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2.1 DEFINICION Y ATRIBUTOS DE UNA RED CICLISTA

Se define una red ciclista como el conjunto de itinerarios e instalaciones de apoyo
(p. €j. aparcamientos) que facilitan el desplazamiento en bicicleta de forma segura,
comoda, rapida y atractiva. De este modo, la bicicleta se convierte en una alterna-
tiva mas como medio de transporte y para resolver las necesidades de movilidad
diaria de las personas o satisfacer sus preferencias de ocio, deporte o turismo.

Las redes ciclistas se pueden clasificar segin su uso predominante (cotidiano,
recreativo, deportivo, cicloturismo), el contexto (urbano, periurbano, rural) y la
competencia administrativa que le corresponde (estatal, autonémica o local). En
muchos casos, las diferentes redes ciclistas se solapan y deben satisfacer deman-
dasy funciones diversas.

Figura 2.1 Criterios para la definicidon de las redes ciclistas
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Los principales elementos que conforman la red son:

e lasvias ciclistas (de uso exclusivo);
* lasvias acondicionadas para ciclistas (de uso preferente o autorizado);

e lasinstalaciones para aparcar y otros equipamientos o servicios para la
bicicleta.

2.2 REQUERIMIENTOS GENERALES DE LAS REDES CICLISTAS

Las caracteristicas especificas de la circulacion en bicicleta (mayor actividad fisi-
ca, exposicion a condiciones medioambientales y vulnerabilidad respecto a los
vehiculos motorizados que pueden ser mucho mas pesados y veloces, y por tanto
peligrosos) se traducen en las siguientes exigencias basicas que deben cumplir las
redes ciclistas:

® SEGURA. Lared ciclista debe ser segura para la persona que circula en bici-
cletay para el resto de las personas usuarias del espacio publico, con especial
atencion a los peatones. El principal peligro para la bicicleta lo constituye el
trafico motorizado, especialmente en las vias con muchos vehiculos y velo-
cidades elevadas. Este problema se puede paliar gracias a la infraestructura
ciclista, bien mediante bandas propias para la bicicleta o mediante medidas
del calmado de trafico en vias compartidas.

® INCLUSIVA. Resulta fundamental disefar la infraestructura ciclista garan-
tizando el acceso efectivo a esta infraestructura para todas las personas sin
discriminacion por razdn de sexo o edad. En este aspecto, la falta de percep-
cion de seguridad limita las oportunidades efectivas de uso de las infraestruc-
turas por parte de las personas mas vulnerables a la percepcion del riesgo.
Por ello, no solo es importante que una infraestructura sea objetivamente
segura, es decir, que no se produzcan en ella siniestros, sino también que
esa seguridad sea claramente percibida por la gran mayoria de la poblacion.
Solo una red de infraestructura ciclista percibida como segura hara posible un
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aumento del niimero de personas que, con independencia de su edad, género
o capacidad fisica, se desplazan en bicicleta.

® COHERENTE. La red debe unir los principales puntos de atraccion y gene-
racion de viajes, debe tener continuidad (sin inconexiones, lagunas o huecos)
y una densidad adecuada para facilitar el acceso y la eleccion entre varias ru-
tas o itinerarios. La jerarquizacion de la red en relacion con la demanda pro-
yectada o existente y la funcidn prevista ayuda a comprender e identificar los
itinerarios que la componen.

® DIRECTA. La red debe facilitar trayectos y desplazamientos directos, que
minimicen las distancias y el tiempo de desplazamiento. La red debe, ade-
mas, en la medida de lo posible, evitar pendientes elevadas y ofrecer los reco-
rridos con el menor desnivel. Un elemento central son las intersecciones, su

concepcidn y regulacion deben optimizar los viajes en biciy reducir los tiem-
pos de espera.

