






tante. De esta manera, los ciclistas verán la 
guardería, y tenderán a estacionar ahí, sin 
requerir mayor esfuerzo.

•  Accesibilidad: a nivel del suelo o subterránea
  Es preferible ofrecer este servicio a nivel del 

suelo. Los aspectos técnicos de una guarde-
ría subterránea requieren bastante cuidado. 
Enfrentar las diferencias de altura (pendien-
tes entre pisos por ejemplo) puede significar 
un desafío difícil para los adultos mayores y 
las personas con bicicletas que tiene asien-
tos para niños o bolsas de compra pesadas. 
En este caso, es preferible una rampa que 
una escalera con canaletas para bicicleta.

•  Seguridad social6)

  La seguridad social en los alrededores de 
cualquier guardería es muy importante. 
Siempre hay que considerar cuál será la ruta 
para los caminantes entre ésta y su destino 
final.

Guarderías sin personal
En muchas guarderías (en barrios, empresas y 
con vigilancia) el uso de la tecnología 
moderna aporta a la seguridad. El monitoreo 
con cámaras y sistemas de acceso electrónico 
son ejemplos de cómo la tecnología moderna 
puede complementar o incluso mejorar el sis-
tema ‘normal’ de seguridad, reemplazando un 
candado mecánico con uno electrónico, por 
ejemplo, sin mayor problema. 

Es diferente, sin embargo, cuando se reem-
plaza al personal de seguridad en una guarde-
ría vigilada con un sistema electrónico. El 
personal en las guarderías vigiladas maneja la 
seguridad mediante el control de acceso. Crear 
un control de acceso que ofrezca suficiente 
seguridad sin personal, y al mismo tiempo 
mantener la guardería vigilada realmente 
pública y por lo tanto accesible a todos los 
clientes, no es sencillo.

6)	 	NdeT:	Con	este	término,	los	holandeses	se	refieren	a	la	seguridad	contra	robos,	delincuencia	y	problemas	similares,	diferenciándolos	
de	problemas	de	seguridad	de	tránsito. 359
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E v a l u a c i ó n  y  g e s t i ó n



Más que para el resto de los modos de trans-
porte, las facilidades para bicicletas requieren 
no solamente un buen diseño, sino también 
eficacia en la gestión y la mantención. Los 
ciclistas, después de todo, son más “sensibles” 
que los otros usuarios de las vías al pavimento 
irregular, la arena, el vidrio o la basura en la 
superficie de las calles.

Este capítulo examina los siguientes temas:
•  Pruebas y evaluación;
•  Inspección del pavimento;
•  Medidas de carácter temporal;
•  Medidas para mejorar la tracción;
•  Gestión y mantención de estacionamientos 

para bicicletas.

9.1	 	Como	probar	y	evaluar	las	
conexiones	para	bicicletas

La calidad de una conexión para bicicletas es 
la suma total de la calidad de todas las facili-
dades (superficie de las vías y cruces) y su 

continuidad. La calidad (agregada) se puede 
determinar por medio de la experimentación o 
la evaluación. Las pruebas pueden realizarse 
por muchas razones. Indicadores que pueden 
llevar a una evaluación incluyen las quejas de 
residentes acerca de una ruta o por situaciones 
puntuales que hayan ocurrido en ellas. Se 
puede evaluar una red ciclística durante la ela-
boración o actualización de una red de cicloru-
tas, particularmente durante la fase de análisis 
de los cuellos de botella. Evaluar también 
puede ser útil cuando se esté estableciendo las 
prioridades para un programa de mantención. 
Existe una diferencia significativa entre las 
pruebas y el establecimiento de prioridades. 
Las pruebas implican evaluar criterios que 
inmediatamente revelan algo acerca de la cali-
dad de las facilidades para bicicletas, o mas 
específicamente en relación con la infraestruc-
tura, y generalmente expresan el grado de 
cumplimiento con los cinco principales requi-
sitos. En cambio, para establecer prioridades, 
otros criterios también juegan un rol, tales 

9    E v a l u a c i ó n 	 y 	 g e s t i ó n
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como los medios financieros, los dilemas polí-
ticos, los procedimientos actuales en el ámbito 
de aplicación de los planes de zonificación y la 
cantidad de participantes de tráfico que se 
beneficiarán de las mejoras (efectividad). 

Las facilidades para la bicicleta pueden ser 
evaluadas en tres niveles:
•  A nivel de la red como un todo;
•  A nivel de las conexiones o rutas individua-

les;
•  A nivel de facilidades o infraestructura 

(superficies de las calzadas, intersecciones, 
transiciones, infraestructuras para el esta-
cionamiento de bicicletas).

