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Esta guia corresponde a un documento orientador, y cumple
un rol complementario con el reglamento (en tramite) que
establece las condiciones de gestion de transito de las
ciclovias al que serefiere el articulo 221 de la Ley Transito
vigente. Esta centrado en aspectos operacionales y de
seguridad y por ello juega un rol complementario con
el Manual de Disefo de Infraestructura Ciclo-inclusiva
(Minvu, 2015); que, como sunombre lo dice, esta centrado
en aspectos de diseno.

Cabe sefalar ademas, la importante participacion del
Consejo de la Sociedad Civil (COSOC) de la Subsecretaria
de Transportes (Subtrans), y de la Red Nacional por la
Convivencia Vial, que a través de diversos canales jugaron
unrol fundamental en el impulso a la Ley de Convivencia
de Modos, y sus reglamentos asociados, como el citado
en el parrafo anterior. Parte relevante del contenido de

esta guia fue materia de discusion y analisis en sesiones
de trabajo muy enriquecedoras realizadas entre un equipo
técnico conformado por funcionarios de la Subtrans y del
COSOC, en donde se pudo confrontar y complementar
visiones y conocimientos.

Estando conscientes del dinamico escenario que enfrentamos,
hemos disefiado esta guia como una herramienta modulary
flexible, de manera tal que, a través de anexos o actualizaciones
periodicas, se pueda ir complementando, corrigiendo y
mejorando. Esta segunda edicion, en efecto, posee varias
modificaciones respecto a la de diciembre de 2019, y que
surgieron como respuesta a las primeras reacciones a su
contenido. En ese mismo espiritu, esperamos mantener en el
futuro un espacio de retroalimentacion con los usuarios, que
nos permita recoger propuestasy generar actualizaciones
de forma periddica.

Material elaborado por el Programa de Vialidad y Transporte Urbano SECTRA

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones

Elaboracion de contenido: Area Analisis Territorial-SECTRA

Disefio y diagramacion: Jessica Ibaceta M.-SECTRA
Composicion de perfiles: Streetmix.net
Santiago de Chile 2020

Esta guia complementa el Manual de Cicloinclusividad del MINVU.
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Il CONTEXTO

La implementacion de politicas publicas
generalmente responde a planes cuyo desarrollo
puede requerir plazos largos de trabajo, a los
que se agrega la normativa y su respectiva
documentacion. Asi, es frecuente encontrar
iniciativas que requieren varios meses y hasta
anos para materializarse.

Es evidente que esta dinamica no es la mas
apropiada cuando las circunstancias levantan
una oportunidad que debe ser fortalecida para el
interés general. En ese caso parece mas valiosa
una version simple de las soluciones, que la
espera para lograrlas en su version completa.

Este es el caso de la Guia que ahora presentamos.
Aun cuando nuestra vision de politica puablica
prioriza el uso del espacio publico para peatones
y ciclistas, para transporte pablico y para
usos recreacionales, permitiendo circulacion
restringida de otros vehiculos, [as interrupciones
a la movilidad habitual en el pals a partir de
Octubre de 2019 generaron una alta demanda
por vias para la circulacion de bicicletas y otros
ciclos en diferentes ciudades.
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Creemos que esa tendenciarequiere unarespuesta
agil y practica para mantenerla en el tiempo.
Necesitamos dar soluciones que por una parte
resguarden la seguridad de los usuarios y por
otra ayuden a instalar vias especializadas en el
espacio disponible.

Esta Guia parte de la base de que cualquier
calle puede acoger espacio para los ciclos, bajo
condiciones de diseno, seguridad y operacion que
sean compatibles en toda la ciudad, y que den a
los usuarios la debida proteccion en sus trayectos.
Por eso proponemos un método simplificado
para apoyar el desarrollo de proyectos y su
presentacion, asi como establecemos criterios
cualitativos para su analisis y aprobacion.

Esperamos que con esta alternativa se agilice
la definicion de los espacios aptos para la
micromovilidad y avancemos entre todos hacia
ciudades posibles de recorrer enbicicletay otros
ciclos, en armonia con el resto de los usuarios
del espacio publico que, en forma creciente,
debera ser compartido y puesto en valor como
parte del entorno urbano que nos acoge.

Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones
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Il ANTECEDENTES NORMATIVOS

I Ley de convivencia de modos

La Ley de Convivencia de Modos, promulgada en
mayo de 2018, introdujo una serie de modificaciones
ala Ley de Transito con el objetivo de establecer
reglas mas claras y precisas de circulacion para
los usuarios de las vias y, en particular para los
ciclistas, quienes en gran parte de la ley eran
tratados de igual manera que un conductor de un
vehiculo motorizado, exigiéndoseles deberes que
No necesariamente reconocian sus caracteristicas
especiales, como por ejemplo la vulnerabilidad a
la que estan expuestos.

En este contexto, una de las principales
modificaciones incorporadas por la Ley de
Convivencia de Modos, dice relacion con la calidad
que debe ofrecer la infraestructura especializada
para bicicletas y otros ciclos, en términos de
operaciony seguridad. Cabe recordar que la Ley
de Transito obliga a los usuarios de ciclos al uso
de las ciclovias cuando estas existan, por lo que
Se requiere generar mecanismos que permitan
asegurar que el estandar de dicha infraestructura
permite una circulacion seguray operacionalmente
eficiente por parte de sus usuarios.

El mecanismo disenado para este caso
corresponde a la elaboracion de un reglamento
que tiene como objeto establecer [0S principios,
las condiciones de gestion y de seguridad de
transito que deben cumplir las ciclovias para
su correcta operacion, el procedimiento para
autorizar la operacion de las mismas y las
especificaciones técnicas de los elementos de
seguridad para los ocupantes de los ciclos, tal

como sefala el articulo 221 de la Ley de Transito
vigente.

La presente guia sirve como un complemento a
dicho reglamento. Su contenido y estructura buscan
orientar tanto a los formuladores de proyectos de
ciclovias -enrelacion a cuales son los antecedentes
que deben presentar para la obtencion de la
aprobacion operacional, incluyendo sugerenciasy
eJemplos de como hacerlo-,como a los funcionarios
de distintas reparticiones publicas que cumplan el
rol de revisores de estos mismos antecedentes.

Respecto a este Gltimo punto, es necesario anticipar
que, en la composicion de un proyecto de ciclovias,
existe un gran nimero de elementos que juegan
a favor o en contra de las distintas decisiones que
se deben tomar, elementos que dependen de las
caracteristicas de cada eje y su entorno urbano
Inmediato. Lo anterior implica que no existe una
respuesta estandarizada y que cada caso debe
ser analizado y abordado teniendo en cuenta las
caracteristicas especificas que lo condicionan, sin
perder, al mismo tiempo, una vision general que
permita vincular adecuadamente el proyecto al
sistema vial.

Es por ello que se han incluido en la guia
recomendaciones especificas respecto a cuales
elementos juegan un rol mas preponderante, y
se recomiendan criterios de tolerancia para ellos,
de manera de ampliar el conjunto de alternativas
factibles y opciones de solucion, tanto para el
formulador como para el revisor.




] Listado de antecedentes

De acuerdo a lo establecido en el reglamento que
regula las condiciones de gestion y de seguridad
de transito, las que deben ser cumplidas por las
ciclovias para su correcta operacion, el formulador
de un proyecto de ciclovias o el municipio a
cargo de la mantencion de una ciclovia existente
debera presentar los siguientes antecedentes a
la Secretaria Regional Ministerial (SEREMI) de
Transportesy Telecomunicaciones correspondiente,
de acuerdo a la etapa en que se encuentre;

A.En la etapa de ANTEPROYECTO:

1. Ficha de presentacion: nombre del anteproyecto
y su trazado. Oficio de conformidad con la
iniciativa, de parte de el o los municipios donde
se localizara la ciclovia, salvo que la ciclovia se
encuentre emplazada en una sola comuna'y su
interesado sea el mismo municipio.

2. Memoria explicativa: relacion del proyecto
con Plan de ciclorutas, Plan de Movilidad y
espacio publico, Plan regulador, entre otros; la
caracterizacion de los tramos que lo componen; y un
analisis de alternativas de perfil y emplazamiento
que permita justificar la decision finalmente
adoptada.

3. Esquema de emplazamiento: insercion en la
red vial, conexion con otras ciclovias de laredy
contexto urbano en el que se inserta.

4. Si la ciclovia requiere utilizar faja vial que
actualmente esté destinada a otros usos se debe
incluir la aprobacion del o los departamentos
municipales que correspondan.
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- B.En la etapa de PROYECTO:
- 1.Resolucion que aprueba el anteproyecto vigente.

© 2.Un plano de disefo operativo que indique
- sefalizacion y demarcacion, incluyendo
: semaforizacion en caso de ser aplicable, y
- cualquier otra medida de gestion relacionada
- con la operacion de la via.

- 3.Memoria explicativa: descripcion detallada del
. disefio operativo, indicando claramente como
- se solucionan los movimientos de los ciclistas,
- enespecial en:

a. Puntos deinicioy fin de la ciclovia.
b. Intersecciones con otras ciclovias.

c. Intersecciones con vias relevantes
(independiente de que tengan o no ciclovias).

d. Paraderos de transporte publico.

e. Conexidn con estaciones de transporte
masivo o hitos urbanos relevantes.

© 4. Informacion complementaria: figuras
- esquematicas, fotografias, plano de disefio
. geomeétrico, plantas de demolicion y pavimentacion,
- perfil longitudinal, perfiles transversales de la
- ciclovia.

© C.En el caso de ciclovias EXISTENTES:
: 1.Ficha de presentacion: nombre y municipalidad(es)

- donde se encuentra emplazada la ciclovia y el
- trazado de la misma.
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2. Memoria explicativa que constate el
nivel de cumplimiento de las condiciones
de gestion y seguridad de transito de las
ciclovias en surespectiva comuna. La memoria
debera indicar el nivel de cumplimiento de
los requisitos sefialados en el reglamento y
las medidas de adecuacion necesarias para
dar cumplimiento a dichos requisitos. Las
medidas de adecuacion podran ser, entre
otras, las siguientes:

a. Adecuacion de intersecciones:

1. Separacion de movimientos de ciclos
de los flujos peatonales.

1. Incorporacion de sefnalizacion y
demarcacion.

Il Incorporacion de fases adicionales en
semaforos para uno o0 mas movimientos.

b. Eliminacion de obstaculos.

c. Ensanchamiento de superficie de
circulacion.

d. Mejoramiento de superficie de
desplazamiento.

e. Mejoramiento de segregacion.

f. Construccion de conexiones con otras
ciclovias.

Lamemoria explicativa podra ser complementada
con figuras esquematicas, fotos y planos de
plantay perfil.

La presente guia entrega recomendaciones
respecto a como elaborar estos antecedentes,
en particular las fichas de presentacion y las
memorias explicativas.




Il GLOSARIO

Acera: Parte de unavia destinada principalmente
para circulacion de peatones, separada de la
circulacion de vehiculos. (1)

Adelantamiento: Maniobra efectuada por el
costado izquierdo del eje de la calzada, mediante
la cual un vehiculo se sitGa delante de otro u
otros que le antecedian. (2)

Alto estandar: Definido por 7 factores
(Geometria, Emplazamiento, Intersecciones,
Demarcaciones, Illuminacion, Contadores de
Flujo, Biciestacionamientos). (3)

Bicicleta: Ciclo de dos ruedas cuyos pedales
transmiten el movimiento a la rueda trasera,
generalmente por medio de un plato, un pinon
y una cadena. (2)

Biciestacionamiento: Lugar reservado para
estacionar bicicletas. (5)

Calzada: Parte de una via destinada a la circulacion
de vehiculos motorizados y no motorizados.(1)

Centro de atraccion: Corresponde a todos
aquellos usos que individualmente o en conjunto,
atraen constantemente personas, COmMo son:
comercio, bancos, parques, colegios, centros
de salud, etc, (1)

Ciclo: Vehiculo no motorizado de una o mas
ruedas, propulsado exclusivamente por una o mas
personas situadas en él, tales como bicicletas y
triciclos. También se consideraran ciclos aquellos
vehiculos de una o mas ruedas que cuenten con
un motor auxiliar eléctrico, de una potencia
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- nominal continua maxima de 0,25 kilowatts, en los
. que laalimentacion esreducida o interrumpida
- cuando el vehiculo alcanza una velocidad maxima
. de 25 kilometros por hora o antes si el ciclista
- termina de pedalear o propulsarlo, los que se
- consideraran para los efectos de esta ley como
. vehiculos no motorizados. (2)

. Ciclocalle: Calle convencional donde circulan
- ciclos junto a los vehiculos motorizados con una
- velocidad maxima permitida que no excede los 30
- km/h, pudiendo llegar a 20 km/h o incluso 10 km/h
- dependiendo de las caracteristicas de la calle.

© Ciclovia o ciclopista: Espacio destinado al uso
- exclusivo de bicicletas y otros ciclos, que puede
. estar segregada fisica o visualmente, segun las
- caracteristicas y clasificaciones que se definan
- mediante reglamento. (2)

- Ciclovia bidireccional: Franja de la via destinada
. alacirculacion de ciclos en ambos sentidos.

. Cicloviaunidireccional: Franja de la via destinada
- alacirculacion de ciclos en un solo sentido.

. Ciclofacilidad: Elementos que hacen mas facil la
- movilidad en ciclos. Sibien las ciclovias son una de
. las expresiones mas corrientes de este concepto,
© también se incluye en este concepto las calles
- de trafico calmado, ciclo-calles, lugares para el
. estacionamiento seguro de bicicletas, entre otros.

- Composicion: Proceso de disefio orientado a la
© busqueda de un equilibrio integral en el disefio
- de los componentes viales urbanos, que se puede
. lograr mediante un proceso de analisis con oS
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actoresinvolucrados. Através de lacomposicion, el -
disenador define y ordena las componentes viales :
urbanas (unidades, fajas, dispositivos y elementos) -
necesarias para lograr una solucion que permita :
responder de manera eficiente a los objetivos
de un proyecto, conocidas las condicionantes :
de disefio, y los usuarios involucrados. Como :
resultado del proceso de composicion se obtiene -
un planteamiento general de la solucionatraves :
de su definicion conceptual, y perfiles transversales
comunes (secciones tipo) y particulares (secciones

especiales, con y sin dispositivos). (4)

Criterios de diseino: Corresponde a los principios
definidos por la Ley de Convivencia de Modos: -
Convivencia, Intermodalidad, Conexa, Coherente, :

Comoda, Directa, Segura, Atractiva.