e COMODA. La circulacién en bici debe ser cémoda para incentivar su uso.
Atributos como la anchura de la via, el tipo de pavimento o la calidad de este,
las adecuadas labores de mantenimiento, las pendientes, la sefializacion y la
dotacion de aparcamientos y otros equipamientos son factores importantes

para que desplazarse en bicicleta sea cdmodo y sencillo. -3 "4 o, R -
e ATRACTIVA. La infraestructura ciclista discurre al aire libre, muy expues- N _ Solo una red de y
. g . . y : infraestructura ciclista .
ta al entorno y las condiciones climaticas y medioambientales, pero también ' ks e
. . . percibida como segura hara -
puede beneficiarse del atractivo del entorno por el que discurre. En el atrac- . posible un aumento del 0
tivo de la red ciclista influye la habitabilidad de las calles y el contexto so- '~ nimero de personas que, con :
cial: suele ser mas sugestivo circular por calles animadas y espacios publicos . independencia de su edad, -
agradables, especialmente durante la noche, y conviene evitar calles ruidosas -\ género o capacidad fisica, se -
y zonas con mala calidad del aire. La vegetacién, el mobiliario urbano y la ‘ desplazan en bicicleta

iluminacion contribuyen también a mejorar el atractivo de las redes ciclistas.

Guia de recomendaciones para el diseio de infraestructura ciclista
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Ademas de las citadas exigencias basicas, existen otros atributos que merecen ser
mencionados:

* DINAMIZADORA. Una via ciclista no solo se debe considerar como un pro-
yecto para mejorar la movilidad ciclista, sino también como una contribucion
a la mejora de la calidad estancial y al atractivo urbano de los barrios y zonas
por donde transcurre.

* IDENTIFICABLE. Una red ciclista debe ser facilmente identificable en el
entorno en el que se encuentra. Mediante la creacion de unaimagen de marca
y un sistema de sefializacion llamativo se ayuda a que las personas usuarias,
especialmente las recién iniciadas, sean capaces de utilizar la red. En relacion
con este aspecto también podria hablarse de homogeneidad. Para de que la
red tenga un aspecto reconocible, es asimismo importante que la variedad
de tipologias de vias ciclistas sea la menor posible. Si bien cada solucion se
adapta a una necesidad concreta, para secciones de calle similares conviene
recurrir a la misma tipologia.

¢ INTEGRADA EN LA MOVILIDAD SOSTENIBLE. La intermodalidad con el
transporte publico y la complementariedad con las redes peatonales son
cuestiones centrales para crear una alianza de medios sostenibles. La red ci-
clista debe integraren ella los principales nodos de transporte publico, puntos
de intercambio intermodal, estaciones y paradas, de tal manera que dichos
nodos cuenten con aparcamiento seguro de bicicleta y sean accesibles desde
la red ciclista. Es deseable también que la red ciclista se implante a costa del
espacio destinado al automovil.

® COMPATIBLE AMBIENTALMENTE. La red ciclista debe contar con un tra-
zado y disefio adecuados y respetuosos con el entorno y el medioambientey,

en la medida posible, aportar mejoras ambientales y paisajisticas al mismo.

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista

2.3 USOS DE LA BICICLETA Y EXIGENCIAS A LAS REDES CICLISTAS

La bicicleta es un vehiculo que se puede usar con diferentes fines, siendo los prin-
cipales: la movilidad cotidiana, el ocio, la actividad deportiva, el cicloturismo y la
ciclologistica. De cara a la planificacion de la infraestructura ciclista debera tenerse
en cuenta cual es el tipo de actividad que se quiere potenciar. No obstante, hay que
considerar dos aspectos fundamentales:

e Llainfraestructura ciclista no debe concebirse como respuesta a la deman-
da existente, sino confiando en que, una vez construida, genere una nueva
demanda mas amplia, atrayendo a nuevos perfiles de personas usuarias con
distintos objetivos. Un ejemplo claro es una carretera interurbana en la que, a
falta de infraestructura especifica ciclista, si existen ciclistas que hacen uso de
esa via (por ejemplo, como actividad deportiva). Sin embargo, la construccion
en ese tramo de una nueva pista-bici o de un carril-bici protegido puede atraer
aun rango de personas usuarias mas amplio, con fines cicloturistas, de ocio o
de movilidad cotidiana. Asimismo, en ambito urbano, es probable que en un
eje en el que las bicicletas debian circular compartiendo el espacio con los ve-
hiculos de motor, el nimero de personas en bici aumente significativamente
una vez que se construya una infraestructura segregada, al ser percibida por
gran parte de la poblacién como una opcidn mas segura.