Las conexiones también se pueden evaluar en 
relación a un solo aspecto, como el trata-
miento de la bicicleta en los cruces. O se 
puede evaluar un único requisito principal, 
procedimiento que se conoce como ‘ensayo 
temático’ (thematic testing).

9.1.1  Evaluación	de	una	red

La evaluación de una red consta de cinco 
pasos diferentes (aunque la práctica tiende a 
ser menos sistemática). El primer paso con-

siste en definir el propósito y el objetivo de las 
pruebas. El segundo paso consiste en determi-
nar distintos métodos de prueba. El tercer paso 
se refiere a la implementación. Los resultados 
son procesados en el cuarto paso. El quinto y 
último paso consiste en asignarle un puntaje 
en cuanto a la calidad de las ciclofacilidades (o 
conexiones) y ponderar los distintos criterios; 
así se llega a una conclusión final sobre las 
instalaciones o conexiones que han sido eva-
luadas. 

Existen varios métodos de prueba. En particu-
lar, se pueden evaluar los aspectos específicos 
regularmente, ocupando diferentes técnicas. 
En esta sección, se examina específicamente 
el método de la Federación de Ciclistas Holan-
deses, el Balance de la Bicicleta, que consi-
dera el entorno de la bicicleta en todos los 
ámbitos. Posteriormente, en otra sección, pre-
sentaremos algunas pruebas para varias situa-
ciones específicas y los cuellos de botella.

Valores	de	referencia

Los	resultados	de	las	mediciones	sólo	tie-
nen	sentido	si	se	comparan	con	los	estánda-
res	o	los	valores	de	referencia.	A	veces	se	
cuenta	con	normas	claras,	pero	no	siempre.	
Este	Manual	de	Diseño	proporciona	una	
base	para	establecer	las	normas,	pero	al	
final	es	la	autoridad	a	cargo	de	la	gestión	
de	las	vías	quien	debe	definir	su	propia	
política	y	estándares.	Si	es	necesario,	se	
puede	recurrir	a	un	punto	de	referencia	
(benchmark).	En	este	sentido,	el	Balance	de	
la	Bicicleta (Bicycle Balance sheet),	desarro-
llado	por	la	Federación	de	Ciclistas	Holan-
deses,	permite	comparar	la	situación	propia	
con	valores	que	se	han	establecido	como	
normas.	Este	ofrece	una	buena	referencia	
en	términos	de	una	infraestructura	cicloin-
clusiva	[50].	
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políticas escritas 

rutas directas
comodidad 
(ausencia de 
molestias)

comodidad 
(calidad del 
pavimento)

atractivas

posición 
competitiva

uso de la 
bicicleta

seguridad de 
tránsito

densidad 
urbana 

satisfacción 
de ciclistas

Leiden

Breda

norma

Balance de la Bicicleta
Como un instrumento de referencia funda-
mental (benchmark), el Balance de la Bicicleta 
entrega una buena visión panorámica de como 
los diversos elementos que influyen en el 
entorno ciclístico pueden ser probados y eva-
luados. El Balance de la Bicicleta evalúa cua-
tro elementos esenciales [50]:
•  Se catastra la política escrita mediante una 

encuesta completada por un oficial de trán-
sito de la autoridad municipal. 

•  Se mide la satisfacción de los y las ciclistas 
a través de una encuesta pública.

•  Se analizan las cifras oficiales de la oficina 
nacional de estadística (Statistics Nether-
land), que muestran el uso y seguridad de la 
bicicleta.

•  Finalmente, se realiza una medición prác-
tica, que persigue establecer objetivamente 
las experiencias cotidianas de los y las 
ciclistas en la calle; es este componente de 
referencia la que proporciona las herramien-
tas claves para la evaluación.

Para cada municipalidad, se selecciona una 
muestra aleatoria de 12 a 16 ciclorutas (no 
necesariamente ciclovías con infraestructura 

especializada). Los investigadores recorren 
todas, con una bicicleta especial de medición. 
El mismo trayecto se realiza en auto con el fin 
de medir el tiempo de viaje en relación con el 
automóvil.

Los puntajes se registran para diez cualidades 
(ver el cuadro 37). Estas son: lo directo de la 
ruta, su comodidad (ausencia de molestias y 
calidad de la superficie de la vía), su atractivo, 
su competitividad, el uso de la bicicleta, la 

Gráfico	30:			El	puntaje	en	el	Balance	de	la	Bicicleta	de	
Leiden,	comparado	con	el	de	Breda
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seguridad de tránsito, la densidad urbana, la 
satisfacción de los ciclistas, y las políticas 
escritas. Se comparan los puntajes (el color 
naranja en el gráfico) con la norma y con los 
puntajes de una ciudad o ciudades de aproxi-

madamente el mismo tamaño (línea verde en 
la figura 30). Una presentación bien organi-
zada de los resultados pone de manifiesto rápi-
damente cuales de los aspectos cumplen con la 
norma y cuáles no.

