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3.4.1.1. Guarniciones

Existen diferentes tipos de guarniciones que se podran implementar a los costados de una ciclovia, los
cuales dependen del nivel de esta y en el caso de la zona de amortiguamiento aplicara para los casos

en que el confinamiento se realice a través de la elevacién del pavimento.

Vertical: Seran implementadas para prohibir la
invasion de la ciclovia por vehiculos automotores
y de la banqueta por ciclistas. Se debera utilizar
en cambios de nivel entre el arroyo vehicular y la
ciclovia, asi como entre la banqueta y la ciclovia
cuando la elevacién entre banqueta y ciclovia no
sea mayor a 0.075 m.

Estos deberan ser de granito o de concreto.

Biselado: Estos tienen un angulo que reduce el
riesgo de golpe en pedales y facilita el acceso a
la banqueta para ciclistas con necesidad de des-
montar la bicicleta.

La guarnicion biselada debera ser implementada
en desniveles mayores a 0.075 m entre la ciclovia
y la banqueta. Estos deberan ser de granito o
de concreto

Montable: Son disefiados para ser invadidos
por vehiculos automotores y bicicletas, su angu-
lo tenue permite un recorrido seguro para los ci-
clistas y elimina el riesgo de golpes con pedales.

Este requiere de un mayor espacio, pues su an-
gulo abierto hace que sea mas ancho que las
demas guarniciones.

Estos permiten a los ciclistas salir de la ciclovia
sin obstaculizar a otros ciclistas.

Las guarniciones montables incentivan la inva-
sion de la ciclovia a cualquier altura. Estos debe-
ran ser de concreto o asfalto.

Las guarniciones deberan ser construidas a una altura de entre 0.05 m y 0.15 m desde el nivel del

arroyo vehicular o de la ciclovia, segun sea el caso.

Guarniciones bajas: Se deberan implementar en bordes adyacentes a la ciclovia. Cambios de nivel
bajos de entre 0.05 m y 0.075 m eliminan el riesgo de golpes en pedales, incrementando el ancho Util
de la ciclovia al permitir a los ciclistas circular cerca del borde.

Las guarniciones biseladas o montables deberan ser implementadas adyacentes a accesos vehicula-
res, tiendas y otros destinos para facilitar el acceso a la banqueta.

Guarniciones altas: Se deberan implementar en bordes adyacentes a carriles de circulacion vehi-
cular motorizada y carriles de estacionamiento. Estas, ya sean verticales o biseladas, desalientan la

invasion de la ciclovia por automéviles.

Figura 73. Guarniciones en ciclovias confinadas
Guarnicion vertical

Guarnicion  biselada

Guamicién montable

Fuente: (Mass DOT, 2015)
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34.2. Zona de amortiguamiento

La zona de amortiguamiento es uno de los elementos mas importantes en
el disefio de las ciclovias segregadas, su objetivo es maximizar la seguridad
y confort de las personas en calidad de ciclistas al proveer la separaciéon
entre el carril ciclista y el espacio de circulaciéon vehicular o, en su caso, el
espacio de estacionamiento vehicular.

Esta zona puede consistir de vehiculos automotores estacionados, objetos
verticales, elevacién del pavimento, jardineras, etc. y no debera tener me-
nos de 0.60 m de ancho.

3421 Dimensiones

El ancho de la zona de amortiguamiento influye en el funcionamiento de
intersecciones y en la seguridad de los ciclistas, especialmente en zonas
donde los vehiculos motorizados requieran girar y cruzar la ciclovia.

Dicha zona tendra un ancho recomendable de 1.80 m, con un minimo de
0.60 m en vialidades angostas y 0.30 m de extensidn en una ciclovia alzada
(véase 4.4.1. Elevaciones).

La zona de amortiguamiento en vialidades primarias, suburbanas e interur-
banas, dependera de la velocidad maxima de la via adyacente, en donde
debera existir como minimo 1.50 m para vialidades con una velocidad de
50 km/hr a 80 km/hr, y minimo 4.50 m para una velocidad igual o mayor
a 80 km/hr.

3422. Elementos de confinamiento

Para segregar la ciclovia existen una variedad de medidas:

Elevacion del pavimento: Consiste en la implementacion de plata-
formas de concreto a la altura de la banqueta. Es la implementacion
mas recomendable, especialmente para ciclovias que se encuentran
entre la banqueta y un carril de estacionamiento, asi como para ci-
clovias adyacentes a paradas constantes de transporte publico, para
lo cual debera de adecuarse de acuerdo a lo mencionado en 4.3.
Paradas de transporte publico..

Sobre este se podran instalar diferentes elementos de mobiliario
urbano, tales como arbolado, alumbrado publico y en su caso par-
quimetros. No se debera implementar arbolado en zonas de amor-
tiguamiento menores a 1.50 m de ancho.

Esta elevacion podra tener cortes en su seccion longitudinal con el
fin de dejar brechas para el drenaje de aguas pluviales.

Para este tipo de confinamiento, deberan siempre implementarse las
guarniciones adecuadas segun el tipo de ciclovia..

Elementos de confinamiento prefabricados: Son elementos
verticales que se utilizaran para delimitar la infraestructura ciclista
segregada, impidiendo su invasion por vehiculos automotores.

Los elementos de confinamiento prefabricados estaran separados
entre si a una distancia de 1.50 m y deberan contar con material
reflectante en los costados que permitan su visibilidad durante la
noche.

Su instalacién debera realizarse al centro de la zona de amortigua-
miento, esto con el fin de garantizar una circulacién amable a los
ciclistas, evitando que los pedales golpeen estos elementos.

La instalacion de los elementos de confinamiento en ningn caso
reducira el ancho minimo requerido para la infraestructura ciclista.

Jardineras: Estas requeriran de un ancho de zona de amortigua-
miento recomendable de 1.80 m y minima de 0.60 m, la cual debera
tener un espacio extra cuando exista carril de estacionamiento ad-
yacente.