® Una infraestructura ciclista no tiene por qué tener un solo fin. De hecho,
lo ideal es que pueda servir para todos ellos, o al menos el mayor nimero
posible de ellos.

‘ ‘ «Mediante la creacién de una imagen de marca y un
sistema de senalizacion llamativo se ayuda a que las
personas usuarias, especialmente las recién iniciadas,

sean capaces de utilizar la red»
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En cuanto a la consideracidn del perfil de las personas que utilizaran la infraestruc-
tura ciclista, debe siempre abordarse con el objetivo de atraer a la mayor parte de
la poblacién, especialmente a los colectivos mas vulnerables y que necesitan, por
tanto, mayores estandares de seguridad, como pueden ser las personas mayores
o las nifias y nifos.

En todo caso, en la planificacion de una red ciclista es importante conocer y tener
en cuenta a los diferentes grupos de personas que utilizan la bicicleta, ya que no se
trata de un grupo homogéneo: en funcion de las edades, motivos y contextos las
exigencias a la infraestructura ciclista varian mucho e incluso pueden ser contra-
puestas. Si bien las exigencias seran por norma general mayores en ambitos urba-
nos, para usos cotidianos de la bicicleta y para atraer a los usuarios mas vulnera-
bles, pueden existir contextos especificos donde la coherencia de la red deba ser
aun mayor (uso turistico), la rapidez deba primar (determinadas zonas urbanas/
terciarias), el confort del pavimento deba ser maximo (ciclismo en carretera) o la
red deba ser especialmente atractiva (uso recreativo o turistico). En la siguiente ta-
bla se observa como las exigencias, salvo para pocos casos concretos comentados
anteriormente, son mayores para un uso cotidiano de la bicicleta.

Tabla 2.1 Usos y exigencias a la red ciclista

La irrupcion de bicicletas eléctricas con pedaleo asistido ha cambiado el mapa del
grupo de personas usuarias y afiade nuevas exigencias o matiza algunos de los
condicionantes. En la presente guia, sin embargo, se proponen y definen solucio-
nes empleando como referencia la bicicleta tradicional o pulmonar, bajo el enfo-
que de que sera la bicicleta eléctrica la que se adapte a la infraestructura ciclista
urbana y no viceversa. En carretera, donde las velocidades ciclistas son mayores,
no tiene tanto impacto la irrupcion de la bicicleta eléctrica.

«La infraestructura ciclista no debe
concebirse como respuesta a la demanda
existente, sino confiando en que, una vez

construida, genere una nueva demanda mas
amblia»

EXIGENCIAS A LA RED CICLISTA / SOPORTE INFRAESTRUCTURAL

RAPIDEZ SEGURIDAD CONFORT
Uso MOTIVO LONGITUD RECORRIDO COHERENCIA (CONEX.DIRECTAJ (PERCIBIDA) PAVIMENTO PENDIENTE ATRACTIVO
Cotidiano urbano Movilidad obligada, compras, etc. 3a10km [ | | EEE ] ]| [ | ]| [ ] ]| ] |
Recreativo/turismo urbano Actividad fisica, tiempo libre 10230 km EEE [ [ ] ]| [ ] | N L] ]|
Cicloturista Actividad fisica, cultural, viajar 40kmy més [ [ 1 | [ | [ | | [ | | | [ | |
Deportivo carretera Deporte b0 kmy mas O O [ ] | [ ] ] O [
Deportivo montafia Deporte 203 40 km O O [ | O O [ ] |

