar a esta guia en una perspectiva de politica cicloinclusi-
va? para las ciudades argentinas. Es decir, se espera que se considere un aporte a la
construccién de ciudades donde cualquier persona pueda utilizar la bicicleta de manera
segura y comoda en todos sus desplazamientos, sin importar la edad, el género, la
condi- cién socioecondémica, los motivos de viajes o los momentos de afio en que
tengan lugar los mismos.

A su vez, la politica cicloinclusiva debe insertarse en un contexto de desarrollo urbano
gue promocione territorios compactos, densos, conectados y de usos mixtos, donde
sea posible desarrollar actividades en radios de proximidad. En ese sentido, se promueve
también que estas distancias sean recorridas por modos activos, menos contaminantes
y que generen menos consecuencias para el cambio climatico.

De esta manera se busca avanzar sobre las limitaciones actuales para el uso de bicicle-
tas: por un lado aquellas limitantes que refieren a los condicionantes fisicos para la circu-
lacién, que implican una adecuacion de los mismos — hacia donde esta particular-
mente enfocado este trabajo- y aquellas barreras individuales que implican el acceso
y la incorporacién de nuevos usuarios y usuarias ciclistas — algunas propuestas de
fomento a su uso estan contemplada también aqui-.

Entre los pilares fundamentales de la politica cicloinclusiva y hacia dénde deben orientarse
las acciones estan dados por estas cuatro dimensiones que se resumen en este grafico:

Imagen 1.2. Dimensiones de la politica ciclo inclusiva

2  Para profundizar se sugiere consultar:
https://publications.iadb.org/es/ciclo-inclusion-en-amerca-latina-y-el-caribe-guia-para-impulsar-el-uso-de-la-bicicleta
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La presente guia se centra, sobre todo, en el componente de infraestructura y de
servicios de dichas politicas, sin embargo, en los aspectos transversales que retomaran
algunas cuestiones referentes a las otras dimensiones.

Es importante también desarrollar otras estrategias de politica cicloinclusiva, que pro-
muevan la incorporaciéon de nuevos usuarios y usuarias a través de la parti cipacién
ciudadana, la inclusién de reglas claras que se vean reflejadas en leyes y reglamentos
de movilidad, transito y vialidad para la seguridad, la creacion de reglas que respaldan
la circulacién segura del ciclista, en los disefios viales, el desarrollo de manuales que
contemplen el disefo de cicloinfraestructuras; gestion de informacion para las personas
usuarias de bicicletas y finalmente instancias de control y monitoreo de la aplicacién
de las leyes y reglamentos.

Es por ello que se propone considerar este documento como una iniciativa nacional
para definir con mayor precision los lineamientos de disefio e implementacion de
infraes- tructura para circulacion de bicicletas en el pais, a fin de establecer las condicio-
nes que se deberian contemplar al encarar un proyecto de estas caracteristicas.

En un contexto de crisis y cambio climatico, se espera que este documento pueda contribuir
a sentar las bases para una movilidad inclusiva, equitativa, igualadora de oportunidades
para quienes transitamos las ciudades diariamente, donde se contemplen las necesida-
des basicas de las y los usuarios actuales y se brinden las garantias para los futuros
usuarios y usuarias potenciales.
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C | Qué, para qué y para quién es la guia

El objetivo general de esta guia es que se utilice como manual de consulta con el fin
de mejorar la calidad de la movilidad en bicicleta en las ciudades a partir de nuevas
infraestructuras especificas para la circulacion de la bicicleta

En el desarrollo de la misma, se encuentran diferentes secciones, un capitulo inicial orien-
tado a introducir definiciones basicas y con la intencién de homologar un lenguaje
comun para quienes planifican estos proyectos, y algunos lineamientos generales
sobre emplazamientos de la infraestructura y definiciones de los mismos en redes.

En el capitulo siguiente, se despliegan los criterios de disefio de las mismas que se
hayan considerado en ciudades argentinas y son factibles de ser replicados. En ese senti-
do, se introduce un apartado referido a la clasificacion de infraestructuras y los criterios
de seleccion a partir de diversas variables tales como tipos de segregacion, flujos, veloci-
dades, entre otros. Luego se introducen aspectos de sefalizacion y demarcacién. A conti-
nuacion se presenta la seleccién de materiales segun conveniencia y la resolucion de
casos complejos como intersecciones e intervenciones temporales.

En el cuarto capitulo se tratan los aspectos transversales a un proceso de planificacion
de infraestructura, es decir, aquellas cuestiones que deben formar parte del proceso
y se deben contemplar durante todas las etapas, tales como la comunicacion y educa-
cion, las estrategias de reduccion de velocidad y la inclusién de la perspectiva de
género.

En el ultimo capitulo se desplegaran los tratamientos especificos para casos de convi-
vencia con otros vehiculos en la calzada, asi como las barreras fisicas en las ciudades
con propuestas de resolucion de dichos conflictos al momento de pensar o planificar
una infraestructura ciclista.

Finalmente se adjunta un anexo con casos relevados en ciudades argentinas, que respon-
den a las categorias de ciudad identificadas en la guia para la planificacién de la movili-
dad urbana sostenible en argentina, donde se buscan identificar los elementos descritos
en los capitulos precedentes y se ejemplifican las soluciones a las que se llevaron hacien-
do hincapié en los aciertos y las cuestiones a potenciar, a fin de considerarlos como
buenas practicas de planificacion.

Esta guia esta orientada a |la consulta de diversos actores, entre los que podemos men-
cionar:
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Decisores politicos locales, planificadores que puedan tomar decisiones
respecto de como planificar nuevos proyectos, o al momento de subcontra-
tar la construccion de los mismos, puedan contar con las bases sobre
las cuales llevar a cabo sus consultas y tomar sus decisiones respecto
de cudles son las resoluciones mas acertadas para tomar. Este documento
sentara las bases de consulta para la elaboracién de proyectos técnicos
concretos, complejos e integrales, a partir de los cuales sea factible luego
gestionar financiamiento interno dentro de sus dependencias gubernamen-
tales o de otros organismos nacionales o internacionales, que cumplan
con los requisitos de evaluacién planteados.

Planificadores/as urbanos y de la movilidad que estén a cargo de laimple-
mentacion de politicas de movilidad activa y de ciclo-infraestructuras.

Empresas, organizaciones de |la sociedad civil o del tercer sectory perso-
nas interesadas en disefiar y construir componentes de infraestructura
para bicicletas en ciudades.

Miembros de la sociedad civil con interés en conocer los lineamientos basi-
cos de disefo de infraestructura para bicicletas y como participar en su
desarrollo.

14
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@ Terminologias

A continuacion se introducira una serie de definiciones basicas sobre los elementos invo-
lucrados en la planificacion de las ciclo-infraestructuras, que se retomaran mas adelante
en el desarrollo de los capitulos siguientes.

En primer lugar, diremos que la ciclo-infraestructura podria definirse como el conjunto
de vias destinadas a la circulacion exclusiva o preferente de ciclistas donde la infraestruc-
tura es disefiada apropiadamente, considerando intersecciones, puentes, tuneles y
otros elementos de infraestructura vial, y dispositivos para el control del transito, que per-
miten que los usuarios y usuarias se desplacen de forma segura, eficiente y comoda.
Las vias para la circulacion ciclista pueden ser urbanas, interurbanas, bidireccionales
o unidireccionales, segun las condiciones en cada contexto urbano.

A suvez, es posible recuperar otras definiciones basicas y utiles para el analisis de los
procesos de planificacion .

La avenida La avenida es una arteria que en general constituye la trama circulatoria prin-
cipal y/o soporte funcional de la movilidad intraurbana. Se caracteriza por presentar
al menos dos carriles de circulacion separados por boulevares, divisores fisicos o
alguna otra conformacion fisica. En general la velocidad permitida es superior a la de
una calle (60 km).

La banquina es la zona adyacente y paralela a la calzada de dichas vias, provista para
mayor seguridad del transito de vehiculos.

La bicicleta es un vehiculo de dos ruedas propulsado por mecanismos con el esfuerzo
de quien lo utiliza, pudiendo ser multiple de hasta cuatro ruedas alineadas. En general
se componen de los siguientes elementos: un manubrio amplio y ergondmico; llantas
de doble pared y aluminio; mazas de aluminio, fijadas mediante tuercas; pie de sujecion;
sistema de freno en ruedas delanteras y traseras; cadenas; guardabarros y cubrecadena;
asiento ergonomeétrico con cafno regulable; elementos reflectivos delanteros y traseros;
caja pedalera sellada de eje cuadrado; canasto y luces delanteras y traseras.

Los bicicleteros, son el mobiliario urbano de guardado de las bicicletas, que se emplazan
en el espacio publico como guarderia (estructuras definidas para el guardado de los vehi-
culos) o como artefactos implantados de forma vertical u horizontal, adheridos al piso
(por ejemplo la tipica U invertida).

1  Para profundizar en esta tematica se sugiere consultar el manual RUTRAMUR para ciclorodados
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La bicisenda, es el sector sefializado y especialmente acondicionado en veredas y espa-
cios verdes para la circulacion de bicicletas y dispositivos de movilidad personal, que
suele complementar a las ciclovias.

Los bolardos, son elementos verticales de pequefa altura para limitar o impedir el paso o es-
tacionamiento de vehiculos. Se ancla en el pavimento y es fabricado en materiales diversos,
como piedra, hormigdn, acero, acero inoxidable, aluminio, materiales plasticos, etc.

La calle en general, se llama a las veredas mas calzada.

La calle de convivencia, es aquella via o tramo de la misma destinada preferentemente
a la circulacion peatonal, donde se admite la circulacion restringida de vehiculos.

La calzada entonces sera el sector delimitado de la via publica destinado a la circulacién
de vehiculos.

La carga y descarga refiere a la operacion en la cual un vehiculo permanece detenido
en la via publica, con o sin su conductor/a, junto a la acera, por el tiempo estrictamente
necesario para realizar la carga y descarga de mercaderias, equipajes o cosas.

El carril es la banda longitudinal demarcada en la calzada para un mejor ordenamiento
de la circulacion, destinada generalmente al transito de una sola fila de vehiculos.

Los carriles exclusivos, son un sector sefalizado especialmente en la calzada para la circula-
cion con caracter exclusivo para los vehiculos que determine la autoridad competente.

Los carriles preferenciales, corresponden a un sector sefializado especialmente en la cal-
zada para la circulacién con caracter preferencial para ciertos vehiculos.

Las ciclovias, son un sector de la calzada sefializado especialmente con una separacién
que permita la circulacién exclusiva de bicicletas y dispositivos de movilidad personal
(una forma de ciclo-infraestructura).

El cordén corresponde a los limites o bordes de la calzada, que la separa de las veredas, isletas
o plazas y forma parte de éstas, y que se define a partir de una elevacion construida.

La detencion es la permanencia sin movimiento de un vehiculo junto a la vereda por
un tiempo necesario para casos de control de transito realizado por la autoridad compe-
tente, el ascenso o descenso de pasajeros y pasajeras, o para carga y descarga. No
se considera detencion a la permanencia sin movimiento en un sector de la via publica
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de un vehiculo por circunstancias de la circulacién o por causas de fuerza mayor.

El estacionamiento se define por la permanencia sin movimiento de un vehiculo en la
via publica con o sin su conductor/a por mas tiempo del necesario para ser considerada
como detencion.

Las estaciones de bicicletas, dentro de un sistema de bicicleta publica o compartida,
son puestos fijos automatizados con un médulo madre y puntos de anclaje para bicicle-
tas pertenecientes al Sistema. Se dispone unarelacién de ocupacién de las estaciones
tendiente a una bicicleta cada 2 anclajes, a fin de contar con la capacidad suficiente
para que los usuarios puedan encontrar bicicletas disponibles y anclajes libres para
poder devolverlas. El sistema se encuentra monitoreado permanentemente. Por otro
lado, por fuera del sistema se encuentran estaciones de bicicletas que se emplazan en lu-
gares publicos, pueden ser calzadas, veredas y/o espacios publicos con algun grado
de monitoreo (social, privado, etc). Se emplazan en general en lugares estratégicos de in-
tercambio modal y/o en centros de transbordo y/o en espacios de alta concurrencia.

El giro se llama a la maniobra a través de la cual el vehiculo modifica su direccién para
cambiar de arteria de circulacion.

La intermodalidad se define como el uso de forma integrada de al menos dos modos
de transporte diferentes para completar una cadena de desplazamiento. La cualidad
intermodal de un desplazamiento depende de la eleccidn, por parte de los sujetos,
entre los modos disponibles.

La interseccion La interseccion es el encuentro entre dos calles o0 mas de igual o de
distinta jerarquia.

Se entiende por modo de transporte como el sistema por donde se realiza el traslado
de personas y/o bienes. Puede ser a pie, colectivo, vehiculos, trenes, bicicleta, avion, etc.

La micromovilidad se refiere a una variedad de vehiculos ligeros que operan, por lo gene-
ral, a velocidades por debajo de los 25 km/h o algunas veces de velocidad moderada
(hasta 45km/h) y son ideales para viajes de hasta 10 km. Puede ser eléctrica o de propul-
sion humana, particular o compartida. No puede ser impulsada por motores de combus-
tién interna ni de una velocidad superior a 45km/h. Algunos ejemplos pueden ser: mono-
patin, patineta, ciclocargo, ciclotaxi, etc.

La segregacion es la sectorizacion del espacio publico, ya sea en un carril, parte de un
carril o vereda, para uso exclusivo de bicicletas, a través de la separacién fisica de

2 Construido a partir de las definiciones encontradas en: https://www.mibicitubici.gob.ar/
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dicho sector,que pueden llevarse a cabo mediante diversas estrategias, pintura, sefializa-
cion, o elementos tactiles.

El sistema de bicicleta publica? se define como una red de transporte publico basada
en el alquiler de bicicletas, en el cual una persona suscripta puede extraer un vehiculo
de cualquiera de las estaciones, utilizarlo para realizar un viaje y devolverlo en |a estacion
mas cercana a su destino.

El sobrepaso es la maniobra consistente en sobrepasar la linea de otro vehiculo en circu-
lacién cambiando de carril.

La senda peatonal refiere al sector de la calzada destinado al cruce de ella por peatones
y demas usuarios de la acera. Si no esta delimitada es la prolongacion longitudinal de
ésta; Al aproximarse un vehiculo a la senda peatonal, el conductor debe reducir la veloci-
dad. En las esquinas sin semaforo, debera detener por completo su vehiculo para ceder
el paso a los peatones.
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. Tipos de ciclo-infraestructura

Se han relevado distintos tipos de ciclo-infraestructuras, que toman diferente formay
caracteristicas dependiendo su contexto de emplazamiento. En el caso argentino
hemos identificado tres basicas: ciclovias, bicisendas y calles de convivencia.

Una ciclovia es una infraestructura exclusiva para ciclistas cuya traza se encuentra ubica-
da sobre la calzada, delimitada del flujo vehicular por separadores fisicos o visuales.
Puede implantarse en el margen izquierdo, derecho o en un carril central, y disefiarse con
caracter unidireccional o bidireccional en funcion de las necesidades y contexto urbano.

Por otro lado, una bicisenda se trata de una infraestructura exclusiva para ciclistas que
se encuentra en el mismo nivel de la vereda peatonal y por lo tanto segregada del flujo ve-
hicular. Se suele implantar en veredas, parques, plazas, etc. Su ancho es variable y depen-
de principalmente del flujo ciclista y de la geometria disponible en el entorno.

Ciclovia en margen izquierdo en Mar del Plata 3 Bicisenda en La Plata * Imagen N°2.1

Por otro lado, es posible referirse a las vias compartidas o calles de convivencia, que co-
rresponden a aquellas vias caracterizadas por la baja velocidad y bajo volumen de

3 https://biciclub.com/mar-del-plata-esto-es-mucho-mas-que-una-ciclovia/
4 https://www.0221.com.ar/nota/2021-10-13-7-45-0-sendero-de-hormigon-demarcacion-y-carteleria-
asi-quedo-la-nueva-bicisenda-de-avenida-32
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trafico motorizado, condicion para establecer cierto orden en la convivencia y la seguri-
dad para peatones y ciclistas, cuyo impacto se ve reflejado en un mejoramiento de la
calidad de vida de sus residentes y transeuntes. En este caso las y los ciclistas pueden
circular compartiendo con las demas personas usuarias y siempre en el mismo sentido
de circulacion de los motorizados. Se recomienda su implementacion en las vias locales
o en vias de baja velocidad recomendable 10 y 20 km por hora; con un maximo de
30km/h, dependiendo el contexto. - por ejemplo calles internas de los barrios, zonas
residenciales o centros histéricos - o con bajos volimenes vehiculares (de 3000 a 4000
vehiculos por dia).

Calle de convivencia, Concepcion Tucuman ° Calle de convivencia, CABA ¢ Imagen N°2.2

5 https://www.tucumanalas7.com.ar/local/2018/12/19/concepcion-inaugura-la-calle-de-convivencia-
san-martin-179977.html

6 https://www.lanacion.com.ar/buenos-aires/asi-son-las-calles-de-convivencia-que-se-instalaran-en-
40-puntos-de-dos-barrios-portenos-nid25112021/
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a Emplazamientos segun el tipo

Al momento de definir la forma de emplazamiento de la ciclo-infraestructura, es decir,
sobre qué parte de la via se ubicara, no se encuentra una metodologia genérica y replica-
ble atodos los casos de estudio, sino que cada emplazamiento dependera del contexto
en el que se inserte el proyecto.

Sin embargo, si es posible enunciar aquellos componentes o consideraciones a tomar
en cuenta al momento de definir cual seria la mejor opcion.

Algunos de los elementos que se encuentran en las calles que serian importante tomar
en cuenta son los siguientes:

En primer lugar la funcién que tiene dicha arteria en la red vial de la ciudad y cual es su je-
rarquia, esto impactara en como se consideren los otros elementos implicados, por ejem-
plo si es una avenida o tiene un perfil comercial o financiero administrativo, probablemen-
te circule por alli transporte publico o resulte mas complejo resolve r el tema del estacio-
namiento.

En segundo lugar, el contexto urbano en el que se inserta, es decir, cuales son los usos
del suelo imperantes o la zonificacién prevista, y en relacion con esto, cudles son los
usos y costumbres o la idiosincrasia local al momento de desplazarse en vehiculos y
estacionar. A su vez, conocer cual es el espacio propicio y adecuado en dicha arteria.
Por ejemplo si se trata de una zona comercial con circulacion de transporte publico, pro-
bablemente sera muy complejo levantar estacionamiento de la mano derecha, con lo
cual puede ser factible la consideracion del margen izquierdo.

En ese sentido, sera importante tomar en cuenta el equipamiento que se emplaza sobre
la traza del futuro proyecto, en su totalidad o en algunos tramos. Esto significa relevar
equipamientos educativos (escuelas, universidades, terciarios), sanitarios (hospitales,
clinicas), comercios de gran escala (supermercados), entidades financieras, entre
otros; o aquellos establecimientos que puedan presentar gran flujo de movimientos o
zonas de ingreso o egreso de vehiculos o de detencidn o estacionamiento con cualidades
particulares, ya que alli debera considerarse un disefio particular de sefializacion o segre-
gacion segun sea el caso.

Siguiendo con lo anterior, si se encontraran darsenas de estacionamiento o de detencion,
sera importante evaluar cual seria el margen correcto de la via para el emplazamiento,
si es posible que convivan en una misma linea de circulacion o estacionamiento o es fac-
tible ubicarlo en margenes opuestos.

Otro aspecto a considerar sera la linea de estacionamiento, puesto que si se encuentra
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en concordancia con el sentido de circulacion, el estacionamiento muchas veces se
encuentre de mano derecha, y debera evaluarse si es factible colocar la ciclo-infraestruc-
tura en este sentido o se podra ubicar en la mano izquierda. Si la geometria lo permite,
se podria considerar mantener la linea de estacionamiento paralela a la infraestructura ci-
clista como forma de segregacion, preservando las dimensiones necesarias para evitar
el encuentro entre ciclistas y automovilistas al ingresar a los vehiculos.