Estas no deberan tener una altura mayor a 0.15 m, y la vegetacién
no debera en ninglin momento obstruir la visibilidad entre ciclistas y
automovilistas, respetando una altura maxima de 0.20 m.

Carril de estacionamiento adyacente: Se puede utilizar el carril
de estacionamiento como elemento de confinamiento, el cual debe-
ra seguir las especificaciones mencionadas en 5.3.1 Carril de estacio-
namiento, complementandolo con una franja de minimo 0.50 m de
ancho como amortiguamiento para la apertura de portezuelas. Di-
cha franja podra consistir de sefializacién horizontal en el pavimento
o de la elevacién del pavimento a una altura de 0.15 m.

En todos los casos se debe cuidar que existan las brechas necesarias
para evitar encharcamientos en la ciclovia, adecuando las inclinaciones
necesarias para el escurrimiento de aguas pluviales.

Al acercarse a las intersecciones, el flujo ciclista y automotor deberan ser
visibles en todo momento y deberan tener la posibilidad de integrarse
de forma segura para evitar colisiones, sobre todo por giros a la derecha
de los vehiculos motorizados, esto de acuerdo a lo mencionado en 3.3.4
Visibilidad ciclista.

Por esto se debera dejar por lo menos 10.00 m libres de obstaculos visuales
sobre la zona de amortiguamiento antes de cualquier interseccion.

Figura 74.
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Barra de confinamiento Tipo “L”

Figura 75.
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Barra de Tipo “T
Figura 74. Barras de confinamiento tipo “L”

Figura 75. Barras de confinamiento tipo trapezoidal
Fuente: (Mass DOT, 2015)
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Figura 76. Figura 77. Figura 78.
38, Interaccion multimodal c)Isla con desvio ciclista

351" Abordaje Transporte publico

Existen diversas formas de disefiar espacios para el descenso de usuarios
del transporte publico en espacios con ciclovias, en donde las caracteristicas
de la vialidad seran un factor fundamental para elegir el mejor método.

a)Isla de abordaje

Consiste en la implementacion de una isla a nivel de banqueta situada
sobre un carril de estacionamiento. En ciertos casos, esta isla podra estar
situada mas alld del carril de estacionamiento, permitiendo el paso de
vehiculos entre ella y la banqueta, tal como se especifica en el apartadode
Consideraciones para transporte publico 4.3.3. Configuraciones de lacalle.

La ciclovia podra seguir un trayecto recto y estara situada detras de la isla
de descenso, manteniendo el mismo nivel del arroyo vehicular. La isla de
descenso debera contar con elementos delimitadores para evitar la invasion
de la ciclovia por peatones, estos delimitadores podran ser de distintos
tipos, incluyendo mobiliario urbano y vegetacién.

b) Extension de banqueta

Se podra implementar una extensién de banqueta, tal como se menciona
en las especificaciones del apartado 2.1.2 Extensién de banqueta, en
donde la ciclovia debera subir al nivel de la banqueta.

Este tipo de implementacion representa una mayor interaccién entre
ciclistas y peatones, por lo que se recomienda en zonas donde el volumen
de pasajeros y/o ciclistas es relativamente bajo.

Este tipo de implementacion es el mas adecuado para vialidades sin carril
de estacionamiento, y es la Unica que no requiere una extension de ban-
queta hacia el arroyo vehicular. La ciclovia debera realizar un ligero quiebre,
ocupando la Zona de borde o zona de mobiliario de la banqueta, mientras
pasa por la isla integrada de descenso. Dicho quiebre ayudara a disminuir
la velocidad de los ciclistas y no debera tener un angulo mayor a 20° en
Sus giros.

Esta opcion es recomendable sélo cuando la franja de mobiliario urbano
tiene una superficie amplia que permite la circulacién ciclista sin invadir el
area de circulacion peatonal.

La ciclovia podra tomar el nivel de la banqueta en caso de existir una baja
concentracién peatonal, con un Nivel de servicio A, de lo contrario, debera
mantener su nivel al mismo del arroyo vehicular y se deberan implementar
elementos delimitadores para evitar la invasiéon de la ciclovia y para evitar
que dicho cambio de nivel represente un riesgo para los peatones. Se de-
bera dejar una zona de cruce peatonal en donde la ciclovia tomara el nivel
de la banqueta y no habra elementos delimitadores que impidan el paso
peatonal.

Figura 76. Isla de abordaje adyacente a ciclovia
Figura 77. Extension de banqueta adyacente a ciclovia
Figura 78. Isla de abordaje con desvio ciclista

Fuente: (NACTO, Global Street Design Guide, 2016)
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Isla de descenso

Extension de banqueta Isla con desvio ciclista

Requiere de un carril de estacionamiento X
No hay conflicto con peatones X X X
La ciclovia puede guardar el mismo nivel X X
En ocasiones, el ciclista debera detenerse y
esperar ante la presencia de un autobus X

3.5.2. Descenso vehicular PcD

Zonas proximas a destinos comunes requeriran cajones de estacionamiento
exclusivos para personas con discapacidad, los cuales deberan de estar
debidamente adecuados para una segura interaccién con los ciclistas.

Para reducir la velocidad de los ciclistas, la ciclovia debera ser reducida en
su ancho a 1.20 m en el tramo adyacente a los cajones deestacionamiento
exclusivos para personas con discapacidad.

Se debera implementar una isla de acceso sobre zona de amortiguamiento,
la cual debera de estar al nivel del arroyo vehicular y debera ser de minimo
1.50 m de ancho, esta debera tener sefalamiento horizontal.

Debera existir un espaciado de 150 m entre cada cajon de
estacionamiento exclusivo para personas con discapacidad.

Se debera implementar una rampa de acceso en la Zona borde de la
banqueta adyacente, asi como un cruce peatonal sobre la ciclovia, el cual
debera desembocar en dicha rampa.

En caso de que la ciclovia este a un nivel distinto al del arroyo vehicular,
esta debera descender al nivel del arroyo vehicular antes de llegar a la zona
de cajones de estacionamiento exclusivos para personas condiscapacidad,
incorporandose a su nivel original una vez librada la zona de cajones
exclusivos.