MMM muy importante / MM importante / M relevante / ] aspecto secundario

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista
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Tabla 2.2 Principios generales de planificacién de redes

Integracion y
adaptacion al
contexto

Conocimiento
de la demanda
actual y futura

Conocimiento
del terreno y
experiencias
reales

Para planificar una red ciclista de uso cotidiano el punto de partida es
estudiar la localizacidn de las actividades urbanas y sus relaciones en el
territorio. Otro elemento clave es conocer la infraestructura viaria exis-
tente (calles, carreteras, caminos y sendas) y su topografia para deter-
minar las pendientes.

Las caracteristicas de la infraestructura vial y su ciclabilidad (potencial)
determinan qué viales son susceptibles de formar parte de la red ciclis-
tay qué intervenciones o adaptaciones son necesarias para mejorar su
ciclabilidad.

En el caso de vias ciclistas fuera del entorno urbano, la adaptacién al
entorno paisajistico, sin perder de vista los estandares de calidad, debe
ser criterio basico de la planificacion.

El dimensionamiento de la infraestructura requiere conocer como se
comporta la demanda ciclista existente, tratar de prever como se com-
portara en el futuro y cuales son los itinerarios principales de cada gru-
po de usuarios. Es fundamental tener en cuenta que una infraestructu-
ra de calidad y percibida como segura generara un nimero significativo
de nuevas personas usuarias.

El uso de nuevas tecnologias (herramientas de Big Data, aplicaciones
moviles de usuarios que registran sus recorridos y la publicacién de
grandes bases de datos en portales de Open Data de administraciones)
permite conocer los habitos y desplazamientos ciclistas actuales para
definir un primer esquema de red ciclista.

El equipo técnico responsable de la planificacion debe estar familiari-
zado con el contexto, siendo muy importante recorrer en bicicleta las
zonas donde se prevé desarrollar la red.

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista

Integracion
con otros
planes

Analisis e
inventario de
calidad

Integracién jerarquica y competencial

Debido a la division territorial y las competencias en materia de planifi-
cacion, es imprescindible coordinar las distintas iniciativas para garan-
tizar la coherencia, homogeneidad y complementariedad de las redes.
Sobre todo, en los ambitos interurbano y metropolitano, se requiere de
una coordinacién interadministrativa para la planificacién, construc-
cion y gestion de redes ciclables.

Existen antecedentes en el planeamiento territorial (planes de ordena-
cion del territorio, planes generales de ordenacion urbana, etc.) o sec-
torial (planes de movilidad y de transportes) que condicionan la plani-
ficacidn de nuevas redes para la movilidad ciclista.

Integracion de distintos planes sectoriales

Igualmente, los planes sectoriales de caracter ambiental tienen una
gran incidencia en la concepcidn de redes ciclistas y deben tenerse en
cuenta desde el primer momento para evitar fricciones e incompatibili-
dades o, en su caso, aprovechar las sinergias que puedan existir, inten-
sificando su papel vertebrador.

La planificacion de las redes ciclistas debera estar alineada también
con posibles estrategias, planes e iniciativas que tiene que ver con la
movilidad (planesy estrategias de modos activos, planes de transporte
a centros de trabajo, zonas de bajas emisiones, itinerarios escolares se-
guros, planes de movilidad para eventos etc.)

La existencia de una buena base de datos de movilidad (matriz ori-
gen-destino), asi como de un buen inventario de elementos de la red
viaria, son elementos clave en la planificacién de una red ciclista.
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Participacion
ciudadana

Campaiias de
comunicacion

La participacion es imprescindible para obtener un resultado acorde
con las necesidades de la ciudadania.

Es importante contar con el conocimiento y experiencia de asociacio-
nes ciclistas con arraigo territorial y otras entidades vinculadas o inte-
resadas en temas de movilidad, ademas de la implicacién de las insti-
tuciones locales.