En relacion con lo anterior, la circulacion de transporte publico es una cuestién no
menor a estudiar; en primer lugar si es factible que conviva con una ciclo-infraestructura
en relacion con la geometria o cantidad de carriles disponibles. Si esto fuera posible,
silas paradas estan colocadas sobre la mano derecha y se dificulta su reordenamiento
o localizacién, se debera contemplar la posibilidad de que la circulacion en bicicleta
esté emplazada en el margen opuesto.

Finalmente, otros aspectos a considerar estan relacionados con la cantidad de carriles
disponibles o dimensiones de la arteria y la velocidad de circulacion. En el caso de una
avenida o arteria de grandes dimensiones o0 mas de tres carriles, la posibilidad de empla-
zamientos centrales dificultara las maniobras ciclistas dado que estara lejos del cordén.
Silas dimensiones lo permiten y la cantidad de carriles habilitan la posibilidad de convi-
vencia con estacionamiento y los otros modos circulando, en tanto la velocidad es
baja, es posible pensar en ciclovias de una sola direccién que se emplacen en cualquiera
de los margenes, sin embargo, cuando la cantidad de carriles es altay la velocidad de cir-
culacion también, deberan evaluarse las opciones anteriores en la medida que probable-
mente sea mas adecuado utilizar la mano izquierda.

En el caso de Argentina se encuentran tres modelos de emplazamiento que se mostraran
a continuacién: sobre el margen derecho, margen izquierdo y el carril central.

Ciclovia sobre margen izquierdo en Salta ’ Ciclovia sobre margen izquierdo en Mendoza ®
Imagen N°2.3

7 https://www.vocescriticas.com/noticias/2022/04/05/90851-colocan-una-nueva-ciclovia-en-la-ciudad
8 https://ciudaddemendoza.gob.ar/secretaria-planificacion-infraestructura-y-ambiente/plan-de-
renovacion-urbana/nuevas-ciclovias/




Manual para el disefo e implementacién de ciclo-infraestructuras en ciudades argentinas 25

Ciclovia sobre margen derecho en Neuquén ° Ciclovias sobre margen derecho en San Juan "°

Imagen N°2.4

Ciclovia carril central en Rosario " Carril central ciclovia en Mendoza 2

Imagen N°2.5

A continuacion se propone un cuadro sintesis a modo de ejercicio con ventajas y desven-
tajas a considerar al momento de pensar los emplazamientos:

9 https://www.neuquencapital.gov.ar/prensa/inauguraran-el-sabado-la-bicisenda-que-une-el-puente-
carretero-con-el-parque-central/

10 https://vocesparalelas.com.ar/sitio/la-ciclovia-en-capital-se-transforma-en-un-gran-desafio-para-los
-sanjuaninos/

11  https://www.baring.com.ar/contenidos/2019/01/11/Editorial_3301.php

12 https://www.mendoza.gov.ar/unicipio/wp-content/uploads/sites/32/2018/11/Ciclovias.pdf




* Pueden aplicarse en zonas de
bajo transito o velocidad y largas
distancias

« Corresponde al carril de menor
velocidad de circulacion, habitual-
mente empleado por ciclistas

+ Se recomienda para ciclovias
unidireccionales
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« Dificulta la convivencia con
transporte publico sin segrega-
cion

* Pueden surgir conflictos para
levantar estacionamiento

* Requiere una planificacion especial
con frentistas para ingreso y
egreso de garajes, residencias o
locales comerciales

+ Es posible la convivencia con
estacionamiento en la mano
derecha

+Suele ser el espacio residual en la
calzada y evitaria entrar en
conflicto con otros modos circu-
lando o estacionamiento

+ Se conservan paradas de colecti-
vo 0 zonas de detencién

+ Se pueden emplazar ciclovias uni
o bidireccionales

« Complejo para cambiar de carril,
girar o hacer maniobras

* En vias de bajo transito donde
puede haber estacionamiento en
ambas manos quizas implicaria
sefalizar y levantar estaciona-
miento

* Requiere una planificacién espe-
cial con frentistas para ingreso y
egreso de garajes, residencias o
locales comerciales (excepto
carga y descarga)

* Necesidad de reforzar sefializa-
cioén o controles antes posibles
sobrepasos de otros vehiculos

*No interrumpe actividades en
zonas de detencion o estaciona-
miento

+ Es posible contar con infraestruc-
tura que facilite la segregacion en
avenidas, por ej. boulevares

+ Se recomienda para ciclovias
unidireccionales o bidireccionales
en el caso de que la via tenga
doble sentido de circulacién

+ Complejidad para realizar manio-
bras o acercarse al cordon

* Puede implicar realizar interven-
ciones de regulacién o control de
velocidad, particularmente para la
circulacion en avenidas

+ Aumenta el riesgo de siniestro
en intersecciones

* Se sugiere segregacion fisica en
todos los casos (podria incremen-
tar costos)

Cuadro N° 2.1
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@ Planificacion de una red

La red de ciclo-infraestructura' es posible definirla como el conjunto de vias, intersec-
ciones y espacios urbanos que permiten una circulacion adecuada para la bicicleta.
Las redes estan conformadas por diferentes tipos de vias que se diferencian por su entor-
no, jerarquiay funcién y permiten una conexién coherente, desde las vias locales hasta
las vias arteriales y colectoras, vinculando diferentes puntos de interés en la ciudad,
garantizando asi la distribucién equitativa de las vias para todas sus personas usuarias.

El objetivo de su planificacién es lograr una red densa y conectada, cuya cobertura
garantice desplazamientos continuos, seguros y comodos para sus usuarios y usuarias
- actuales y potenciales-. Para ello se deben priorizar los comportamientos de viaje
(rutas, distancias).

Es importante considerar la planificacién de la infraestructuras en forma red a fin de
garantizar una cobertura coherente y eficiente para quienes deseen desplazarse por
las ciudades en estos vehiculos. Para ello, a continuacién se proponen algunos de los
pasos recomendados para definir y priorizar la construccion de una red.

En primer lugar, identificar la escala de actuacién y desarrollar un mapa base de viajes
origen- destino (incluyendo usos del suelo, identificacion de zonas que atraen y generan
viajes y lineas de deseo de las y los usuarios).

Habitualmente las areas de origen son las residenciales. Para la escala de un municipio

e Centros urbanos o zonas de actividad terciaria
e Centros comerciales y de ocio

e Concentraciones de empleo (zonas de oficinas o de actividad administrativa
por ejemplo)

e Edificios gubernamentales y otros con una funcién publica importante

e Centros de educativos de envergadura (universidades, colegios de gran magnitud)
e Grandes equipamientos como hospitales y centros culturales, deportivos

* Nodos principales de transporte publico para trasbordo (ferrocarril, colectivo, etc.)
* Enlaces con otras ciclo-infraestructuras

¢ Espacios verdes importantes

13 Para profundizar sobre esta tematica se sugiere revisar el apartado 4.2 infraestructura ciclovial del manual para la
ciudad de LIMA
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A la escala de una regién o area metropolitana, los principales origenes y/o destinos
podrian ser:

* Principales ciudades y areas urbanas del territorio

e Poligonos industriales o parques empresariales

e Principales terminales de transporte publico (ferrocarril, colectivo, etc.)

e Lugares turisticos, monumentos, etc.

e Espacios naturales y de interés paisajistico, lugares de importancia comunitaria

e Sitios atractivos por la prestacion de servicios como centros comerciales, super-
mercados, etc.

e Enlaces con ciclo-infraestructuras en el entorno regional o nacional.

Las lineas de deseo se emplean para identificar las conexiones mas directas entre las
areas de origen y destino independientemente del trazado de la red vial, a partir de las
cuales se intentan construir los patrones de viajes en bicicleta. El factor determinante
en este sentido esta dado por la densidad de viajes identificados en una linea y supone
la conveniencia de trazar de manera prioritaria una ruta ciclista en dicho ambito.

Luego las lineas de deseo se traducen en rutas, a través de la red urbana existente, crean-
do una red tedrica, procurando la simplificacion o agrupacion en segmentos del mayor
nuamero posible de lineas de deseo. Los criterios principales para el trazado de estas
rutas tedricas son la continuidad y la rapidez.

En segundo lugar, se deberia proceder a mapear la infraestructura existente y los puntos
de mayor accidentalidad o vulnerabilidad para las y los ciclistas y los volumenes de ciclis-
tas.

Luego se debe avanzar con la identificacion de perfiles de personas usuarias (por ejem-
plo a través de encuestas para identificar edad, género, motivos de viaje, distancias reco-
rridas, horarios de viajes, etc.).

A continuacion se deberian mapear las barreras o necesidades de mejora de la infraes-
tructura existente y los puntos que requieren conexion.

El paso siguiente sera evaluar el potencial de demanda de nuevos usuarios/as.

Finalmente quedara definir y establecer las rutas reales de la red ciclovial, confirmando-
las a través de diversos métodos con técnicas cualitativas y cuantitativas a fin de que
dicha ruta cumpla los requisitos basicos: la seguridad vial y personal, coherencia, como-
didad, rapidez (directividad) y atractivo de los desplazamientos en bicicleta.
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Si se buscara confirmar que esta red tedrica obtenida es coherente con el uso actual
de la bicicleta, se puede optar por desarrollar estudios previos de estimacion, como
por ejemplo conteos en los ejes donde se detecte una mayor demanda o construccion
de mapas de calor, donde queda registrado, a través de las nuevas tecnologias de la tele-
comunicacion, por donde circulan las y los ciclistas en la actualidad.




Capitulo 3

DR

Criterios de Diseno ge
la Ciclo-Infraestructura
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Introduccion

En el presente apartado, se muestran los principales
criterios a contemplar al momento de disefiar ciclo-in-
fraestructuras. Para lograr una mejor adaptabilidad de
estos lineamientos tedricos deberan complementarse
con un diagndstico realizado a partir del conocimiento
territorial de cada ciudad.
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@ Aspectos generales

Para el disefio de la ciclo-infraestructura, no so6lo es necesario tener nociones sobre
los aspectos técnicos de las mismas, sino tomar en cuenta una serie de factores, por
ejemplo las caracteristicas propias del sitio donde sera emplazada, asi como también
cuestiones relacionadas con la seguridad personal de las personas usuarias, sumados
a los otros multiples desafios a los que se enfrentan los gobierno locales al momento
de planificar la movilidad activa en sus ciudades. En ese sentido, la micromovilidad ha
presentado un contexto de particular atencion para la planificacion, ya que supone la
coexistencia de vehiculos de distintos portes y caracteristicas circulando por las
mismas vias, y al momento de proyectar una cicloinfraestructura es necesario contem-
plar su presencia y decidir los distintos usos y permisos de circulacién. Por otro lado,
también es necesario considerar otras formas de uso de las bicicletas, tal como se recu-
perard en este capitulo (por ejemplo la ciclologistica).

A continuacion se detallan algunos de estos factores, asi como guias recomendadas
a partir de las cuales es posible profundizar sobre cuestiones técnicas relacionadas.
Es importante resaltar también que estas aplicaciones pueden ejemplificarse en los ana-
lisis de casos de ciudades incluidos en el anexo.

1. Personas usuarias

Para el proceso de disefio y planificacién de la ciclo-infraestructura, debemos conocer
previamente el sitio en donde se emplazara y quienes seran los actores involucrados,
tanto los existentes como los potenciales. Las calles y veredas son ocupadas por distin-
tos modos, con necesidades particulares segun el uso que le den a esos espacios. Como
regla inicial, entendemos que el espacio de la movilidad debe ser seguro para todas las
personas que lo utilizan, independientemente del modo de transporte escogido. Es por
ello que el disefio debe ser amigable, comodo y eficiente para personas de diferentes
géneros, edades (desde nifios y nifias hasta personas mayores), y para personas con
discapacidad (ver 4.f); y en este sentido considerar la posibilidad de viajes acompafa-
dos/as - por ejemplo un nifio o nifia que se traslada al establecimiento educativo acompa-
fiado por una persona mayor-.

Asimismo, es fundamental contemplar a quienes se desplazan en bicicleta para transpor-
tar bienes, productos y mercancias de manera mas eficiente, 4gil y sostenible (ciclo-logis-
tica). Es importante reconocer la presencia de este tipo de vehiculos que han tomado rele-
vancia en la circulacion diaria en ciudades latinoamericanas. Si se buscara fomentar este
tipo de desplazamientos, es necesario considerar, entre otras cosas, las dimensiones de
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estos vehiculos que suelen ser mas grandes que las bicicletas tradicionales para estable-
cer los anchos de carriles, radios de giro, estacionamientos de bicicletas, entre otros
elementos y criterios de disefo.

De esta manera, resulta fundamental redistribuir el espacio disponible de forma equitativa
y establecer prioridades desde la perspectiva de las personas usuarias y el cuidado
medioambiental, alentando los usos de la micromovilidad y los modos publicos de trans-
porte, para una asignacion de los recursos mas sostenible, eficiente e igualitaria.

2. Clima

A la hora de disefar cualquier tipo de infraestructura en espacio publico, es sumamente
importante conocer los aspectos climaticos del emplazamiento. En si misma, la ciclo-in-
fraestructura promueve modos de desplazamiento sostenibles y saludables en respuesta
al proceso de calentamiento que sufre el planeta, sobre todo, por las emisiones de gases
de efecto invernadero. En este sentido, se recomienda realizar intervenciones energética-
mente sostenibles, que se adapten al sitio y su clima, permitiendo efectivizar el uso de
materiales, el acondicionamiento térmico y el mantenimiento posterior.

Por otro lado, conocer el climay proyectar en consecuencia, permite generar ciclo-infraes-
tructura mas segura para las personas usuarias del sistema. Nuestro territorio es extens-
oy variado, pasando por distintos tipos de clima, desde tropicales hasta frios, continenta-
les y oceanicos. La ciclo-infraestructura puede incluir proteccién frente a factores meteo-
rolégicos como exceso de asoleamiento, sequedad, viento, precipitaciones o nevadas.

Para climas calidos y humedos, caracterizado por su elevada humedad ambiental, es
necesario favorecer la circulacion del viento controlando los obstaculos de manera que se
favorezca la sombra. Para climas calidos secos, es aconsejable incorporar vegetacion que
favorezcan la humidificacion del ambiente y aporten sombra, obstaculos como ser mobi-
liario o aprovechar la sombra de edificios cercanos. Para climas frios, se recomienda utili-
zar materiales de mayor inercia térmica para la construccién de la ciclo-infraestructura,
asi como favorecer la radiacién solar o generar zonas resguardadas, aprovechando las
construcciones aledafas para favorecer el refugio de la persona usuaria contra las incle-
mencias del clima. En el caso de climas subtropicales, que predominan en las zonas tem-
pladas proximas a los trépicos terrestres, como por ejemplo en el norte de nuestro pais
(cercano al tropico de Capricornio), tienen variantes segun las precipitaciones que se
producen en cada sector, segun a la cercania al mar y a las caracteristicas del relieve. En
estos casos, es recomendable evitar los estancamientos de agua. Para climas extremos,
ademas, se debe tomar en cuenta que se pueden requerir materiales de construccion
especificos preparados para el frio o el calor, asi como también, considerar los costos de
mantenimiento distintivos.
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3. Pendientes’

Subir una pendiente exige un esfuerzo adicional a quienes se desplazan en bicicleta.
Si bien se recomienda evitar las pendientes pronunciadas, sabemos que en Argentina,
los distintos municipios pueden presentar situaciones topograficas adversas para
este tipo de movilidad, naturales o artificiales como por ejemplo tuneles o puentes.
De manera que las diferencias de alturas deben poseer un tratamiento especial, que
prevea tanto los esfuerzos para subir la pendiente como la seguridad del descenso.

Se recomienda que antes del ingreso a una pendiente, haya una superficie previa que
permita a las y los ciclistas ascender. Con respecto al angulo de la pendiente, los des-
niveles inferiores al 3% no causan mayor problema en la circulacion ciclista, por lo que
pueden existir tramos largos con esta inclinacién. En este sentido, no son deseables
las pendientes que superan el 6%, ya que el desgaste corporal es mayor. Con respecto
a la longitud de la pendiente, tampoco es recomendable que los tramos superen los 5
metros de diferencia de nivel, debiendo incluir tramos de descanso intermedios.

4. Radios de giro 2

El correcto disefio de las ciclovias debe tomar en cuenta que los cambios de sentido
en la cicloinfraestructura deben realizarse mediante curvas con radios de giro que
permitan que las y los ciclistas realicen maniobras seguras sin salirse del carril. El
tratamiento debe ser diferenciado segun si es una curva dentro de un tramo -donde no
es deseable que la o el ciclista disminuya la velocidad- o si es en una interseccion,
donde es recomendable la reduccion para favorecer su seguridad.

Para proyectarlo, es necesario tomar en cuenta distintos factores:
» Materialidad del carril: suimportancia radica en la friccion realizada por la cubier-

ta en la superficie

+ Clima: modifica los indices de friccion antes mencionados. Por ejemplo: alto
indice de humedad colabora en la presencia de superficies resbaladizas

+ Comportamiento de las y los ciclistas: dependiendo del radio de giro y el ancho
del carril, tiende a inclinar la bicicleta o desviar su trayectoria

» Cercania con peatones o vehiculos

* Diversidad de bicicletas segun su uso: considerar distintas tipologias de bicicle-
tas y sus dimensiones, incluyendo la ciclo-logistica

1  Para profundizar la presente tematica, se sugiere leer el apartado 3.6 “Las pendientes” de Manual de
Diseio para el Trafico de Bicicletas, CROW.

2  Para profundizar la presente tematica, se sugiere leer el apartado 1.2 “La bicicleta es un vehiculo” de
tomo IV de Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas
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5. Visibilidad 3

La visibilidad es fundamental para la seguridad del ciclista de tener visibilidad en todo el
trayecto con el objetivo de anticipar los movimientos, asi como ser visto por otros usuarios
de la calle. Tiene relacion con la velocidad de los vehiculos ya que, dependiendo de ésta,
se modifica el rango visual y la capacidad de reaccién con respecto a los distintos obsta-
culos, otros modos o sefales de transito.De esta manera, la regulacion de la velocidad en
los carriles intervenidos es fundamental mediante dispositivos de pacificacién distancias
de detencién y tratamientos especificos en las intersecciones (temas profundizados a
continuacion).

En este sentido, se debe trabajar con la totalidad de mobiliario urbano que puede
funcionar como obstdculo visual (desde vehiculos estacionados hasta el arbolado) y
combinarlo con un sistema de alumbrado acorde.

6. lluminacion*

La iluminacion es un elemento indispensable para acompafar el movimiento de las
personas de manera segura, contemplando situaciones adversas de inseguridad,
tanto reales como percibidas. Por este motivo, constituye una cuestion clave a consi-
derar al momento de planificar una ciclo-infraestructura. Es necesario que las vias
donde se implementen dichas infraestructuras posean previamente o se garantice en
su construccioén un sistema de iluminacién adecuado que promueva un ambiente seguro,
en términos de seguridad vial y personal, para la persona ciclista, principalmente durante
la noche. Se debera tener especial consideracion a la iluminacion en las intersecciones
peatonales para tener una interaccion segura con las personas que circulan a pie.

La iluminacién debe ser continua, distribuida de forma homogénea y no presentar obs-
trucciones. En el caso de las ciclovias, que se emplazan en la calzada, la iluminacién
de la misma via puede cubrir esta necesidad. Sin embargo, en algunos casos puede ser
necesario reforzar dicho sistema. Es necesario hacer especial énfasis en el correcto man-
tenimiento de la luminaria como también de su entorno, principalmente respecto de la
vegetacion que en muchos casos puede generar importantes obstrucciones.

3 Para profundizar la presente tematica, se sugiere leer el apartado 3.5 “Las curvas y la visibilidad” del
Manual de Disefio para el Trafico de Bicicletas, CROW y 2.5 “Distancia de visibilidad” de tomo IV de
Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas

4 Para profundizar la presente tematica, se sugiere leer el apartado 7.3 “lluminaciéon” del Manual de
Disefio para el Trafico de Bicicletas, CROW y 4.4 “Alumbrado” de Guia de ciclo-infraestructura para
ciudades colombianas
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Carriles unidireccionales o
bidireccionales

El caracter unidireccional o bidireccional de un carril exclusivo para ciclistas es un aspec-
to fundamental a contemplar. La elecciéon debera basarse en funcion de distintos
criterios adaptados a cada situacion en particular, teniendo en cuenta que su aplicacion
no es neutral en términos de seguridad, comodidad, costos, etc.