Cuadro	37.		Balance	de	la	Bicicleta,	Criterios	de	evaluación

Aspecto Descripción

Rutas	directas El	requisito	“rutas	directas”	se	expresa	en	el	tiempo	que	necesita	un/a	
ciclista	para	llegar	a	su	destino.	Una	red	cicloinclusiva	tiene	muchas	
ciclorutas,	cortas	y	rápidas.	Se	evalúa	esta	calidad	según	los	siguientes	
sub-aspectos:
•	 	Factor	de	desviación	(distancia	al	pedalear	/distancia	en	línea	recta)
•	 	Retraso	(número	de	segundos	de	espera	por	kilómetro)
•	 	Velocidad	media	(kilómetros	por	hora)

Comodidad	(ausencia	de	
molestias)

En	este	punto	se	miden	seis	sub-aspectos	que	pueden	afectar,	en	
mayor	o	menor	grado,	la	comodidad	(ausencia	de	molestias)	al	andar	
en	bicicleta:
•	 	La	frecuencia	de	detención	(numero	de	paradas	por	kilómetro)
•	 	El	pedaleo	lento	(el	tiempo	en	que	la	velocidad	baja	a	menos	de	10	

km/h)
•	 	Las	molestias	ocasionadas	por	el	trafico	(pedalear	en	fila	debido	a	

vehículos	motorizados,	peatones	u	otro	ciclista)
•	 	Las	infra-molestias	(andar	en	fila	debido	a	infraestructuras	

estrechas,	postes	o	señales)
•	 	Sin	derecho	de	paso	(número	de	veces	sin	derecho	de	paso	por	

kilómetro)
•	 	Doblar	(numero	de	veces	que	se	dobla	por	kilómetro)

Comodidad	(calidad	del	
pavimento)

Con	el	fin	de	determinar	la	comodidad	(suavidad)	de	la	superficie	de	
la	vía,	se	usa	un	medidor	de	vibraciones	o	vibrómetro	para	medir	la	
aceleración	vertical,	a	la	cual	se	somete	una	bicicleta.

Atractivo		 Como	los	ciclistas	están	en	contacto	directo	con	su	entorno,	valoran	
un	entorno	atractivo.	Sin	embargo,	lo	atractivo	es	un	valor	bastante	
subjetivo	y	difícil	de	medir.	El	Balance de la Bicicleta	ha	seleccionado	
el	ruido	como	un	indicador	de	atractivo.	El	ruido	es	relativamente	
fácil	de	medir.	Sin	embargo,	algunos	ciclistas	encuentran	atractivo	un	
ambiente	ruidoso.

Los	indicadores	que	presentamos		a	continuación	son	de	diferente	magnitud	que	los	anterior-
mente	mencionados.	Mientras	las	cualidades	involucradas	en	la	provisión	de	rutas	directas,	
cómodas	y	atractivas	se	refieren	a	la	situación	real	en	la	calle,	los	indicadores	siguientes	ofrecen	
una	imagen	más	clara	de	las	posibilidades	para	la	bicicleta	y	el	nivel	de	preocupación	política.
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Cuadro	37.		Balance	de	la	Bicicleta	Criterios	de	Evaluación	(continúa)

Aspecto	 	 Descripción

Posición	competitiva	
automóvil	versus		
bicicleta

Este	aspecto,	la	posición	competitiva	de	la	bicicleta	con	respecto	
al	auto,	compara	las	facilidades	proporcionadas	a	la	bicicleta	a	
las	del	automóvil,	en	un	sector	municipal	(comuna	o	ciudad).	
Para	poder	evaluarla,	todos	los	viajes	en	las	rutas	de	prueba	se	
realizan	en	bicicleta	y	en	automóvil.	La	posición	competitiva	se	
determinará	en	función	de	los	siguientes	sub-aspectos:		
•	 	razón	tiempo	de	viaje	promedio	(tiempo	de	pedaleo/	tiempo	

de	conducción);
•	 	porcentaje	de	de	viajes	donde	la	bicicleta	es	más	rápida;
•	 	gastos	de	estacionamiento	para	el	automóvil.