En caso de ubicar los cajones de estacionamiento exclusivo para personas
con discapacidad cerca de las esquinas, podran utilizarse las rampas
existentes en el cruce peatonal para acceder a la banqueta, realizando
siempre las adecuaciones necesarias para una continua accesibilidad
universal y evitando en todo momento disefar de tal forma que la persona
con discapacidad deba transitar sobre el arroyo vehicular.

Tabla 09.

3.53. Zona de carga y descarga
La adecuacién de zonas de carga y descarga dependera del tipo de
equipamiento al que este sirve.

Las zonas de carga y descarga podran ser utilizadas para carga de
pasajeros en el caso de transporte escolar, transporte turistico, hospitalario,
estaciones de taxi, etc., asi como carga de mercancia comercial.

La ciclovia debera ser reducida en su ancho a un ancho minimo de 1.20 m
en el tramo adyacente a la zona de carga y descarga.

Se debera implementar una isla de acceso sobre zona de amortiguamiento,
la cual debera de estar al nivel del arroyo vehicular y debera ser de minimo
1.50 m de ancho.

En caso de que la ciclovia este a un nivel distinto al del arroyo vehicular, esta
debera descender en la parte posterior a la zona de carga y descarga y, una
vez librada dicha zona, ascender a su nivel original.

Se debera implementar una rampa de acceso en la Zona borde de la
banqueta adyacente, asi como un cruce peatonal sobre la ciclovia, el cual
debera desembocar en dicha rampa.

En caso de no existir carril de estacionamiento, se debera recurrir a otra
medida de carga y descarga mencionada en 6.4. Areas de carga y descarga.

Cualquier tema relacionado y no mencionado en esta seccidon, para
la implementacién de la Infraestructura Ciclista quedara sujeto a la
autorizacion de la Direccién de Movilidad Sustentable de la Secretaria de
Movilidad y Espacio Publico.

Tabla 09. Comparacion de tipos de abordaje para
transporte publico por espacio disponiboe
Fuente: Elaboracién propia.

Figura 79.

Figura 80.

Figura 79. Cajones pcd
adyacentes a ciclovia
Figura 80. Cajones pcd adyacentes

a cicloviae interseccion

Figura 81. Bahias de carga y
descarga adyacentes a ciclovia
Fuente: (Mass DOT, 2015)

Figura 81
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Figura 82.
3.6. Cruces ciclistas
3.6.1. Cruce en intersecciones

Los elementos basicos que se deben contemplar en el disefio de
intersecciones para reducir el riesgo de accidentes y aumentar la comodidad
y rapidez de los itinerarios ciclistas son:

Reduccién de la distancia de cruce peatonal y ciclista: a menor
distancia de cruce, menor es la exposiciéon a una colisién.

Reduccién de la velocidad de los vehiculos: compatibilizar las
distintas velocidades de los distintos usuarios de la via, ya que entre
menor es la velocidad, los peatones, ciclistas y automovilistas se per-
ciban unos a otros con tiempo suficiente para prevenir unacolision.

Mejoramiento de las condiciones de visibilidad: mantener las
intersecciones libres de obstaculos y bien iluminadas.

Creacion de trayectorias de circulacion predecibles: la geometria y la
colocacién de dispositivos para el control del transito son fundamen-
tales; las intersecciones deben ser claramente legibles para facilitar
las maniobras y evitar indecisiones o decisiones erréneas.

Minimizacién de los tiempos de espera: las facilidades para
movimientos direccionales y las fases semaféricas deberan buscar
favorecer a ciclistas y peatones.

Las intersecciones seguras contintian la separacion fisica de la infraestructura
ciclista, posicionando a los ciclistas por delante en los constantes conflictos
de las vueltas a la derecha, creando movimientos ciclistas seguros y simples.

Dichas intersecciones protegeran al ciclista a través de islas elevadas
en las esquinas, las cuales haran que los cruces sean méas compactos y
organizados.

a) Isla de refugio en esquinas

Esta permite a los ciclistas permanecer fisicamente separados hasta el
punto de cruce donde los potenciales conflictos con vehiculos motorizados
que dan vuelta pueden ser mas facilmente controlados, ya que protege a
los ciclistas de las vueltas a la derecha del transito automotor.

La isla de refugio en esquina también brinda los siguientes beneficios:

. Crea un espacio para una zona de espera ciclista antes del cruce.

o Crea espacio adicional que permita a los vehiculos motorizados
esperar y ceder el paso a peatones y ciclistas.

L] Reduce la distancia del cruce.

. Controla y reduce la velocidad de los vehiculos motorizados
que dan vuelta.

La geometria de la isla de refugio dependera del espacio disponible, con-
texto y ancho de la Zona de amortiguamiento.

Esta debera tener una guarnicién vertical y una altura minima de 0.15 m
para impedir su invasién por vehiculos motorizados.

El radio de giro de la isla de refugio debera cumplir con las especificaciones
mencionadas en 2.1.3. Radios de giro en esquinas, con el fin de reducir la
velocidad de los vehiculos motorizados dando vuelta.

En caso de vialidades transitadas por vehiculos motorizados de gran escala,
como autobuses y trailers, se podra realizar una modificacién en la isla de
refugio, dejando un doble radio de giro, de acuerdo a lo mencionado en
el apartado de Consideraciones de la infraestructura para transporte de
carga: 6.2. Consideraciones técnicas, inciso b) Medidas de accesibilidad.
3.6.2. Cruce en glorietas

Las ciclovias segregadas en glorietas deberan ser continuas alrededor de

la interseccion, paralelas a la banqueta, y deberan seguir el contorno de la
interseccioén circular.

El disefio de los cruces ciclistas debera seguir lo siguiente:

o Los cruces ciclistas deberan de estar inmediatamente adyacentes a
los cruces peatonales y ambos deberan estar al mismo nivel.