- Ventajas Desventajas
*Las personas ciclistas circulan en | +Requiere un par vial para imple-
el mismo sentido del transito mentarse en dos arterias cerca-
vehicular nas
* Disminuye los conflictos entre *Implica un mayor costo debido a
ciclista-conductor/ay ciclis- la duplicacion de componentes
ta-peaton principalmente en las tales como sefializacion, demar-
intersecciones cacion, elementos de segrega-
. . ) o cion, etc.
Unidireccional | - Mayor capacidad de flujo ciclista
(Ciclovias) en caso que se disefie con un « Mayor costo de limpieza y mante-
ancho adecuado nimiento
- Permite el sobrepaso de ciclistas | . gyiste el riesgo de que ciclistas
circulen a contramano
* Requiere mayor espacio vial para
su implementacién, debido a la
necesidad de quitar estaciona-
miento en dos arterias cuando el
ancho disponible no permite
utilizarlo como buffer
+ Tiene menores costos de ejecu- + Puede generar conflictos entre
cion, limpieza y mantenimiento ciclistas y otros modos
*Recomendada para casos en los *Se debe alertar alas y los
que la trama urbana no permite peatones que miren hacia los
Bidireccional utilizar dos arterias paralelas dos lados antes de cruzar,
. . . o principalmente en las intersec-
(CI.CIOVIaS y/o ° ReqU|ere menor espacio vial para ciones no semaforizadas
bicisendas) su implementacion
*Menor capacidad que las vias
unidireccionales
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+ Posibilidad de choque frontal
entre ciclistas

Bl-dll'e(ECIonal * Se debe alertar quien conduce
(Ciclovias y/o un vehiculo sobre la circulacion
bicisendas) ciclista en sentido contrario,
principalmente en las intersec-
ciones

Cuadro N° 3.1

En términos de seguridad vial se puede afirmar que la opcion mas recomendable para en-
tornos urbanos es disefiar ciclovias unidireccionales, dado que en los cruces es mas sen-
cillo alertar a quienes conducen vehiculos motorizados sobre la circulacion ciclista en
el mismo sentido de circulacion. Por otro lado, la implementacion de ciclovias bidireccio-
nales permite reducir costos ya que disminuye la cantidad de componentes a colocar (se-
fiales verticales, demarcacion horizontal, elementos de segregacion, etc) con respecto
a las unidireccionales, en las que se deben utilizar dos arterias (para crear el par vial)
y, en consecuencia, duplicar estos componentes.

Cuando no sea posible implementar ciclovias unidireccionales, ya sea por la falta de
pares viales cercanos, por la dificultad de eliminar espacio de estacionamiento en dos ar-
terias, entre otras razones, y se opte por una ciclovia bidireccional, se deberan reforzar
las medidas de seguridad, principalmente en las intersecciones. También es relevante
mencionar que en algunos casos si es sugerible implementar ciclovias bidireccionales,
como por ejemplo en tramos extensos donde haya pocas intersecciones y por lo tanto
los conflictos con otros usuarios de la via se vean reducidos.

Otro aspecto importante a considerar al momento de disefar ciclovias ya sean unidirec-
cionales o bidireccionales, es el ancho minimo que debe tener para permitir la circulacion
cdmoda del ciclista asi como también el eventual sobrepaso. Es necesario destacar
que el ancho minimo no contempla el espacio de la segregacién ni la cuneta, principal-
mente cuando la misma sea de una materialidad no apta para la circulacion ciclista
(por ejemplo adoquines) o tenga una pendiente muy pronunciada. En algunos casos
si podria utilizarse la cuneta como parte del ancho minimo, por ejemplo cuando la
misma sea de hormigon, se encuentre en buen estado sin una gran pendiente y no presen-
te obstrucciones que puedan resultar peligrosas para la circulacion. A su vez, en los
casos donde dos personas requieran viajar juntas compartiendo la misma via, se
deberan considerar las unidireccionales, donde es posible ampliar las dimensiones del
carril o sumar carriles.
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Con respecto a las ciclovias unidireccionales, el ancho minimo util para permitir el sobre-
paso es de 2 my el ancho minimo util sugerido de 2,4 m. Por otro lado, para las ciclovias
bidireccionales el ancho minimo util es de 2,8 my el sugerido de 3,2 m.
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Tipos de ciclo-infraestructura

c y [ By 4
segun segregacion

En este apartado, se busca describir las distintas opciones de infraestructura para la circu-
lacion de bicicletas y su adaptacidn en los distintos municipios del pais segun el nivel
de convivencia con otros modos de transporte.

Es de vital importancia aclarar que, para su correcta implementacién, quienes estén a
cargo de los proyectos deberan realizar un diagnostico, un estudio pormenorizado de
los factores antes mencionados (3.a), el flujo que contiene la via, y el impacto en el uso
del espacio publico tanto por parte de peatones como de otros modos de transporte,
los usos particulares y privados, de la via a intervenir y zonas aledanas.

Con este criterio, es necesario redistribuir el espacio de circulacion para asegurar la convi-
vencia de los distintos modos, con foco en la seguridad vial y personal, calibrando el espa-
cio de carriles de autos, ciclistas y espacio para peatones y transporte publico. Vinculado
con esto, se sugiere el reordenamiento del estacionamiento y mobiliario urbano.

1. Compartida o integrada con medidas de contencidn del transito

Se recomienda este tipo de infraestructura ciclista para casos en los que no haya gran
flujo de transito local, donde se busque fomentar el uso de la bicicleta, a bajo costo, de
facil y rapida implementacion. Proporciona una mayor flexibilidad en el uso ciclista. No
contiene segregacion. Su implementacion también es adecuada para casos en que se
busque centralizar el flujo de bicicletas en determinado sentido, y que no se disgregue
aleatoriamente en distintas vias paralelas cuando, por el ancho de las mismas, no sea
posible segregar.

1.1. Calzada compartida

Se seleccionan vias con poco transito automotor que faciliten la convivencia con ci-
clistas. Se sugieren vias con pocos carriles (especialmente vias con un solo carril
util para transito), de ancho al menos 3 metros. para desalentar maniobras de
sobrepaso por parte de automotores. Se controla la velocidad con un maximo
permitido de 30km/hy la prioridad ciclista a través de sefialética, demarcacion hori-
zontal, dispositivos de reduccion de velocidad, desvios de transito hacia vias prima-
rias paralelas. En caso de que las vias sean compartidas con peatones la velocidad
de circulacion se se debe garantizar que no supere entre los 10 y 20 km/h. Su imple-
mentacion funciona como una alternativa para desalentar el uso de vias principales
que no posean infraestructura ciclista y, por lo tanto, se perciben mas inseguras.
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1.2. Carril compartido seleccionado

En este caso, las vias utilizadas tienen 2 0 mas carriles y permiten seleccionar el
primer carril de la derecha para la convivencia con el transporte automotor, sectori-
zandolo como unico carril para ciclistas. Dicho carril debe estar correctamente
sefalizado vertical y horizontalmente. Ademas de funcionar como una alternativa
mas segura para ciclistas, se puede implementar como paso intermedio de bajo
impacto para el acostumbramiento de la via en caso de futuras intervenciones
con vias segregadas.

1.3. Convivencia con peatones

Consiste en una senda de circulacién para peatones y ciclistas en donde debido
al ancho de la senda y su relacion con el flujo peatonal, no hay una segregacion
fisica entre ambos modos. Se utilizan elementos de sefializacion vertical y demar-
cacion horizontal para alertar a peatones de la circulacion ciclista.

2. Segregada

Son intervenciones de mayor impacto, se destina un carril exclusivamente para la utiliza-
cion de ciclistas. Como se menciond previamente, cuando el carril exclusivo se implanta
al mismo nivel de la calzada vehicular se denomina ciclovia y cuando se encuentra al
mismo nivel de la vereda o senda peatonal, es una bicisenda.

La eleccion de implementar una ciclovia esta relacionada con la necesidad de segregar
la circulacién ciclista de la vehicular cuando el ancho de la calzada permite un carril
segregado, cuando existe convivencia con transporte publico o de cargas, cuando la velo-
cidad de la arteria y/o el flujo vehicular es mayor, entre otros motivos. La bicisenda es
una buena alternativa en las vias rapidas donde la velocidad maxima permitida supera
los 60 km/hy se requiere una segregacion aun mayor en términos de diferencia de nivel
respecto de la via para aumentar el nivel de proteccion del ciclista.
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Carril compartido Ciclovia Bicisenda
(Segregada con pintura
y delineadores)

Grafico N° 3.1

Tipos de delimitadores

Para la seleccion del tipo de delimitacidn se deben tener en cuenta algunas variables
tales como: la existencia de estacionamientos de automdviles, volumen del flujo de auto-
moviles con su correspondiente control de velocidad y volumen de ciclistas.

Existe una gran variedad de separadores que varian en su forma, materialidad, dimensio-
nesy forma de colocarlos. A continuacion se enumeran los delimitadores mas comunes
utilizados para la segregacion de las vias ciclistas -entre otros existentes- en el pais.
En su implementacién se puede combinar, de ser necesario, y la seleccion dependera
del ancho de las calles, cantidad de carriles, el flujo vehicular y ciclista, presupuesto y
particularidades de la via intervenida para aumentar el nivel de proteccion del ciclista.

2.1. Demarcacién horizontal (pintura)

Una forma de delimitar un carril exclusivo es a través de pintura con un color con-
trastante que indique el limite hasta el cual puede circular un vehiculo no motoriza-
do. Para ello, lo recomendable es implementar dos lineas paralelas de color blanco
de 10 cm de espesor cada una. La linea debe ser continua excepto en los tramos
en donde pueda ser atravesada por un vehiculo motorizado, por ejemplo en acce-
sos vehiculares.
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5

Este tipo de delimitador se puede utilizar en arterias cuya geometria no permite
la colocacion de delimitadores fisicos y el flujo vehicular y la velocidad maxima
permitida no genera un peligro para la circulacién ciclista que requiera de una
segregacion fisica. La principal ventaja de esta alternativa es el bajo impacto y
costo que requiere su implementacion. En caso de ser necesario, se puede combi-
nar con los elementos que se describen en los siguientes puntos.

Ciclovia demarcada con pintura en Yerba Buena, Tucuman ° Imagen N° 3.1

2.2. Elementos tactiles de baja altura (tipo tachas)

Son elementos que sobresalen ligeramente de la calle, que complementan a la
pintura para delimitar el espacio exclusivo para ciclistas, diferenciandolo del resto
del transito. Las medidas usuales de estos dispositivos no superan los 15 cm de
ancho y de 3 a 5 cm de altura. Se recomienda que posean elementos o sectores
reflectivos. La colocacion de estos elementos se presenta como una opcion de
bajo costo, para vias alternativas -no principales- con gran flujo vehicular. Otorga
flexibilidad en vias estrechas para maniobras ciclistas.

https://www.yerbabuena.gob.ar/se-habilito-la-ciclovia-de-sarmiento-y-se-establecio-un-unico-sentido-de-circulacion/
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Ejemplo de tachas en Guaymallén ¢ Imagen N° 3.2

2.3. Delineadores

Son elementos flexibles, de al menos 60 cm de altura y que poseen bandas reflecti-
vas. Se recomienda su uso combinado con cordones, ya que su funcion no es impe-

dir la invasion de automotores, pero si funcionan para aumentar la visibilidad de
la via segregada.

Ejemplo de delineadores combinado con cordones

Imagen N° 3.3
en Mar del Plata’

https://www.guaymallen.gob.ar/hacia-un-cambio-cultural-inexorable-guaymallen-implementa-el-uso-de-ciclovias/

https://quedigital.com.ar/sociedad/ciclovias-como-arranco-la-primera-experiencia-en-mar-del-plata/
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2.4. Cordones

Existen dos tipos de cordones dependiendo del ancho de la calle y cantidad de
carriles. En casos de calzadas anchas (8m o mds), se recomiendan cordones
altos para favorecer la visibilidad, y con una sola pendiente (hacia el carril ciclista)
para que impida la invasion vehicular. En casos de calzadas mds angostas (menor
a 8m), con pocos carriles, los cordones pueden disminuir su altura y con doble pen-
diente para que, en caso de emergencias, el automotor pueda sortearlo (cordén
doble montante).

Estos elementos pueden construirse con distintos materiales (hormigén, plastico)
dependiendo del disefo especifico, durabilidad, mantenimiento, etc. La colocacién
de cordones no garantiza que los automoviles no invadan las vias exclusivas ciclis-
tas en maniobras de estacionamiento o la circulacién de motocicletas, pero son
efectivos para impedir la libre circulacién de automdviles. Se recomienda que
posean un ancho de 35 cm para favorecer su visibilidad y una altura de 15 cm
maxima que permita maniobras y sobrepasos de emergencia. Siempre deben
poseer pendiente hacia el lado ciclista, para evitar que el pedal impacte contra el
corddn. La separacion entre elementos oscila entre 50 cmy 150 cm para garantizar
la segregacion, dependiendo del disefio especifico. En casos de vias unidirecciona-
les, debe permitir el rebase de ciclistas. Se pueden combinar con elementos verti-
cales (desarrollados posteriormente) para facilitar su visibilidad.

Como se observa en las imagenes a continuacion, los cordones se pueden colocar
de manera individual con cierta distancia o de manera continua, segun la necesidad
de segregacion en funcién de la arteria. En este Ultimo caso, es importante aclarar
que su colocacion no debe obstruir el escurrimiento de las aguas de lluvia hacia
la cunetay por tal motivo su continuidad debe interrumpirse idealmente cada un
maximo de 15 m. Asimismo, la linea de cordones debera interrumpirse en los acce-
sos vehiculares.

Cordones de hormigon Tafi Viejo 8

8

https://www.lagaceta.com.ar/nota/778425/actualidad/semana-inauguraran-ciclovias-tafi-viejo.html
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Ejemplo de cordon doble montante en Viedma ° y cordén alto en Mar del Plata '® Imagen N° 3.4

2.5. Bolardos

Los bolardos admiten distintos disefios y materiales, se seleccionaran segun el
presupuesto, la durabilidad, mobiliario urbano existente y las especificidades de
la via a intervenir. Son elementos que impiden la circulacion libre de vehiculos, y
el estacionamiento dependera de la distancia entre bolardos.

Ejemplo de segregacion con bolardos (Medellin) Imagen N° 3.5

9 https://www.adnrionegro.com.ar/2022/05/viedma-licita-la-construccion-de-bicisendas-y-ciclovias/

10 https://puntonoticias.com/avanzan-las-obras-de-senalizacion-de-la-red-de-ciclovias-que-unira-plazas-fundacionales/
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2.6. Buffer

El buffer como tipo de delimitador para las ciclovias se destaca respecto de los
otros ejemplos por su ancho (30cm minimo a 1m). Es de gran utilidad cuando,
debido a la velocidad de la arteria o su flujo vehicular, se requiere de una mayor
segregacion para garantizar la seguridad ciclista. El buffer se puede generar a
partir de demarcacion horizontal, de elementos construidos fisicamente o con la
combinacion de ambos, y se puede complementar con diferentes elementos tales
como canteros con vegetacion, bicicleteros, estacionamiento vehicular (respetan-
do una distancia adecuada en funcién de la apertura de las puertas del vehiculo),
entre otros.

Las imagenes a continuacion corresponden a las ciclovias unidireccionales exis-
tentes emplazadas a ambos margenes de la Av. del Libertador en la Ciudad de
Buenos Aires. En la primera imagen se observa una ciclovia segregada del transito
vehicular a partir de un buffer que combina un cantero construido que brinda vege-
tacién y sombra para las y los ciclistas, elementos tales como el estacionamiento
vehicular (con la distancia necesaria para que la puerta no obstruya el carril), espa-
cio para contenedores de basura, entre otros. En la segunda imagen, el carril ciclis-
ta varia en sus dimensiones para permitir la colocacién del espacio de espera para
el transporte publico que incluye el refugio de las paradas.

Imagenes de la ciclovia en Av. del Libertador (CABA) Imagen N° 3.6
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2.7. Separadores de media altura

Este tipo de elementos se pueden utilizar solo si existe espacio para que circulen
al menos dos ciclistas en paralelo de manera que su ancho le permite a las y los
ciclistas realizar maniobras de rebase y emergencia. Son eficaces en cuestiones
de visibilidad pero debe realizarse un estudio previo y, consecuentemente, ser dise-
flados para la via especifica.

Como desventaja, pueden ser peligrosos para el ciclista en movimiento, por su
altura relacionada al movimiento del pedal. Por tal motivo, se sugiere su utilizacion
unicamente en vias rapidas donde la geometria no permite generar una segrega-
cion de ancho ideal.

Ejemplo de aplicacion de separador de media altura en puente

Grafico N° 3.2
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2.8. Otros tipos de separadores

Ciclovias en Lavalle "' y Mendoza 2

Ejemplo de tipos de delimitadores en Espafa '* y Mar del Plata ' Imagen N° 3.7

11
12
13
14

https://despertadorlavalle.com.ar/2022/01/14/comenzaran-las-obras-de-la-ciclovia-en-lavalle/
https://www.zicla.com/blog/inaugurada-la-nueva-ciclovia-de-mendoza/
https://www.flickr.com/photos/quiltro/7366833986/in/album-72157633352185565/
https://quedigital.com.ar/sociedad/ciclovias-como-arranco-la-primera-experiencia-en-mar-del-plata/
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Criterios de seleccion de la ciclo-
infraestructura segun flujo y velocidad

El principal criterio que debe contemplarse al momento de definir qué tipo de ciclo-in-
fraestructura se implementara en una arteria, esta vinculado con dos de sus caracteristi-
cas: la velocidad mdaxima del transito automotor y la intensidad de transito (cantidad
de vehiculos que circulan por dia). A mayor velocidad y flujo vehicular, se requerira
mayor segregacion de la circulacion ciclista para garantizar su seguridad y comodidad.
En cambio, en los casos que las velocidades maximas permitidas sean menores, se
podra optar por alternativas de menor impacto tales como carriles compartidos.

El cuadro a continuacion, se elabor6 en base al Manual Holandés de Disefio Ciclista
(CROW, 2011) y al anexo Il de la resolucién del Ministerio de Transporte 266/2022 que
adapta al contexto argentino. Es una herramienta cuyo objetivo es facilitar a quienes
planifican la definicion sobre qué tipologia utilizar en funcién del contexto especifico.
Es por ello que se puede tomar como una orientacion minima para la decision del
criterio del planificador segun se adapte al contexto local, atado al nivel de servicios
deseado a la infraestructura.

. Intensidad Tipologia de
Velocidad P Ver . 11polog
(km/h) de transito seccion ciclo-infraestructura
(vehiculos/dia) recomendada
3.1.1 Calzada compartida
. Carril compartido
<30 no aplica 3.1.2 seleccionado
321 Ciclovia segregada con
Funcién de la o demarcacion horizontal
infraestructura Ciclovia segregada con
vehicular 30- 40 1-4.000 3.2 demarcacion horizontal
3.2.2 a | Ciclovia segregada con
>4.000 3.2.8 delimitador fisico
) Ciclovia segregada con
40 - 60 no aplica 3.2.6 buffer
> 60 no aplica 2.b.2 Bicisenda
Vias i b 2.b.2 0 | Ciclovia segregada o bicisenda
as interurbanas, rutas 3.2.6 con separacion adecuada

T —
Fuente: elaboracién propia en base al anexo Il de la resolucién 266/2022 (MTR) Cuadro N° 3.2
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Por ultimo, se elaboré el siguiente cuadro para sintetizar las ventajas y desventajas de
las tipologias descritas y desarrolladas previamente, incluyendo recomendaciones de
en qué casos se sugiere utilizar cada una.