El proceso de participacion y consulta debe producirse en todas las fa-
ses de la planificacion (diagndstico, disefio de la red, priorizacion de
actuaciones, etc.) para garantizar su encaje con las demandas reales,
planteando una consulta mas alla de las exigencias legales y bajo un en-
foque de mayor participacién y no la simple informacién al ciudadano.

El proceso de planificacion se ve fortalecido si estd acompafiado me-
diante campafias de comunicacion y difusién que deben incluir como
minimo:

® losobjetivos del trabajo

® susfasesy su calendario

® lasformas de participacion institucional y ciudadana.

Estas campanas deben ser:

® sistematicasy planificadas,

® multicanal o de difusidn variada (redes sociales, TV, web, etc.),
® continuas en el tiempo

® integradas en otras campafias de proyectos o planes superiores
o sectoriales (promocién de la movilidad sostenible, lucha contra el
cambio climatico, turismo sostenible, etc.).

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista

Priorizacion
de las
medidas

La implantacion de redes ciclistas suelen ser un proceso largo y gra-
dual. Se debe partir de un horizonte temporal suficientemente amplio
que permita desplegarla de manera coherente y comprensiva para la
ciudadaniay acorde con los presupuestos asignados.

No obstante, las intervenciones puntuales con tramos desconectados
entre si no generan demanda nueva. Por tanto, resulta importante ha-
cer el esfuerzo de habilitar simultdaneamente un conjunto considerable
de nuevos tramos en bloque que ofrezcan conectividad y faciliten el
incremento de cuota modal ciclista desde el momento de su inaugu-
racion.

En ocasiones, puede ser Util optar por soluciones temporales y/o provi-
sionales para poner en marcha un itinerario en su totalidad hasta que
sea posible implantar la solucidn definitiva.

Las intervenciones de urbanismo tactico (ver apartado 2.6) pueden ser
por tanto buenas aliadas en el fomento de la movilidad activa en el cor-
to plazo, siempre planteadas como una transicion hacia el estado defi-
nitivo del viario. Mediante estas medidas blandas o de facil ejecucion se
puede comprobar la respuesta ciudadana, concienciar a la poblacién y
provocar cambios en los habitos de desplazamiento en el medio y largo
plazo sin necesidad de esperar a que la solucidn definitiva esté imple-
mentada.

Ademas, como norma general, siempre que se plantee la construccién
de un nuevo viario o la reforma del viario existente, cualquiera que
sea su motivo, se debe de plantear la integracion de la bicicleta, como
la oportunidad para ahorrar el coste que supondria una intervencion
posterior. Esto puede suponer que, temporalmente, existan tramos in-
conexos con el resto de vias ciclables existentes, pero que pasaran a
formar parte de la red planificada a medida que se vaya completando
su ejecucion.
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2.4 PROCESO DE PLANIFICACION

Como cualquier proceso de planificacion, se trata de un procedimiento iterativo, que puede contar con varias fases de retroalimentacion hasta que finalmente se defina
el plan de accién de implementacion de la red planificada. Una vez ejecutada la red ciclista o una parte de esta, es importante realizar un seguimiento y evaluacién de la
actuacion para comprobar que los resultados coinciden con los objetivos establecidos.

En la siguiente tabla se detalla el proceso, etapa a etapa, de planificacion de una red ciclista, el cual es extrapolable a la planificacion de un corredor o una parte de la red:

Tabla 2.3 Proceso de planificacion

A. Consideraciones | a. Identificacion del uso o los usos predominantes que se plantean h. Identificacion de proyectos de oportunidad que afectan a la
preliminares para las diferentes redes: movilidad cotidiana, recreativa, turisti- infraestructura existente.
ca, deportiva, etc. El diagnéstico puede incluir un analisis DAFO (debilidades, amena-
b. Determinacion de la escala de intervencion (regional, supramu- zas, fortalezas, oportunidades).
nicipal o municipal).
c. Conocimiento del contexto de la planificacion superior a nivel C. Criterios de Teniendo en cuenta las recomendaciones incluidas en los capitu-
regional o supramunicipal. calidad los 3 a 7, se deben definir los criterios minimos de calidad en el
d. Establecimiento de todas las fuentesy el procedimiento de reco- disefio de la red en cuanto al trazado y seccion, materiales, disefio
gida de la informacion necesaria. de intersecciones y elementos complementarios (aparcamientos,
puntos de intermodalidad, servicios, etc.).
B. Diagn()stico de a. Caracterizacion de lademanda de movilidad ciclista y total del
la situacién actual ambito D. Lineas de deseo | Se parte de una red de lineas de deseo, consistente en conexiones
b. Determinacién de la demanda ciclista seglin motivo. y red tedrica directas y abstractas entre origen y destino sin tener en cuenta la
Principales puntos de atraccién y origen de los desplazamien- estructura territorial o urbana. Su mayor densidad en determina-
tos en funcién del tipo de la demanda. das zonas sera un indicador de la necesidad de trazar itinerarios
- o , ciclistas en las mismas. Es conveniente realizar este tipo de proceso
d. Caracteristicas del territorio, topografia, grandes barreras. - .
para las distintas categorias de centros atractores por separado, ya
e. Identificacion de la red de vias ciclistas existentes y puntos de que los usuarios potenciales de unos y otros tipos de centros po-
inconexion. dran ser diferentes.
f. Deteccidn de situaciones de conflicto, accidentabilidad e iden- Por Gltimo, se unen las lineas de deseo en unos determinados co-
tificacion de puntos negros o dificiles para la ciclabilidad. rredores teniendo en cuenta su importancia para la red en funcién
g. Definicidn del proceso de participacion ciudadana y encues- de la potencia de atraccidn de los destinos.
tas.

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista
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E. Asignacion de
las lineas de deseo
a los viales y cami-
nos existentes

F. Definicion de la
red y soluciones
tipo

Adaptacién alatrama urbana/territorial de los itinerarios que respon-
da a las mencionadas lineas de deseo, buscando un soporte infraes-
tructural que cumpla, en la medida de lo posible, con las exigencias
de los usuarios de la red ciclista y los criterios de calidad establecidos,
siendo necesario realizar un andlisis de itinerarios existentes no mo-
torizados.

Puede haber varios itinerarios que sirvan a un corredor. Para evaluar
la mejor variante, es preciso realizar un analisis multicriterio en el que
se tengan en cuenta los factores claves como pendiente, longitud,
destinos atendidos, etc. Esta evaluacion debe tener también en cuen-
ta el potencial transformador de las actuaciones propuestas, es decir
valorar si es viable, técnicay econdmicamente, el acondicionamiento
de un eje para que cumpla con los objetivos establecidos.

En este Ultimo paso se debe definir la estructura de la red e indicar las
soluciones e intervenciones necesarias para cumplir con los estanda-
res de calidad establecidos.

Para ello, es preciso dividir los itinerarios que componen la red en
segmentos o tramos homogéneos y estudiar las caracteristicas y con-
dicionantes de cada uno: intensidad media del trafico, secciones dis-
ponibles, tipos de calle (usos predominantes), etc. Segun el contexto
y la funcidn de la red o itinerario ciclista existe una amplia gama de
soluciones:

e Contextos urbanos: la solucidn mas frecuente serd, bien
implantar bandas ciclistas, bien medidas de calmado de trafico
para fomentar el uso compartido de la calzada.

* Redes metropolitanas: existe la opcién de ajustar la an-
chura de la calzada de las carreteras para ganar el espacio para
bandas ciclistas.

® Enun contexto interurbano el aprovechamiento de la red
viaria, bien por ampliacion de la calzada, construccion de nueva
via ciclista independiente o adaptacion del arcén, suele ser lo mas
frecuente.

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista

G. Priorizaciony
programacion

® Contextos naturales o redes recreativas: implantar sendas
ciclables adyacentes a cursos fluviales, antiguos trazados de ferro-
carril o corredores verdes son soluciones interesantes.