Demarcacion: Simbolo, palabra o marca, de
preferencia longitudinal o transversal, sobre la
calzada, para guia del transito de vehiculos y :

peatones. (2)

Espacio piblico: Bien nacional de uso puablico,
destinado a circulacion y esparcimiento entre -

otros. (1)

Interseccion: Area comin de calzadas que se

cruzan o convergen. (2)

Mediana: Isla continua, realzada altimétricamente
mediante soleras, que separa flujos vehiculares

de sentido opuesto. (1)

Paso para peatones: Senda de seguridadenla :
calzada, sefializada conforme al reglamento.En :
cruces regulados no demarcados, correspondera -
ala franjaformada por la prolongacion imaginaria -

de las aceras. (2)

Red vial basica: Conjunto de vias existentes, que -
por su especial importancia para el transporte
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urbano, pueden ser reconocidas como tales en
los instrumentos de planificacion territorial. (1)

Senal de transito: Los dispositivos, signos y
demarcaciones oficiales, de mensaje permanente
0 variable, instalados por la autoridad con el
objetivo de regular, advertir o encauzar el
transito. (2)

Segregador: Elemento separador de flujos,
utilizado para encauzar el transito vehicular y
de ciclovia.

Singularidad: Situacion de excepcion donde
no hay mas alternativa que reducir el ancho
de la seccion por debajo de los parametros del
estandar para salvar un evento relevante. (3)

Trafico calmado: Medidas que apuntan a
calmar las velocidades vehiculares. Si bien
su aplicacion se vincula mayormente a sitios
puntuales (o tramos), este enfoque ha ido
evolucionado hacia un enfoque integral, cuyo
objetivo es producir una red vial por la cual se
conduce calmadamente y en forma segura, a
una velocidad apropiada para el entorno y para
los usuarios mas vulnerables. (2)

Vehiculo: Medio motorizado o no motorizado
con el cual, sobre el cual o por el cual toda
persona u objeto puede transportarse o ser
transportado por una via. Quedan excluidas de
esta definicion aquellas ayudas técnicas que
permitan a personas con movilidad reducida
o infantes, transportarse o ser transportados,
tales como sillas de ruedas, motorizadas o no,
coches para bebé y otros similares. (2)

Vereda: Parte pavimentada de la acera. (1)

Via: Calle, camino u otro lugar destinado al
transito. (2)




Zona de transito calmado: Via o conjunto de
vias emplazadas en zonas urbanas, definidas
dentro de una determinada area geografica,
en las que a través de condiciones fisicas
u operacionales de las vias se establecen
velocidades maximas de circulacion inferiores
a las establecidas en esta ley, pudiendo éstas
ser de 40 kilometros por hora, 30 kilometros
por hora 6 20 kilometros por hora. (2)

Il CRITERIOS DE DISENO

De acuerdo con el reglamento que define
las condiciones de gestion y seguridad de
transito de las ciclovias y las especificaciones
técnicas de los elementos de seguridad para los
ocupantes de los ciclos, los principios que deben
guiar la planificacion, disefio, implementacion
y mantenimiento de las ciclovias, seran los
siguientes:

Convivencia: Facilitar la convivencia entre los
distintos usuarios y evitar convertirse en barreras
de exclusion, especialmente para personas con
discapacidad.

Intermodalidad: Procurar favorecer la integracion
con otros modos de transporte, especialmente
con el transporte publico, si corresponde,

Conexa: Permitir la vinculacion con otras rutas
del sistema vial, o bien unir de manera efectiva
origenes y destinos potenciales como parte de
una cicloruta.
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(1) Ordenanza General de Urbanismo y Construccion
(2) Ley de Transito N© 18.290

(3) Vialidad Ciclo Inclusiva-Recomendaciones
de Disefio

(4) Manual de Evaluacion Social de Proyectos de
Vialidad Urbana (MESPIVU)

(5) Movilidad Urbana Volumen 1- Biciestaciona-
mientos en Espacios Publicos.

Coherente: Ser legible, especialmente su
sefalizacion y demarcacion, la que debe ayudar
a definir las trayectorias con claridad.

Comoda: Procurar el uso de superficies de
rodados adecuados, geometria correcta, y la
minimizacion de interrupciones, detenciones
y/o potenciales conflictos con otros usuarios.

Directa: Propiciar rutas cuyas trayectorias sean
directas, es decir, minimizando las interrupciones,
detenciones y/o potenciales conflictos con otros
usuarios.

Segura: Minimizar los conflictos entre los
conductores de ciclos con los demas usuarios
del sistema vial. Asimismo, se debe considerar la
seguridad personal de los conductores de ciclos.

Atractiva: Procurar generar un ambiente armonico
respecto a su entorno.
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I NIVELES DE INTERVENCION

Al momento de disefar una ciclofacilidad, lo
primero que se debe tener en consideracion
es el tipo de via sobre la que se esta actuando,
sus condiciones operacionales y de entorno,
y ademas la naturaleza del proyecto. De lo
anterior dependera, por una parte, del potencial
grado de intervencion necesario para asegurar
una circulacion comoda y segura por parte de
ciclistasy, por otra parte, los grados de libertad
que posee el proyectista para generar este
espacio seguro.

A grandes rasgos, las cuatro situaciones mas
frecuentes son las siguientes:

a. Zonas urbanas de baja velocidad operacional:
zonas con alto nivel de concentracion de
personas, en donde la velocidad operacional
de los vehiculos es inferior a los 30 km/hr.
Esto suele ocurrir en zonas residenciales,
comerciales, o centros civicos, en donde

Ciclocalles. Fuente: http://www.burgosconbici.org/soluciones-a-la-movilidad-ciclista-iii-diseno-de-ciclocalles-y-ciclocarriles/

coexisten calles de arcos cortos y fajas
estrechas.

En este caso lo recomendable no es construir una
ciclovia, sino mas bien aprovechar esas condiciones
operacionales, y a través de demarcacion,
sefalizacion y eventualmente algln dispositivo
que ayude a mantener bajas velocidades de
circulacion, generar una zona de trafico compartido
entre vehiculos motorizados y ciclos o incluso
preferente para ciclos. Estas son intervenciones
sencillas de implementar y que no requieren de
grandes inversiones.

Al ser un espacio compartido no corresponde a
una cicloviay, por lo tanto, no requiere aprobacion
operacional.

b. Camino rural: caminos publicos que unen
localidades rurales, generalmente con trafico
de vehiculos motorizados pesados circulando
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a altas velocidades, y con poca faja debido a : es posible disefiar una configuracion en que
la existencia de canales o deslindes. : no solo se minimicen los conflictos, sino que
: se maximice la operatividad.
En estos casos la segregacion es vital, sinembargo, -
por la diversidad de usuarios que muchas veces : d. Eje consolidado: corresponde a cualquier

circulan por estos caminos, una alternativa calle dentro del ambito urbano, en donde la
que se ha desarrollado en Chile son las sendas - faja vial se encuentra utilizada por distintos
multiproposito, que consisten en una berma componentes. Es la situacion mas compleja
reforzada segregada en donde pueden circular : ya que todo lo existente plantea una serie de
peatones, caballos, bicicletas, entre otros. : restricciones en la bdsqueda de una solucion
: adecuada, por lo cual es necesario analizar
Al'ser un espacio compartido no corresponde a - la mayor cantidad de alternativas posibles,
una cicloviay, por lo tanto, no requiere aprobacion . ya que cada una de ella implica conflictos
operacional. de distintos grados de magnitud.

c. Proyecto vial mayor: corresponde a cualquier - La presente guia se centra en el Gltimo caso,
proyecto, urbano o rural en que se componga - justamente debido a su complejidad, entregando
el perfil completo. Este es el caso lasituacion : orientaciones que permitan analizar, evaluary
ideal, ya que al construir el perfil desde cero : finalmente decidir entre distintas alternativas.

Senda multipropésito. Fuente: https://www.nobarzo.cl/paine/
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Il PARTE A: PRESENTACION DE ANTECEDENTES PARA
ETAPA DE ANTEPROYECTO

I A1 Ficha de presentacion

La ficha de presentacion corresponde al primero de los antecedentes que debe ser presentado a
la Seremi de Transportes y Telecomunicaciones respectiva para iniciar el proceso de revision de
un proyecto de ciclovia.

Ejemplo: Ficha de presentacion

: CICLOVIA TRANSVERSAL PONIENTE

© Nombre del formulador del proyecto: Serviu

Comunac(s): Quinta Normal - Cerro Navia

Eje(s) por los que se desarrolla el proyecto: Salvador Gutiérrez - Mendoza

- Tipologia de proyecto: (nuevo/existente/mejoramiento,etc.): Nuevo

- Longitud: 6 km

© Caracteristica funcional: (bidireccional/unidireccional/calle compartida): Bidireccional :

14
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I A.2 Relacion del proyecto con plan maestro de ciclo-rutas o red de ciclovias

existente

Un aspecto relevante que debe ser desarrollado
como parte de un anteproyecto de ciclovia es su
conexion con la red ciclofacilidades existentes. En
este sentido, se espera que el formulador presente,
a través de imagenes y una breve explicacion, el
territorio al que esta atendiendo el proyecto y el
rol que éste juega dentro de un contexto mayor.

Cabe precisar que, en el caso que la ciudad
en cuestion no posea una red existente, es

relevante que de todas maneras la ciclovia se
conecte con la red vial y/o con hitos urbanos,
como parques, centros de atencion de personas,
edificios con servicios pablicos, etc.

En el caso que exista un plan de ciclovias
para la ciudad, aunque no se encuentre
construido, es un antecedente relevante que
permite visualizar el vinculo del proyecto
con el sistema.

Ejemplo: Ciclovia Salvador Gutiérrez - Mendoza (Cerro Navia, Quinta Normal)

P - L -

A8

Fuente: Sectra

La calle Salvador Gutiérrez esta considerada en el Plan Maestro de Ciclovias del Gran
Santiago, no asi Mendoza. Sin embargo, este ultimo eje es un sustituto de la caletera
poniente de General Velasquez, que si pertenece al Plan Maestro, pero posee un bajo
nivel de factibilidad. Conecta en el extremo poniente con calle Huelén, adyacente a
un parque urbano de escala pequena y, en el extremo oriente/sur, con calle Martinez
de Rozas, donde existe una ciclovia que conecta con la red céntrica de ciclofacilidades.
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I A.3 Caracterizacion de los tramos que componen el proyecto

A.3.1 Definicion de tramos homogéneos

El formulador debe también presentar planos que grafiquen los tramos que componen el proyecto
indicando: nombres de calles, longitud de cada tramo, limites, puntos de inicio y fin de cada tramo,
etc. A manera de ejemplo se propone el siguiente desarrollo.

Nombre Proyecto: Ciclovia intercomunal

e

T

.;““
\
i“!k‘.‘,: _:A‘-

Fuente: Sectra

Ejemplo. La ciclovia presentada se desarrolla por un eje intercomunal, el que cambia de nombre al pasar de
una comuna a otra. En este caso se han identificado 4 tramos homogéneos de acuerdo al siguiente detalle.

N° EJE TRAMO LONGITUD DESCRIPCION

POCUO Entre Antonio Varas y 1 km Bidireccional en acera, sin relacion con
Tramo 1 Pedro de Valdivia calzada.

Pocuro Entre Pedro de Valdivia y 15km Bidireccional en acerg, sin relacion con
Tramo 2 v Los Leones ' calzada,

Bidireccional en mediana, segregada de
Entre Los Leones y b o
Tramo 3 Pocuro Tobalaba 2 km peatones y vehiculos por paisajismo, con
cruce conjunto en las esquinas.

lsabel La Entre Tobalaba y Bldlregc1onal en calzada, segre_gada
Tramo 4 . - ; 1,5 km de vehiculos por elementos fisicos y

Catolica Américo Vespucio

demarcacion.
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A.3.2 Caracterizacion de los tramos

Para caracterizar los tramos que componen
el proyecto, se debe incluir, como minimo, la
siguiente informacion:

a. Categoria OGUCy Red Vial Basica de la via.

b. Anchos actuales: acera, franja de servicios,
vereda, calzada mediana, pistas, otros.

c. Existencia de estacionamientos, pistas

solo bus u otra condicion operacional :

relevante.

d. Velocidad normaday velocidad operacional.

Ejemplo de tabla: Informacion de los perfiles

TRAMO 1

GUIA DE COMPOSICION Y DISENO OPERACIONAL DE CICLOVIAS

Cabe destacar que la definicion de los tramos
homogéneos definidos en A.3.1, implica asumir
que un perfil tipo debe servir para representar
el tramo por completo. La informacion puede
ser descrita a través de tablas y/o perfiles tipo.

Los perfiles deben exponer la distribucion
del espacio pablico, reconociendo todos los
componentes: calzada, veredas, arborizacion,
postacion, refugios de transporte publico y
cualquier otro elemento que forme parte del perfil.
Esta caracterizacion debe ayudar a comprender
y analizar los efectos derivados de las distintas
alternativas a examinar posteriormente. A
continuacion, se muestran ejemplos de tablas
y perfiles tipo en imagenes.

TRAMO 2 TRAMO 3 TRAMO 4

Anchos: Acera 4m 25m 3m 5m
Franja de servicios im im m 25m
Vereda 3m 1.5m 2m 25m
Calzada 13-15m 13-15m 14 m 16m
Otros - - - -

Existencia de estacionamientos ST No No No

Velocidad normada 50 km/hr 50 km/hr 50 km/hr 50 km/hr

Velocidad operacional 50 km/hr 50 km/hr 70 km/hr 70 km/hr

Nota: Los tramos presentados en la tabla son ejemplos ficticios.
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Ejemplo: Perfiles tipo

Q Situacion Base

- Via com(n en dameros centrales

- Ancho faja: 9 m o menos

- Aceras angostas

- Calzada 6 m. Concirculacion de transporte
pablico

-Sentido: Unidireccional

G Situacion Base

- Composicion asimeétrica

- Ancho faja 20 m

- Sentido: Bidireccional

- Calzada 105 m

- Con circulacion de transporte publico
- Zona parada

G Situacion Base

- Ancho faja 20 m

- Sentido: Unidireccional

- Calzada9m

- Sin circulacion de transporte pblico
- 2 Pistas circulacion + pista viraje

0 Situacion Base

- Ancho faja 20 m

- Sentido: Unidireccional

- Calzada 13,2 m

- Circulacion de transporte pablico

Fuente: Sectra

®

m =G
v om g O g men
- MW, - - - m -

3

-
o
[ K]
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| A.4 Analisis de alternativas de perfil y emplazamiento

Las decisiones sobre el emplazamiento y la
composicion del perfil para construir una ciclovia,
sonresultado del analisis y consideracion de todos
los elementos presentes en los ejes y sus entornos.
No existe una formula que permita obtener un
resultado univoco en relacion a la alternativa
optima de emplazamiento, este es mas bien un
gjercicio integral de las condiciones que enfrenta

el proyecto y, sobre todo, de mucha discusion y -

consenso con los diversos actores que participan
del proceso.