Tipologia

Ventajas

Desventajas

En qué casos se
sugiere utilizar

Calzada
compartida

Carril
compartido
seleccionado

Intervencion de bajo
impacto

Costo minimo

Maxima flexibilidad
para ciclistas

Contribuye a canalizar
la circulacién ciclista
por arterias seguras a
través de pocos
elementos

*Puede ser percibido como
inseguro

*Se debe comunicar muy
claramente a conductores
de vehiculo la medida

*Respecto a ciclo-infraestruc-
turas segregadas, fomenta
en menor medida la incorpo-
racion de nuevos ciclistas

Puede ser percibido como
inseguro por parte de
personas usuarias con
menos experiencia

Menos atractivo que vias
segregadas

en arterias
<30 km/h

Convivencia
con peatones
Sin
demarcacién

Costo minimo

Conflictividad potencial con
peatones

*Puede aumentar la percep-
cion de seguridad de la via
por parte de algunos grupos
de peatones

*Reduccion de velocidad de
los desplazamientos en
bicicleta

0a100
peatones
por hora

Convivencia
con peatones

Con
demarcacion

Permite una circulacién
ciclista mas veloz y
fluida

+Costo mas elevado debido a
la colocacion de la demarca-
cion horizontal que segrega
visualmente la circulacion
peatonal y la ciclista

+Gran posibilidad de intrusion
de peatones en el espacio
destinado a ciclistas

100 a 160
peatones
por hora
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En qué casos se

*Permite una circulacién
ciclista mas veloz y
fluida

Tipologia Ventajas Desventajas . -
sugiere utilizar
*Maxima seguridad y «Costo alto (varia en funcién
comoldldc?d para ciclistas| {gq |05 elementos de segre- ror
. ; en calzada e interseccio- p iali en arterias
Ciclovias nes gfcc;on, materialidades, entre 30y 60
. ' km/h
*Contribuye a atraer | .Requiere espacio vial
nuevas personas usuarias
*Brinda mayor comodi- Por lo general, requiere un >60 km/h
dad y seguridad a los gran costo para la creacion (en lugar de
Bicisendas | Cciclistas de una superficie apta para ciclovia)

la circulacion ciclista

No contribuye al calmado
del trafico y por ende no
colabora en el cambio del
modelo de movilidad

> 160 peatones
por hora
(en lugar de
convivencia
con peatones)

Cuadro N° 3.3
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Senalizacion vertical y
demarcacion horizontal

La sefializacion vertical y demarcacion horizontal son elementos que informan los espa-
cios exclusivos o compartidos para la circulacion de bicicletas, identifican las distintas
rutas tanto principales como conexiones a otras vias, puntos de encuentro con otros
modos y servicios para ciclistas. Ademas, funcionan como sistemas de orientacion geo-
grafica. El objetivo es otorgar mayor seguridad y comodidad en el uso de ciclo-infraes-
tructura, es por ello que su implementacion debe ser considerada desde la generacion
del proyecto. Su correcta implementacion, atrae a mayor caudal de ciclistas.

Como criterios generales, la sefalizacion debe ser llamativa para las y los usuarios y
con un mensaje claro y sintético, donde se interprete correctamente la indicacion. La
ubicacion del mismo debe estar disefiada de manera tal que se coloque a la distancia
adecuada para el rango de visibilidad especifico segun el modo de transporte, conside-
rando también velocidades y distancias. Por ultimo, no debe ser confuso: siempre se
debe apuntar a la uniformidad, y el material obsoleto debe ser retirado para no propiciar
malas interpretaciones.

Reglamentacion

Al momento de implementar la sefalizacién vertical y demarcacion horizontal, es necesa-
rio tener en cuenta que la misma debe encontrarse vigente conforme a la norma. En
Argentina el marco legal que regula y unifica la sefalizacion vial es el Anexo “L" °
(Sistema de Sefalizacion Vial Uniforme) del Decreto N° 779/95, reglamentario de la
Ley Nacional de Transito N° 24449. Asimismo, existe el Manual de Sefialamiento
Vertical '® elaborado por Vialidad Nacional en 2017 que desarrolla en profundidad el
anexo previamente mencionado. Es importante destacar que el anexo se encuentra des-
actualizado, principalmente respecto de la inclusién de sefialética vinculada a la movili-
dad en bicicleta, sélo existiendo dos sefales:

15 https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/2022/02/ansv_licencias_manual_senaletica_2.pdf
16 https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/manual_sv.pdf




Manual para el disefo e implementacién de ciclo-infraestructuras en ciudades argentinas 54

Circulacion exclusiva Prohibicion de circular
R18 R3

Indica la presencia de un Expresa la prohibicion

carril exclusivo para de circular en bicicleta

circulacion ciclista

Grafico N° 3.3

Es por este motivo, que se sugiere la actualizacion de dicho anexo en donde se incorpo-
ren las sefiales necesarias para brindar seguridad a la circulacion ciclista, asi como tam-
bién permita unificar las mismas en todo el territorio argentino. Deberan ser disefiadas si-
guiendo las dimensiones, formas y colores del Manual de Sefalamiento Vertical que
se presentan a continuacion.

Fuente: extraido del Manual de Sefialamiento Vertical (Vialidad Nacional, 2017) Grafico N° 3.4
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Existen diversas aplicaciones locales, donde ya se han adaptado nuevas sefiales vincula-
das a las ciclo-infraestructuras, como ser manuales ciclistas de la ciudad de Rosario'
y el de Ciudad de Buenos Aires’®, que serviran de referencia para la planificacién de la se-
Ralética. Asimismo, las principales guias y manuales sobre ciclo-infraestructura, se
encuentran actualizando su sefalética en términos de accesibilidad, tendiendo a la sim-
plificacion y sintesis de las mismas. Si se desea realizar la actualizacién del anexo
antes mencionado, es recomendable estudiar estos casos.

Cada jurisdiccion podra incorporar nuevas sefales para las situaciones particulares que
puedan presentarse en su territorio, que deberan reglamentarse en funcién del régimen
juridico institucional de cada una.

Senalizacion vertical

La sefalizacion vertical es aquella fijada a postes o estructuras, regulado segun el
Anexo “L’ del Decreto N° 779/95 previamente mencionado, con distintas finalidades:

Preventivas

Son aquellas destinadas a anticipar que se debe realizar alguna maniobra particu-
lar segun algun evento u obstaculo posterior. Son de color predominante amarillo,
para facilitar su visibilidad, y deben colocarse a una distancia adecuada para que
el usuario tenga el tiempo adecuado para actuar, la cual depende de la velocidad,
pendiente y condiciones climaticas. Se sugiere una altura de 3 m para el caso de
los ciclistas.

Las sefiales mas comunes para ciclistas son: pendiente o ascenso pronunciado,
loma de burro, estacionamientos, vehiculos (para indicar vias compartidas).

Grafico N° 3.5

17  https://www.mibicitubici.gob.ar/manual_ciclista.pdf
18 https://www.buenosaires.gob.ar/sites/gcaba/files/manual_ciclista_4_1.pdf
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Restrictivas

Estas sefales indican alguna prohibicién o restriccion en determinados sectores
de la via ciclista, mediante el color rojo predominante. Se debe colocar en el sitio
donde debe seguirse la regulacion, en caso que sean tramos de gran extension,
deben indicar inicio y fin.

Las mas utilizadas en infraestructura ciclista son: prohibido el rebase, desmontar
bicicleta, alto.

Grafico N° 3.6

Informativas

Las sefales informativas tienen por funcion guiar a las y los usuarios de las vias
ciclistas con respecto a sus trayectos. Son de color verde o azul, y presentan senti-
dos de circulacién, distancias, servicios, recomendaciones y destinos.

Las mas utilizadas en infraestructura ciclista son: diagramacion de infraestructura
ciclista, identificacién de rutas, infraestructura ciclista compartida o segregada,
convivencia con peatones y areas de transito mixto.

Grafico N° 3.7
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A continuacion, se destacan las sefales mas utilizadas en experiencias locales, extraidas
de los manuales ciclistas de las ciudades de Rosario y de Buenos Aires previamente men-

cionadas.
Circulacion exclusiva Vereda de convivencia
para bicicletas con peatones
Prohibido estacionar y Velocidad maxima
detenerse sobre la ciclovia 30 km/h
Cruce de ciclistas Cruce de peatones

Prohibido circular
en bicicleta

Circulacion compartida
entre ciclistas y autos

Detenerse por completo

Grafico N° 3.8
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Demarcacion horizontal

La demarcacioén horizontal en una ciclo-infraestructura (lineas y figuras aplicadas sobre
el pavimento) tiene como objetivo definir los espacios de circulacion ciclistas, indicar
los carriles y el sentido de circulacion, facilitar la legibilidad de las intersecciones, entre
otras cosas. En laimagen continuacién, se observa la demarcacion horizontal mas utili-

zada en una ciclovia bidireccional.

Grafico N° 3.9
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una via compartida)

Demarcacion Significado Aplicacion Emplazamiento
Indica circulacion Ciclovia
qutqgrama ciclista (ya sea en un *Bicisenda Ext
bicicleta carril exclusivo o en xtremos

*Convivencia con demarca-
cién (calzada o acera)

Flecha blanca

Indica el sentido de
circulacién

Suele acompafiar el simbolo
de bicicleta y se utiliza en
los mismos casos

En toda la traza

Indica separacién de
carriles. Si es una linea

Unidireccionales: indica la
separacién de dos o mas

Linea continua indica que no i
divisoria se puede realiza? sobre- carriles (blanco) En toda la traza
250, €N cambio Si es Bidireccionales: indica los
paso, . carriles (amarillo)
punteada si se puede
Segrega la ciclo-infraes- o ) ‘
L d tructura de otros modos. Bicisenda: linea continua
se;l)na?':cign Sila linea es punteada blanca
con flui significa que puede ser Ciclovia: doble linea
Jo atravesada por autos i En toda la traza
vehicular o . p ) continua con un rayado
peatonal por ejemplo en accesos | diagonal en el medio
a estacionamientos
vehiculares
Linea de Indica que el ciclista Se coloca previo a una
. senda peatonal o cruce Extremos
detencién debe detenerse P

vehicular

Cruce (franja verde
y linea punteada
blanca a ambos

costados)

Indica cruce ciclista en
una interseccion

En todas las intersecciones

Interseccion

Cruce ciclista

Indica proximidad a

En calles transversales.
Se puede colocar una en

20 0 30 m. antes del
cruce verde en fun-
cion de la velocidad

(rombo) cruce ciclista . |maxima de la arteria,
la calzada o una por carril para garantizar el
tiempo de frenado
Espacio Delimita un espacio de | Vias compartidas (se .
preferente espera exclusivo para puede colocar en todas En uno o mas
previo al ciclistas otorgandole las arterias). Cruces qarrlles antes d.e, la
cruce prioridad y seguridad semaforizados linea de detencion

Cuadro N° 3.4
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E] Intersecciones

La interseccion representa el punto mas critico en una ciclo-infraestructura ya que es
el espacio en donde sucede el encuentro de todos los modos (ciclista, peatén, moto,
vehiculo privado, transporte publico, de cargas, de emergencia, etc.). A nivel internacional,
las estadisticas muestran que en las intersecciones sucede la mayor cantidad de acci-
dentes entre vehiculos motorizados, ciclistas y peatones, principalmente en velocidades
de 50 km/h o mas (CROW, 2011). Por tal motivo es de vital relevancia disefiar una inter-
seccion con el objetivo principal de garantizar la seguridad vial, evitando conflictos
entre ciclistas, peatones y motorizados, y también promoviendo que sea coherente,
cémoda y rapida.

Requisitos basicos

A continuacion se brindan requisitos basicos a considerar a la hora de disefiar la intersec-
cion de una ciclo-infraestructura. Es importante destacar que al igual que los criterios
de disefio mencionados previamente, las intersecciones deben resolverse teniendo en
consideracion las caracteristicas particulares de cada via, entre ellas, la existencia de se-
maforos, la geometria, la convergencia de arterias, el tipo y volumen de flujo, etc.

Coherente

« El trayecto en la interseccion sea claro y legible para ciclistas y su movi-
miento sea predecible para otros modos.

* El disefo y |la sefalizacion de la interseccion debe permitir que sea com-
prendida rapidamente las personas usuarias de la via. En este punto, es
importante destacar la necesidad de definir un color contrastante que
sea facilmente asociable a su uso y que mantenga un mismo lenguaje
en todos los tramos de la ciclo-infraestructura.
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Directa

* Minimizar, en la medida de lo posible, los tiempos de espera para ciclistas
teniendo en cuenta que las interrupciones en la movilidad ciclista genera
pérdida en la energia cinética y requiere un esfuerzo suplementario para re-
tomar el movimiento.

* Debe generar una circulacién fluida minimizando los recorridos, en caso
contrario podria provocar que la persona ciclista opte por caminos insegu-
ros. Esto debe ser compatibilizado con un nivel de seguridad adecuado
para todas las personas usuarias de la interseccion.

Segura
+ Debe considerar, siempre y cuando sea posible, la reduccion de la velocidad.

* Debe reducir al maximo los puntos criticos de conflicto siguiendo la prioridad
peaton, ciclista, motorizado.

« Debe garantizar la correcta visibilidad para ciclistas y conductores/as de vehi-
culos motorizados y facilitar que se perciban entre si con el tiempo suficiente.

Estrategias para reducir la velocidad en intersecciones:

Existen diversas técnicas que se pueden utilizar para disuadir las velocidades excesivas
de una arteria y principalmente en sus intersecciones. Las mismas se pueden utilizar
de manera individual o complementando dos o0 mas, segun las necesidades particulares
de cada via. A continuacién, se mencionan algunas de ellas y en el capitulo siguiente
se desarrollaran con mayor profundidad.
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* Disefar intersecciones elevadas al nivel de la vereda.
* Ensanchar esquinas para disminuir el ancho de los carriles de circulacion.
e Ajustar los radios de giro a partir de elementos fisicos o demarcacion horizontal.

¢ Disminuir velocidad maxima en la arteria donde se implanta la ciclo-infraestructura
y en la transversal.

Fuente: esquemas extraidos de la pagina web de Global Street Design Guide "°

Grafico N° 3.10

Consideraciones para intersecciones semaforizadas:

En las intersecciones semaforizadas donde se realice alguna intervencion ciclista, se
sugiere delimitar un area de espera ciclista con el objetivo de brindar prioridad de arran-
que. Dicha posicion adelantada brinda al menos dos segundos de ventaja en el arranque
permitiendo que desarrollen velocidad antes que los demas usuarios de la via, y también
facilita que sean correctamente visualizados por los vehiculos motorizados.

La inclusidn de dicha estrategia es muy util principalmente en las arterias seleccionadas
para implementar la calzada compartida o el carril compartido seleccionado menciona-
dos en el apartado “c” del presente capitulo y se complementa con el cruce verde y la
sefalética y demarcacion adecuada. Se recomienda que este espacio sea delimitado
ocupando el ancho total de los carriles y previo a la linea de detencion de la senda peato-
nal mediante un rectangulo de perimetro blanco, incorporando el pictograma de la bicicle-
tatambién del mismo color. En caso de ser posible, dicha area se puede pintar en su inte-
rior de color verde, ya que al compartir lenguaje con el cruce cislita es mas facil de identi-
ficar su funcion.

19 https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/designing-streets-people/designing-for-
motorists/traffic-calming-strategies/
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Ejemplo de espacio de prioridad para ciclistas (o bike box)
previo al cruce semaforizado en Milwaukee 2° Imagen N° 3.8

Asimismo, en las intersecciones semaforizadas se sugiere la incorporacion de un sema-
foro para ciclistas.

20 https://urbanmilwaukee.com/2014/09/27/bike-czar-wauwatosa-goes-green-with-bike-lanes/
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Resolucion de intersecciones convencionales

Calzada compartida

Carril compartido seleccionado

64
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Ciclovia unidireccional emplazada en el margen derecho de calzada

Cruce de ciclovias unidireccionales implantadas en el margen derecho de calzada

Grafico N° 3.11
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Resolucion de cruces particulares '

Bicisenda bidireccional en boulevard

Interseccion con rotonda

Grafico N° 3.12

21  Para observar otras resoluciones de intersecciones en cruces particulares, se sugiere el manual de
Limapag. 71a74
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E] Materialidad

Al momento de definir qué materialidad se utilizara para la superficie de una via ciclista, se
debe contemplar una serie de criterios vinculados a la comodidad de la persona usuaria, las
caracteristicas del entorno y las materialidades existentes, asi como su estado de conserva-
cion, los costos, y el mantenimiento.

En el cuadro a continuacién, se brindan ventajas y desventajas de las materialidades mas
comunes para las ciclovias y bicisendas, acompafadas de sugerencias para su aplicacion.

Materialidad . .
. . Ventajas Desventajas
de superficie
+ Brinda comodidad para el ciclista
* Provee las mejores condiciones
de cohesioén, uniformidad en el Menor durabilidad
Asfalto acqbado,‘antldesl|zam|ento y . .
resistencia Requiere mayor mantenimiento
+ Su uniformidad facilita la aplica-
cion de pintura
* Es necesario tener especial
Brinda comodidad para el ciclista pwdado en el manejo de las .
o B juntas para evitar generar desni-
Provee condiciones de cohesion, veles
Hormigon | antideslizamiento y resistencia | *S1S¢ generan fracturas en e
9 - y material, puede resultar peligroso
Mayor durabilidad para la circulacion ciclista
Requiere bajo mantenimiento « Alto costo de instalacion
*No posee un color contrastante
*No brinda comodidad al ciclista
debido a la falta de uniformidad
Adoaui Reduce la velocidad del flujo * Se debe tener especial cuidado
oquin vehicular con el manejo del drenaje para
evitar dafios que generen levanta-
miento de las piezas
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Materialidad
de superficie

Ventajas

Desventajas

* Brinda comodidad para el ciclista

* Provee las mejores condiciones
de cohesion, uniformidad en el

Menor durabilidad

Intertrabado aca'bado,‘antideslizamiento y . -
resistencia Requiere mayor mantenimiento
+ Su uniformidad facilita la aplica-
cién de pintura
No brinda comodidad al ciclista
Bloques de Reduce la velocidad del flujo debido a la falta de uniformidad
hormigén vehicular * pero resulta una mejoria con
respecto al adoquin
S i It i Materiales aglutinantes y mano
e presenta como una alternativa de obra escasos
Tierra mas sostenible ‘ ‘
. p . istencia a | Dependiendo del tratamiento, la
apisonada osee mejor resistencia a la superficie puede no sertan lisa y

absorcién de calor

cémoda para los ciclistas

Cuadro N° 3.5

En cuanto a la materialidad de la demarcacion horizontal, los componentes mas comunes
son la pintura termoplastica que se aplica en caliente, la pintura acrilica en frio y las imagenes pre-
formadas. A continuacion también se pueden observar ventajas y desventajas de cada una.

Demarcacion

termoplastica

. Ventajas Desventajas
horizontal ) )
Alta retroreflectividad « Alto costo
Pintura Secado rapido * Requiere de una superficie unifor-

Mayor durabilidad
Posee bajo mantenimiento

me para evitar fisuras en la pintu-
ra luego de aplicada

Pintura
acrilica en frio

Costo menor

El secado tarda mas tiempo que la
pintura termoplastica

Menor durabilidad
Requiere de mayor mantenimiento

Imagenes
preformadas

Mayor durabilidad
Posee bajo mantenimiento

Alto costo

Cuadro N° 3.6
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E] Intervenciones temporales 22

La ciclo-infraestructura temporal puede realizarse tanto por un evento particular como
para realizar una prueba piloto y ensayar una posible intervencion permanente.

En el primer caso, no requiere per sé segregacion fisica permanente, pero si es necesario
garantizar la seguridad de quienes la utilicen mediante, al menos, elementos méviles
que preserven la integridad fisica.

En el segundo caso, durante el tiempo que se realiza la prueba, pueden realizarse proce-
sos de participacioén ciudadana, ya que las intervenciones son reversibles y admiten la
rectificacion. Para su funcionamiento, es necesario implementar medidas de segrega-
cion durables segun el tiempo que funcionen, asi como prever en el disefio la reasigna-
cion del espacio vial y las medidas necesarias para la disminucion de velocidad por parte
de los vehiculos. En este sentido, también debe existir senalética o medidas de comuni-
cacion para garantizar la seguridad de las personas usuarias durante la intervencion.