. Se debera implementar sefalamiento horizontal que indique la
prioridad para ceder el paso peatonal y ciclista.

o La aproximacion de la ciclovia al cruce debera contar con una zona
de espera ciclista que no interfiera con el trayecto de los ciclistas que

continuaran la curva a la derecha.

. La guarnicién vértice de la zona de amortiguamiento adyacente a la
zona de espera ciclista debera tener un radio minimo de 1.50 m para
facilitar la incorporacién de los ciclistas a dicha zona.

L/ En camellones o islas de seguridad se debera implementar una isla
canalizadora que sirva de separaciéon entre ciclistas y peatones, esta

Figura 82. Isla de refugio en esquinas
Figura 83. Cruce ciclista en glorietas
Fuente: (Mass DOT, 2015)

podra ser sustituida por cambios de materiales en los pavimentos
de cada usuario.Se debera implementar sefalamiento vertical que
indique que se debera tomar precaucién para el cruce prioritario de
ciclistas y peatones.

Cualquier tema relacionado y no mencionado en esta seccion, para la
implementacioén de la Infraestructura de Transporte Publico quedara sujeto
a la autorizacion de la Direccién de Movilidad Sustentable de la Secretaria
de Movilidad y Espacio Publico.

Cualquier tema relacionado y no mencionado en esta seccion, para
la implementacién de la Infraestructura Ciclista quedara sujeto a la
autorizacién de la Direccién de Movilidad Sustentable de la Secretaria de
Movilidad y Espacio Publico.

Figura 83.
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Figura 84.

36.3. Incorporacion a carril compartido ciclista

En situaciones donde un carril ciclista segregado se deba integrar a un carril
compartido ciclista, y viceversa, deberéa realizarse a través de un desvio o
quiebre en dicha ciclovia, la cual no debera tener mas de 20°.

Este debera situarse preferentemente después de los cruces peatonales en
direcciéon del sentido de circulacion, en el caso del término de una ciclovia
segregada.

En el caso del inicio de una ciclovia segregada, la incorporacion a esta de-
bera situarse preferentemente antes de los cruces peatonales, en direccion
del sentido de circulacion.

3.64. Caja de espera ciclista

Se deberan colocar cajas de espera ciclista a por lo menos 0.50 m de dis-
tancia de la linea de alto de los vehiculos motorizados, ademas de incluir
semaforos con fases especiales para ciclistas, donde sean necesarios.

Esta permite que los usuarios comiencen su desplazamiento previo a los
autos, aumentando su visibilidad y seguridad.

Estas areas se sefializaran con pintura verde en un recuadro de 1 a 2 carriles
de ancho por 4.00 m de largo. Deberan colocarse en vias primarias sema-
forizadas y en carriles compartidos.

Ademas, su presencia debera reforzarse a través de sefialamiento horizon-
tal y vertical

Figura 85.

Figura 84. Incorporacion a carril compartido ciclista
Figura 85. Caja de espera ciclista
Fuente: (Ciclociudades, 2011)
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365. Incorporacion a ciclovia bidireccional

En casos donde, por distintos factores, las ciclovias segregadas deban
incorporarse a una ciclovia bidireccional, existen distintas maneras de
conectar dichas ciclovias, las cuales son las siguientes:

e Antes de una interseccion

e Después de una interseccion

37 Estacionamientos para bicicletas
371. Tipo de mobiliario

El estacionamiento de la bicicleta se puede proporcionar en piso, pared o
soportes montados en el techo. Deben cumplir estos requisitos:

e Sostener el marco de la bicicleta, no sélo una rueda.

e Adaptarse a una amplia gama de tipos de cuadros de
bicicletas, tamafios y tamafios de ruedas.

e Permitir asegurar el cuadro y las dos ruedas.

Poderse utilizar con un candado en forma de “U".

e Estar cubierto con material que no afectara la pintura de una
bicicleta que se apoye contra el.

e No tener elementos peligrosos, tales como bordesafilados.

El tipo de mobiliario de aparcamiento para bicicletas preferente para su uso
en el espacio publico sera el siguiente:

Soporte de “U” invertida.

Sera el tipo de mobiliario preferente en la via publica y espacios
publicos. Consiste en un tubo redondo de acero inoxidable con
un diametro de 2”, cédula 30 sin costura y dos anclas de barra de
acero pulido tipo cold-roll de 20 cm de largo y 1/2" de diametro.
Las medidas del mobiliario deberan corresponder a lo establecido
en la Figura XX. Tipos de soporte para estacionamiento de
bicicletas. Se debera conservar una distancia minima de 0.90 m
entre cada elemento de “U invertida” para facilitar la maniobra de
aseguramiento de la bicicleta.

Soporte vertical.
Su uso se limitara a estaciones de transporte publico, estacionamient
publicos y edificios publicos.

Alzado frontal

Perspectiva

Alzado lateral

Figura 86. Incorporacion a ciclovia bidireccional
Antes de una interseccion

Después de una interseccion

Fuente: (Ciclociudades, 2011)

Figura 86a. Soporte tipo "U" invertida.
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Emplazamiento

Los estacionamientos para bicicletas estaran ubicados preferentemente en
el entorno inmediato de:

Infraestructura ciclista y redes ciclistas.

Bibliotecas rF‘J(Jb,licas, centros ed cgtiv%s, centros culturales,
centros cornunitarios, iglesias, clubes deportivos y gimnasios,
museos, parques, jardines, plazas, hospitales y centros de salud,
calles comerciales, centros comerciales, mercados, oficinas de
servicios, bancos, oficinas de gobierno, restaurantes y cafés,
teatros, cines, salas de concierto, galerias de arte, atracciones
turisticas, centros de trabajo y otros destinos generadores de
actividad a diferentes horas del dia. Se recomienda que los
estacionamientos para bicicletas se ubiquen a una distancia
de 4 a 50 m del acceso principal del destino que se pretende
cubrir.

Nodos de intermodalidad urbana, debera existir por lo menos
un estacionamiento para bicicletas dentro de un radio maximo
de 150 m de distancia de cada nodo.