Sin perjuicio de lo anterior, se recomienda que
la eleccion esté basada en minimizar el nimero
de potenciales conflictos a los que se veran
enfrentados todos los usuarios de la faja

vial, conflictos que deberan ser atendidos y

resueltos en la etapa de diseio.

A.4.1. Elementos que condicionan o
favorecen distintas alternativas de
emplazamiento y composicion del perfil

i. Condiciones favorables para el
emplazamiento de una ciclovia

Las situaciones en las que existe un sobreancho
de calzada son las mas favorables, puesto que
un solo ajuste de anchos de pistas podria ser
suficiente para disponer un espacio de circulacion
exclusivo de ciclos en el eje. Una condicion
relevante para que una solucion de este tipo
sea factible de implementar, es que el ancho
disponible permita espacio suficiente para todos
los dispositivos (Figura 1).

Otra situacion que puede jugar a favor al
implementar una ciclovia es la existencia de
sobreanchos en otros dispositivos presentes
en el perfil, como la existencia de bandejones
0 de espacios sub o mal utilizados entre la

- vereda y la solera, coloquialmente definidos

El formulador del proyecto debe demostrar que el

emplazamiento y la composicion del perfil elegido
corresponden a la alternativa mas adecuada
posible, y que es resultado de un proceso de

analisis que evalGa los diferentes elementosy -

condicionantes entre las alternativas posibles.

Al momento de definir las distintas alternativas
de emplazamiento se deben considerar todos
los elementos presentes en el eje, tanto aquellos
que son favorables como los que condicionan su
instalacion.,
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como platabanda, y que muchas veces terminan
siendo utilizados de estacionamiento informal
u otras actividades.

En este caso, existen al menos dos opciones
referenciales que poseen niveles distintos de
montos de inversion. Una de ellas es convertir
parte de la platabanda en calzada, y generar
un espacio extra suficiente para la ciclovia y
los elementos segregadores correspondientes
(Figura 2: Situacion propuesta 1).

La segunda de ellas es también intervenir la
platabanda utilizando la solera actual como
elemento segregador (Figura 2: Situacion
propuesta 2). En esta configuracion es relevante
que se cumplan dos condiciones:
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Figura 1. Sobre ancho de calzada

Situacion base Situacion propuesta 1 Situacion propuesta 2
[ i I

Fuente: Sectra

Figura 2: Platabanda amplia

Situacion base Situacion propuesta

TS

\
/
\
/
\
/
\
/

Fuente: Sectra




o La ciclovia debe estar debidamente
segregada de los peatones, proyectandola
a diferente altura de la vereda y utilizando
elementos de permitan diferenciar entre
ambos componentes,

o Enlas intersecciones se debe utilizar
una configuracion similar a la anterior, es
decir, adyacente a la calzada.

Se recomienda considerar este tipo de
intervenciones en platabanda solo cuando
las veredas tengan al menos las dimensiones
adecuadas para atender la demanda peatonal.

Otra de las condiciones de borde que juega un
rol favorable para el emplazamiento de una
ciclovia, es la existencia de estacionamientos,
que pueden ser suprimidos o relocalizados de
manera de liberar espacio para ser usado por la

Figura 3. Estacionamientos

_Situacion base

Fuente: Sectra
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ciclovia. En estos casos es fundamental contar
con la aprobacion por parte de la Direccion de
Transito del o de los municipios correspondientes
(Figura 3).

ii. Elementos que condicionan el
emplazamiento de una ciclovia

Desde el punto de vista operacional, el
emplazamiento optimo y mas seguro de una
ciclovia es a la derecha, en el mismo sentido del
transito vehicular, con sentido unidireccional. Sin
embargo, en larealidad se presentan numerosas
situaciones y elementos que condicionan el
emplazamiento y la operacion de una ciclovia:

o Existencia de un parvial: Los esquemas
unidireccionales solo tienden a funcionar de
manera correcta cuando existen alternativas
para los viajes en ambos sentidos, de lo

Situacion propuesta

Cicloviaemplazada en sector
de estacionamientos. Se
debe indicar que también
es posible compatibilizar
la coexistencia de ambos
elementos, dependiendo
del espacio disponible,
ya sea un sobreancho de
calzada o una platabanda
amplia. Para ambos casos se
deben considerar anchos de
seguridad entre automaoviles
y ciclos.
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contrario, aunque se disefie unidireccional
sera utilizada de manera bidireccional.

Debido a lo anterior, se recomienda pensar
en esquemas unidireccionales solo cuando
el proyecto considere la alternativa de
desarrollar una ciclovia en sentido contrario,
ya sea en el mismo eje 0 en un par vial. De
no poder contar con esta alternativa, se
debe pensar en el desarrollo de esquemas
bidireccionales.

o Volumenrelevante de vehiculos pesados:
uno de los aspectos significativos asociados
con la seguridad de circulacion de ciclistas
es la existencia de estos con volumenes
importantes de vehiculos pesados como
camiones, buses interurbanos o buses de
transporte publico. Por ello enzonas portuarias,
terminales de buses u otros sectores donde
se observe un volumen importante de este
tipo de vehiculos, se recomienda pensar, en
principio, en esquemas de circulacion por el
costado izquierdo.

iii. Alternativas de emplazamiento

Existen otros elementos que actdan a favor
0 en contra de las distintas alternativas de
emplazamiento, puesto que cada uno de ellos
produce efectos diversos dependiendo del
costado de la via en que se emplace el proyecto.
Algunos de estos elementos son:

= (Cantidad de virajes en intersecciones
relevantes.
= NUmero de postesy arboles (y alineacion
entre ellos).
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Accesos a lugares con alto nivel de
afluencia de personas.

= Conexionde la ciclovia con otras ciclovias
0 elementos significativos.

Ingresos y salidas de la ciclovia.

Estos elementos pueden variar entre [0S
distintos tramos del proyecto, pudiendo inducir
a decisiones de cambio de emplazamiento del
mismo. Lo anterior no es una situacion deseada
y, por lo tanto, deben hacerse todos los esfuerzos
por evitarla. Sin embargo, de no poder evitarse,
dicha decision debe ser considerada como una
situacion de excepcion y, por lo mismo, debe
estar debidamente fundamentada (Figura 4).

La definicion final de emplazamiento debe
considerar lo sefialado anteriormente, pero
de manera copulativa con los analisis que se
describen a continuacion. Solo una vez que se
haya observado, estudiado y comparado todos
los efectos, se podra adoptar una decision
definitiva.

A.4.2. Analisis del contexto urbano:
condiciones, usos y actividades de borde

La factibilidad de emplazar una ciclovia a un
costado u otro de la via, 0 en ambos, depende
en gran medida del contexto urbano. Para ello,
resulta relevante poder catastrar, para cada
costado del gje, los elementos que condicionan
cualquier intervencion e implican costos
asociados:

Existencia de postacion: namero y ubicacion.




GUIA DE COMPOSICION Y DISENO OPERACIONAL DE CICLOVIAS

Figura 4. Ejemplo de distintas configuraciones

A | Unidireccional ambos costados ﬂ idireccional a un costado

Fuente: Sectra
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Transporte pUblico: nimero de paraderos, -

identificando su infraestructura (refugio, :
poste, estacion de transferencia, zona paga)

y cantidad de recorridos que se detienen.

general, a ambos costados de la via.

Existencia de redes de servicios (agua
potable, gas, otros).

Accesos vehiculares a edificaciones.

Arbolado: nimero, ubicacion y condicion -

Asimismo, interesa conocer las actividades mas -

relevantes que se desarrollan en el entorno, ya

que, por sus caracteristicas o intensidades de -

uso, pueden condicionar a favor o en contra la
definicion de emplazamiento de la ciclovia.

Actividades que generen alto nivel de :

afluencia de personas en determinados -
momentos del dia: centros civicos, centros -
culturales, equipamientos culturales, -
establecimientos educacionales, comerciales -
0 deportivos, actividades recreacionales,

entre otras.

Actividades que generen altos niveles :

de flujos de vehiculos pesados: bodegas, -
estacionamientos de camiones, terminales :

de buses, entre otros.

Sibien la cantidad de elementos presentes en

cada costado es relevante, la decision no es -
el resultado de la simple sumatoria de éstos.
Puede darse el caso que un Gnico elemento -
sea decisivo en la definicion de en qué lugar se -
ubica la ciclovia, desestimando otros elementos  :
catastrados. Estos cuadros constituyen mas bien -
unregistro que permite evaluar que los analisis
realizados sean coherentes con las decisiones -

que se adopten a lo largo del proyecto.
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A continuacion se presenta un ejemplo de tabla
en que se describen las condicionantes para un
tramo determinado de un proyecto.

Ejemplo de tabla: Descripcion de TRAMO 1

CONDICIONANTES COSTADO  COSTADO

(UNIDADES) IZQUIERDO DERECHO
Postacion 20 5
Arbolado 15 10
Redes de servicios 0 5
Accesos vehiculares 18 13

Transporte Pablico

Refugios 3
Postes 1
Recorridos 2
Colegios 2 1
Estacion de bomberos 1 0
Centro civico 0 1

Si bien los paraderos de transporte publico suelen estar
al costado derecho, puede darse el caso de que exista
algan eje en que se dé la operacion de buses con puerta
al costado izquierdo, por lo que el cuadro deja abierta
dicha opcion.

A.4.3. Analisis de peligrosidad en
intersecciones y puntos criticos

Uno de los elementos mas importantes al
momento de decidir el emplazamiento que tendra
una ciclovia dentro de la faja vial, es el riesgo al
que se encontraran sometidos los ciclistas. Cabe
recordar que la ciclovia debe ser un “espacio
seguro” para la circulacion de bicicletas y que
la mayoria de los accidentes y conflictos ocurre
en las intersecciones, principalmente entre los




flujos directos de ciclistas y maniobras de viraje
por parte de todo tipo de vehiculos.

metodologia de analisis basada en identificar,

eje, o unidireccional en uno 0 en ambos costados.

prioridad y puntos criticos.
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- Asuvez,no todos los conflictos poseen el mismo
. nivel de peligrosidad. En la Figura 5 se muestran
- los conflictos potenciales en intersecciones y
Para atender este aspecto, se propone una :
- segln nivel de peligrosidad.
valorar y comparar el nimero de movimientos :
que entran en conflicto para las distintas
configuraciones posibles de una ciclovia: -
bidireccional en alguno de los dos costados del
- peligrosidad que se construye de la siguiente
. manera:

Para su aplicacion es necesario, en primer
lugar, poner atencion a la variedad de posibles -
situaciones de peligrosidad que existen en
la via que, en este caso, han sido agrupados -
en 3 conjuntos: virajes en intersecciones
semaforizadas, virajes en intersecciones de -

puntos criticos, ordenados de manera ascendente

Luego, para poder evaluar el desempefio de cada
configuracion (unidireccional o bidireccional),
se calcula para cada una de ellas un indice de

1. Para cada interseccion se identifican los
movimientos de automaoviles (virajes) que entran
en conflicto con la circulacion de ciclistas.

2. A cada movimiento en conflicto se le
asigna un puntaje enrelacion a las escalas de

Figura 5: Conflictos potenciales en intersecciones y puntos criticos

Grado de Peligrosidad

//
/ \irajes en
intersecciones

//////// semaforizadas

|
/// Virajes en

intersecciones de

/////// prioridad

////
/// Puntos criticos

Iy

M Ciclo

B Otro Vehiculo

///

3

///"”””’///////////// ///””””’///////
> Wl

W ”"””///////
"axea'fé’//// @

/////u///////////

Illn..ull

"ﬁ'é'.s'x’é’//// %

Para una mejor comprension de como aplicar esta metodologia, se recomienda revisar el “Anexo A: Ejemplo

de aplicacion analisis de peligrosidad”.
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peligrosidad sefaladas en la Figura 5. Alto:
3 puntos, Medio: 2 puntos, Bajo: 1 punto.

3. La suma de estos puntajes, para cada
interseccion y a nivel global, corresponde
al indice de peligrosidad; a mayor puntaje,
es mayor el peligro.

Complementando el analisis presentado, se
debe tener siempre presente el efecto que
generaran los nuevos flujos de ciclistas a la
via en relacion al flujo peatonal. Si bien al
desarrollar un proyecto de ciclovia por calzada
se evitan la gran mayoria de estos conflictos,
es trascendente tener también a estos usuarios
en cuenta cuando se desarrollen espacios como
BiciBox 0 en la definicion de fases semaforizadas
para ciertos movimientos.

A.4.4. Analisis del impacto en el resto de los
usuarios de lavia

Otro elemento muy importante a tener en cuenta
al momento de realizar un analisis comparativo
entre las distintas alternativas de perfil para
una ciclovia, es el efecto que cada una de estas
tiene sobre las condiciones de circulacion de
los distintos usuarios, particularmente de los
peatones.

Para esto se recomienda presentar una
descripcion de la distribucion de la faja vial
por modo resultante de cada alternativa de
perfil, e indicar, ademas, otros elementos
presentes en la composicion transversal del eje
por tramos: servicios, areas verdes, mobiliario
urbano, entre otros.

A continuacion se presenta un ejemplo, a
través de distintas imagenes, de una situacion
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base o actual y tres alternativas diferentes
de composicion del perfil, cada una de ellas
con efectos positivos o negativos para los
distintos usuarios (Figura 6). Cabe destacar
que se incluye, como uno de los ejemplos, una
alternativa descartable o no deseable, debido
a dichos efectos.