La realizacidn de este tipo de intervenciones permite ensayar la implementacién de
nuevas vias ciclistas y la convivencia con otros modos, pero también la ampliacion de
redes existentes que permitan un mayor flujo de ciclistas, permitiendo asi los viajes
de a dos.

22  Para profundizar la presente tematica, se sugiere leer la Guia de vias emergentes para ciudades
resilientes, elaborada por el Banco Interamericano de Desarrollo en el contexto de la pandemia por
COVID-19. En la misma se presentan diferentes metodologias para implementar este tipo de interven-
ciones y casos testigo en Latinoamérica
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Introduccion

Ademas de la creacion de la propia ciclo-infraestructura
y su disefo, es necesario pensar en aspectos comple-
mentarios que son transversales al disefio, al uso y al
fomento de las mismas. En este apartado se busca
reflexionar sobre las cuestiones que son inherentes a la
correcta implementacién de la bicicleta como modo de
transporte en el espacio urbano.
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Estrategias de reduccion de
velocidad del trafico (traffic calming)

Como se introdujo en el capitulo anterior, para la creacion e incorporacion de ciclo-in-
fraestructura, es sugerible adoptar medidas de pacificacion del transito, a fin de facilitar
la convivencia de las personas ciclistas con vehiculos motorizados. Si bien, transversal-
mente, y en todos los casos, se debe disminuir y regular la velocidad maxima de los
vehiculos motorizados en las vias a intervenir, en ciertas ocasiones no resulta suficien-
te. Estas estrategias son necesarias para la regulacion de las personas usuarias del
espacio de movilidad.

Las distintas estrategias para este fin ya fueron mencionadas en el capitulo 3. Criterios
de disefio de la ciclo-infraestructura, sin embargo, el objetivo de este apartado es orde-
nar y unificar dichas estrategias para aplicarlas y combinarlas segun corresponda en
la via a intervenir.

A. Gestion del transito

En casos de flujo escaso en vias de doble sentido vehicular, y siempre que sea posible
introducir reconfiguraciones en el transito, se sugiere modificar prioridades de la
misma, de manera que la persona conductora deba realizar mas maniobras cuya con-
secuencia redunde en bajar la velocidad.

Una opcidn es definir un sistema unico de circulacion, disefiando las intersecciones
para eliminar conflictos por virajes. Otra opcion, es la creacién y regulacion de super-
manzanas, caso que se puede recuperar de la ciudad de Barcelona, por ejemplo. Las
mismas consisten en la demarcacion de zonas - conjunto de manzanas- donde se
restringe la circulacion vehicular (exceptuando emergencias y residentes) para darle
prioridad a la micromovilidad y la movilidad activa, combinado con politicas de ade-
cuacion del espacio publico, forestacion y peatonalizacion. Surge como una reversion
morfoldgica urbana del ensanche en Barcelona del Plan Cerda.
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Esquema de supermanzana’ Imagen N° 4.1

B. Medidas de pacificacion en calzada

Se trata de la inclusién de elementos o demarcacion que se realiza en el espacio de
circulacién vehicular motorizada con el objetivo de disminuir la velocidad segun la
gestion de transito.

B.1. Pintura

Desarrollado en el Capitulo 3 - apartado C.2.1-, en este caso se busca ajustar el radio
de giro de los vehiculos motorizados con demarcacion horizontal, limitando su
espacio con un doble fin: que disminuyan la velocidad en los sectores afectados y
que ocupen menos espacio controlando su circulacion. Se recomienda combinar su
uso con otros elementos de pacificacidn y con una correcta gestion del transito.

1 Imagen perteneciente a CityMakers extraida de https://www.archdaily.cl/cl/922775/supermanzanas-
como-nuevo-modelo-urbano-por-salvador-rueda?ad_medium=gallery
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Intervencion peatonal con pintura, delineadores y maceteros en CABA 2 Imagen N° 4.2

B.2. Tachas, reductores de velocidad de menor tamano

Son elementos de menor tamafio que funcionan como componentes tactiles para
alivianar la marcha de un vehiculo motorizado. Al crear ondulaciones que interrum-
pen la superficie lisa, los vehiculos deben disminuir su velocidad de forma controla-
da. Se colocan en la calzada, sin ocupar la totalidad del carril.

Distintos reductores de velocidad de menor tamaio Imagen N° 4.3

https://buenosaires.gob.ar/movilidad/caminandoporlaciudad/intervenciones-peatonales
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B.3. Delineadores y bolardos

Desarrollados en el capitulo 3.2.3 y 3.2.5, con la incorporacion de delineadores y/o
bolardos en intersecciones, se busca ajustar el radio de giro de los vehiculos motori-
zados con barreras duras y visibles, para reducir la velocidad con que toman las
curvas. Pueden combinarse con medidas realizadas en vereda o con demarcacion
horizontal.

Ensanche de esquinas con delineadores en 3 de Febrero y bolardos en La Plata Imagen N° 4.4

B.4. Lomas de burro

Son reductores de mayor tamafio que toman todo el ancho de circulacion de vehicu-
los motorizados. Se colocan a un minimo de 25 metros de la interseccion, previo a
la senda peatonal, y con sefializacion vertical correspondiente para que permita
anticipar la maniobray con la correcta demarcacion amarilla para que sean visibles.

Se recomienda colocar en serie a lo largo de la via. En su punto mas alto, no deben
superar los 7.5 cm ni bajar de 5cm para garantizar la reduccion de velocidad.

Se desalienta su uso por ser barreras duras que incrementan el riesgo de siniestros
en casos de emergencia.
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Distintas materialidades en lomas de burro Imagen N° 4.5

C. Medidas de pacificacion en veredas

Consiste en ampliar el espacio destinado a las y los peatones, a nivel de vereda. En
todos los casos se puede combinar con la utilizacién de delimitadores, demarcacion
horizontal, y una correcta gestiéon de transito reduciendo velocidades maximas de
vehiculos motorizados.

C.1. Ensanches de vereda

Se trata de ampliar el espacio peatonal estrechando el espacio de circulacion de
vehiculos motorizados. De esta manera, se busca reordenar el espacio destinado a
la micromovilidad, reducir el espacio de calzada intersecciones y, en consecuencia,
reducir la velocidad de los vehiculos en calzada. Su utilizacién también puede ser
util para reordenar y organizar el transito en casos en intersecciones de varias
esquinas. A partir de la pandemia, estas practicas han sido muy extendidas ya que,
al cederle espacio alasy los peatones, fomenta la utilizacion del espacio publico de
manera segura y controlada.
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Ensanche en 3 de Febrero, Area Metropolitana de Buenos Aires Imagen N° 4.6

C.2. Interseccion elevada o veredas continuas

Consiste en replicar el nivel de vereda en el espacio de interseccion de calles. Se
debe prever el espacio de rampa para los vehiculos motorizados y una correcta
sefializaciéon y demarcacién que permita anticipar este salto de nivel. Se recomien-
da cambiar la materialidad para indicar que en estos cruces, hay prioridad peatonal.

Esquema de interseccion elevada® e interseccion elevada en CABA (Costa Rica y Malabia)

3

Imagen N° 4.7

Esquema extraido de NACTO
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4
5

Para profundizar en el disefio de los distintos elementos de pacificacidn de transito
se sugiere:

* Medidas de trafico calmado. Guia practica. Guia de criterios para la aplicacion,
ubicacion, diseno y senalizacion de medidas para el trafico calmado (Chile, 2010)*

e Estrategias de trafico calmado (pdgina web de “Global Street Design Guide”)®

https://www.conaset.cl/wp-content/uploads/2016/01/guia_medidas_trafico_calmado2010.pdf

https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/designing-streets-people/designing-for-
motorists/traffic-calming-strategies/
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. Perspectiva de género

Las personas presentan caracteristicas distintas en funcién de diversos factores tales
como la identidad de género, la edad, la etnia, la diversidad funcional y corporal, la clase
social, entre otras, que, cuando son invisibilizadas generan desigualdades. El concepto
de interseccionalidad refiere a la interaccién entre dos o mas de dichos factores que com-
binados generan mayores niveles de desigualdad en la ciudadania.

Esto sucede a menudo en las ciudades que histéricamente fueron planificadas a partir
de una vision androcéntrica, priorizando las actividades productivas y poniendo como
sujeto a un vardn joven, de clase media y con vehiculo propio, en detrimento del resto
de la poblacion, principalmente las mujeres. De esta manera, no se contemplaron las expe-
riencias, necesidades y comportamientos de quienes no cumplen con las caracteristicas
del modelo masculino hegeménico. El transporte y la movilidad como dimensiones funda-
mentales dentro de la planificacion de las ciudades, no son una excepcidn en estos proce-
sos de desigualdad. La movilidad urbana, es uno de los derechos que mayor impacto
tienen en la experiencia de vida de las personas, ya que permite -o restringe- el desplaza-
miento por las ciudades para el buen desarrollo de las actividades cotidianas.

Las personasy los colectivos sociales se mueven de formas distintas en funcién de sus ca-
racteristicas identitarias, reconocidas individual o colectivamente. Esto permite definir
patrones de movimientos y usos diferenciados. Tienen necesidades de desplazamiento
distintas, vivieron experiencias diversas y por lo tanto generan comportamientos diferen-
ciales al momento de transitar el espacio publico. En el presente apartado, se realizara
un pequeino analisis de la movilidad en bicicleta segun la perspectiva de las mujeres
para brindar herramientas a contemplar al momento de planificar y disefiar ciclo-infraes-
tructuras. Es necesario aclarar que los estudios de movilidad desde una perspectiva de
género estan asociados mayormente a la experiencia de las mujeres e identidades femini-
zadas, dejando de lado a quienes integran el colectivo LGBTIQ+®. Por ello se sugiere
realizar estudios de movilidad poniendo el foco en sus necesidades, principalmente respec-
to de la seguridad personal.

Retomando la revision bibliogréfica realizada en Mujeres y Ciclismo Urbano (BID, 2017) res-
pecto de la movilidad de las mujeres, se presenta una sintesis de sus cuatro caracteristicas
principales:

* Patrones de viaje mas complejos que los varones

* Menor acceso a modos motorizados privados

6 LGBTIQ+ - Lesbianas, Gays, Bisexuales, Trans (Transgenero, Transexual y Travesti), Intersexuales y Queer. El simbolo + se
afiade para representar otras identidades de genero
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* Alta dependencia del transporte publico
* Alto numero de viajes a pie

* Baja participacion en el ciclismo urbano

Los patrones de viaje estan fuertemente vinculados a las tareas domésticas y de cuidado
que realizan las mujeres designadas en funcidn de la division sexual del trabajo. Ademas
de los viajes que deben realizar en funcién de sus necesidades propias, tienen otros
viajes vinculados a cuidar a las y los hijos (llevarlos a la escuela, al hospital, a sus activida-
des de ocio, etc.), a las personas mayores y realizar las compras y tramites asociados
al sostenimiento del hogar, generan la necesidad de realizar mayor cantidad de viajes
en un dia, en distancias mas cortas y cercanas al hogar, combinando diferentes modos,
principalmente transporte publico y desplazamiento a pie. En este punto, es interesante re-
tomar el concepto de movilidad del cuidado, acufiado por Inés Sanchez de Madariaga,
que refiere al viaje diario asociado con el trabajo de cuidado, el cual se identifica como
el trabajo -no remunerado- realizado por personas (mayormente mujeres) para nifias,
nifos y otras personas a cargo, incluido el trabajo relacionado con el mantenimiento del
hogar.

El patron de viaje asociado a la movilidad del cuidado se lo suele caracterizar como encade-
nado, es decir viajes cortos, de radio acotado y con multiples paradas, mientras que el
patron realizado tipicamente por los varones es pendular, debido a la presencia de viajes
hogar-trabajo, recorriendo distancias mas largas y utilizando mayormente un vehiculo
privado. De acuerdo al informe realizado por la Agencia Nacional de Seguridad Vial sobre
los principales indicadores de la seguridad vial con perspectiva de género en Argentina’
de la totalidad de licencias nacionales de conducir otorgadas en el pais entre 2010 y
2019, sélo el 28% corresponde a mujeres.

Aun cuando mas del 50% de las personas usuarias de los sistemas de transporte publico
en América Latina son mujeres, los mismos siguen siendo planificados por varones y
poniendo el foco en sus perspectivas y necesidades de desplazamiento®.

Con respecto a la movilidad en bicicleta, si bien en la ultima década su uso experimenté
un importante crecimiento en muchas ciudades latinoamericanas, la participacion en
este modo desagregada por género sigue siendo menor para las mujeres. Esto se debe
a diversos motivos, asociados principalmente a la incompatibilidad de la bicicleta con
los patrones de viaje de las mujeres (por su relacién con la movilidad del cuidado), a la

7  Informe completo: https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/2018/12/ansv_informe_seguridad_vial_con
perspectiva_de_genero_diciembre_2021.pdf

8 Fuente: Granada, Anne-Marie Urban, Andrea Monje, Paola Ortiz, Daniel Pérez, Laureen Montes, Alejandra Caldo (2015)
El porqué de la relacién entre género y transporte. Banco Interamericano de Desarrollo
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asociacion de la bicicleta con la idea de inseguridad (en términos de seguridad vial y perso-
nal), al acoso contra las mujeres ciclistas, y en muchos casos a la falta de habilidades basi-
cas para andar en bicicleta o a la falta de dicho vehiculo®.

Segun los datos recabados por la Agencia Nacional de Seguridad Vial a partir de un releva-
miento observacional, se evidencia que en Argentina en 2018 sélo el 29% de quienes utiliza-
ban la bicicleta eran mujeres. Por otro lado, de |a totalidad de varones, el 46,7% pertenecian
al rango etario de 18 a 35 afios™.

Circulacion ciclista en Rosario" (Av. Pellegrini) Imagen N° 4.8

Es importante destacar que a partir de los cambios mas recientes en la movilidad introduci-
dos por la pandemia por el COVID-19, muchas personas (incluyendo mujeres) decidieron
comenzar a utilizar modos activos, principalmente en bicicleta. Este cambio estuvo acom-
pafiado por laincorporacion de nuevas ciclo-infraestructuras que ayudé a promover que po-
tenciales usuarios y usuarias reacias por cuestiones de seguridad, se animaran a elegir
la bicicleta como modo de transporte. Es necesario tomar esta experiencia como punto

9  En este sentido, se sugiere potenciar la implementacién de programas y becas para el aprendizaje de la circulacion ciclista
para mujeres y nifias y capacitaciones en mecanica basica y mantenimiento para bicicletas. Asimismo, impulsar iniciati-
vas para facilitar la adquisicién de bicicleta propia.

10 Informe extraido de:
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/ansv_estudio_movilidad_sustentable_y_segura_2021.pdf

11 https://rosarioenbici.com/2013/10/ciclovias-y-bicisendas/
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de partida para seguir implementando infraestructuras seguras y asi continuar promovien-
do que mas mujeres se sumen a esta tendencia.

Evolucion de la circulacion ciclista a partir de la pandemia en CABA'> Imagen N° 4.9

Para la elaboracion de diagndsticos a través de procesos participativos, se sugiere leer
los capitulos 4y 5 de “Mujeres y Ciclismo Urbano. Promoviendo politicas inclusivas de
movilidad en América Latina”, en donde se presentan diversas metodologias de recoleccion
de datos cualitativos utiles para mejorar ciclo-infraestructuras existentes o tener en
cuenta para futuras implementaciones.

Estrategias para transversalizar la perspectiva de género en la
movilidad en bicicleta

A continuacion, se enumeran algunas estrategias a tener en cuenta, siguiendo con la linea
de los criterios de disefio desarrollados en el capitulo 3 de la presente guia, para incorporar
la perspectiva de género en la planificacion y disefio de las ciclo-infraestructuras.

12  https://www.buenosaires.gob.ar/ecobici/noticias/boom-de-la-bici-se-multiplicaron-los-viajes-y-las-mujeres-ciclistas-
que-circulan
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Es relevante aclarar que al poner el foco en los comportamientos y experiencias de despla-
zamiento de las mujeres, se estan incluyendo las necesidades de otros colectivos invisibili-
zados, tales como otras identidades de género que también atraviesan situaciones de
acoso Yy violencia por motivos de género en el espacio publico y se ven afectadas por la per-
cepcion de inseguridad; personas mayores, quienes necesitan de un disefio universal
para poder desplazarse con comodidad, de nifios y nifias, etc.

Patrones de movilidad

e Implementar zonas 30 a partir de la restriccion de la velocidad maxima permitida
y de laiinclusion de medidas de pacificacién de transito, principalmente en areas
donde exista una gran circulacion ciclista.

* Implementar ciclo-infraestructura que contemple los criterios de disefio menciona-
dos en el capitulo 3 en funcidn de las caracteristicas y necesidades del entorno.

* Disefar redes de ciclo-infraestructura que vincule las zonas periféricas con esta-
ciones y paradas de transporte publico.

e Contemplar lainclusion de espacios de descanso en la trama de la ciclo-infraes-
tructura enfocados en las necesidades de las personas mayores, personas con
discapacidad y nifios y ninas.

e Incorporar espacios de estacionamiento de bicicleta seguros vinculados a gran-
des estaciones de transporte publico y/o centros de trasbordo, asi como también
en importantes equipamientos que puedan ser destino de desplazamientos en
bicicleta (existentes o potenciales).

e Planificar la inclusidon de sistemas de bicicletas publicas que permita realizar
viajes con este modo a quienes no cuenten con una bicicleta propia, y/o fomentar
la combinacidn con otros modos™. En este punto, es conveniente garantizar la
incorporacion de sillas infantiles en las bicicletas, luces, canastos para permitir
el acarreo de bultos y la posibilidad de incluir bicicletas adaptadas para personas
con discapacidad, entre otras.

e Al momento de disefiar el ancho de los carriles exclusivos ciclistas, considerar
que para promover la movilidad del cuidado en bicicleta, se requiere que al menos
dos personas circulen a la par.

* Implementar intervenciones temporales o pruebas piloto en areas con alta densi-
dad ciclista y peatonal.

13 Enlaciudad de Rosario (Santa Fe) 6 de cada 10 personas que utilizan el sistema de bicis publicas son mujeres_
https://www.impulsonegocios.com/quienes-utilizan-mas-las-bicicletas-publicas-en-rosario-hombres-o-mujeres/
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Ciclistas en CABA durante la pandemia’ (Av. Corrientes) Imagen N° 4.10

Seguridad personal

* Contemplar la existencia de vigilancia natural e iluminacion adecuada al momen-
to de definir las arterias a intervenir.

* Realizar mantenimiento de poda de arboles y vegetacion que puedan generar obs-
trucciones visuales en ciclo-infraestructuras.

e Reforzar la inclusion de elementos que promuevan la percepcion de seguridad
de las personas usuarias de las ciclo-infraestructura identificados a partir de pro-
cesos participativos.

e Enfatizar en la necesidad de incorporar dispositivos de gestién de la informacién
(4.d.3) que permitan entender con claridad el camino, sin tomar desvios que
puedan generar situaciones peligrosas o percibidas como tal.

14 https://www.ambito.com/informacion-general/ciudad-buenos-aires/ciudad-crecieron-27-los-viajes-bicicleta-la-
pandemia-n5260905
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Seguridad vial

e Definir el tipo y nivel de segregacion de la ciclo-infraestructura segun el contexto
donde se emplaza, principalmente considerando la velocidad y el flujo vehicular,
y la presencia de transporte publico y/o de cargas.

* Determinar el ancho de la ciclo-infraestructura en funcién del flujo y necesidades
de la circulacion ciclista, haciendo énfasis en la movilidad del cuidado.

e Disminuir la cantidad de carriles vehiculares asi como también su ancho util para
promover la disminucion de la velocidad, principalmente en las intersecciones.