Los estacionamientos para bicicletas que se ubiquen en plazas, plazoletas,
parques, jardines y otros espacios abiertos de orden publico deberan:

Ser visibles desde el acceso a los centros generadores y
ubicarse en puntos que propicien la vigilancia natural por parte
de las personas.

Colocarse de manera que no impidan o entorpezcan la
circulacion peatonal.

Ubicarse en un sitio accesible, donde no se requiera utilizar
escaleras para acceder a niveles inferiores o superiores.

Contar con iluminacién que facilite la visibilidad de los usuarios
nocturnos o encontrarse cerca de luminarias.

Contar con una estela informativa para la facil ubicacion de los
ciclopuertos.

Los estacionamientos para bicicletas que se ubiquen en la via publica
deberan atender los siguientes lineamientos:

Deberan instalarse sobre el arroyo vehicular en el carril de
estacionamiento, ocupando un cajén de estacionamiento
vehicular. El cajén ocupado debera ser preferentemente el méas
cercano a la esquina, respetando una distancia de 6.00 metros
libres a partir de esta. En caso de ser posible, se podra alojar
sobre la zona de borde de la banqueta, siempre y cuando el
ancho total de la banqueta sea de 4.00 metros.

El area de estacionamiento de bicicletas debera estar al mismo
nivel de la vialidad en el caso de vialidades compartidas, y al
mismo nivel de la ciclovia en caso de ciclovias segregadas, de
lo contrario, deberé ser accesible para las bicicletas a través de
una guarnicién montable.

El cajén ocupado por el estacionamientos para bicicletas
debera estar sefializado con una raya blanca delimitadora de
0.10 m de ancho y estar resguardado mediante la instalacién
de bolardos (separados entre si por una distancia de 1.50 m.), o
macetones, esto con el fin de incrementar la visibilidad y evitar
la invasién de dicho espacio por vehiculos y consecuentemente
dafios materiales.

Se instalaran modulos de cuatro elementos de tipo “U”

invertida al centro del cajon. En caso de que la demanda lo
requiera, se instalaran dos elementos adicionales a las orillas
posteriormente.
Los estacionamientos para bicicletas cercanos a las esquinas
deberan ubicarse a una distancia minima de 1.20 m del cruce
peatonal para evitar la obstruccién de este.

os estacionamientos para bicicletas deberan instalarse en una
‘ormacion inclinada dg 60° respecto aefa guarnicion.
Los estacionamientos para bicicletas seran de tipo “U” invertida
preferentemente.
El espacio, muebles y demas mobiliario no podra contar con
publicidad, en caso de que cuenten con ellos, tendran que
tramitar la licencia correspondiente.

Queda prohibido instalar estacionamientos para bicicletas en las banquetas,
salvo en los siguientes casos:

Que la banqueta cuente con una extension de banqueta. Los
estacionamientos para bicicletas se ubicaran dentro del area
de la extension de banqueta, debiendo dejar libre la zona de
sendero de la banqueta y la zona de seguridad peatonal de
la banqueta. Los estacionamientos para bicicletas se instalaran
a una distancia minima de 1.00 m de las rampas peatonales
y deberan estar separados como minimo a 0.80 m de la
guarnicion.

Que la zona de borde de la banqueta mida mas de 2.20 m
en caso de colocar estacionamientos para bicicletas de forma
transversal a la banqueta. En este caso el estacionamiento para
bicicletas tipo “U”" invertida debera ubicarse a 0.80 m de la
guarnicion.

Que la zona de borde de la banqueta mida mas de 2.00 m
en caso de colocar estacionamientos para bicicletas de forma
longitudinal a la banqueta. En dicho caso el estacionamiento
para bicicletas tipo “U” invertida debera ubicarse a 1.20 m de
la guarnicién para evitar la colision por apertura de puertas.
En ambos casos los estacionamientos para bicicletas deberan
estar separados 150 m de cualquier elemento como
arbolado, instalaciones de infraestructura urbana o mobiliario
urbano.

En ninglin momento la instalacién de mobiliario debera
representar un obstaculo para los peatones, por lo que debera
respetar la Zona de sendero de la banqueta.

En caso de parques, jardines, plazas o calles peatonales donde exista una
linea de jardineras, los estacionamientos para bicicletas se deberan alinear
con las mismas. Si no existen jardineras alineadas, los estacionamientos
para bicicletas se deberan colocar lo mas cerca posible de un paramento,
sin interrumpir la circulacion peatonal.

Todo tipo de estacionamiento para bicicletas deberé integrar sefialamiento
vertical Estacionamiento de bicicletas que permita su facil identificacion por
parte de las personas.
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3.38. Bicicletas publicas

Las estaciones de bicicletas publicas se ubicaran preferentemente en el
entorno inmediato de:

¢ Infraestructura ciclista y redes ciclistas.

. Bibliotecas publicas, centros educativos, centros culturales,
centros comunitarios, iglesias, clubes deportivos y gimnasios,
museos, parques, jardines, plazas, hospitales y centros de salud,
calles comerciales, centros comerciales, mercados, oficinas de
servicios, bancos, oficinas de gobierno, restaurantes y cafés,
teatros, cines, salas de concierto, galerias de arte, atracciones
turisticas, centros de trabajo y otros destinos generadores de
actividad a diferentes horas del dia.

. Nodos de intermodalidad urbana, las estaciones de bicicletas
publicas deberan ubicarse preferentemente a una distancia
menor de 150 m de cada nodo.

Las estaciones de bicicletas publicas deberan:

. Ubicarse preferentemente a una distancia de 300 m entre una
y otra, con el objeto de garantizar una cobertura uniforme en
el poligono de su implementacion.

¢ Instalarse siempre sobre el carril de estacionamiento del arroyo
vehicular. Sélo cuando existan orejas o cuando la dimension la
Zona de borde de la banqueta lo permita, las estaciones de
bicicletas publicas podran instalarse sobre las banquetas, sin
interferir ni reducir en ningiin momento la Zona de sendero ni
con la Zona de seguridad peatonal de la banqueta.