Estas alternativas de modificacion del espacio
vial para permitir dar cabida a usuarios de ciclos
muchas veces pueden ser también aprovechadas
como una oportunidad para mejorar las condiciones
de circulacion peatonal, en particular, propiciando
la accesibilidad universal.

En los casos de las Figuras 6¢ y 6d se muestran
formas alternativas de realizar mejoras para los
peatones, en la opcion “c’, como alternativa de
bajo costo y rapida ejecucion, en caracter de
transitoria o de emergencia, y en la opcion “d’,
como obra definitiva. Ambas nacen a partir de una
situacion particular muy presente en las calles de
nuestro pais: veredas angostas, completamente
interrumpida por postes o mobiliario, que no
dejan espacio suficiente para el desplazamiento
de personas con discapacidad.

Para tener acceso a una mayor variedad de casos,
se recomienda revisar el “ Anexo B: Ejemplo de
alternativas de composicion y sus efectos” en donde
se muestran alternativas de solucion para distintos
perfiles viales.
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Figura 6: Situacion base (A) y tres alternativas (B,C,D) diferentes de composicion del perfil

0 Situacion Base 0
- Via coman en dameros centrales
- Ancho faja: 9 metros o menos

- Aceras angostas
- Sentido: Unidireccional @

im 3m 3m 2m

e Alternativa 1
Ciclovia bidireccional e

Descripcion Alternativa Propuesta:
-Se elimina 1 pista vehiculos motorizados.
-Se mantienen problemas de accesibilidad
universal en la via, se debe corregir la
distribucion de la faja.

G Alternativa 2 G

\/1a de trafico calmado, velocidad maxima
30km/h.

Descripcion Alternativa Propuesta: @
-Se elimina 1 pista.

-Pista existente es de uso compartido.

-Segregado faja para accesibilidad . ) Ll
universal a nivel de calzada. * n ;_-' { r;\
| S ]
im 1,2m %3m 4,5m 2m

QAlternativa 3 Q
Via de trafico calmado, velocidad maxima
30km/h.

Descripcion Alternativa Propuesta:
-Se elimina 1 pista.
-Pista existente es de uso compartido.
-Se ensanchan aceras para mejorar las
condiciones de accesibilidad universal.

Fuente: Sectra. Ejemplos realizados con streetmix.

2/




GUIA DE COMPOSICION Y DISENO OPERACIONAL DE CICLOVIAS

I A5 Analisis de la coherencia entre el tipo de segregaciony la

velocidad de la via

La principal razon para segregar el flujo de :
bicicletas u otros ciclos, con el flujo de vehiculos :
motorizados, tiene que ver con la diferencia de -

energia que existe entre unosy otros, explicada

tanto por las diferencias de masa entre los -
distintos vehiculos, como ademas por las mayores -
velocidades que pueden alcanzar los segundos :

respecto de los primeros. A modo de ejemplo, un

auto particular pequefo circulando a 60 km/hr :

produce una energia casi 200 veces superior a la
energia de una persona circulando en bicicleta
a 20 km/hr,

El principio basico que refleja lo anterior en :
materia de disefio es “a mayor velocidad mayor -
segregacion’, de manera de poder amortiguar :

las diferencias energéticas sefaladas.

Esta relacion es un elemento que juega un rol
determinante en la implementacion de ciclovias -
ya que, si en la via asociada a un proyecto de :
ciclovia se observan velocidades elevadas, el
espacio a utilizar sera mayor debido a que se -
necesita mas segregacion. Por el contrario, sise
observan velocidades bajas, es posible analizar :
alternativas de menor segregacion o incluso sin -

segregacion (Art. 2.3.2 bis).

Lo anterior produce que, en el caso de un proyecto
emplazado en una via con velocidades altas, el -

formulador se enfrente al dilema de tener que
usar la totalidad del espacio vial para cumplir con
los anchos y espacios de separacion necesario,
ya sea ensanchando la calzada o utilizando
pistas de estacionamientos o de circulacion; o
alternativamente, incluir en el disefo elementos
que disminuyan la velocidad de operacion® de los
vehiculos en la via y asi, requerir menos espacio.
Esto pone en evidencia que los problemas de
cicloinclusividad pueden ser resueltos a traves
de infraestructura, gestion de transito o una
combinacion de ambas.

A continuacion, se presentan los distintos
esquemas de circulacion y las consecuencias
de falta de coherencia entre la velocidad y la
segregacion.

A.5.1 Vias o tramos de vias con velocidades
entre 30 km/hr y 50 km/hr

En estos casos se requiere una segregacion
visual completa o segregacion visual combinada
con elementos fisicos. Para velocidades
entre 30 km/hr y 40 km/hr se recomienda
una segregacion de no menos de 35 cm, en
cambio, para velocidades mas cercanas a los
50 km/hr, se recomienda una segregacion de
no menos de 50 cm (Figura 7).

2 Para la determinacion de la velocidad de operacion de la via, se debe utilizar el apartado 1 del Anexo 4 del Manual
de Sefalizacion y Demarcacion, Metodologia para la Determinacion de Velocidades Maximas.
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Figura 7: Casos de segregacion segn velocidades de operacion

Combinacion visual/fisica

So6lo segregacion visual

Velocidad de
operacion

«
[30 a 40]
km/hr

Velocidad de
operacion
40 a 50
km/hr

Fuente: Sectra

A.5.2 Vias o tramos de vias con velocidades
sobre 50 km/hr

Para estos casos se requiere segregacion fisica,
de ancho mayor a 50 cm. A diferencia de los
segregadores de 20 o 30 cm que suelen ser
dispositivos prefabricados, materializar una
separacion de 50 cmrequiere la combinacion de
distintos elementos. Una de las configuraciones
mas usadas es la de un separador en base a dos
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soleras con un relleno respectivo (12 cm + 26
cm + 12 cm), sin embargo, este puede ser mal
utilizado considerandolo como una zona de
refugio por los peatones, en circunstancias que
no lo es. Envirtud de lo anterior, se recomienda
complementar con medidas que desincentiven
el resguardo peatonal en mitad de arco, tales
como elementos de paisajismo, pero, para ello
serequerira en general anchos mayores a 50 cm,
configurando lo que en manuales de referencia
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se denomina como “protected bicycle lane’, que
suelen tener anchos mayoresa 1 m, tal como se
aprecia en las fotografias siguientes:

Oak Street, San Francisco. Fuente: SFMTA (San Francisco
Municipal Transportation Agency)
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En estos casos, el principal riesgo de incoherencia
corresponde a elegir segregadores angostos,
cercanos a los 50 cm, para situaciones en las
que las velocidades operacionales superan los
60 km/hr.

A.5.3 Vias que poseen una proporcion
relevante de vehiculos pesados

Otro elemento que condiciona la necesidad de
segregacion, independiente de la velocidad de la
vig, es la proporcion de vehiculos pesados o de
gran tamano que circulan por ella. En este caso
no es solo relevante la diferencia energética, sino
ademas la poca visibilidad de los conductores
de los vehiculos pesados, respecto a los ciclos,
generando una serie de puntos ciegos en los
cuales es imposible percibir al usuario de una
bicicleta desplazandose por la calzada. Se suma
a lo anterior la gran cantidad de espacio que
requieren para ejecutar algunas maniobras como
virajes en las intersecciones.

Para estos casos, se sugiere utilizar configura-
ciones similares a las de velocidades mayores
a 50 km/hr, es decir, segregadores fisicos de
mas de 50 cm e idealmente de masde 1 my
protegidos. Se considera que sobre un 10%
de vehiculos pesados en la via deberia bastar
para justificar una pista segregaday protegida.
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| A.6 Elementos y criterios a considerar para la aprobacion de un anteproyecto

de ciclovia

Tal como se sefald e ilustrdo anteriormente,

existen maltiples elementos que condicionan

la eleccion y seleccion de las caracteristicas -
. en dicho contexto, de manera que se produzca
en que estos sean considerados dara como -
resultado las decisiones que se tomen al :

que tendra un proyecto de ciclovia, y la forma

respecto.

tenga a la vista el proceso integral que llevo a

Debido alo anterior, es recomendable que el revisor
participe desde el inicio del proceso de elaboracion
del anteproyecto, y de las discusiones que se den

UN CONSenso y NO Una negociacion respecto a que
elementos o condicionantes son mas relevantes.

- Sinperjuicio de lo anterior, se recomienda considerar
Esrelevante que dichas decisiones se encuentren :
debidamente justificadas por parte del formulador, -
de manera que el revisor del anteproyecto

las definiciones de perfil, emplazamiento y nivel

de segregacion propuestos.

El anteproyecto debe ser tal que minimice los
puntos de conflicto potenciales para los usuarios -
de las ciclovias, que se pudieran derivar de las :
decisiones de perfil y emplazamiento que se :
estan adoptando. En el 6ptimo, no debiesen -
existir puntos potenciales de conflicto, pero
en la realidad suele ocurrir que para evitar un -

conflicto, se generan otros.

Sin embargo, no todos los conflictos pesan lo -
mismo, pues hay algunos que revisten mayor
peligrosidad que otros, pero ademas algunos se
pueden resolver con sefializacion y/o demarcacion -
adecuada, en cambio para otros se requiere
el desarrollo de fases semaforicas exclusivas. -
Ademas, no necesariamente el formuladoryel
revisor pueden coincidir en qué y cuales puntos

de conflicto son los mas relevantes.
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como los elementos mas relevantes para juzgar

la calidad en términos de seguridad y operacion

de un anteproyecto de ciclovia, los siguientes:
1. Cambios de emplazamiento.

Cumplimiento de anchos minimos
reglamentados.

Calidad de la superficie de
desplazamiento.

Coherencia entre segregacion, velocidad
y composicion del flujo vehicular.

Vinculo con el sistema.

NUumero y complejidad de puntos
potenciales de conflicto.

En la tabla siguiente se proponen rangos de
tolerancia asociados a cada uno de estos
elementos, de manera de orientar la decision por
parte del revisor en funcion de los antecedentes
presentados por el formulador.
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ELEMENTO

Cambios de
emplazamiento

TENGASE PRESENTE

Los cambios de
emplazamiento son un
elemento que atenta contra
varios de los principios que
debe tener una ciclovia, en
particular que sea directa,
comoda y coherente. Es

por ello que los cambios

de emplazamiento deben
intentar evitarse a toda
costa, salvo en situaciones de
excepcion, como un conflicto
extremadamente complejo
del proyecto.

RANGO DE TOLERANCIA

Se recomienda aceptar
cambios de emplazamiento
sobre la misma via s6lo en
situaciones de excepcion. Si
bien se puede dar mas de
una situacion de excepcion,
se considera que enfrentar
mas de 1 cambio de
emplazamiento en menos de
2 km es no recomendable.

Se recomienda no aprobar
proyectos que superen lo
mencionado previamente.

CALIFICACION

Bueno: no hay cambios de
emplazamiento.

Regular: 1 0 menos de un cambio
de emplazamiento (sobre el mismo
eje) cada 2 kilometros.

Malo: mas de un cambio de
emplazamiento cada 2 km o
cambios de emplazamiento hacia
otras vias.

Cumplimiento de
anchos minimos
reglamentados

Para ciclovias unidireccionales
el ancho aceptable es entre
1,5y 1,8 metros, siendo este
altimo el ancho 6ptimo. Se
debe tener en consideracion
que si la ciclovia posee 1,5
metros en toda su extension
se haran mas complejas las
maniobras de adelantamiento,
por lo que es muy
recomendable utilizar siempre
el mayor ancho disponible.

No se recomienda generar
ciclovias unidireccionales

de mas de 1,8 m puesto que
tienden a ser utilizadas como
bidireccionales.

Para ciclovias bidireccionales
el ancho recomendado es 2,4.

En situaciones de excepcion,
también llamadas
singularidades, se podran
aceptar anchos menores

a los sefialados, que en
ningn Caso seran menores

a 1,2 metros para ciclovias
unidireccionales y 2,0 metros
para ciclovias bidireccionales.

Bueno: 100% de la extension de la
ciclovia posee 1,8 metros para la
ciclovia unidireccional o0 2,4 metros
para la ciclovia bidireccional.

Regular: menos de 100% pero
mas de 90% de la extension de
la ciclovia posee mas de 150
2,2 metros y el 10% restante
se encuentra sobre los 1,2 0 2,0
metros.

Malo: menos del 90% de la
extension de la ciclovia posee mas
de 1,5 0 2,2 metros y/o existe un
porcentaje distinto de cero que

se encuentra bajo los umbrales
minimos para singularidades.

Calidad de
la superficie de
desplazamiento

La calidad de la superficie

de rodado se denota en tres
aspectos: la superficie debe
ser lisa y no dificultar el
movimiento, no debe tener
caracteristicas deslizantes, las
tapas de rejilla deben evitar
que se enganchen las ruedas.

Superficies como el maicillo
o los adoquines no son
recomendables como
superficies de rodado para la
ciclovias.

Las demarcaciones a utilizar
en la calzada no deben
provocar deslizamiento y

se sugiere que las tapas

de rejillas y sumideros

sean dispuestas de manera
diagonal o perpendicular al
sentido de circulacion.

Bueno: 100% de la superficie
de rodado es lisa y no genera
deslizamiento ni resistencia al
movimiento, ademas todas las
tapas son ciclo-inclusivas.

Regular: menos de 100% pero
mas de un 90% de la superficie
de rodado es lisa y no genera
deslizamiento ni resistencia al
movimiento.

Malo: menos del 90% de la
superficie de rodado es lisay no
genera deslizamiento ni resistencia
al movimiento y/o existe al menos
una rejilla que no es ciclo-inlcusiva.
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ELEMENTO

Coherencia entre
segregacion,
velocidad y
composicion del
flujo vehicular

TENGASE PRESENTE

La segregacion cumple un rol
fundamental en dar seguridad

frente a diferencias de energia

entre distintos vehiculos,
pero al mismo tiempo
aumenta los requerimientos
de espacio para componer
adecuadamente el proyecto.
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RANGO DE TOLERANCIA

La segregacion debe

ser coherente con las
condiciones de operacion

de la via, procurar segregar
de manera adecuada

a las condiciones de
circulacion del eje cuidando
especialmente evitar niveles
bajos de segregacion en
condiciones de alta velocidad
o0 cantidades importantes de
vehiculos pesados o de gran
tamano.