Mi bici, tu bici (Rosario) - primer sistema de bicicletas publicas
de Latinoamérica en incorporar sillas infantiles™ Imagen N° 4.11

La transversalizacion de la perspectiva de género y de interseccionalidad en la planificacion
y disefio de la movilidad activa es un tema que posee una gran diversidad de matices y
por tanto abarcarlo excede con el objetivo primordial del presente documento. Para profun-
dizar en la tematica se sugieren las siguientes guias y documentos:

* Mujeres y ciclismo urbano. Promoviendo politicas inclusivas de movilidad en Amé-
rica Latina'

* Género y movilidad activa. Acciones para no dejar a nadie atras en Colombia'”

15 https://www.elciudadanoweb.com/desde-este-lunes-las-bicis-publicas-suman-sillitas-para-ninos-piden-usarlas-de-

forma-segura/

16 _Extraido de: https://publications.iadb.org/es/mujeres-y-ciclismo-urbano-promoviendo-politicas-inclusivas-de-movilidad
-en-america-latina

17 Extraido de: https://www.giz.de/en/downloads_els/giz2021-es-dkti-despacio-2021.pdf
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e Infraestructura para la movilidad activa y género: guia metodologica'®

e Mujeres y personas no binarias en bici. Estudio de movilidad ciclista en Barcelona
desde una perspectiva feminista™

e Estrategia Nacional de Movilidad Activa con enfoque de género y diferencial®

18 Extraido de: https://www.despacio.org/portfolio/infraestructura-para-la-movilidad-activa-y-genero-
19 Extraido de: https://www.punt6.org/wp-content/uploads/2022/07/informe-bicis-2019_castellano.pdf
20 Extraido de: https://mintransporte.gov.co/publicaciones/10751/movilidad-activa/
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e Estacionamientos de bicicletas

Un estacionamiento de bicicletas refiere al conjunto de elementos de sefializacion, protec-
cion, soporte y al espacio que permite la colocacién de las bicicletas por parte de las y
los ciclistas cuando no se encuentran en uso. En muchos casos, la ausencia de estos espa-
cios desincentiva la utilizacion de la bicicleta como un modo de transporte cotidiano y
por ello la planificacion de una ciclo-infraestructura de calidad debe contemplar su incorpo-
racion.

A continuacion, se describen tres tipos de estacionamiento con sus caracteristicas y reque-
rimientos en funcion de su emplazamiento y funcion?':

En espacio privado

Refiere a la posibilidad de estacionar la bicicleta de manera segura dentro de predios
0 en espacios publicos de administracion privada, con el fin de promover que quienes
se desplazan a dicho lugar lo hagan a través de la bicicleta. Por ejemplo: universidades,
hospitales, edificios gubernamentales, etc.??

Bicicleteros en edificios publicos en Santa Fe y en centros educativos Imagen N° 4.12

21 Para planificar la implementacion de estacionamientos de bicicletas se sugiere ver el siguiente documento en donde se
presenta una gran variedad de modelos con sus caracteristicas, ventajas y desventajas https://despacio.org/wp-content
[uploads/2013/11/Guia-cicloparqueaderos-nov2013.pdf

22 Esta medida puede complementarse con la incorporacion de sanitarios con duchas donde asearse, principalmente en
edificios de oficinas
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En espacio publico

La ubicacién de esta tipologia de estacionamientos debe vincularse con los destinos
de las personas usuarias de la bicicleta, tales como centros educativos, de salud, recrea-
tivos, culturales, comerciales, oficinas, etc. Si se emplazan en plazas y veredas, se debe
evitar que obstaculice la circulacion peatonal. Asimismo, deben colocarse en lugares
que se consideren seguros, sean visibles y brinden una iluminacién adecuada Estos
elementos se pueden complementar con sefiales de ubicacion, proteccién de condicio-
nes climaticas e instrucciones sobre cémo utilizar los candados de forma adecuada.

Las caracteristicas de las diferentes modalidades deben contemplar principalmente
la seguridad, facilidad del amarre y versatilidad para cualquier modelo de bicicleta. El
disefio mas recomendado es la “U invertida” en cuanto a la seguridad, la facilidad en
suimplementaciony el espacio reducido que requiere. Diez espacios ocupan o mismo
que un auto estacionado.

Modelo “U invertida” en la ciudad de Cordoba y esquema de como asegurar la bicicleta®
Imagen N° 4.13

Vinculado a estaciones de transporte publico masivo

La implementacion de espacios de estacionamiento de bicicletas en estaciones de trans-
porte publico masivo tales como estaciones de tren, terminales de dmnibus, centros
de trasbordo, tiene como objetivo la integracién de ambos modos de transporte (como
se explica mas detalladamente en el punto siguiente).

23 Extraido de Ciclo-inclusion en América Latina y el Caribe: Guia para impulsar el uso de la bicicleta
https://publications.iadb.org/publications/spanish/viewer/Ciclo-inclusién-en-América-Latina-y-el-Caribe-Gu%C3%ADa-
para-impulsar-el-uso-de-la-bicicleta.pdf
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Con respecto a sus especificaciones técnicas, se sugiere que cuenten con proteccion
para la intemperie, teniendo en cuenta que posiblemente se utilicen durante varias horas
al dia. Asimismo, debe garantizar la seguridad y encontrarse debidamente sefializado.

Guarderia municipal de bicicletas en estacion ferroviaria
de San Isidro y bicicleteros en estacion de Subte en CABA Imagen N° 4.14
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[E] Promocion del uso de bicicleta

D.1. Intermodalidad

La intermodalidad refiere a la posibilidad de integrar dos 0 mas medios de transporte
para realizar un viaje. Al planificar la intermodalidad de manera adecuada, se logra
ampliar la cobertura del transporte publico y de esta forma ampliar las posibilidades
de acceso a un sistema integral de movilidad por parte de la poblacion. Asimismo, es
una herramienta fundamental para incorporar la perspectiva de género en la planificacion
del transporte y la movilidad, ya que puede ayudar a resolver los patrones tipicos de movi-
lidad de las mujeres, tema que se desarroll6 en el apartado b. Perspectiva de género.

La combinacion entre el desplazamiento a pie (para distancias cortas), uso de la bici-
cleta (distancias intermedias) y transporte publico (distancias largas) es la alternati-
va mas sostenible de transporte. A través de la intermodalidad, se promueve la inte-
gracién de estos tres modos, facilitando que las personas puedan desplazarse de
puerta a puerta, evitando la utilizacion del vehiculo privado.

A continuacion, se destacan las principales estrategias para promover la intermodali-
dad entre la bicicleta y otros modos de transporte:

Planificacién de una red de ciclo-infraestructura (incluyendo todas
las tipologias mencionadas previamente en funcion de las necesida-
des particulares del entorno) vinculada a los sistemas de transporte
publico masivos para fomentar su integracion

Ciclovias y bicisendas en el Area Metropolitana de Mendoza Imagen N° 4.15
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Implementacion de sistemas de bicicletas publicas ligados a las
infraestructuras de transporte publico y privado, asi como también
grandes equipamientos urbanos que generan viajes (escuelas, uni-
versidades, areas comerciales, de oficinas, etc.)?*

Sistemas de bicicletas publicas en Mendoza y Rosario Imagen N° 4.16

Colocacion de espacios de guardado de bicicletas en grandes
infraestructuras de transporte publico masivo (estaciones de tren,
centros de trasbordo, terminales de émnibus, etc.)

Guarderias publicas de bicicletas préximas a estaciones
de ferrocarril en Tres de Febrero Imagen N° 4.17

24  El presente tema se desarrolla en profundidad en el apartado d.4) Sistema de bicicleta publica compartida
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Habilitar la posibilidad de viajar en transporte publico con la bicicle-
ta personal a través del rediseino o incorporacion de ciertos elemen-
tos en las unidades

Integracion de la bicicleta con el transporte publico
en Buenos Aires, Rosario y Washington Imagen N° 4.18

D.2. Educaciéony comunicacion

Ademas de la creacion de la ciclo-infraestructura, es importante prever el proceso
social de aprendizaje e inclusidn de la bicicleta como modo de desplazamiento.

Se reconocen 3 instancias de educacion y comunicacion que favorecen a la promo-
cién y extension de ciudades ciclo-inclusivas:

INSTANCIAS DE EDUCACION Y COMUNICACION

Formacién vial y micromovilidad en

- instituciones de educacion
1. Concientizacion

Campafas publicas

Recomendaciones de uso de la ciclovia

2. Fomentar el uso Gestion y facilidades

Recreacioén

3. Servicios para el -
: : Oficios
funcionamiento
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1. Concientizacion

Partiendo de la base de que el espacio publico destinado a la movilidad se encuentra
monopolizado por los vehiculos motorizados, la incorporacién de otros vehiculos a la
calzada como las bicicletas o vehiculos de la micromovilidad, pueden generar cierta
resistencia al instaurar un cambio en las dinamicas del uso. Es por ello que, para la
correcta implementacion de nuevas ciclo-infraestructuras, es necesario sensibilizar a
las personas sobre la bicicleta como parte del imaginario del espacio de movilidad.

Formacidn vial y micromovilidad en instituciones de educacion
obligatoria

Para la correcta implementacién de ciclo-infraestructura, se debe garantizar la crea-
cion de condiciones favorables para el uso de la bicicleta. En este sentido, incorpo-
rarla de forma transversal en la educacion institucional, favorece a su instalacion y,
consecuentemente, a su respeto como parte del espacio de movilidad. Esta situa-
cion permite repensar la naturaleza los desplazamientos de las interacciones en el
espacio publico, impulsando los modos sostenibles de movilidad no motorizados,
como las caminatas, las bicicletas, monopatin, etc. Esto incluye aspectos sociales
y ambientales, equidad y el posicionamiento personal con respecto al calentamien-
to global y las implicancias en la ciudad: formas de ocupacion del espacio y su
movilidad, contaminacién ambiental y sonora, repercusion en el clima y medio
ambiente (desarrollado en el capitulo 3.a.2).

Asimismo, se sugiere incorporar la formacion en seguridad vial de manera sistema-
tica en todos los niveles de ensefianza (desde las infancias hasta la adolescencia)
para generar habitos y comportamientos seguros en los espacios de movilidad, de
manera consecuente con el nivel de estudio y de manera transversal con otras areas
de ensefianza.

La escolarizacion puede incluir la formacidn practica del uso de la bicicleta y su con-
duccidn, asi como incluir conceptos basicos del uso de la ciclo-infraestructura o en
vias compartidas y el respeto por el resto de las personas usuarias del espacio de
movilidad. Por ejemplo, en educacion fisica, se podria incluir el aprendizaje del uso
de la bicicleta, entre las diferentes actividades de la materia. Incluso, hay experien-
cias locales con bicicletas fijas que generan energia cinética transformada en ener-
gia eléctrica para cargar celulares o dispositivos menores. Este tipo de cruces de
informacién sostenible, favorece a la capacitacién holistica sobre movilidad soste-
nible.

Respecto al uso en si de las bicicletas, resulta fundamental que todas las personas
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usuarias del espacio de movilidad posean el conocimiento de las caracteristicas y
riesgos que presume su uso, no solo para la incorporacion de ciclo-infraestructura,
sino también por la convivencia casual en intersecciones o vias compartidas.

Campanas publicas

Las campanias publicas buscan generar consciencia fuera de las instituciones obli-
gatorias para lograr llegar tanto a un publico masivo usuario de espacios de movili-
dad, como a los responsables educativos y también a los profesionales encargados
de las areas de transporte, planeamiento e infraestructura.

Es importante que la comunidad, en la que se pretenda realizar la ciclo-infraestruc-
tura, tenga expectativas sobre los disefios y los cambios a realizarse en la calle,
sobre su potencial y sobre cémo se veran beneficiados por los resultados, asi como
contar con la informacion acerca de los cambios esperados y las medidas de segu-
ridad adoptadas.

Incluyendo también a los responsables de entidades educativas, existen diversas
formas de crear campafas sobre educacion vial, seguridad y micromovilidad. Se
deben promover y mantener campafias masivas de educacion, concienciacion,
prevencion y capacitacion sobre la movilidad, transito, seguridad vial y medio
ambiente. Como experiencia local, la Agencia Nacional de Seguridad Vial posee
guias y cursos abiertos a la comunidad sobre educacion vial y su implementacion
en educacion.

Por otro lado, es importante poder llegar a la totalidad de personas usuarias del
espacio de movilidad. Es posible promover campafias de concientizacion con taxis-
tas, conductoras y conductores de redes de transporte publico de pasajeros y trans-
porte de cargas, etc.
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Experiencia de juego de roles con taxistas en Bogota, Colombia?® Imagen N° 4.19

25

En el caso de los profesionales, es importante fomentar la educacion continua, la
capacitacion y las visitas de campo para asegurar miradas innovadoras, mejorar las
practicas y realizar intervenciones a la medida del emplazamiento. De esta manera,
se asegura que las intervenciones sean estructurales y no en forma aditiva a un
sistema que ya se encuentra en desarrollo.

Por ultimo, es importante destacar las practicas en materia de bici-escuelas, que
cuentan con varias experiencias (nacionales e internacionales), donde se busca
iniciar o mejorar en el uso de la bicicleta como modo de movilidad en espacio publi-
co. Estas experiencias deberan enfocarse en nifios y nifias en edad escolar para un
acercamiento seguro al uso de los ciclorodados. Por otra parte, en Rosario se ha
impulsado la escuela ciclista que, ademas de atraer nuevos usuarios, se alinea con
politicas de igualdad de género (desarrollado anteriormente en el apartado b del
presente capitulo), para la formacién e inclusiéon de mujeres ciclistas que no han
podido acceder a su uso y se sirven del espacio llamado “Calle Recreativa" (ver
recreacion en el siguiente apartado). Otro caso es el de Biciescuela de México,
dénde también se incluyen cursos especializados que apuntan a la integracion de
personas con discapacidad.

Extraido de El Juego de Roles, parte del compromiso de taxis verdes con las buenas practicas en seguridad vial
https://redempresarial.movilidadbogota.gov.co/?q=sala-de-prensa/noticias/el-juego-de-roles-parte-del-compromiso-
de-taxis-verdes-con-las-buenas
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2. Fomentar el uso

Partiendo de la base de que el espacio publico destinado a la movilidad se encuentra
monopolizado por los vehiculos motorizados, la incorporacién de otros vehiculos a la
calzada como las bicicletas o vehiculos de la micromovilidad, pueden generar cierta
resistencia al instaurar un cambio en las dinamicas del uso. Es por ello que, para la
correcta implementacion de nuevas ciclo-infraestructuras, es necesario sensibilizar a
las personas sobre la bicicleta como parte del imaginario del espacio de movilidad.

Recomendaciones de uso de la ciclovia

Ademas de la instalacién del uso de la bicicleta como modo de desplazamiento, es
importante atraer nuevas personas usuarias, asi como capacitarlas en el uso de la
ciclo-infraestructura y su convivencia con otros modos.

En este sentido, es recomendable realizar manuales de uso o de difusién de la
ciclo-infraestructura. Como ejemplos ya mencionado, se encuentran el manual pro-
movido por la Ciudad de Buenos Aires y el de Rosario, donde se busca no sélo
difundir el uso y funcionamiento de la bicicleta, contando sus beneficios, sino tam-
bién explicar los elementos de la ciclo-infraestructura, seguridad de las personas
usuarias y difundir el sistema de bicicletas publicas con que cuenta la ciudad, como
parte del incentivo de este modo de desplazamiento.

Gestion y facilidades

Otra forma de alentar el uso de la ciclo-infraestructura, es abordar politicas de facili-
dades para acceder a la compra de bicicletas (ya sea financiacién de entidades ban-
carias o con incentivos de empresas privadas de venta de bicicletas) o la creacién
de sistemas de bicicletas publicas, de manera complementaria a las campafias de
utilizacion de las mismas. Este tema es profundizado en el apartado D.4 del presen-
te capitulo.

Recreacion

Otra forma de incentivar el uso de la bicicleta es con intervenciones temporales
(desarrollado en el capitulo 3.h) recreativas o deportivas. Con estas acciones, y
difundiendo el uso de la bicicleta, se aspira a crear una cultura alrededor de la
misma, dandole entidad y significacién. Ademas, se crea un entorno seguro y con-
trolado para quienes quieran practicar su uso y posteriormente, pasar al uso como
medio de transporte cotidiano.
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Un ejemplo es el antes mencionado “Calle Recreativa” realizado en Rosario los dias
domingo donde se cierra un determinado circuito al transito motorizado, y permite
la circulacion libre de personas usuarias de micromovilidad en forma segura, asi
como la implementacién de la escuela ciclista.

3. Servicios para el funcionamiento

Se trata de garantizar los servicios necesarios para el uso de la bicicleta y el funciona-
miento una red de ciclo-infraestructura, es fundamental asegurar la existencia de espa-
cios de mantenimiento para bicicletas o talleres con personal mecanico coincidente con
las vias o redes panificadas. Es esperable que estos talleres se ubiquen cada 500 metros
de recorrido de ciclo-infraestructura. Una forma de incentivo para cubrir estos puestos u
oficios es realizar capacitaciones inherentes a estas tematicas, como ser cursos de ciclo
mecanica, cuidado, arreglo y limpieza de bicicletas.

Experiencia de juego de roles con taxistas en Bogotda, ColombiaZ?¢ Imagen N° 4.20

26 Extraido de Talleres Populares de Ciclomecanica: autogestion, educacién popular y economia solidaria por La Tinta:
https://latinta.com.ar/2021/05/talleres-populares-de-ciclomecanica-autogestion-educacion-popular-y-economia-solidaria/
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D.3. Gestion de la informacion

Luego de concientizar y educar sobre el uso de la bicicleta, es necesario que las perso-
nas usuarias dispongan de la informacién necesaria y actualizada sobre el estado de
las ciclo-rutas y sus servicios. Sabiendo que hay un uso extendido de internet y disposi-
tivos moviles, se puede apuntar a la realizacion de manuales, informacion en redes
sociales o paginas oficiales, como parte de la difusiéon de informacién fija. Por otro
lado, estas tecnologias permiten que la informacion esté disponible en forma online 'y
actualizada de manera periodica, favoreciendo la experiencia de quienes las utilizan.
Algunas experiencias locales, se han servido de aplicaciones gratuitas, como Google
Maps, para marcar las ciclo-infraestructuras en mapas. En otros casos, también se
han desarrollado mapas interactivos como es el caso de Ciudad de Buenos Aires y
Rosario. Otra opcion es desarrollar aplicaciones méviles especificas para mantener
actualizada esta informacion.

Cualquiera sea el medio de difusion, siempre es recomendable incorporar informacién
sobre servicios relacionados a la ciclo-infraestructura como asi también sugerencias
de intermodalidad (mas desarrollado en el capitulo 4.d.1)

Estos mismos medios pueden incluso permitir la gestion colaborativa de la informa-
cién: informar siniestros, atascamientos, incorporacion de nuevos servicios, encuestas
de satisfaccion. De esta manera, también se puede realizar un seguimiento y medicio-
nes del uso de la red para realizar ajustes en caso de ser necesario.

Por ultimo, otra opcion es compartir la informacidn con distintas aplicaciones ya exten-
didas y desarrolladas, que ofrecen datos sobre movilidad, para que incorporen las
redes de ciclo-infraestructura en su base, integrada con otros modos de transporte.

D.4. Sistema de bicicleta publica compartida?’

Los sistemas de bicicletas publicas se definen como una red de transporte publico
basada en el alquiler de bicicletas, en el cual una persona suscripta puede extraer un
vehiculo de cualquiera de las estaciones, utilizarlo para realizar un viaje y devolverlo
en la estacion mas cercana a su destino.

Se considera fundamental la inclusion de ciclo-infraestructuras como un elemento
dentro de los sistemas de bicicletas publicas, que tiene como obijetivo brindar a la

27 Para profundizar se sugiere revisar el apartado de Bicicletas Publicas de la Guia de Planificacion de la movilidad
sostenible de Uruguay y la Guia de Sistema de Bicicletas Compartidas de Colombia (2022)
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ciudadania la posibilidad de realizar viajes en bicicleta (ya sea el viaje completo, como
también la primera o Ultima etapa de un viaje). Dichos sistemas deben ser correctamen-
te monitoreados y ubicarse de manera estratégica segun su funcién y garantizando
su seguridad. Sin embargo se debe contemplar una correcta evaluaciéon antes de su
aplicacion ya que no todas las ciudades responden a las demandas de incorporacion
de este tipo de sistemas.