®  Situarse en esquinas o cerca de esquinas, preferentemente,
para facilitar el acceso de los ciclistas a diferentes direcciones.

Desde servicio de transporte colectivo pequefio hasta transporte colectivo
de gran escala, el transporte colectivo (transporte publico) ofrece una ma-
nera eficiente y sustentable de trasladar grandes cantidades de personas a
través del entorno urbano.

Es fundamental que el transporte publico sea complementario a los modos
no motorizados (peatonal y ciclista), permitiendo que este sea una herra-
mienta adecuada para realizar viajes mas largos (de mayor distancia). El
disefio de las calles es directamente influenciado por la planeacién de las
redes de transporte publico existentes en la ciudad, las rutas mas deman-
dadas y con un servicio continuo requieren de una mayor prioridad en la
asignacion del espacio en las calles.

Se le debera dar prioridad al transporte colectivo con infraestructura sobre
la calle con el fin de ayudar a desplazar a un gran nimero de personas de
forma rapida y eficiente. Esto permite dedicar espacio dentro de la calle
para otros usos y refuerza los objetivos de sostenibilidad.

3.9.

Ser visibles desde el acceso a los centros generadores y
ubicarse en puntos que propicien la vigilancia natural por parte
de las personas.

Colocarse de manera que no impidan o entorpezcan la
circulacién peatonal y vehicular.

Ubicarse en un sitio accesible, donde no se requiera utilizar
escaleras para acceder a niveles inferiores o superiores.

Contar con iluminacién que facilite la visibilidad de losusuarios
nocturnos o encontrarse cerca de luminarias.

Sistemas de vehiculos compartidos

En el caso de la introduccion de sistemas de préstamo, renta o uso
compartido de vehiculos ciclistas motorizados y no motorizados, con o sin
anclaje (ej. bici publica, monopatin eléctrico, entre otros) estos deberan tener
espacios asignados para su estacionamiento, esto con el fin de mantener
ordenados dichos vehiculos y evitar la obstaculizacion de banquetas y
vialidades. Estos sistemas deberan prestar servicio en las zonas que se
determinen mediante estudios de movilidad, de igual manera, la ubicacion
de los espacios asignados para su ubicacién deberan responder a dichos
estudios, y evitaran en todo momento obstaculizar los desplazamientos
peatonales, ciclistas y vehiculares.
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El disefio de calles que contengan rutas de transporte publico debera ser
realizado bajo los siguientes principios:

Las calles con transporte publico son calles vivas: Buenas
condiciones de las instalaciones para el transporte publico en las
calles pueden traer mas gente a ocupar el espacio publico, lo cual
crea nodos de actividad alrededor de las paradas y estaciones de
transporte publico.

El transporte colectivo tendra prioridad a diferentes escalas:
El disefio de calles debera priorizar el traslado de personas a través
de diferentes escalas, pues disefiar para el transporte publico
representa una de las formas mas eficientes y sustentables de mover
personas.

Disefiar para el crecimiento: Las calles que priorizan el transporte
publico y se disefian pensando en las futuras mejoras y adecuaciones
crean una espiral ascendente de aumento de usuarios, mejor
servicio, crecimiento de la economia local y un desarrollo urbano
compacto y sustentable.

El disefio de la calle influye en la demanda de uso del
transporte publico: Al mismo tiempo que las calles son mas
transitadas, redireccionar espacio para el transporte publico
permitird un incremento

bidirecci

a) Vialidad

(dos sentidos de circulacién)

Las calles bidireccionales pueden proveer todo tipo de servicios de trans-
porte publico dependiendo de su escala, y en comparacion a las vialidades
unidireccionales, estas pueden hacer las rutas de transporte publico mas
visibles y mas facil de entender, con servicio de transporte publico circulan-

do en ambas direcciones.

b) Vialidades unidireccionales (un sentido de circulacién)

Las vialidades unidireccionales con transporte publico proveen la oportu-
nidad de desplazar grandes volimenes de personas. Existen muchas via-
lidades unidireccionales con problemas de desorganizacion y exceso de
espacio destinado a la circulacién motorizada, las cuales contienen espacios
factibles para la existencia de carriles para transporte publico.

a) Carril a contraflujo

b) Carril compartido bus-bici

Los carriles para transporte publico acontraflujo .
pueden aumentar la conectividad y acortar los
tiempos de viaje para las rutas de transporte
publico. Los carriles a contraflujo se aplican tipi-
camente a las rutas de transporte publico para
crear conexiones estratégicas y eficientes, aun-
que pueden emplearse a lo largo de un corredor
extenso.

Permiten operaciones de transporte publi-
co mas eficientes donde una red de calles
unidireccionales complicaria el enruta-
miento del transporte publico.

El transporte publico que circula en am-
bas direcciones en la misma calle, en lugar
de usar un par de calles paralelas, puede
mejorar la legibilidad de la ruta para los
pasajeros y servir mejor a los principales
destinos.

Las vias de transporte publico a contra-
flujo se deberan de disefiar como calles
bidireccionales, con sefialamiento especial
para alertar a los peatones del transporte
publico que se podra aproximar desde una
direccién inesperada. Una buena sefaliza-
cion es clave para reducir los conflictos.
Las vueltas a través del carril de contraflujo
deberan ser restringidas o cuidadosamen-
te solucionadas; las restricciones de giro
crean una oportunidad para un carril ciclis-
ta libre de conflictos protegida por el carril
de transporte publico.

Los carriles de contraflujo deberan ser de
3.50 m a 400 m de ancho para permitir
una suficiente amortiguacion entre el trafi-
co que se aproxima.

Los carriles compartidos bus-bici deberan .

alojar de forma segura ambos modos, a
bajas velocidades, donde se evite que los
autobuses rebasen. Los ciclistas tienen per-
mitido rebasar a los vehiculos de transporte
publico sélo en las paradas.

Estos carriles deberan de ser preferente-
mente de 4.5 m de ancho (por seguridad
del ciclista), y bajo ninguna circunstancia
deberan de tener un ancho menor a 4.00
m.