CALIFICACION

Bueno: [a segregacion es apropiada
para las velocidades de circulacion
de la via.

Regular: [a segregacion es excesiva
para las velocidades de circulacion
de la via.

Malo: la segregacion es
insuficiente para las velocidades
de circulacion de la via o para la
proporcion de vehiculos pesados.

Vinculo con el
sistema

En la medida en que el
territorio en donde se esta
desarrollando el proyecto
cuente con una red existente
de ciclo-rutas, sera deseable
que el proyecto se vincule con
dicha red o en su defecto con
determinados hitos urbanos
0 centros de actividades que
sean relevantes (estaciones
de trenes, centros civicos,
deportivos o culturales, eto) y
con el resto del sistema vial.

En caso que el territorio no
cuente actualmente con una
red de ciclovias, el grado de
vinculo con el sistema se
debera analizar a partir de la
forma en que la ciclovia se
conecta con la red vial.

El proyecto debe reconocer
que se inserta en un sistema
vial. Silos puntos de inicio y
término conectan con otras
ciclovias, esta conexion debe
estar reconocida y ser parte
integral del proyecto.

Por otro lado, si el proyecto
termina en la red vial no
especializada, los flujos

de ciclistas que egresen o
ingresen a la ciclovia deben
ser orientados al espacio de
circulacion que corresponde,
es decir, a la pista derecha de
la calzada.

Bueno: la ciclovia se vincula de
manera adecuada con la red de
ciclovias existentes y con el resto
de la red vial.

Regular: (3 ciclovia se conecta de
manera adecuada con la red de
ciclovias, pero no con el resto de la
red vial.

Malo: (a ciclovia no se conecta
con la red de ciclovias existentes
dejando desconexiones y
discontinuidades.

Namero y
complejidad de
puntos
potenciales

de conflicto

Como producto del proceso
de analisis usado para la
propuesta de composicion
del perfil de la ciclovia, el
formulador debe ser capaz de
mostrar que la configuracion
elegida es aquella que
minimiza los potenciales
puntos de conflicto.

Los puntos de potenciales
conflictos identificados
deben ser acotados y su nivel
de complejidad debe permitir
que sean adecuadamente
abordados en el proceso
posterior de disefio.

Bueno: (a eleccion de perfil

y emplazamiento minimiza
efectivamente los puntos de
potencial conflicto y estos ademas
poseen bajo nivel de complejidad.

Regular: la eleccion de perfil

y emplazamiento minimiza
efectivamente los puntos de
potencial conflicto, pero estos
poseen un nivel de complejidad
medio o alto.

Malo: la eleccion de perfil y
emplazamiento NO minimiza los
puntos de potencial conflicto, y
estos ademas poseen un nivel de
complejidad medio o alto.
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Causal 2. Posea dos o mas elementos
calificados como Malo.

Luego, para determinar si se otorga o no la -
aprobacion, se recomienda seguir la siguiente :
pauta de criterio: :
: Causal 3. Posea al menos un elemento
No podran obtener la aprobacion operacional : calificado como Malo y ninguno Bueno.
aquellos anteproyectos de ciclovia en que, -
realizado el analisis anterior, se llega a alguno : En contraste, podran obtener la aprobacion
de los siguientes resultados: - operacional aquellos anteproyectos de ciclovia
- que obtengan cualquier otro resultado.
Causal 1. Posea calificacion Malo en “Vinculo
con el sistema” 0 “Nimero y complejidadde : A continuacion se muestran algunos ejemplos
puntos potenciales de conflicto”. . que grafican lo anterior.

ELEMENTO CICLOVIAA CICLOVIAB CICLOVIA C CICLOVIAD
Cambios de emplazamiento Regular Bueno Malo Malo
Anchos minimos Bueno Bueno Regular Bueno
Superficie de rodado Bueno Malo Regular Bueno
Segregacion Regular Malo Regular Regular
Vinculo con el sistema Bueno Bueno Regular Bueno
Puntos potenciales de conflicto Malo Bueno Regular Bueno
RESULTADO Rechazada por Rechazada por Rechazada por Aprobada

causal 1 causal 2 causal 3
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Il PARTE B: PRESENTACION DE ANTECEDENTES PARA

ETAPA DE PROYECTO

I B.1 Identificacion de puntos de
conflicto

Tal como se sefialo anteriormente, el formulador
debera identificar los puntos de potencial conflicto -
que se obtienen como resultado de las decisiones
de perfil y emplazamiento y la consideracion de -
todos los elementos que influyen en esta decision. -

Los potenciales puntos de conflicto son los -

siguientes:
a) Puntos de inicio y fin de la ciclovia.

b) Intersecciones con otras ciclovias.

c)
(independiente que tengan o no ciclovias).
d) Paraderos de transporte pablico.

e)
masivo o hitos urbanos relevantes.

f)
mismo eje.

I B.2 Resolucion de conflictos

B.2.1 Conexiones e intersecciones con otras
ciclovias y vias relevantes

Intersecciones con vias relevantes

Conexion con estaciones de transporte -

Cambio de emplazamiento sobre el ;

La condicion de disefio que prima en estos casos
es que todas las trayectorias de distintos modos
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deben estar atendidas. Para intersecciones muy
complejas, esto puede dar pie a la necesidad
de contar con semaforizacion nueva o con
fases especiales de semaforo. En estos casos,
el proyecto debe indicar la estimacion del
costo de estos elementos como parte del valor
total de la obray, en caso de ser un semaforo
existente, que dicha fase o fases sean factibles
de programar.

Si la forma de abordar estos puntos implica un
comportamiento contra-intuitivo o indirecto por
parte del ciclista o del resto de los usuarios de la
via, este debe estar debidamente demarcado y/o
senalizado en caso de ser necesario. Para este
tipo de intervenciones es importante el trabajo
de informacion en fases previas tanto como el
seguimiento al momento de suimplementacion.

Es recomendable la incorporacion de una
campafa comunicacional de educacion vial
asociada al nuevo disefio y al comportamiento
que se espera por parte de las personas que
haran uso de la via. Esta deberia llevarse a cabo
durante la etapa de ejecucion de la obra, con
el fin de que al momento de implementar la
obra se reduzca el riesgo de conflictos entre
los diferentes usuarios del proyecto.

Del mismo modo, es relevante monitorear el
comportamiento adecuado de los usuarios, a fin
de poder realizar las modificaciones necesarias
para su correcto funcionamiento o educar a
las personas en terreno para que sus acciones
correspondan a lo esperado.
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Figura 8: Ejemplo de término de ciclovia unidireccional e incorporacion a ciclovia transversal bidireccional

u

OEntrecruzamiento de ciclistas (norte-sur) con automoviles que
provienen del suryviranala derecha. Puede serresuelto con senal
reglamentaria de preferencia ciclistas al virar.

|

2]ulalul

00ooooo

oCruce de ciclistas con los automovilistas que circulen
de oriente a poniente por la via transversal que puede ser
riesgoso. Es relevante reforzar la sefial de advertencia
de presencia de ciclistas y eventualmente incorporar
algln elemento que disminuya la velocidad de quienes
Se acerquen por ese arco.

eCiclistas que se incorporan a la ciclovia bidireccional,

deben mirar hacia ambos costados. Ademas se produce un
potencial encuentro con otros ciclistas que siguen hacia el
norte. En este caso, serfa necesario formular un espacio seguro
para esta espera. Una solucion podria considerar un tiempo exclusivo
en semaforos para los virajes de usuarios en esta ciclovia.

B.2.2 Paraderos de transporte publico

En el caso de decidir proyectar una ciclovia
por el costado derecho de la calzada, uno
de los principales aspectos a atender sera
la interaccion de la ciclovia con paradas de
transporte pablico.

La condicion de diseno optimo para resolver esta
interaccion es desviar la ciclovia por detras del
paradero de buses. Este disefio evita el conflicto
entre peatones y ciclistas cuando los buses estan
recogiendo o dejando pasajeros. Esta solucion
debe ser aplicada sobre todo en paraderos con
alta afluencia y siempre debe incorporar pasos
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de cebra que indiguen el o los lugares por los
que los usuarios de transporte pablico acceden
0 egresan del paradero, complementado con un
cambio de textura en pavimento que diferencie
la superficie de la ciclovia del espacio de uso de
los peatones (Figura 9).

En vias que no cuentan con espacio suficiente
para desarrollar la ciclovia por detras del
paradero, es factible desarrollar soluciones por
delante del paradero, es decir, entre la parada
y el bus. Existen, a su vez, distintas alternativas
para este caso, diferenciadas basicamente en
el tratamiento de las conductas entre ciclistas
y usuarios de buses (Figura 10).
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Figura 9: Ciclovia detras del paradero

Fuente: Sectra

Seresuelven los problemas de bajada y subida de pasajeros al bus, y se minimiza el conflicto
ciclista-bus. Se debe resguardar a los pasajeros que atraviesan la ciclovia para llegar al
paradero con indicaciones para los ciclistas respectiva a una circulacion con precaucion,
lo mismo para los peatones.

Figura 10: Ciclovia por delante del paradero, con plataforma

Fuente: Sectra

Esta ciclovia presenta conflicto al momento de la detencion de los buses, debiendo quedar
indicado paralos ciclistas que en el momento de la detencion del bus deben frenar, permitiendo
que los pasajeros suban y bajen del bus. A los usuarios de transporte pablico se les debe
informar que la plataforma solo puede ser utilizado cuando el bus se encuentra detenido, ya
que deben permitir el paso de los ciclistas. Se debe incorporar una sefalizacion en la pista
para ciclos, para que tanto el usuario del bus como el ciclista sepan la existencia del otro.

3/
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B.2.3 Cambios de emplazamiento

Los cambios de emplazamiento de una ciclovia
son una situacion no deseable, pero existen
circunstancias y condicionantes que los hacen
inevitables. En estos casos, que deben ser
debidamente justificados, se debe tener el
resguardo de proteger todos los movimientos
gue se desarrollaran.

Debido a la complejidad extra que adquieren

las intersecciones en donde se realizan estos

Figura 11: Ejemplo de cambio de emplazamiento 1

Fuente: Sectra

cambios de emplazamiento, se recomienda que
ello ocurra solo enintersecciones semaforizadas,
de manera de poder utilizar las distintas fases
semaforicas, nuevas o existentes, para atender
a cada uno de los movimientos.

A continuacion se presentan las dos formas mas
usuales en que se suele abordar este problema:
utilizando fases existentes y generando una
fase exclusiva nueva.

Esta alternativa es mas barata y sencilla de aplicar, sin
embargo, presenta algunos conflictos que deben ser
atendidos.

Los ciclistas que se desplazan con direccion Sur-Norte y que
necesitan virar a la izquierda requieren un espacio seguro
que los proteja del flujo directo de vehiculos motorizados.

Los vehiculos motorizados que viran deben ser
advertidos respecto a los ciclistas que hacen el
movimiento directo.

Los vehiculos motorizados que viran direccion Oriente
Poniente, deben ser advertidos de hacerlo con precaucion
respecto a los ciclistas que, en el mismo movimiento,
intentan acceder a la continuacion de la ciclovia.

Los ciclistas que necesitan virar a la izquierda
requieren un espacio seguro que los proteja del flujo
directo de vehiculos motorizados.
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Figura 12: Ejemplo de cambio emplazamiento 2

Fuente: Sectra
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Esta alternativa evita todos los conflictos, por
medio de la generacion de una fase de semaforo
exclusiva, para otorgar proteccion a todos los
movimientos de los ciclistas. Esta nueva fase
requiere redistribuir el tiempo de los ciclos
actuales, quitando segundos a cualquiera de
las fases iniciales, lo que tendra efectos en la
operacion, cuya magnitud dependera del volumen
de transito que atiende la interseccion.

Debido a lo anterior, se recomienda utilizar este
tipo de soluciones enintersecciones con bajo flujo
vehicular, y obtener el tiempo necesario de la
fase destinada al arco con menor flujo de ellos.
No se recomienda usar este tipo de soluciones
en intersecciones con mas de dos fases.

I B.3 Elementos y criterios a considerar para la aprobacion de un

proyecto de ciclovia

Teniendo en cuenta que uno de los objetivos
fundamentales de una ciclovia es otorgar
seguridad a sus usuarios, las condiciones de
aprobacion son:

= Todaslas trayectorias deben ser atendidas
de manera tal que no quede ningln movimiento
peatonal, de ciclos y vehiculos motorizados
sin reglas claras de como ejecutarse.
= Eldiseno debe ser especialmente claro
en términos de prioridad (quién pasay quién
espera), oportunidad (cuando paso) y visibilidad
(paso 0 no paso).
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Il PARTE C: PRESENTACION DE ANTECEDENTES PARA

CICLOVIAS EXISTENTES

Hasta antes del afio 2015 no existian criterios -
especificos de disefio para ciclovias, mas alla de
algunas consideraciones contenidas en el Manual -
de Recomendaciones de Disefio Vial Urbano
(REDEVU). Ademas, la Ordenanza de Urbanismo -
y Construccion, senalaba explicitamente que -
las ciclovias debian ser disefadas por la acera,
contraviniendo la disposicion de la Ley de -
Transito respecto a que los vehiculos, como
regla general, deben circular por la calzada, -
correspondiendo al peaton el derecho exclusivo -

de utilizar la acera.

Lo anterior tuvo como consecuencia que muchos .
disefios anteriores a 2015 se realizaron por -
el espacio residual de las aceras, provocando

serios problemas relacionados con la presencia
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de obstaculos, que desvian abruptamente la
trayectoria de los ciclistas y, muchas veces, con
anchos menores a los recomendados, y también
con la presencia de zonas mixtas compartidas
entre peatones y ciclistas, principalmente en
las esquinas.

Por ello, para juzgar el estandar de las ciclovias
existentes, esnecesario tener en consideracion que
éste es bastante inferior al que se espera tendran
las ciclovias nuevas y, por ende, se recomienda
utilizar criterios similares al caso de la revision
del anteproyecto, pero conrangos de tolerancia
distintos. Ademas, se agregan dos elementos
relacionados con lo sefialado anteriormente:
presencia de obstaculos y zonas mixtas, que en
el caso de ciclovias nuevas no debiesen existir.