Componentes de la implementacion

La implementacion de un sistema de bicicleta publica compartida se recomienda
que sea gradual, comenzando por las areas con mayor concentracion de destinos
de viajes, para luego de la estabilizacion de la operacién (un afio y medio aproxima-
damente), expandirlo hacia areas mas lejanas - pueden ser areas periféricas-.

En cuanto a la gestion del sistema, puede ser gestionado por el gobierno local, por

empresas privadas o por una alianza entre ambos. Independientemente de quien lo
opere, se debe considerar el costo inicial de implementacion y de operacion.

SISTEMAS DE BICIS PUBLICAS - PRINCIPALES COSTOS

Adquisicion de las bicicletas

Costos de

: o Implementacion de estaciones (en casos de anclaje)
implementacién

Desarrollo del sistema de datos

Mantenimiento de los equipamientos

Costos de
operacion

Logistica diaria de redistribucion de las bicicletas

Entre los actores involucrados se pueden mencionar: los gobiernos locales (areas
de movilidad, planificacién, transporte, etc.), el gobierno nacional (eventualmente),
las asociaciones ciclistas y las empresas proveedoras.

En relacion con los modelos de implementacién se encuentran dos tipos: con ancla-
je o sin anclaje, y con sistema de ubicacion y cobro automatizado o no.



Manual para el diseno e implementacién de ciclo-infraestructuras en ciudades argentinas 101

Los modelos con anclaje son mas rigidos, pero mas faciles de gestionar. Consta de
estaciones hacia donde se debe acceder para recoger o devolver una bicicleta, de
esta manera se asegura la disponibilidad de un estacionamiento seguro. Sin embar-
go los problemas que puedan surgir estan relacionados con la disponibilidad o no
de la bicicleta en el momento requerido. Existen aplicaciones que pueden ayudar a
resolver esta situacion para la consulta de disponibilidad de rodados.

Los modelos sin anclaje son mas flexibles en tanto cuentan con un sistema de
trabas y desbloqueo en la propia bicicleta sin presencia de estaciones. La principal
ventaja es que se puede dejar la bicicleta cerca del destino. La desventaja es que
puede encontrarse desorden en el espacio publico con bicicletas estacionadas obs-
truyendo otras formas de movilidad como la peatonal.

En términos de costos en la implementacion, para el modelo con anclaje en estacio-
nes el costo inicial es mas alto debido a la presencia de estaciones fijas, en relacion
con otros sistemas donde la medida de seguridad esta dada por el candado integra-
do ala bici.

En términos de operacién y mantenimiento, para los sistemas con anclaje es mas
sencillo el correcto estacionamiento de la bicicleta y de su recogida para llevar ade-
lante el proceso de conservacion. Los sistemas sin anclajes resultan mas comple-
jos pues las bicicletas se deben recoger y ordenar en toda el area de permiso de
circulacion y redistribuir las bicicletas o retirarlas para mantenimiento. Otros proble-
mas identificados responden a posibles situaciones de vandalismo, robos y mal
uso por parte de los usuarios.

Finalmente, se deben contemplar algunos cambios en la normativa para incluir la
modalidad compartida de la bicicleta y permitir la adopcién de los modelos institu-
cionales para prestacion de servicio definidos para la ciudad, por ejemplo a través
de la sancion de una ordenanza que legalice su funcionalidad. A su vez, se deberan
reforzar las capacidades de fiscalizacién y control.

Para asegurar una correcta implementacion de un sistema de bicicletas comparti-
das, debe complementarse con la generacién de ciclo-infraestructura segura. La
relacidn que se puede resaltar entre ambos componentes esta dada por el correcto
emplazamiento de estaciones que acompafien al sistema en el marco de una red
planificada de infraestructura segura que garantice desplazamientos seguros para
las y los ciclistas habituales y aquellos potenciales o que se estan incorporando
como tales.

En ese sentido, a continuacion se presentan tres modelos de emplazamiento de
estaciones recomendables. En primer lugar, sobre la calzada, a pocos metros de la
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linea de circulacioén de bicicletas, hacia donde se deben generar cruces seguros
para acceder a la misma. En segundo lugar, ocupando un espacio sobre la vereda,
acompafiando - 0 en paralelo a la via segregada de circulacion de bicis- considerando
que debe quedar un ancho libre de al menos 3 m de vereda. En tercer lugar se mues-
tra el caso donde la estacién se emplazé en la linea de estacionamiento sobre la
calzada acompafiando también a la via segregada, en este ejemplo se ha hecho
un uso mas eficiente del espacio publico a partir de laincorporacién de estos vehicu-
los estacionados y se debe reacondicionar el espacio destinado a contenedores.

Grafico N° 4.1

Casos relevados de implementacion en Argentina

En Argentina, se han relevado experiencias de sistemas que funcionan en la actuali-
dad con formato de anclaje, tales como Ciudad de Buenos Aires, Rosario y Escobar,
y otros sistema que se han implementado en el ultimo tiempo, donde aun no es
posible extraer conclusiones respecto de su funcionamiento, tales como los siste-
ma metropolitanos de La Rioja y Mendoza (nueva implementacion), y otros como el
de Catamarca y Parana.

En la Ciudad de Buenos Aires, el sistema BAEcobici fue implementado por primera
vez en 2010 como un sistema de préstamo de bicicletas. En la actualidad es opera-
do por Tembici luego de su relanzamiento como sistema compartido con estacio-
nes de anclaje. Cuenta con 1200 bicicletas y 314 estaciones. Es gratuito los prime-
ros 30 minutos (dias habiles hasta 4 viajes por dia) y luego se abona una tarifa con
tarjeta o a través de la app.
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En Rosario, el sistema fue implementado en 2015 por el Ente de Movilidad de Rosa-
rio con recursos propios y en la actualidad es operado por la empresa MOVI SAU
(empresa publica). Cuenta con 76 estaciones distribuidas en toda la ciudad. A
través de la tarjeta intermodal MOVI se puede acceder a las estaciones con anclaje
para obtener la bicicleta. Hay abonos diarios, semanales y mensuales.

El sistema de Escobar es operado por el Municipio. Fue implementado por SMOD en
2019. Presenta un modelo de anclaje que cuenta con 200 bicicletas distribuidas en
34 estaciones en Belén de Escobar, Maschwitz y Garin. El sistema es prepago a
través de una app, se puede acceder a abonos semanales, mensuales y anuales.

Sistema en Ciudad de Buenos Aires?® y Rosario?°

Sistema en Escobar®® Imagen N° 4.21

https://buenosaires.gob.ar/ecobici/sistema-ecobici/como-utilizar-el-servicio

https://biciclub.com/mi-bici-tu-bici-crece-en-rosario/

https://www.zonanorteambiental.com.ar/en-escobar-empieza-a-funcionar-las-bicis-el-nuevo-sistema-publico-de-
bicicletas/
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Tratamientos Especificos
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Introduccion

Al momento de planificar una ciclo-infraestructura, es
necesario considerar la totalidad de la infraestructura
vial existente en la arteria a intervenir, con el objetivo de
evitar conflictos entre los diferentes modos de transpor-
te. En el presente capitulo, se desarrollaran resolucio-
nesy tratamientos especificos para las situaciones mas
recurrentes, como la convivencia con el estacionamien-
to vehicular, transporte publico, logistica, etc. Asimis-
mo, se indican las especificaciones técnicas que hay
gue contemplar al momento de desarrollar una ciclo-in-
fraestructura suburbana paralela a una via rapida como
una ruta, con el objetivo de brindar seguridad vial a las 'y
los ciclistas que la utilizan.
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Convivencia con accesos vehiculares
v vehiculos estacionados

Al disefiar ciclo-infraestructuras en el margen (derecho o izquierdo) de una calzada, es
habitual encontrarse con accesos vehiculares a garajes de los frentistas. Para permitir
dicho ingreso, es necesario realizar un tratamiento especifico a la segregacion del carril ci-
clista, ya sea visual o fisica. En el caso que solo se encuentre demarcado con una linea
continua de pintura, la misma debera ser punteada en dicho sector, mientras que si la
segregacion es fisica (cordones, bolardos, etc.), se debe interrumpir. Para garantizar el
radio de giro del vehiculo en el ingreso o egreso, se sugiere ampliar el sector de incidencia
de cada acceso con 2 m de cada lado, 0 3 m en caso de que operen camiones.

Si se considera necesario reforzar la identificacion del acceso por parte de las y los ciclis-
tas, se puede realizar una demarcacion con pintura dentro del carril, como se observa
en la segunda imagen.

Grafico N° 5.1

Durante el relevamiento previo a la realizacion del anteproyecto, es necesario verificar
la existencia de elementos que puedan obstruir la circulacion ciclista dentro del carril
exclusivo, como subidas informales al corddn realizadas por frentistas para permitir el
acceso vehicular a garajes (como sucede en laimagen a continuacién). Durante la ejecu-
cion de la ciclovia, dichos obstaculos deberan ser removidos.
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Imagen N° 5.1

Otro elemento de la infraestructura vial existente que debe ser contemplado al momento
de disefiar una ciclo-infraestructura es el estacionamiento vehicular en la calzada. Como
se menciond previamente, un carril exclusivo para ciclistas en calzada puede implemen-
tarse en los margenes izquierdo o derecho. La primera alternativa para tratar el estaciona-
miento vehicular en calzada es colocar la ciclovia en el margen izquierdo y regular el esta-
cionamiento sélo en el margen derecho.

En caso de que se opte por disefiar la ciclovia del lado derecho de la calzada, se sugiere eli-
minar la linea de estacionamiento existente para ser reemplazada por dicho carril exclusi-
vo para ciclistas junto con su segregacion. Sin embargo, en los casos en donde la geome-
triay ancho de la calzada lo permita, es posible considerar como una alternativa mantener
el estacionamiento y crear con el mismo un proteccién fisica de seguridad que sirva de
proteccidn paralas y los ciclistas respecto del flujo vehicular. De esta forma, el carril ciclis-
ta quedaria entre el estacionamiento y la vereda. Se desaconseja la configuracion calzada
- ciclovia - estacionamiento - vereda, ya que por un lado no se puede utilizar el estaciona-
miento a modo de buffer, y la maniobra del vehiculo al momento de estacionar podria
suponer un peligro para la circulacion ciclista.

Para garantizar la seguridad ciclistay evitar un conflicto con quienes descienden de los ve-
hiculos, es necesario contemplar algunas especificaciones técnicas que se detallan a con-
tinuacién. Por un lado, es necesario demarcar con pintura blanca el cajén de estaciona-
miento con un ancho entre 1,80 a 2,50 m. Por otro lado, el buffer de seguridad entre el esta-
cionamiento y el carril ciclista debe considerar un ancho éptimo de 0,80 m (o minimo
de 0,50 m). Se sugiere demarcarlo a partir de dos lineas paralelas con un rayado interno
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diagonal en color blanco (ver esquema a continuacién). Para aumentar la visibilidad de
dicha segregacién se pueden incluir delineadores, y para reforzar la prohibicion de paso
del vehiculo dentro de la ciclovia se pueden colocar cordones, bolardos u otros elementos
fisicos. Por Ultimo, se debe restringir el estacionamiento en los extremos de cada cuadra
(6 m a partir de la senda peatonal) para garantizar la visibilidad de las y los ciclistas en
las intersecciones. Esto se puede lograr a partir de la delimitacion de dicha area construi-
da o demarcada con pintura.

Grafico N° 5.2

Asimismo, se puede aprovechar esta franja para colocar mobiliario urbano con elementos
tales como el contenedor de basura (de esta manera se evita que el camién acceda a la ci-
clovia para operar), bicicleteros, paradas de transporte publico, etc.
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Ciclovia bidireccional en Jorge Newbery, CABA' Imagen N° 5.2

1

Imagenes extraidas de Twitter: https://www.trendsmap.com/twitter/tweet/1516926680467603456 &
https://twitter.com/baecobici/status/1495050999366492161
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Convivencia con autotransporte
publico de pasajeros/as

En muchos casos, la implantacién de una ciclo-infraestructura coincide con la circulacién
de autotransporte publico de pasajeros/as en la misma arteria. En estos casos y segun
estay otras caracteristicas de la via, las y los planificadores pueden optar por emplazar
el carril exclusivo para ciclistas en el margen izquierdo y evitar una interaccion entre la
circulacion ciclista y las paradas del transporte publico. En los casos donde esto no sea
posible y se deba colocar la ciclo-infraestructura en el margen derecho, es importante brin-
dar un tratamiento especifico para resolver de manera adecuada dicha interaccion. La
diversidad de resoluciones que se presentan en este apartado tienen como objetivo
primordial dar prioridad a las y los peatones, y varia en funcion de la disponibilidad del
espacio vial y de los costos de la intervencidn, otorgando diferentes niveles de seguridad
y comodidad a las y los ciclistas y personas usuarias del transporte. En todos los casos,
es fundamental la sefializacion vertical y demarcacion horizontal, para alertar alas y los ci-
clistas sobre la existencia de las paradas.

A continuacidn se presentan tres resoluciones posibles para estos casos aplicados al con-
texto argentino, para encontrar mas soluciones se sugiere leer el capitulo 5. Tratamientos
especificos del Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas.

La primera opcidn que se muestra en la siguiente imagen, consiste en disminuir la veloci-
dad de la circulacion ciclista a través de una elevacion del nivel del carril en concordancia
con el nivel de vereda. En la calzada vehicular perteneciente a dicho sector, se debe demar-
car una darsena donde se detiene el colectivo para permitir el ascenso y descenso de
pasajeros/as. Previo a la elevacion, se deben colocar los carteles pertinentes de alerta
alasy los ciclistas de dicha parada, y luego se sugiere realizar una demarcacion similar
a las sendas peatonales alineadas a las puertas del vehiculo. En esta alternativa las y
los ciclistas deben detenerse para permitir el ascenso y descenso de pasajeros/asy no
es necesario relocalizar la parada.
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Grafico N° 5.3

Otra alternativa, consiste en generar una franja de mobiliario urbano (como se mencion6
en el apartado anterior) en donde se pueden implementar entre diferentes elementos,
las paradas de transporte publico. El estacionamiento vehicular, el sector del contenedor
y de los bicicleteros, pueden demarcarse con pintura mientras que el sector de espera
que contiene la parada debe ser construido. Es recomendable que dicha isla se coloque
proxima al extremo ligada a la linea de detencion, para facilitar el acceso a la misma por
parte de las y los peatones sin invadir el carril ciclista.

Grafico N° 5.4
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Por ultimo, se propone la siguiente alternativa de resolucién que si bien es la que requiere
una menor intervencién y se puede resolver con demarcacioén horizontal en calzada, es
la que brinda menor seguridad a la circulacion ciclista. En este caso, se interrumpe la
segregacion del carril ciclista para colocar una darsena de detencion alineada con la
parada de transporte publico. De esta manera, la persona que circula en bicicleta podra
continuar por el margen derecho o desviarse un tramo para bordear el vehiculo detenido.
Para alertar a quien conduce el colectivo sobre esta maniobra, se pueden colocar tachas
u otros elementos que también sirvan para disminuir su velocidad.

Grafico N° 5.5
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e Otras resoluciones

Vias interurbanas

Las vias interurbanas poseen caracteristicas (como la velocidad maxima permitida
mucho mayor al entorno urbano) que pueden generar un importante riesgo para quienes de-
ciden desplazarse en bicicleta ya sea por motivos de transporte, deportivos o recreativos.
Sin embargo, constituyen un componente fundamental para la movilidad en bicicleta a
escala nacional, regional o metropolitana, principalmente para los municipios argentinos
aledafios que poseen relaciéon funcional y por lo tanto generan viajes cotidianos que
pueden realizarse a través de la bicicleta (distancias relativamente cortas, de hasta 15 kilé-
metros).

Si bien esta tematica no sera abordada en profundidad en la presente guia, consideramos
necesario plantear algunos lineamientos generales a ser contemplados al momento de im-
plementar una ciclo-infraestructura en este contexto. Se sugiere la elaboracién de un docu-
mento especifico para la planificacion y disefio de ciclovias y bicisendas interurbanas apli-
cadas al contexto argentino.

e Planificar la implantacion de un carril ciclista contemplando una distancia
minima en funcion de la velocidad maxima de la via y flujo vehicular.

e Garantizar la seguridad ciclista a partir de una segregacion fisica mas dura, que
puede incluir separadores de media altura (detallado en el capitulo 3), canteros
con arbolado, etc.

e Incluir (al igual que en la ciclo-infraestructura urbana) la sefalizacién vertical y
demarcacion horizontal correspondientes que indique la presencia del carril
exclusivo, sentidos de circulacion, informacion de distancias, entre otras.

* En cuanto a la materialidad se sugiere investigar superficies alternativas mas sus-
tentables y econdmicas

e Reforzar la iluminacion existente con una altura y continuidad adecuadas

e Contemplar cuestiones climaticas, como por ejemplo con lineas de arbolado
gue generen sombra en la circulacién ciclista
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Convivencia con logistica

Un punto fundamental a tener en cuenta al momento de implementar una ciclo-infraestruc-
tura, principalmente en zonas comerciales, es la convivencia con la distribucién de mercan-
cias y servicios ya que al no brindarle un tratamiento particular, puede generar un conflicto.

Para comenzar, es necesario realizar un ordenamiento de la gestién y abastecimiento
de los grandes comercios a partir de la designacién de espacios exclusivos delimitados
con pintura, condensando la carga y descarga de todos los locales comerciales y/o gastro-
némicos de la cuadra en una darsena. La forma mas habitual es a través del “cajén azul”,
que suele establecer un limite de tiempo de permanencia para cada vehiculo.

Luego, en primera medida es recomendable analizar la factibilidad de relocalizar los espa-
cios destinados a la carga y descarga que se encuentran en la arteria a intervenir (en
caso de que coincida en el margen de emplazamiento) trasladandolos hacia las calles
transversales. Cuando esto no sea posible, como por ejemplo los camiones de caudales
que deben detenerse frente a los bancos, se podra proceder a delimitar el cajon azul
junto al carril exclusivo ciclista, con su demarcacion correspondiente y con sefializacion
vertical especifica que alerte a las y los ciclistas del eventual cruce de quienes realizan
la carga y descarga.

Espacio de carga y descarga en CABA? Imagen N° 5.3

2  https://www.skyscrapercity.com/threads/amba-bicicletas-como-medio-de-transporte-parte-v.2190246/
page-32
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Convivencia con escaleras

En muchos casos sucede que existen escaleras en puentes peatonales, pasos bajo nivel,
accesos a estaciones de ferrocarril a diferente nivel, etc. que por falta de espacio disponible
no estan debidamente acompafiadas de una rampa que cuente con la pendiente correspon-
diente. Si bien esta es una cuestion que debe ser abordada teniendo en cuenta el disefo
universal (revisar la normativa de cada jurisdiccion respecto de la accesibilidad), se presen-
ta una solucion temporal para permitir el ascenso y descenso con una bicicleta. La misma
consiste en la colocacion de una canaleta o guia en uno de los margenes (0 en ambos)
de la escalera, para facilitar el empuje de la bicicleta por parte de quien la utiliza.

Imagen N° 5.4
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ANEXO |
FICHAS



A continuacion, se presenta el anexo correspondiente a la introduccién de fichas de analisis
de casos en ciudades argentinas. El propésito del siguiente apartado es establecer un vincu-
lo entre los criterios de disefio y componentes asociados a las ciclo-infraestructuras, desarro-
llados a lo largo de la guia, con un anclaje territorial aplicado a casos de la realidad local. Es
decir, se propone introducir casos dénde se hayan llevado adelante proyectos y obras de

diseno a fin de recuperar experiencias y buenas practicas de implementacién de las mismas.

A partir de la Guia para la Planificacién de la Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) en Argenti-
na que estd actualmente en desarrollo, se recuperaron los criterios de clasificacion de ciuda-
des argentinas de diversas escalas, basados en multiples criterios tales como cantidad de
poblacién, presencia de infraestructuras, caracteristicas del sistema de transporte publico,
entre otras. El resultado fue la identificacion de seis escalas: Area Metropolitana Global, Area
Metropolitana Nacional, Ciudad Intermedia Grande, Ciudad Intermedia Mediana, Ciudad

Intermedia Pequena y Ciudad Pequena.