El capitulo 4 recoge justificadamente las opciones de disefio plantea-
das en el presente manual y el capitulo 9 presenta dichas opciones
a modo de fichas incluyendo los elementos complementarios mas
usuales.

Es importante destacar que las tareas E y F constituyen un proceso
iterativo.

Priorizar las actuaciones y programarlas temporalmente es un paso
necesario debido al caracter limitado de los recursos. Las soluciones
intermedias o provisionales pueden ser una buena alternativa cuan-
do no hay fondos suficientes para ejecutar los proyectos definitivos.
Una actuacion previa y de bajo coste puede contribuir a satisfacer
o generar la demanda antes de acometer la actuacion definitiva. La
programacion se puede hacer en funcién de los siguientes criterios:

® Jerarquiadered

® Mejora relativa de la seguridad

® Demanda potencial

®  Grado de afeccidn a otros elementos de las vias y su entorno
® Exigencia presupuestaria

A la hora de establecer prioridades conviene recordar los principios
resaltados en el apartado anterior como son el empleo del urbanis-
mo tactico (ver apartado 2.6) y de medidas blandas para paliar tem-
poralmente la ausencia de presupuesto, la conveniencia de habilitar
grandes lotes de tramos al mismo tiempo o la posibilidad que brin-
dan las reformas puntuales que se producen periddicamente en las
calles, asi como la construccidn de viario en nuevos desarrollos.
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2. Criterios de planificacion de una red

Figura 2. Ejemplo de red tedrica a partir de lineas de deseo Fotografia 2.1 Urbanismo tactico. Transformacion de espacio del espacio
para movilidad activa
%ﬁgggﬁsﬁ RED TEGRICA PRIMARLA
2.5 EL URBANISMO TACTICO Y LOS PROYECTOS DE ViAS CICLISTAS Fotografia 2.2 Urbanismo tactico. Calmado del trafico

El urbanismo tactico es una férmula de transformacidn del espacio urbano, senci-
llay poderosa, cuyo objetivo es recuperar y maximizar el valor compartido del es-
pacio publico mediante intervenciones provisionales, de bajo costo y rapida imple-
mentacion y de caracter reversible. Se implementa mediante elementos «ligeros»
como franjas de colores sobre el pavimento, mobiliario urbano o jardineras que se
pueden mover o retirar facilmente. Es una herramienta que puede dar respuesta
en el corto plazo a las necesidades de adecuacidn de los espacios publicos a las
nuevas demandas de movilidad y de usos urbanos.

‘ ‘ «El urbanismo tactico es una herramienta que puede
dar respuesta en el corto plazo a las necesidades
de adecuacion de los espacios publicos a las nuevas
demandas de movilidad y de usos urbanos»

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista
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Es importante destacar que los costos asociados a las actuaciones del urbanismo
tactico estan muy por debajo de los habituales para un proyecto convencional y
permite una mayor velocidad de ejecucion.

En todo caso se trata de intervenciones disefiadas y ejecutadas en pequefia esca-
la, siempre en el marco de una planificacion a mas largo plazo, donde es posible
very evaluar el impacto y resultados en tiempos muy breves y reaccionar en con-
secuencia, perfeccionando la intervencion. Si las actuaciones son aceptadas por
la poblacidn y confirman los beneficios esperados, mas adelante se puede hacer
permanente y mejorando su ejecucion.

En el campo de la movilidad ciclista, el urbanismo tactico se puede aplicar paraim-
plementar soluciones provisionales hasta que se disponga de los recursos y/o
la oportunidad de abordar soluciones mas adecuadas o mas ambiciosas. Las
medidas pueden comprender: creacion de nuevas vias ciclistas, ampliacion de la
seccion vias ciclistas existentes, creacion o ampliacion de resguardos, implemen-
tacion de elementos de proteccion, calmado del trafico, mejora de la seguridad en
intersecciones, creacion o ampliacion de espacios para aparcamiento de bicicle-
tas, etc.