ELEMENTO

Cambios de
emplazamiento

TENGASE PRESENTE

Los cambios de emplazamiento
son un elemento que atenta
contra varios de los principios

que debe tener una ciclovia, en
particular que sea directa, comoda
y coherente. Es por ello que los
cambios de emplazamiento deben
intentar evitarse a toda costa y
solo aceptarse en situaciones

de excepcion, como un conflicto
extremadamente complejo al
inicio o fin del proyecto que
obligue a tomar esta decision.

GUIA DE COMPOSICION Y DISENO OPERACIONAL DE CICLOVIAS

RANGO DE TOLERANCIA

Se recomienda aceptar
cambios de emplazamiento
sobre la misma via solo en
situaciones de excepcion. Si
bien se puede dar mas de
una situacion de excepcion,
se considera que enfrentar
mas de 1 cambio de
emplazamiento en menos
de 2 km es altamente no
recomendable.

Se recomienda no aprobar
proyectos que superen lo
mencionado previamente.

CALIFICACION

Bueno: no hay cambios de
emplazamiento.

Regular: menos de un cambio de
emplazamiento (sobre el mismo
eje) cada 1 km.

Malo: mas de un cambio de
emplazamiento cada 1 km o
cambios de emplazamiento hacia
otras vias.

Cumplimiento de
anchos minimos

Para ciclovias unidireccionales

el ancho aceptable es entre

1,5y 1,8 metros, siendo este
altimo el ancho 6ptimo. Para
ciclovias bidireccionales el ancho

En situaciones de
excepcion, también
llamadas singularidades,
se podran aceptar anchos
menores a los sefalados,
que en ningln caso seran
menores a 1,2 metros para
ciclovias unidireccionales
y 2,0 metros para ciclovias

Bueno: hasta un 80% de la
extension de la ciclovia posee
masde15mo22myel
porcentaje restante es mayor a
12 my 2,0 m, respectivamente.

Regular: hasta 50% de la
extension de la ciclovia posee
masde15mo22my el 50%
restante esmayora 1,2my 2,0

reglamentados recomendado es entre 22y 24 bidireccionales. m respectivamente.
metros, siendo este Gltimo el
optimo. En ningln caso se deberian  Malo: menos de un 50% de la
aceptar proyectos que extension de la ciclovia alcanza
generen espacios de los15m o022 mo posee
circulacion inferiores a los dentro de su extension tramos
anteriores. inferioresalos1,2mo20m,
respectivamente.
Bueno: 100% de la superficie
de rodado es lisa y no genera
Superficies como el maicillo  deslizamiento ni resistencia al
o los adoquines no son movimiento, ademas todas las
La calidad de la superficie recomendables como tapas son ciclo-inclusivas.
de rodado se denota en tres superﬁoes d? rodado P
) S para la ciclovias. Las Regular: mas de un 80% de
Calidad de la aspectos: la superficie debe ser oo ciones a utilizar la superficie de rodado es li
— lisa y no resistir el movimiento, perticie de rodado €s lisa
superficie de 0 debe tener caracteristicas en la calzada no deben y no genera deslizamiento ni
rodado provocar deslizamiento y resistencia al movimiento.

deslizantes, las tapas de rejilla
deben evitar que se enganchen
las ruedas.

se sugiere que las tapas

de rejillas y de sumideros
sean dispuestas de manera
diagonal o perpendicular al
sentido de circulacion.

Malo: menos del 80% de la
superficie de rodado es lisa

y no genera deslizamiento ni
resistencia al movimiento y/o
existe al menos una rejilla que no
es ciclo-inlcusiva,
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ELEMENTO

Coherencia entre
segregacion,
velocidad y
composicion del
flujo vehicular

TENGASE PRESENTE

La segregacion cumple un rol
fundamental en dar seguridad
frente a diferencias de energia
entre distintos vehiculos, pero
al mismo tiempo aumenta los
requerimientos de espacio para
componer adecuadamente el
proyecto.

RANGO DE TOLERANCIA

La segregacion debe ser
coherente con las condicio-
nes de operacion de la via,
se debe cuidar no segregar
excesivamente en zonas de
baja velocidad aumentando
artificialmente las dificulta-
des del proyecto ni tampoco
restar segregacion en con-
diciones de alta velocidad o
cantidades importantes de
vehiculos pesados o de gran
tamano.

CALIFICACION

Bueno: [a segregacion es total-
mente acorde con las velocida-
des de circulacion de la via.

Regular: [a segregacion es ex-
cesiva para las velocidades de
circulacion de la via.

Malo: la segregacion es insufi-
ciente para las velocidades de
circulacion de la via o para la
proporcion de vehiculos pesados.

Vinculo con el
sistema

En la medida que la ciudad donde
se esta desarrollando el proyecto
cuente con una red existente de
ciclo-rutas, sera deseable que el
proyecto se vincule con dicha red
0 en su defecto con determinados
hitos urbanos o centros de
actividades que sean relevantes
(estaciones de trenes urbanos,
centros civicos, centros deportivos
o culturales, etc) y con el resto del
sistema vial.

El proyecto debe reconocer
que se inserta en un sistema
vial. Si los puntos de origen 'y
término conectan con otras
ciclovias, esta conexion
debe estar reconocida y ser
parte integral del proyecto.

Por otro lado si el proyecto
termina en la red vial no
especializada, los flujos

de ciclistas que egresen o
ingresen a la ciclovia deben
ser orientados al espacio de
circulacion que corresponde,
es decir, a la pista derecha
de la calzada.

Bueno: la ciclovia se vincula de
manera adecuada con la red de
ciclovias existentes y con el resto
de la red vial.

Regular: la ciclovia se conecta
de manera adecuada con la red
de ciclovias, pero no con el resto
de la red vial.

Malo: a ciclovia no se conecta
con la red de ciclovias existentes
dejando desconexiones y discon-
tinuidades.

Presencia de
zonas mixtas con
peatones

Esta es una situacion indeseada,
especialmente por parte de los
peatones que ven invadido un
espacio que les corresponde por
ley.

LLas zonas mixtas deben
obedecer a situaciones de
excepcion solo en casos en
donde la geometria de la
interseccion hace extrema-
damente complejo separar
los flujos de ciclistas de los
flujos peatonales.

Bueno: la ciclovia no presenta
Z0nas Mixtas.

Regular: la suma de todas las
zonas mixtas es menor al 15% de
la extension total de la ciclovia.

Malo: [a suma de todas las zonas
mixtas es mayor al 15% de la
extension total de la ciclovia.

Presencia de
Obstaculos

La presencia de obstaculos altera
las trayectorias o disminuye oS
anchos de circulaciony por lo
tanto también corresponden a una
situacion indeseada, Ej. arboles,
postes, sefales de transito, entre
otros.

Debe evitarse a toda cos-
ta los obstaculos, ya sea
moviéndolos de posicion o
realizando cambios geomé-
tricos a la trayectoria de la
ciclovia.

Bueno: la ciclovia no presenta
obstaculos.

Regular: la ciclovia presenta lo
mas, un obstaculo cada 2 kmy no
se ven alteradas las trayectorias
ni los anchos de manera signifi-
cativa.

Malo: a ciclovia presenta mas
de un obstaculo cada 2 km y/o
las trayectorias y anchos son al-
terados de manera significativa.
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ELEMENTO TENGASE PRESENTE RANGO DE TOLERANCIA

Como producto del proceso de

- analisis usado para la propuesta
Nameroy de composicion del perfil de
complejidad de la ciclovia, el formulador debe
puntos potenciales ser capaz de mostrar que la
configuracion elegida es aquella
que minimiza los potenciales
puntos de conflicto.

de conflicto

GUIA DE COMPOSICION Y DISENO OPERACIONAL DE CICLOVIAS

CALIFICACION

Bueno: (a eleccion de perfil
y emplazamiento minimiza
efectivamente los puntos de
potencial conflicto y estos
ademas poseen bajo nivel de

complejidad.
Los puntos de potenciales
conflictos identificados
deben ser acotados y

su complejidad tal que,
efectivamente puedan

ser bien abordados en el
proceso posterior de disefio.

Regular: la eleccion de perfil

y emplazamiento minimiza
efectivamente los puntos de
potencial conflicto, pero estos
poseen un nivel de complejidad
medio o alto.

Malo: la eleccion de perfil y
emplazamiento NO minimiza los
puntos de potencial conflicto, y
estos ademas poseen un nivel de
complejidad medio o alto.

Luego, para determinar si se otorga o no la
aprobacion, a través de la presente guia se
recomienda seguir la siguiente pauta de criterio:

No podran obtener la aprobacion operacional
aquellos proyectos existentes de ciclovia en que,
realizado el analisis anterior, se llega a alguno
de los siguientes resultados:

Causal 1. Posea calificacion Malo en "Presencia
de obstaculos” y "Puntos de conflicto”

Causal 2. Posea dos o mas elementos

calificados como Malo.

Causal 3. Posea al menos un elemento
calificado como Malo y ninguno Bueno.

En contraste, podran optener la aprobacion
operacional aquellos proyectos existentes de
ciclovia que obtengan cualquier otro resultado.

Cambios de emplazamiento Bueno Bueno Malo Malo
Anchos minimos Bueno Bueno Regular Bueno
Superficie de rodado Bueno Malo Regular Bueno
Segregacion Regular Malo Regular Regular
Vinculo con el sistema Bueno Bueno Regular Bueno
Zonas mixtas con peatones Bueno Malo Regular Bueno
Presencia de Obstaculos Malo Bueno Regular Bueno
Puntos de conflicto Bueno Regular Regular Regular
RESULTADO Rechazada por causal 1 Rechazada por causal 2 Rechazada por causal 3 Aprobada
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II TIPOS DE CONFLICTOS Y SU PELIGROSIDAD

El presente anexo corresponde a una propuesta
metodologica de analisis de peligrosidad que
sirve como elemento de juicio para colaborar
en el proceso de composicion y disefio de un
proyecto de ciclovia. Esta pensada como una
guia que permite estructurar el analisis de las
condiciones operacionales y fisicas del eje, la
forma en que estas se relacionan y los conflictos
con los movimientos de los usuarios que seran
atendidos por el proyecto de ciclovia.

Para este proposito se han diferenciado los
conflictos en tres conjuntos:

e (Conflictos porvirajes en intersecciones

semaforizadas,

e (Conflictos por virajes en intersecciones :

de prioridad y,
e (Conflictos en puntos criticos.

Las intersecciones semaforizadas poseen dos o
mas fases que separan los movimientos que se
desarrollan enella. Esto permite definir esquemas
operacionales que protejan ciertos movimientos
potencialmente riesgosos o vulnerables, separando
las trayectorias de los distintos vehiculos.

De todos los movimientos que se dan en este
tipo de intersecciones, los virajes de vehiculos
motorizados son los que tienen mayor posibilidad

de entrar en conflicto con los usuarios de la
ciclovia. Si bien son movimientos que pierden
prioridad frente a los movimientos directos -de
acuerdo al articulo 134 de la Ley de Transito- se
realizan con una fase de semaforo en verde, lo
que muchas veces es mal entendido por ciertos
usuarios como un derecho de paso a todo evento.

Para distinguir la peligrosidad de estos conflictos,
se utilizan dos elementos: por un lado, la proximidad
del viraje respecto del flujo de ciclistas y, por
otro, la direccionalidad de estos Gltimos. Sobre
estos elementos, se construye una escala de
peligrosidad, que considera lo siguiente:

e Losvirajes adyacentes al flujo de ciclistas
se consideran de menor peligrosidad que los
virajes “en gancho” y,

e Dentrodelsegundo conjunto, el viraje a
favor del flujo de ciclistas se considera mas
peligroso que el viraje en contra del flujo de
ciclistas. Esto, debido a que el conductor
que vira esta enfrentado trafico en contra
y, por lo tanto, tiene visibilidad del ciclista
que proviene en ese mismo sentido, no asi
del que viene en su misma direccion.

Con lo anterior en consideracion, se construye
la siguiente escala que muestra los grados de
riesgo asociados a cada tipo de cruce.
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Figura 1: Principales conflictos en intersecciones semaforizadas segln escala de peligrosidad.

Grado de Peligrosidad

Por su parte, en el caso de las intersecciones
de prioridad, los movimientos que generan
problemas de interaccion con los movimientos
directos de los ciclistas son todos aquellos que
atraviesan el eje! donde se ubicara la ciclovia,
tanto los directos como los virajes.

En este caso, para distinguir entre distintos grados
de peligrosidad se identifican dos conjuntos de
conflictos:

e  Aquellos derivados de los movimientos de
ingreso a la via principal, donde se emplazara
la ciclovia, desde la via secundaria.

e Aquellos derivados de los movimientos
de egreso hacia la via secundaria, desde

la via principal donde se emplazara la
ciclovia.

Para la elaboracion de la escala, se asume
que los movimientos del primer conjunto son
menos peligrosos que los del segundo conjunto,
debido a que los primeros se realizan desde una
velocidad cercana a cero. Ademas, en ambos
casos, los movimientos que enfrentan a ciclistas
que se desplazan en contra del sentido del
desplazamiento vehicular del eje, se conciben
COmMOo una situacion mas peligrosa que aquellos
movimientos que enfrentan a ciclistas en el
mismo sentido de circulacion del eje.

De esta manera, la escala de peligrosidad
propuesta es la siguiente (Figura 2);

Figura 2: Principales conflictos en intersecciones de prioridad segln escala de peligrosidad.

¥

T El Gnico caso que interesa en este caso es aquel en que el eje donde se ubica la ciclovia es el eje prioritario o
principal, pues en el caso contrario, es decir, de una ciclovia proyectada por una via secundaria, no existen conflictos,
ya que el ciclista debera parar o ceder el paso en todas las esquinas.




Finalmente, los puntos criticos son aquellos en
los que existen trayectorias directas de dos o
mas usuarios de la via que se entrecruzan.

Si bien esta es una situacion que no deberia
ocurrir nunca, se debe tener presente que un
proyecto de ciclovia se inserta en un perfil con
una configuracion fisica y operacional dada, en
donde coexisten diversos factores que actdan
como condicion de borde para las decisiones
de emplazamiento. Esto obliga, algunas veces,
a enfrentar puntos especificos en los cuales se
da la situacion mencionada anteriormente, es
decir,dos 0 mas trayectorias que se intersectan
sin que exista una distincion clara respecto a
quien tiene la prioridad de paso.