En base a esta clasificacion, se relevaron casos reales donde se han aplicado proyectos de
ciclo-infraestructura, con la intencién de presentarlos y proponer un didlogo entre las expe-
riencias observadas y los criterios minimos de disefo que se podrian identificar para cada
una de las escalas de actuacion. Las ciudades seleccionadas fueron: Ciudad de Buenos Aires,
Ciudad Capital de Mendoza, Bahia Blanca (Buenos Aires), General Roca (Rio Negro), Recon-
quista (Santa Fe) y Macachin (La Pampa). Estos seis documentos, ademds de facilitar la identi-
ficacion de los criterios basicos de implementacién para cada escala, permite estudiar cémo
se implemento el caso y los componentes aplicados, ademas de brindar recomendaciones
(para los tramos seleccionados de estudio) para su mantenimiento o posibles aspectos a

incorporar para su analisis o revision.

Se espera que esta seccion resulte de utilidad al momento de enfrentar y repensar la aplica-
cion de disefos de infraestructuras ciclistas en municipios o ciudades dénde sea necesario

implementar este tipo de proyectos o se esté evaluando proyectos similares.



Casos de estudio
segUn categoria

AREA METROPOLITANA GLOBAL

Categoria Implementacion

Caracteristicas de la categoria

Poblacién: + de 1.5 millones de habitantes

Posee transporte publico

Emplazamiento de Sedes Administrativas Politicas
Nacionales

Localidades a menos de 100 km que tengan viajes en
transporte publico entre estos partidos

Criterios de diseio de la ciclo-infraestructura Berazategui

Creacién de una red de ciclovias y bicisendas de
manera articulada para conectar municipios que
componen el Area Metropolitana

Disefio de carriles exclusivos con segregacién mads dura

Estrategias de traffic calming, principalmente en
intersecciones

Implementacién de sistema de bicicletas publicas
compartidas

Estacionamientos de bicicletas en infraestructuras de
transporte masivos y bicicleteros en destinos que

atraigan ciclistas existentes y potenciales
g yp Tres de Febrero

CASO DE ESTUDIO: Area Metropolitana De Buenos Aires

Poblaciéon: 12.806.866 habitantes
(INDEC, 2010)

Densidad poblacional: 3.341 hab/ km2

Transporte publico:
Ferrocarril
Autotransporte publico de pasajeros/as

9 Subte
Tranvia (premetro)

Sistema de bicicletas publicas (BAEcobici)

©

Red de ciclovias y bicisendas
Gobierno Local (GCBA)

Arterias seleccionadas 3992

Av. del Libertador (1)
Arteria con ciclo-infraestructura

Av. Cérdoba (2) y Av. Corrientes (3)
Par vial con ciclo-infraestructura




Arteria 1
Avenida del Libertador

AREA METROPOLITANA CLOBAL | Av. del Libertador

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Extension de la ciclo-infraestructura: 11 km

Variedades tipoldgicas implementadas
segun contexto:

Par de carriles unidireccionales en

margen derecho

Ciclovia bidireccional )
Bicisenda (bidireccional) Referencias

Convivencia con peatones I Espacio peatonal [ Espacio para ciclistas Il Trafico vehicular

Ejemplos de implementacion

Detalles Recomendaciones

Planificar la red de ciclovias y bicisendas a escala
metropolitana, pensando en la conexién de municipios

En funcion del volumen de la circulacion ciclista, se
podria considerar aumentar el ancho de las ciclovias
unidireccionales para atraer mas usuarias y usuarios

Contemplando la velocidad maxima permitida de la
arteria y la presencia de transporte publico y transito
pesado, reforzar la seguridad a través de la incorpora-
cion de un buffer en la ciclovia Sur-Norte (similar al
buffer de la ciclovia del sentido contrario)

Sefializacién vertical Convivencia con Elementos de
para tratamiento paradas de seguridad en
especifico transporte publico interseccion

Incluir la resolucion de situaciones particulares y/o
efimeras que puedan afectar al carril ciclista, como
por ejemplo una obra en construccion que requiera de
una darsena de carga y descarga de materiales y/o
colocacion de volquetes




Arteria 2
Avenida Cérdoba

AREA METROPOLITANA GLOBAL | Av. Cérdoba

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Extension de la ciclo-infraestructura: 7 km

Variedades tipologicas implementadas
segun contexto:

Ciclovia unidireccional en margen
izquierdo

3 A B Referencias
Ejemplos de |mp|ementa0|on I Espacio peatonal [ Espacio para ciclistas [l Tréfico vehicular

Detalles Recomendaciones

Retirar componentes que a partir del reordenamiento vial queden obsoletos
(espacio exclusivo para taxis, darsenas de usos que ya no se encuentran en
el lugar, etc.)

Se sugiere no utilizar la cuneta como parte del ancho minimo de la ciclovia
cuando no se encuentra en buen estado o hay una pendiente pronunciada

respecto del pavimento
Dérsena obsoleta

Reforzar los controles sobre el estacionamiento y/o detencién de vehiculos
particulares sobre la ciclovia o paralelo a la misma

Se desaconseja la implementacién de espacios prioritarios para ciclistas
previos al cruce (bike box) en arterias donde haya ciclo-infraestructura, para
desalentar la circulacion ciclista por fuera de la misma

) ) Incorporar vegetacion para favorecer la sombra en el carril ciclista
Espacio exclusivo
para taxis obsoleto  Darsena ambulancias




Arteria 3
Avenida Corrientes

AREA METROPOLITANA GLOBAL | Av. Corrientes

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Extension de la ciclo-infraestructura: 9 km

Variedades tipologicas implementadas
segun contexto:

Ciclovia unidireccional en margen
izquierdo

Ejemplos de implementacion Referencias
Il Espacio peatonal

Detalles

Ciclista circulando a
contramano en
ciclovia unidireccional

Ancho suficiente para Invasién de otros
circular de a dos usuarios en ciclovia

[ Espacio para ciclistas Il Trafico vehicular

Recomendaciones

Mejorar la seguridad en intersecciones,
reduciendo la velocidad y radios de giro a partir
de medidas de traffic calming

Se sugiere generar un buffer (similar al imple-
mentado en la ciclovia de Av. del Libertador)
para ampliar la segregacion entre la circulacion
ciclista y el transporte publico

Reforzar la sefializacién que indica ciclovia
unidireccional para evitar que ciclistas circulen
a contramano y/o invasion de otro vehiculos o
de otras usuarias y usuarios. En caso de ser
necesario incluir campafias de comunicacién

Analizar la factibilidad de relocalizar los conte-
nedores de basura para evitar que el camién
deba ingresar a la ciclovia




AREA METROPOLITANA NACIONAL

Casos de estudio
segUn categoria

Categoria Implementacion

Caracteristicas de la categoria

Poblacién: entre 500 mil y 1.5 millones de habitantes

Posee transporte publico

Emplazamiento de Sedes Administrativas Politicas Provinciales

Localidades a menos de 50 km que tengan viajes en transporte
publico entre estos partidos

Criterios de disefio de la ciclo-infraestructura

Creacion de una red de ciclovias y bicisendas de manera .
articulada para conectar municipios que componen el Area Rosario, Santa Fe
Metropolitana

Disefio de carriles exclusivos con segregacién mas dura

Inclusién de materialidad con mayor durabilidad por los altos
flujos vehiculares y mantenimiento

Estrategias de traffic calming, principalmente en intersecciones

Implementacion de sistema de bicicletas publicas compartidas

Estacionamientos de bicicletas en infraestructuras de
transporte masivos y bicicleteros en destinos que atraigan
ciclistas existentes y potenciales

Inclusién de intervenciones temporales como prueba piloto (en

algunos casos) Ciudad de Cérdoba

CASO DE ESTUDIO: Area Metropolitana De Mendoza

Poblacion: 937.154 habitantes
(INDEC, 2010)

Densidad poblacional: 5.578,3 hab/ km2

Transporte publico:

9 Autotransporte publico de pasajeros/as 9
Tranvia (metrotranvia)

Sistema de bicicletas publicas

Red de ciclovias y bicisendas
Gobierno Provincial
Gobierno Nacional (Programa DAMI)

Arteria seleccionada

Nicolas Avellaneda (Ciudad de Mendoza)




Arteria 4
Nicolds Avellaneda

AREA METROPOLITANA NACIONAL | Nicolds Avellaneda

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Variedad tipoldgica implementada segun
contexto:

Ciclovia bidireccional en margen
izquierdo

Referencias
Il Espacio peatonal
[l Espacio para ciclistas

I Trafico vehicular

Ejemplos de implementacion

Detalles

Convivencia de ciclovia con Dispositivos de reduccién de
transporte publico velocidad para vehiculos
Materialidad y disposicion de Tratamiento particular

elementos de segregacion de acequias

Recomendaciones

En las futuras ampliaciones de la red, considerar la
posibilidad de implementar ciclovias unidireccionales
con un ancho pertinente en funcién del volumen de la
circulacién ciclista

Contemplar el aumento del ancho de las ciclovias
bidireccionales existentes

En las arterias donde circule transporte publico y/o
transito pesado, se sugiere aumentar la segregacion
(por ejemplo a partir de la implementacion de un buffer)

Se sugiere unificar los criterios y el lenguaje de la
ciclo-infraestructura en todos los municipios que
componen el Area Metropolitana (tipos de delimitado-
res, sefializacion, colores, etc)

Reforzar la limpieza peridédica de las ciclovias, para
evitar la obstruccion de la circulacion ciclista



CIUDAD INTERMEDIA GRANDE

Caracteristicas de la categoria

Poblacién: entre 250 mil y 500 mil habitantes

Posee transporte publico

Emplazamiento de Sedes Administrativas Politicas Provinciales
y Locales

Centros que suelen alojar niveles de la administracion de
gobierno local y regional a través de los cuales se canalizan las
demandas y necesidades de amplias capas de la poblacion

Criterios de diseiio de la ciclo-infraestructura

Creacion de una red de ciclovias y bicisendas

Disefio de carriles exclusivos con segregacién intermedia,
calzada compartida y/o carriles compartidos seleccionados
complementados con dispositivos de reduccion de velocidad

Inclusién de materialidad con mayor durabilidad por los altos
flujos vehiculares y mantenimiento

Implementacién de zonas 30

Estrategias de traffic calming

Implementacion de sistema de bicicletas publicas compartidas

Estacionamientos de bicicletas y bicicleteros en destinos que
atraigan ciclistas existentes y potenciales

Inclusion de intervenciones temporales como prueba piloto (en
algunos casos)

Casos de estudio
segUn categoria

Implementacion

Ciudad de Neuquén

Ciudad de Neuquén

CASO DE ESTUDIO: Bahia Blanca, Buenos Aires

Poblacién: 325.000 habitantes
(INDEC, 2010)

Densidad poblacional: 2.300,78 hab/ km2

Transporte publico

Ferrocarril
9 Autotransporte publico de pasajeros/as

Red de ciclovias y bicisendas
Gobierno Local

Arteria seleccionada

19 de Mayo




Arteria 5
19 de Mayo

CIUDAD INTERMEDIA GRANDE | 19 de Mayo

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Variedad tipoldgica implementada segun
contexto:

Ciclovia bidireccional en margen
derecho

Referencias
Il Espacio peatonal

[ Espacio para ciclistas

I Trafico vehicular

Ejemplos de implementacion

Detalles

Ciclovia bidireccional
en margen izquierdo

Ciclovia bidireccional
en margen derecho

Recomendaciones

Contemplar la unificacion de criterios respecto del emplazamiento de las
ciclovias (margen izquierdo o derecho)

En las arterias donde circule transporte publico y/o transito pesado, se
sugiere aumentar la segregacion (por ejemplo a partir de la implementa-
cién de un buffer)

Enfatizar en la necesidad de realizar mantenimiento, principalmente de la
demarcacion horizontal

Evitar la contaminacion visual generada por la duplicacién de carteleria
(por ejemplo, la sefial de carril exclusivo sélo se sugiere colocar al inicio de
la cuadra)

Incorporar vegetacion para favorecer la sombra en el carril ciclista.
Optimizar el espacio de segregacion entre la ciclovia y la linea de estacio-
namiento, modificando el ancho y la eleccién de elementos delimitadores

Utilizar la linea de estacionamiento para colocar otros componentes de la
infraestructura ciclista (como estaciones del sistema de bicicletas
publicas, bicicleteros), paradas de transporte publico, contenedores de
basura, vegetacion, etc.



Casos de estudio
segln categoria

CIUDAD INTERMEDIA MEDIANA

Categoria Implementacion

Caracteristicas de la categoria

Poblacién: entre 100 mil y 250 mil habitantes

Posee transporte publico

Emplazamiento de Sedes Administrativas Politicas Provinciales
y Locales

Centros ligados a redes de infraestructuras que conectan las

redes locales, regionales y nacionales e incluso, algunas, con

facil acceso a las internacionales (como en el caso de las

ciudades medias de las periferias metropolitanas). Son nodos Viedma, Rio Negro
que articulan flujos, puntos de referencia y de acceso a otros

niveles de la red

Criterios de diseio de la ciclo-infraestructura

Creacion de una red de ciclovias y bicisendas

Disefio de carriles exclusivos con segregacion mas blanda (demar-
cacion horizontal y/o colocacién de elementos fisicos més espacia-
dos), calzada compartida y/o carriles compartidos seleccionados
complementados con dispositivos de reduccién de velocidad

Viedma, Rio Negro
Implementacion de zonas 30

Estrategias de traffic calming

Implementacidon de sistema de bicicletas publicas compartidas o
de préstamo (segun el caso)

Colocacion de bicicleteros en destinos que atraigan ciclistas
existentes y potenciales (centros educativos y zonas comerciales)

Inclusién de intervenciones temporales como prueba piloto (en
algunos casos)

. - . Viedma, Rio Negro
Programas para el otorgamiento de bicicletas propias

CASO DE ESTUDIO: General Roca, Rio Negro

Poblacién: 120.000 habitantes
(INDEC, 2010)

Densidad poblacional: 184 hab/ km2

Transporte publico
Autotransporte publico de pasajeros/as 9

9 Red de ciclovias y bicisendas
Gobierno Local

Arterias seleccionadas

Ruta Provincial 6

Canal Grande (Edmundo Gelonch)




Arteria 6
Ruta Provincial 6 -
Canal Grande

CIUDAD INTERMEDIA MEDIANA | Ruta Provincial 6 - Canal Grande

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Variedad tipoldgica implementada segun
contexto:

Bicisenda (Ruta Provincial 6 - esquema)
Ciclovia bidireccional en margen
derecho (Canal Grande)

Referencias
Il Espacio peatonal

[ Espacio para ciclistas

I Trafico vehicular

Ejemplos de implementacion

Detalles Recomendaciones

Ciclovia en
interseccién

Loma de burro en Loma de burro en
calzada y ciclovia calzada y ciclovia

Reforzar el mantenimiento de la demarcacién
horizontal

Retirar dispositivos de reduccion de velocidad
(por ejemplo, lomas de burro) dentro de la
ciclo-infraestructura, pero manteniéndolos en
la calzada vehicular

Realizar demarcacién de sendas peatonales
alineadas a rampas y adecuar el cruce verde
en funcién de la prioridad peatonal

Contemplar la posibilidad de realizar ciclovias
y bicisendas mds amplias para brindar mayor
comodidad a las y los ciclistas existentes y
atraer nuevas personas usuarias

Realizar un relevamiento de la iluminacién
existente en las arterias donde se implemen-
ten ciclovias y bicisendas para analizar la
necesidad de reforzar la misma, principalmen-
te en entornos no urbanos



Casos de estudio
segUn categoria

CIUDAD INTERMEDIA PEQUENA

Categoria Implementacion

Caracteristicas de la categoria

Poblacién: entre 50 mil y 100 mil habitantes

Posee transporte publico

Emplazamiento de centros de interaccién social y cultural y en
menor medida econdémica

Centros servidores de bienes y servicios mas o menos especia-
lizados para la poblacién del mismo municipio y de otros
municipios (asentamientos urbanos y rurales), mds o menos
cercanos sobre los que ejerce cierta influencia

Criterios de diseiio de la ciclo-infraestructura

Creacion de una red de ciclovias y bicisendas Pinamar, Buenos Aires

Disefio de carriles exclusivos con segregacion mas blanda
(demarcacion horizontal y/o colocacion de elementos fisicos més
espaciados), calzada compartida y/o carriles compartidos
seleccionados complementados con dispositivos de reduccion de
velocidad

Estrategias de traffic calming

Implementacidn de sistema de préstamo de bicicletas

Colocacion de bicicleteros en destinos que atraigan ciclistas
existentes y potenciales (centros educativos y zonas comerciales)

Inclusién de intervenciones temporales como prueba piloto (en
algunos casos)
Pinamar, Buenos Aires

CASO DE ESTUDIO: Reconquista, Santa Fe

Poblacién: 65.956 habitantes
9 (INDEC, 2010)

Densidad poblacional: 136,49 hab/ km2 9

Transporte publico
Autotransporte publico de pasajeros/as

Red de ciclovias y bicisendas
Gobierno Local
Gobierno Nacional

Arteria seleccionada

Freyre




Arteria 7
Freyre

CIUDAD INTERMEDIA PEQUENA | Freyre

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Variedad tipoldgica implementada segun

contexto:
Referencias
Ciclovia bidireccional en margen B Espacio peatonal
derecho

[ Espacio para ciclistas

I Trafico vehicular

Ejemplos de implementacion

Detalles Recomendaciones

Demarcar la divisién de sentidos de circula-
cién con una linea amarilla (continua en los
extremos y punteada en el centro, indicando la
posibilidad de sobrepaso)

Incorporar la sefalética vertical correspon-
diente

Demarcar sendas peatonales, construir
rampas y contemplar ese espacio para no
obstruir el cruce de peatones con el inicio de
la ciclovia

Ciclovia en Inicio de Implementar darsenas para usos especiales
interseccion bicisenda (escuelas, hospitales)
’




Casos de estudio
segUn categoria

CIUDAD PEQUENA

Categoria Implementacion

Caracteristicas de la categoria

Poblacién: hasta 50 mil habitantes

No posee transporte publico

Emplazamiento de Sedes Administrativas
Politicas Locales

Criterios de diseio de la ciclo-infraestructura

Chascomus, Buenos Aires
Implementacidn de carriles exclusivos ciclistas

unidireccionales demarcados con pintura, de

calzada compartida y/o carriles compartidos

seleccionados segln se requiera en funcion de la

velocidad y flujo vehicular)

Estrategias de traffic calming en intersecciones
especificas donde sea necesario

Sistemas de préstamo de bicicletas

Colocacion de bicicleteros en centros educativos
y zonas comerciales

Programas para el otorgamiento de bicicletas

propias Tafi Viejo, Tucuman

CASO DE ESTUDIO: Macachin, La Pampa

Poblacion: 5.466 habitantes
(INDEC, 2010)

Densidad poblacional: 7,29 hab/ km2 9

Transporte publico

9 No posee

Red de ciclovias y bicisendas
Gobierno Nacional

Arteria seleccionada

La Pampa




CIUDAD PEQUENA | La Pampa

Ciclo-infraestructura

Caracteristicas

Variedad tipoldgica implementada segun
contexto:

Ciclovia bidireccional en margen
izquierdo

Arteria 8
La Pampa

Referencias
Il Espacio peatonal

[ Espacio para ciclistas

I Trafico vehicular

Ejemplos de implementacion

Detalles

Bicicleteros

Utilizacion masiva de
bicicleta en el municipio

Recomendaciones

Planificar las intervenciones a implementar en funcién de las
caracteristicas de la arteria (flujo, tipo y velocidad vehicular)

Optimizar los recursos priorizando carriles compartidos o con
segregacion blanda (demarcacion horizontal, en caso de ser
necesario)

Reforzar la inclusion de componentes complementarios Utiles
para esta escala de ciudad, tales como bicicleteros en areas
comerciales, en escuelas, etc. (sin afectar la peatonalidad)

Promover la implementacién de programas para el otorga-
miento de bicicletas propias y sistemas de préstamos de
bicicletas, en base al uso masivo de la bicicleta en la ciudad

Implementar intervenciones temporales como ser calles
recreativas y deportivas




3
3)

Ministerio de Transporte

@ Argentina
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