En paradas de transporte publico, se de-
bera de marcar debidamente la trayectoria
de los ciclistas para rebase a la izquierda
del carril.

Aunque no forman parte de una red ciclis-
ta de confort elevado, los carriles bus-bici
pueden ser preferibles a vialidades com-
partidas ciclistas. Cuando el espacio lo per-
mita, se debera proporcionar una ciclovia
exclusiva para los ciclistas.

c) Calle compartida con transporte publico

Las calles de compartidas con transporte
publico priorizan la calle para peatones
y transporte colectivo. El trafico vehicular
esta prohibido mas alla de los vehiculos de
servicios y el acceso permitido.

La calle puede ser disefiada como un es-
pacio compartido sin banquetas, o cual-
quier otra demarcacion, permitiendo que
el transporte publico se muevalentamente
a través del espacio peatonal.

El transporte publico debera tener un
espacio de circulacién entre las zonas de
circulacién peatonal, el cual tendrd un
ancho minimo de 5.00 m, y debera estar
preferente delimitado con bolardos, cuyas
especificaciones se mencionan en 7.8. Bo-
lardos, o también podra estar delimitado
visualmente a través de cambios de textura
en el pavimento, esto en situaciones don-
de el volumen de vehiculos de transporte
publico sea bajo. Las velocidades maximas
no deben superar los 10 km/h.

Figura 87. Modalidad

Carril a contraflujo

Carril compartido Bus-Bici

Calle compartida con transportepublico
Fuente: (Ciclociudades, 2011), (NACTO,
Global Street Design Guide, 2016)
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423. Tipologia

a) Carril exclusivo para transporte publico

Son una porcién de la calle designada para el uso preferencial o ex-
clusivo de vehiculos de transporte publico, permitiendo a veces el uso
limitado por otros vehiculos.

Los carriles exclusivos para transporte publico permiten que losvehi-

culos de transporte publico entren y salgan facilmente del carril para
adaptarse a su ruta. Dichos carriles deberan tener un ancho minimo
de 3.50 m.
Estos podran estar situados adyacentes a la banqueta, o en su caso,
adyacentes al carril de estacionamiento, en donde las paradas de
transporte publico deberan resolverse de manera distinta, de acuerdo
a lo mencionado en 4.3. Paradas de transporte publico. Dependiendo
del tipo de transporte publico al que de servicio, este carril podra
estar ubicado al centro de la vialidad.

®  En intersecciones, se debera implementar un espacio de transicion,
el cual sera compartido con vehiculos particulares y su finalidad sera
que estos puedan dar vuelta y asi evitar conflictos entre vehiculos de
transporte publico y vehiculos particulares que dan vuelta.

b) Carril segregado

Son instalaciones de transito exclusivas separadas fisicamente de los carriles
de transito mixto por elevaciones en el pavimento u otros elementos verti-
cales. A menudo se aplican para garantizar la fiabilidad de los servicios de
transito de alta frecuencia y alta capacidad, como el transito rapido por au-
tobus (BRT), el servicio de tren ligero o los tranvias modernos. Este debera
tener un ancho minimo efectivo de 3.50 m.
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424. Elementos de confinamiento

Los elementos verticales aumentan la separacién y previenen la invasion
del carril exclusivo para transporte publico. El nivel de separacién brindado
dependera del ancho disponible de la zona de confinamiento, siendo como
minimo un ancho de 0.50 m.

Entre mas ancha sea la zona de confinamiento, se podran utilizar elemen-
tos mas suaves para separar el carril segregado de los demas carriles de
circulacion.

Los tipos de elementos de confinamiento son los siguientes:

¢ Elevacién de pavimento con guarnicién vertical: Este tipo de confi-
namiento podra ser implementado en situaciones donde la zona de
confinamiento sea mayor a 0.50 m y consistira de una elevacion del
pavimento a nivel de banqueta (0.15 m) y guarniciones verticales a
sus costados, de acuerdo a lo mencionado en 3.4. Confinamiento.
Elementos reflectores pueden implementar la visibilidad de las guar-
niciones verticales. Requerird de guarniciones biseladas en cruces y
accesos.

¢ Elementos verticales bajos: Estos son los que requieren menos espacio
de amortiguamiento. Existen distintos tipos de elementos verticales
bajos, tales como las barras de confinamiento tipo “L" y las barras de
confinamiento tipo trapezoidal, los cuales deberan situarse al centro
de la zona de confinamiento y cuyas especificaciones se encuentran
en el apartado 3.4. Confinamiento.

Cualquier tema relacionado y no mencionado en esta seccion, para la
implementacion de la Infraestructura de Transporte Publico quedara sujeto
a la autorizacion de la Direccién de Movilidad Sustentable de la Secretaria
de Movilidad y Espacio Piblico.

Figura 88. Carril exclusivo para transporte publico
Carril exclusivo paratransporte publico con

carril de estacionamiento adyacente

Figura 89.Elementos de confinamiento

Fuente: (Ciclociudades, 2011), (NACTO,

Global Street Design Guide, 2016)
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43. Paradas de transporte publico

431 Consideraciones generales

¢ Enlo posible, las paradas de transporte publico deberan ubi-
carse después de los cruces peatonales, en relacion al sentido
de circulacion vehicular, y debera existir una distancia minima
de 6.00 m entre el cruce y la parada, esto para garantizar la
visibilidad entre conductores y peatones al momento de cruzar
la vialidad.

¢ las paradas de transporte publico ubicados en vialidades lo-
cales y secundarias deben estar claramente sefalizadas con
pintura y sefialética vertical.

¢ También se recomienda evitar el uso de bahias en secciones
viales para evitar conflictos y retrasos en maniobras dereincor-
poracién, asi como impactar lo menos posible en los senderos
peatonales.

432 Principios de diseno

Los principios de disefio para la implementacién de paradas de transporte

publico son los siguientes:

oy o Al ey e R ik R e
las estaciones como introductores al sistema de transporte publico,
poniendo especial atencién a cémo el espacio del transporte publico
interactta con la banqueta y edificios vecinos.