En términos generales existen dos clases de
puntos criticos:

a. Derivados de condiciones fisicas
pre-existentes: un ejemplo de estos son
intersecciones tipo puntas de diamante, en
que el flujo directo de vehiculos motorizados

ANEXO A — EJEMPLO DE APLICACION ANALISIS DE PELIGROSIDAD

se cruza con el directo de ciclistas en
uno 0 ambos sentidos dependiendo de la
configuracion de la ciclovia. Se propone
considerar este tipo de intersecciones en
un nivel medio de peligrosidad.

Figura 3: Punto critico por condiciones fisicas

pre-existentes.

b. Derivados de un cambio de emplazamiento
de la ciclovia: que una ciclovia modifigue su
perfil y emplazamiento genera una serie de
situaciones de conflicto consideradas de alto
nivel de peligro. A continuacion se muestran
tres posibles configuraciones de cambios de
emplazamiento de ciclovias:

Figura 4: Punto critico por cambios de emplazamiento y perfil.

W & &

Ciclovia unidireccional a cada
costado se convierte en convierte en ciclovia costado se convierte en
ciclovia bidireccional a un bidireccional a un costado. ciclovia bidireccional en el
costado. otro costado.

Ciclovia en bandejon se Ciclovia bidireccional en un
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Il METODOLOGIA DE ANALISIS Y EJEMPLO DE APLICACION

Para poder evaluar el desempeno de cada
configuracion, unidireccional o bidireccional, se
calcula unindice de peligrosidad (IP), tanto para
las intersecciones semaforizadas como las de
prioridad, que se construye de la siguiente manera:

1. Paracadainterseccion se identifican los
movimientos (virajes) que entran en conflicto
con la circulacion de ciclistas.

2. A cada movimiento en conflicto se le
asigna un puntaje en relacion a las escalas
de peligrosidad sefialadas en la Figura 1.
Alto: 3 puntos, Medio: 2 puntos, Bajo: 1
punto.

3. Lasuma de estos puntajes, para cada
intersecciony a nivel global, corresponde al
indice de peligrosidad. A mayor puntaje es
mayor el nivel de peligro.

El caso de los puntos criticos es distinto. Por
una parte porque no suelen estar presentes

. en gran nimero y porque, ademas, muchas
- veces son resultado de las demas decisiones de
- emplazamiento que se tomen. Por lo tanto, mas
. que contabilizar los puntos criticos la idea es
- intentar evitarlos, y siesto no es factible, proponer
. alternativas de solucion, las que generalmente
- estan asociadas a proyectos de semaforizacion
- de distinto nivel dependiendo de la complejidad
: ylosvolimenes de trafico involucrados: cambios
- de programacion, definicion de nuevas fases,
. Instalacion de semaforo nuevo.

Ejemplo de aplicacion

. Tomemos el caso de un proyecto de ciclovia que se
- desarrolla sobre un eje con circulacion bidireccional,
 queenfrenta 14 intersecciones: 9 semaforizadas y 5
- de prioridad. De las 9 intersecciones semaforizadas,
- 2 corresponden a cruces con calles bidireccionales
.y 7 acruces con calles unidireccionales. En el caso
- de las 5 intersecciones de prioridad, todas son
. unidireccionales (Figura 5).

Figura 5: Representacion esquematica de un eje vial y sus intersecciones

D@ 9 @0 @ 0 9 0 0

L
b

|
!

Lil i
T A

Para el caso del ejemplo, ademas, estan
permitidos todos os giros con oposicion.
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I 1. Analisis intersecciones semaforizadas

Lainterseccion opera con dos fases. En la primera
se observan dos movimientos de viraje que
entran en conflicto con el movimiento directo
de ciclos: ONy PN. Enla fase 2, en cambio, ningn
viraje entra en conflicto, puesto que los ciclos
se encuentran detenidos.

PASO 1: Identificacion de movimientos

Ejemplo de calculo por interseccion. Ocupemos -
como ejemplo la Interseccion S2 en una
configuracion de ciclovia bidireccional por el -
norte (Figura 6). :

Figura 6: Representacion de movimientos en interseccion S2 en 2 fases de semaforo,
caso ciclovia bidireccional norte
FASE 1 FASE 2

11 1ir

Se repite el mismo procedimiento para el resto de las intersecciones y configuraciones, y se obtiene
una tabla como la siguiente:
Tabla 1. Movimientos (virajes) en conflicto

o . Unidireccional ambos
Bidireccional costado norte

Interseccion  Bidireccional costado sur

costados
S1 0S-PS 0S-PS
[ S2 ON-PN ON-PN ]
S3 0S-PS ON-PN 0S-PS-ON-PN
S4 0S-PS 0S-PS
S5 ON-PN ON-PN
S6 0S-PS 0S-PS
S7 ON-PN ON-PN
S8 0S-PS 0S-PS
S9 0S-PS ON-PN 0S-PS-ON-PN

La fila remarcada representa la situacion ejemplificada.

9
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PASO 2: Asignacion de puntaje. Alto: 3
puntos, Medio: 2 puntos, Bajo: 1 punto

Figura 7. Representacion de virajes en conflicto
y su puntuacion por peligrosidad, caso ciclovia
bidireccional norte.

FASE 1 ON
2 Conflictos de peligrosidad
. baja: 2 puntos (1+1)
=",y PN

2 Conflictos de peligrosidad
media y alta: 5 puntos(2+3)

Total
7 Puntos

PN—'
Utilizando el mismo ejemplo anterior se muestra
que el movimiento ON esta relacionado con

Tabla 2: Indice de peligrosidad (IP)

Bidireccional costado

Bidireccional costado

dos conflictos, ambos de peligrosidad baja, de
acuerdo a laFigura 1, por lo que le corresponde
un puntaje de 2 puntos.

Por su parte el movimiento PN también se
relaciona con dos conflictos, pero en este caso
uno de ellos es medio y el otro alto, de acuerdo
alaFigura 1, otorgandole a este movimiento un
total de 5 puntos.

Ast, el puntaje total para esta interseccion y
configuracion de emplazamiento es de 7 puntos.

Al igual que en el paso anterior se repite este
procedimiento para todas las intersecciones y
configuraciones, obteniéndose una tabla, ver
ejemplo en la Tabla 2.

Unidireccional

& =EEd norte ambos costados ot
S1 7 3 10
S2 7 3 10
[ S3 7 7 6 20 ]
S4 7 3 10
S5 7 3 10
S6 7 3 10
S7 7 3 10
[ S8 7 3 10 ]
S9 7 7 § 20
TOTAL 42 35 33




PASO 3: Suma de puntajes

Al'sumar los puntajes de la tabla anterior se puede
apreciar, en primer lugar, gue las intersecciones
mas peligrosas con la S3y S9, resultado esperable
ya que son cruces con vias bidireccionales donde
ocurren todos los movimientos.

En segundo lugar, es posible advertir que la

configuracion menos peligrosa es la Unidireccional -

a ambos costados, debido a que su indice de
peligrosidad global es de 33, aunque levemente

por debajo de la configuracion Bidireccional

norte (35 puntos).

Este tipo de analisis permite, ademas, la posibilidad
de evaluar configuraciones combinadas, como
por ejemplo una ciclovia Unidireccional a ambos

costados entre S1y S5, con IP 18, y Bidireccional -

norte entre S6 y S9, con IP de 14, estimados de
acuerdo a los valores de la tabla 2.

En este caso, el indice de peligrosidad final :

seria de 32, que es levemente inferior al IP de
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la ciclovia unidireccional a ambos costados: 33
puntos. Por este resultado podria ser una tentacion
para realizar un cambio de configuracion, sin
embargo, al hacer esto se genera un nuevo punto
de conflicto que si no se resuelve de manera
adecuada puede terminar siendo mas peligroso
que lo que se quiere evitar.

Estos resultados permiten, también, ademas
identificar posibles medidas de gestion que
podrian disminuir el grado de peligrosidad de
una interseccion, eliminando virajes o generando
fases exclusivas para ello. De esta manera, sien
el ejemplo anterior, se suprimen todos los virajes
en oposicion en las intersecciones S3 'y S9 se
llega a unresultado distinto al anterior (Tabla 3).

Lo interesante de este resultado no es solo que se
produce un empate entre dos configuraciones, sino
que ademas los indices globales disminuyen para
los tres casos. Esto significa que independiente
de la decision final que se tome la eliminacion
de este viraje genera escenarios mas seguros
de circulacion.

Tabla 3: Indice de peligrosidad (IP) sin virajes con oposicion

Bidireccional costado

Bidireccional costado

Unidireccional ambos

Interseccion norte costados 1otat

s1 / ’ 10
- 7 3 10
$3 2 2 2 °
S4 / ’ 10
=— 7 3 10
= 7 3 10
= 7 3 10
= 7 3 10
59 2 2 2 °
TOTAL 32 2 2
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I 2. Analisis intersecciones de prioridad

PASO 1: En cada interseccion, se identifican
la cantidad de movimientos que entran en
conflicto con la circulacion de ciclistas

Ejemplo: Ocupemos como ejemplo la Interseccion
P1 enuna configuracion de ciclovia bidireccional
por el sur:

Figura 8: Representacion de interseccion P1ly
movimientos en conflicto, caso ciclovia bidireccional
Sur.

>

v
o
%

En este caso hay tres movimientos que entran
en conflicto: SP, SN y SO. Se repite el mismo

Tabla 4: Movimientos (virajes) en conflicto

Bidireccional costado

Interseccion

Bidireccional costado

procedimiento para el resto de las intersecciones

-y configuraciones, y se obtiene una tabla como

la siguiente:

PASO 2: A cada movimiento en conflicto se
le asigna un puntaje en relacion a las escalas

de peligrosidad senaladas en la Figura 1: Alto:

3 puntos, Medio: 2 puntos, Bajo: 1 punto

: Figura 9: Representacion de interseccion P1,

movimientos en conflicto y puntaje segiin peligrosidad,

: caso ciclovia bidireccional Sur.

FASE 1 Sp
2 Conflictos, uno de peligrosidad
. baja y uno media: 3 puntos (1+2)
P . SN
I —l— — 2 Conflictos, uno de peligrosidad
4—?—._|— baja y uno media: 3 puntos(1+2)
1 -————r
pn _I—:—!— )
e————— ——

2 Conflictos, uno de peligrosidad
baja y uno media: 3 puntos(1+2)

Total: 7 Puntos

Unidireccional ambos

sur norte costados
P1 SP-SN-SO SN-PN-ON SP-SN-SO-PN-ON
P2 0S-PS 0S-PS
P3 0S-PS 0S-PS
P4 PN-ON PN-ON
P5 NS-PS-0S NS-NP-NO NS-PS-0OS-NP-NO




Se repite el mismo procedimiento para el resto
de las intersecciones y se obtiene un cuadro
como la Tabla 4.

PASO 3: Suma de puntajes

Aligual que en caso anterior, se puede apreciar
que las intersecciones mas peligrosas son las
P1y P5, resultado esperable ya que son cruces
con vias bidireccionales donde ocurren todos
los movimientos.

También es posible advertir que la configuracion

menos peligrosa es nuevamente la Unidireccional -

aambos costados, con un ndice de peligrosidad
global de 26, levemente por debajo de la
configuracion Bidireccional norte con 27. En
este caso podria ser indiferente elegir cualquier
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de estas dos alternativas, pero en ningdn
caso deberia recomendarse la alternativa
Bidireccional Sur.

En este caso también es posible realizar analisis
de alternativas mixtas y el efecto de algunas
medidas de gestion de transito que podrian
disminuir la peligrosidad, generalmente prohibicion
de ciertos virajes.

En cualquier caso, es importante advertir que las
escalas de valoracion del Indice de Peligrosidad
solo tienen validez de comparacion entre cada
grupo de intersecciones, es decir, NO ES valida
una comparacion entre una interseccion de
prioridad y una interseccion semaforizada, salvo
que se defina una escala de relacion entre los
conflictos que se dan enun tipo de interseccion
respecto a los que se dan en el otro.

Tabla 5: Indice de Peligrosidad (IP) intersecciones de prioridad

Bidireccional costado
sur

Interseccion

Bidireccional costado

Unidireccional ambos

Total
costados

norte

TOTAL

13
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I 3. Analisis de puntos criticos

Tal como se sefalo, los puntos criticos debiesen ser
siempre evitados. De no ser posible, estos deben
ser correctamente abordados. A continuacion, se
presenta un par de alternativas de solucion de un
caso particular del punto critico representado
en la Figura 3.

Figura 10: Alternativa 1. Separar a través de fase
semaforica.
l 4

“ A A

Laidea central de esta alternativa es que los dos
movimientos No se encuentren y, por lo tanto,
es la solucion mas segura. Lo anterior se puede
lograr modificando los tiempos de la lampara
para los ciclistas, dejando un tiempo protegido
de viraje, o generando una fase nueva exclusiva
para este movimiento.

La factibilidad de esta solucion dependera
de la capacidad de espacio disponible para
acumular a los vehiculos que esperan acceder
a la diagonal, asi como de la existencia previa

de un semaforo y de la forma en que estan
actualmente distribuidos los tiempos.

- Figura 11: Alternativa 2. Separar a través de sefial

14

de prioridad.

Esta alternativa, en la que se prescinde de una
solucion semaforica, consiste en demarcar y
sefalizar, de manera explicita, que la preferencia
la tiene el movimiento de los ciclistas, con lo que
el flujo que accede a la diagonal es tratado de
forma similar a un viraje. Para que este tipo de
soluciones sea factible, se requiere que el flujo
de vehiculos que accede a la diagonal sea mas
bien esporadico y no continuo, de lo contrario
se requerira también espacio de acumulacion
para este nuevo viraje. Ademas, se recomienda
acompafar este tipo de demarcacion con
elementos reductores de velocidad para enfatizar
aln mas la pérdida de preferencia del movimiento
que accede a la diagonal.
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Il EJEMPLOS DE PERFILES TIPO!

A continuacion se presentan ejemplos de distintos
tipos de fajas viales y se sugieren posibles formas
de incorporar ciclovias dentro de los perfiles
existentes, ya sea a través de infraestructura
segregada o de esquemas de circulacion
compartidos. En cada uno de éstos ejemplos se
muestra una situacion inicial o situacion base, y
distintas alternativas de composicion de perfil, en
las que se proponen diversas formas de resolver
la circulacion de bicicleta y otros ciclos.