Por ello, estas soluciones deberian ser reemplazadas en el menor plazo posible
por las actuaciones definitivas. Por ejemplo, deberian tener un caracter temporal
limitado soluciones basadas en la delimitacion de carriles-bici del trafico motori-
zado Unicamente mediante pintura (por tanto, sin ninguna separacion fisica) o la
disposicion del carril-bici entre los carriles de circulacion de vehiculos de motor
y la banda de estacionamiento. Asi, cuando la actuacion pasase a ejecutarse de
modo permanente, habria que separar el carril-bici mediante elementos fisicos,
aunque fuese balizamiento ligero, en el primer caso y desplazar la banda de esta-
cionamiento para disponer el carril-bici entre esta y la acera en el segundo.

Guia de recomendaciones para el diseio de infraestructura ciclista

Fotografia 2.4 Urbanismo tactico. Adecuacidon de glorieta para reducir cal-
zada e incluir via ciclista
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La pandemia de la Covid-19 y sus consecuencias pusieron de manifiesto en nu-
merosas ciudades de todo el mundo la utilidad de los denominados carriles bici
pop-up. Con una simple intervencién se delimitaron provisionalmente en la cal-
zada nuevos carriles para uso exclusivo de bicicletas en los primeros meses de la
pandemia. De ese modo logré darse soporte a la mayor demanda de ciclistas que
deseaban desplazarse al aire libre y manteniendo el distanciamiento social. Asi, al
mismo tiempo que se contenia la pandemia, estas actuaciones permitian aumen-
tar la aceptacion de la bicicleta.

Fotografia 2.5 Urbanismo tactico. Calmado del trafico en interseccion y
aparcamiento para bicicletas

«En la movilidad ciclista, el urbanismo tactico puede
aplicarse para implementar soluciones provisionales
hasta que se disponga de los recursos y/o la oportunidad
de abordar soluciones mas adecuadas o
mas ambiciosas»

Guia de recomendaciones para el diseiio de infraestructura ciclista

Debido al gran éxito de estos carriles en ciudades como Paris, Berlin, Roma o Bo-
gota, los carriles bici provisionales o pop-up se han consolidado y mantenido tras
haberse superado la situacién de emergencia sanitaria y mayor preocupacion de la
ciudadania. Estos carriles suponen el mejor ejemplo reciente de urbanismo tactico
afavor de la movilidad ciclistay de él se pueden extraer lecciones para aprender en
el desarrollo de futuras redes ciclistas en ciudades.

«Debido al gran éxito en ciudades como Paris,
Berlin, Roma o Bogota, los carriles bici provisionales
0 pop-up se han consolidado»

Fotografia 2.6 Carril bici temporal

Fuente: https.//ciclosfera.com
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2.6 MARCO NORMATIVO

El reparto competencial existente en Espafia supone que el proyecto de una in-
fraestructura ciclista pueda estar sujeto a diferentes normativas en funcién del
ambito donde se desarrolle y de la Administracion promotora de la misma. Por
ejemplo, los proyectos de construccidn de vias ciclistas sobre viario urbano seran
competencia de los ayuntamientos en la mayoria de los casos (si bien existen tra-
vesias o antiguas travesias pueden ser de competencia estatal o autonémica).

La consideracion de las diferentes normativas es fundamental para integrar y dar
continuidad a las redes e itinerarios ciclistas que traspasan las fronteras de una
unidad administrativa.

Ademas, la planificacion y disefio de las vias ciclistas estara afectada por regulacio-
nes de diferente indole. La figura siguiente muestra los principales ambitos legales
que deben ser considerados en un proyecto de via ciclista.

Guia de recomendaciones para el diseio de infraestructura ciclista

Figura 2.3 Ambitos normativos de aplicacién en un proyecto ciclista (a fe-
cha de noviembre 2022)

AMBITOS NORMATIVOS DE APLICACION
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