Las paradas de transporte publico facilitan la movilidad y las
interacciones: Las paradas de transporte publico involucran inte-
racciones entre casi todos los usuarios en la calle, y la ubicacién y
tipo de parada afecta en la confiabilidad y el tiempo de viaje del
servicio de transporte publico.

Las paradas de transporte publico sobre el carril de circula-
cion ahorran tiempo: El uso de islas de abordaje y extensiones
de banqueta que acercan la parada a los vehiculos de transporte
publico en circulacion, hace mas eficiente la operacion de este y con-

vierte el espacio circundante en un espacio con prioridad hacia el
transporte publico entre los vehiculos motorizados.

El disefio universal significa disefio equitativo: El disefio de las
paradas de transporte publico debera ser realizado de tal manera
que las personas de todas las edades y capacidades puedan acceder
a estas de manera segura y comoda.

El disefio tiene como prioridad la seguridad: Priorizar |a accesi-
bilidad peatonal a las paradas de transporte publico y compactar los
cruces peatonales son caracteristicas de vital importancia para lograr
un sistema de transporte publico seguro.

El disefio debera integrar de la mejor manera al vehiculo y
la plataforma de descenso: Los vehiculos de transporte publico,
las plataformas de descenso y la superficie de rodamiento trabajan
juntos como un sélo sistema al momento de permitir un abordaje
accesible y seguro. Se deberan disefar plataformas que funcionen
de manera flexible para facilitar el abordaje a los tipos de vehiculos
de transporte publico en circulacion.

433. Configuraciones en la calle

a) Sobre el carril de circulacion

¢ Estas paradas permiten al transporte publico recoger pasajeros sin
salir del carril, reduciendo asi el tiempo de permanencia del vehiculo
de transporte publico.

¢ las paradas sobre el carril de circulacion y en su caso con ayuda de
una extension de banqueta, se deberan aplicar cuando el transito
opera en un carril exclusivo o con preferencia, donde los volimenes
de vehiculos motorizados evitan que los autobuses salgan de las pa-
radas o donde las velocidades de viaje sean de bajas a moderadas (20
km/hr a 40 km/hr).

¢ Las paradas sobre el carril de circulacién confieren al transporte publi-
co la méxima prioridad, pues ahorra tiempos de operacién.

¢ En caso de existir un carril de estacionamiento entre la banqueta y el
carril de circulacién del transporte publico, se debera implementar
una extension de banqueta, tal como se menciona en las especifica-
ciones del apartado 2.1.2. Extension de banqueta.
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En caso de no existir carril de estacionamiento, la zona de abordaje se
debera implementar sobre la zona de borde de la banqueta, siempre
y cuando esta tenga un ancho minimo de 1.50 m para el alojamiento
de la zona de abordaje y del mobiliario para la espera del transporte
publico. En caso de no cumplir con el ancho minimo requerido, debe-
ran realizarse las adecuaciones necesarias en los anchos de carriles del
arroyo vehicular, o bien, implementar una parada de transporte pu-
blico para vialidades reducidas, segin lo mencionado en 4.3.5. Tipos
de paradas de transporte publico por tamafio, esto en caso de que
el arroyo vehicular no tenga las dimensiones suficientes para realizar
adecuaciones en las proporciones de la banqueta.

Este tipo de parada de transporte publico podra interactuar con la

resencia de ciclovias siempre y cuando se sigan las especificaciones
geﬁa?aéas encéé.\fnteracci n %&timogai 39? A%orégje transporte
publico.
El espacio de la parada de transporte publico y el respectivo mobilia-

rio de espera no deberan interferir en ningin momento con la Zona
de sendero de la banqueta.

b) Isla de abordaje y descenso

¢ Son plataformas flanqueadas por carriles de circulacion en
ambos lados, ya sea de vehiculos motorizados o bicicletas, lo
que permite a los vehiculos de transporte publico circular en el
carril central donde hay menos conflictos con otros usuarios,
estas proporcionan un espacio dedicado para que los pasaje-
ros esperen.

¢  Deberan ubicarse adyacentes a cruces peatonales, donde los
pasajeros que desembarcan puedan acceder facilmente al
paso peatonal y los que abordan puedan acceder facilmente a
la isla de abordaje desde la banqueta.

®  Para cada direccion del servicio de transporte publico se re-
queriran islas separadas.

Este tipo de parada deberd implementarse en zonas con can-
tidades medias y altas de paso de los vehiculos de transporte
publico, volimenes peatonales y ciclistas para brindar una ma-
yor separacion entre usuarios.

En caso de existir ciclovias adyacentes, se deberan realizar

las adecuaciones necesarias para una buena interaccién en-
tre usuarios del transporte publico y ciclistas, de acuerdo a lo
mencionado en el apartado de Consideraciones ciclistas, Inte-
raccion multimodal, 3.5.1. Abordaje Transporte publico.

En islas con ciclovias adyacentes, se deberan implementar ele-
mentos delimitadores para evitar la invasion de la ciclovia por
peatones, y podran ser mobiliario urbano como vallas peato-
nales, cuyas especificaciones se encuentran mencionadas en
98 Valla peatonales.

El acceso a las islas de abordaje debera ser a través de cruces
peatonales, por lo que deberan estar situadas adyacentes a las
esquinas O en su caso, a cruces peatonales existentes a media
cuadra. Dicho acceso no debera estar obstaculizado por las
anteriormente mencionadas Vallas peatonales, y debera estar
alineado con el cruce peatonal.

En vialidades con velocidades mayores a 40 km/hr, se debe-
ran implementar elementos de proteccion para peatones, los
cuales podran ser mobiliario urbano como vallas peatonales,
cuyas especificaciones se encuentran mencionadas en 7.9. Va-
llas peatonales.

Figura 90. Consideraciones para las paradas de transporte publico
Figura 91. Parada de transporte publico sobre carril de circulacion
Figura 92. Isla de abordaje y descenso

Fuente: (NACTO, Global Street Design Guide, 2016)