En general, para perfiles mas ajustados en cuanto
al espacio disponible para los distintos usuarios
de lavia, se proponen alternativas relacionadas
con esquemas compartidos de circulacion,
los que se recomienda sean reforzados con
elementos de calmado de transito. Estos perfiles
suelen estar mas presentes en vias locales o en
sectores densos de poblacion, tales como zonas

residenciales, o con un alto nivel de actividad
comercial y de servicios, tales como sucede con
las zonas céntricas de las ciudades.

Por su parte los perfiles mas anchos suelen estar
asociados convias de caracter mas bien troncal y
que, por lo general, otorgan conectividad de largo
alcance, de caracter intercomunal o metropolitana.
Estos perfiles, en general corresponden a ejes
convolimenes altos de viajes y ademas suelen
permitir velocidades mas altas, por lo cual la
presencia de infraestructura segregada es de vital
Importancia para los usuarios mas vulnerables, lo
que al mismo tiempo debe ser acompanado de
un tratamiento adecuado de las intersecciones,
que es donde se producen la gran mayoria de los
accidentes. Esto se profundiza en la propuesta
metodologica de analisis que se expone en el
anexo A de la presente guia.

1 Elaboracion propia mediante el sitio web de codigo abierto www.streetmix.net.
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| Ejemplo 1: Perfil de 11 metros de ancho, bidireccional

Figura 1: Situacion base

Via Local - Pasaje
Ancho 11 metros o menos
Sentido: Bidireccional

EJEMPLO 1
Situaciéon Base

Figura 2: Alternativa Unica

Via Local - Pasaje
Alternativa 1 Ancho 11 metros o menos
Senfido: Bidireccional

Alternativa: Via de frafico calmado, velocidad
maxima 30km/h.

Descripcién
Alternativa Propuesta:
Perfil Minimo.
No hay es

ciclovia.
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| Ejemplo 2: Perfil de 11 metros de ancho, unidireccional

Figura 3: Situacion base Via Local
— EJEMPLO 2 Ancho 11 metros
Situacion Base Calzada 6 metros
Sentido: Unidireccional

Figura 4: Alternativa 1 Via Local - Ciclovia costado derecho 2m de anchoy

— s elivel Ancho 11 metros segregador de 0,5m. ’
Calzada é metros - Pista izquierda 3,5m ancho, Velocidad Maxima
Sentido: Unidireccional 50km/h.

Descripcién

Figura 5: Alternativa 2 y

—_— Via Local

Alternativa 2 GOCHCRIRITION -Pista compartida, Velocidad Maxima 30km/h.
Calzada 6 metros

Sentido: Unidireccional

Descripcién
Alternativa Propuesta:
Estacionamientos se
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| Ejemplo 3: Perfil de 13 metros de ancho, bidireccional

Figura 6: Situacion Base

Via Local
EJEMPLO 3. Ancho 13 metros
Situacién Base Calzada 7 metros
Sentido: Bidireccional

Figura 7: Alternativa 1

= Pista compartida mas ancha y Velocidad Maxima
Via Local
. 30km/h.
Alternativa 1 Ancho 13 metros - . .
e oterapara] Pista en sentido confrario mas angosta y
. Velocidad Maxima 50km/h.

Descripcion
Alternativa Propuesta:
hc
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| Ejemplo 4: Perfil de 20 metros de ancho, unidireccional

Figura 8: Situacion Base EENEEL

Situacién Base

Figura 9: Alternativa 1

Alternativa 1

* Seensancha acera.
* Ciclovia alto estandar.
* Calzada Motorizados:

Figura 10: Alternativa 1b, tramo
ciclovia por detras del paradero.

Alternativa 1b

+ Seensancha acera.
+ Ciclovia alto esténdar
detrés de paradero.

la Motorizado:

Eliodoro Yahez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 13,1m

Circulacién de Transporte PUblico

Ciclovia Unidireccional con modificacién de
ancho de calzada.

3 pistas Vehiculos Motorizados.

Velocidad Méxima 50km/h.

Eliodoro Yahez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 11,8m

1.8m 0,5m 3,5m 3,4m

3m

Ciclovia Unidireccional con modificacion de
ancho de calzada en zona de paradero.

3 pistas Vehiculos Motorizados.

Velocidad Méxima 50km/h.

Eliodoro Yanez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 13,1m
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Figura 11:Alternativa 2

Figura 12:Alternativa 2b

Figura 13:Alternativa 3

Figura 14: Alternativa 3b

Alternativa 2

Alternativa 2b

Eliodoro Yahez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 13,1m

Ito esténdar.
or Ancho.
Votorizados:

Ciclovia Unidireccional sin modificacién ancho de
calzada.

3 pistas iculos Motorizados.

Velocidad Méxima 50km/h.

3.4m 2m 1,Im

Eliodoro Yahez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 13,1m

Eliodoro Ydnez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 13,1m

Alternativa 3

Ciclovia alto estdndar.
Segregador Ancho

Calzada Motorizados:

3,5m 3.3m 3.3m 3,4m

Ciclovia Unidireccional sin modificacién de ancho

de calzada en zona de paradero.
3 pistas Vehiculos Motorizados.
Velocidad Mdaxima 50km/h.

Ciclovia Unidireccional costado izquierdo sin
modificacién de ancho de calzada.

3 pistas Vehiculos Motorizados.

Velocidad Maxima 50km/h.

G1s6lobusy 2

Eliodoro Ydhez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 13,1m

Alternativa 3b

Ciclovia alto estandar.
Segregador Ancho.
No hay conflico con

Ciclovia Unidireccional costado izquierdo sin
modificacién ancho de calzada en zona de
paradero.

3 pistas Vehiculos Motorizados.

Velocidad Maxima 50km/h.
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| Ejemplo 5: Perfil de 20 metros, unidireccional

Figura 15: Situacion Base
—_— EJEMPLO 5.
Situacion Base

Figura 16: Alternativa 2

Alternativa 2

* Se mantiene la cantidad de
pistas de vehiculos
motorizad

+ Seeliminan

4m

Figura 17: Alternativa 3

Alternativa 3

+ Semantiene la cantidad de
pistas de vehiculos

Eliodoro Ydanez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,5m

Sin circulacién de Transporte Publico

Eliodoro Ydanez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 11,2m

Ciclovia Unidireccional
3 Pistas motorizados y Vel. Max. 50km/h.
Con modificacién de ancho de calzada.

1.8m0,5m 3m

Eliodoro Ydnez

Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,5m

1 Pista Compartida AUTO-BICI, Vel. Max. 30km/h.
2 Pistas motorizados, Vel. Max. 50km/h.
Sin modificacién de ancho de calzada.
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I Ejemplo 6: Perfil de 20 metros, unidireccional

Figura 18: Situacion base Eliodoro Yanez
- EJEMPLO 6. Ancho faja 20 metros
Situacién Base Sentido: Unidireccional
Calzada 12,2m

Sin circulacién de Transporte PUblico

Figura 19: Alternativa 1 Eliodoro Yénez R
—_— q Ciclovia Unidireccional.
Ancho faja 20 metros 3 pish rerEzare, Vel. Max. 50km/F
Sentido: Unidireccional .DIS as VﬂO OV.\Z'CICOS y vel. Max. m/h.
. Sin modificacién de ancho de calzada.
Calzada 12,2m

Alternativa 1

3.8m 2m 0,6m 3.2m 3.2m 3.2m 4m

Figura 20: Alternativa 2 Efgg‘ggz%zmems 1 Pista Compartida AUTO-BICI, Vel. Méx. 30km/h.
Alternativa 2 o 1a . 3 Pistas motorizados, Vel. Mdx. 50km/h.
Sentido: Unidireccional " o o
Sin modificacion de ancho de calzada.
Calzada 12,2m
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I Ejemplo 7: Perfil de 20 metros, unidireccional

Figura 21: Situacion base

Figura 22: Alternativa 1

Figura 23: Alternativa 2

Figura 24: Alternativa 3

EJEMPLO 7.
Situacion Base

Alternativa 1

Alternativa 1

Alternativa 3

ximntosth

13

Suecia / Simén bolivar

Ancho faja 20 metros Sin circulacién de Transporte PUblico
Sentido: Unidireccional

Calzada7 m

Suecia / Simén bolivar
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 83 m

Ciclovia Unidireccional.
1 pistas motori;
Sin modifi

Suecia / Simén Bolivar
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 8,3 m

Ciclovia Unidireccional.
2 pistas motorizados y Vel. Méx. 50km/h.
Con mo ncho a

Suecia / Simén bolivar
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada7 m

1 Pista Compartida AUTO-BICI, Vel. Max. 30km/h.
1 Pistas motorizados, Vel. Max. 50km/h.
Sin modificacién de ancho de calzada.

6,5m 4m 3m 6,5m
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| Ejemplo 8: Perfil de 20 metros, Bidireccional

Figura 25: Situacion base

Suecia / Simén bolivar
EJEMPLO 8. Ancho faja 20 metros
Situacion Base Sentido: Unidireccional
Calzada 9 m

Figura 26: Alternativa 1

Suecia / Simén bolivar
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,6 m

Alternativa 1

Figura 27: Alternativa 2

Suecia / Simén bolivar
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 9 m

Alternativa 2

Se elimina pista de viraje
exclusivo

14

Sin circulacién de Transporte PUblico
2 Pistas circulacion + pista viraje

Ciclovia Unidireccional

2 Pistas motorizados + pista viraje y Vel. Mdx.
50km/h.

Con modificacién de ancho de calzada.

Ciclovia Unidireccional.
2 pistas motorizados y Vel. Max. 50km/h.
Con modificacién de ancho de calzada.
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| Ejemplo 9: Perfil de 20 metros, Bidireccional

Figura 28: Situacion base

Composicion asimétrica
EJEMPLO 9. Ancho faja 20 metros Sin circulacién de Transporte PUblico

Situacion Base Sentido: Bidireccional
Calzada 10,5 m

Figura 29: Alternativa 1

Composicién asimétrica
Ancho faja 20 metros
Sentido: Bidireccional
Calzada 10,5 m

Ciclovia Unidireccional a ambos costados
2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
Sin modificacién de ancho calzada.

Alternativa 1

Figura 30: Alternativa 2

Composicién asimétrica
Ancho faja 20 metros
Sentido: Bidireccional
Calzada 9,4 m

Ciclovia Bidireccional
2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
con modificacién de ancho calzada.

Alternativa 2
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I Ejemplo 10: Perfil de 20 metros, bidireccional

Figura 25: Situacion base

Composicion asimétrica Con circulacién de Transporte PUblico
Ancho faja 20 metros

siveeien Bess Sentido: Bidireccional

Calzada 10,5 m

CE—

i
- BN = i
- B

2,5m 4m 4m 2,8m

Figura 26: Alternativa 1

Composicion asimétrica
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 11,6 m

Ciclovia Unidireccional a ambos costados
2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
Con modificacién de ancho calzada.

Alternativa 1

Figura 27: Alternativa 2

Composicion asimétrica
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,5 m

Ciclovia Bidireccional.
2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
Sin modiificacién de ancho calzada.

Alternativa 2
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| Ejemplo 11: Perfil de 20 metros, Bidireccional

: S A Composicion asimétrica Con circulacion de Transporte PUblico
M S] tuacion b ase Ancho faja 20 metros Zona parada
Sentido: Bidireccional
Calzada 10,5 m

Situacion Base

Flgura 32 Altematlva 1 Composicién asimétrica Ciclovia Unidireccionala ambos costados tras
Ancho faja 20 metros paradero

Sentido: Unidireccional 2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
Calzada 10,6 m Con modificacién de ancho calzada.

Alternativa 1

Zona de parada compartida
con ciclovia a nivel de acera.

,l""l% i..iﬁ-a i N/
..if" i

39m 1.2m 2m  3,5m 3,5m 2m 1,2m 2,7m

Figura 33: Alternativa 2

Composicidn asimétrica
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,6 m

Ciclovia Unidireccionala ambos costados
2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
Con modificacién de ancho calzada.

Alternativa 2

Zona de parz
con ciclovia a ni

3.8m
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Figura 34: Alternativa 3 Composiciénasimétrica
- Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,4 m

Ciclovia Bidireccional fras paradero.
2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
Con modificacién de ancho calzada.

Alternativa 3

Figura 35: Alternativa 4 e
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,6 m

Ciclovia Bidireccional
2 pistas motorizados Vel. Mdx. 50km
Modificacion de ancho calzada.

Alternativa 4

Zona de parada compartida
con ciclovia a nivel de acera.

Figura 36: Alternativa 5

Composicidn asimétrica
Ancho faja 20 metros
Sentido: Unidireccional
Calzada 10,6 m

Ciclovia Bidireccional y refugio a ambos costados.
2 pistas motorizados Vel. Max. 50km/h.
Con modificacién de ancho calzada.

Alternativa s

HE m
EE W=
Z de p: n
S i =
Cees @ G HE m
EE W=
i ik 2 L |
v e .. = im
wn -
V1 _ _
2,9m 3,5m 3,5m 41m
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| Ejemplo 12: Perfil de 40 metros, Bidireccional

Flgura 37: Situacion base Caletera Corrdedor
_— de buses Jaime Guzman
Situacién Base Ancho faja 40 metros
Sentido: Unidirecccional
Calzada 6.5 m

Sin circulacién de Transporte PUblico

3m 35m  3m 3,5m 7m 7m 3,5m 3m 3,5m 3n

Figura 38: Alternativa 1b Calefera Corrdedor
- de buses Jaime Guzman Ciclovia Unidireccional sin modificacién de ancho
Alternativa 1b Ancho faja 40 metros calzada.
Sentido: Unidirecccional 1 Pista motorizadosy Vel. Max. 50km/h.
Calzada 6.5 m

mina 1 pista de
vehiculos motorizados

Flgura 39: Alternativa 2b Caletera Cordedor
de buses Jaime Guzman
Alternativa 2b Ancho faja 40 metros
Sentido: Unidirecccional
Calzada 6.5 m

1 Pista Compartida AUTO-BICI, Vel. Mdax. 30km/h.
1 Pista motorizadosy Vel. Mdx. 50km/h.

os motorizados
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