Uso	de	la	bicicleta	 El	porcentaje	de	personas	que	eligen	la	bicicleta	(en	lugar	de	
otro	modo	de	transporte)	es	una	importante	medida	de	la	
calidad	del	ambiente	para	la	bicicleta.	Es	un	buen	indicador	para	
dos	componentes:	el	éxito	de	la	municipalidad	en	sus	esfuerzos	
por	eliminar	impedimentos	al	uso	de	la	bicicleta,	y	el	éxito	en	
cuanto	a	fomentar	el	uso	de	la	bicicleta.	El	Balance	de	la	Bicicleta	
ocupa	como	unidad	de	medición	el	uso	de	la	bicicleta	como	
porcentaje	del	total	de	viajes	de	hasta	7,5	kilómetros	(1999	–	
2001).	En	Holanda,	el	porcentaje	fue	de	34%	para	todos	los	
municipios	con	más	de	20.000	habitantes.

Seguridad	de	tránsito La	seguridad	vial	es	un	requisito	vital	para	generar	un	buen	
entorno	ciclístico.	Como	indicador	se	calcula	el	número	de	
accidentes	graves	en	los	que	se	ve	involucrado	un	ciclista	por	
cada	100	millones	de	kilómetros	recorridos	en	bicicleta.	El	cálculo	
que	se	ocupa	en	el	Balance	de	la	Bicicleta	se	basa	en	las	cifras	de	
accidentes	ocurridos	entre	1997	y	2001	(fuente:	Statistics 
Netherlands/Transport Research Centre)	y	el	uso	de	la	bicicleta	
entre	1999	y	2001.	La	cifra	de	riesgo	se	ha	ajustado	tanto	para	un	
uso	alto	como	bajo	de	la	bicicleta.	También	contiene	un	ajuste	
para	un	número	desproporcionado	de	adultos	mayores.	Por	
ultimo,	se	refiere	a	la	seguridad	objetiva,	que	no	siempre	
corresponde	a	la	percepción	de	los	ciclistas	sobre	la	seguridad.

Densidad	urbana Los	ciclistas	se	benefician	de	la	posibilidad	de	elegir	entre	
muchos	destinos	a	una	misma	distancia	amistosa	a	la	bicicleta.	
Por	lo	tanto,	el	Balance	de	la	Bicicleta	también	considera	la	
densidad	urbana	en	la	evaluación.	Para	este	propósito	se	ocupa	
la	densidad	de	direcciones	en	un	cierto	territorio	(Statistics 
Netherlands)	como	base,	ya	que	este	es	el	mismo	criterio	que	se	
ocupa	para	establecer	el	grado	de	urbanización.	Se	ajusta	la	
densidad	de	direcciones	en	un	sector	según	el	número	de	
habitantes	de	un	área	municipal.	Un	buen	puntaje	significa	que	
el	municipio	tiene	una	alta	densidad	en	relación	a	otros	munici-
pios	del	mismo	tamaño	y,	por	lo	tanto,	una	estructura	más	
favorable	a	la	bicicleta.
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9.1.2  Evaluación	de	rutas

No siempre vale la pena o es necesario evaluar 
una red ciclovial completa. Se puede evaluar 
solamente una o varias rutas especificas, como 
las del centro de la ciudad, rutas a la escuela, o 
todas las rutas con un uso especifico. En ese 
caso, se pueden evaluar las características de 
la ruta de forma muy específica.
Para este propósito, también se ocupa una 
metodología desarrollada por la Federación de 
Ciclistas Holandeses para evaluar las rutas. Su 

Cuadro	37.		Balance	de	la	Bicicleta	Criterios	de	Evaluación	(continúa)

Aspecto	 	 Descripción

Satisfacción	de		
los	ciclistas	 	

No	se	puede	dejar	de	lado	las	opiniones	de	los	y	las	ciclistas	en	una	
investigación	del	entorno	ciclístico	en	una	comuna	o	ciudad.	En	este	
sentido,	los	ciclistas	pueden	asignarle	un	puntaje	a	su	autoridad	
municipal	y	también	expresar	sus	opiniones	a	través	de	encuestas,	
que	preguntan	por:
•	 	La	infraestructura	de	estacionamiento	para	bicicletas	(supervi-

sada	y	no	supervisada);
•	 	La	comodidad	de	los	ciclistas	(las	molestias	del	tráfico,	la	calidad	

de	la	superficie	de	las	vías);
•	 	La	seguridad	vial	para	ciclistas;
•	 	Seguridad	contra	la	delincuencia	(riesgo	de	violencia);
•	 	Las	medidas	contra	el	robo	de	la	bicicleta	(fiscalización,	investiga-

ción,	el	grabado	de	un	código	en	el	marco	de	la	bicicleta).

Políticas	escritas Lo	que	los	ciclistas	encuentran	en	las	calles	refleja,	en	gran	medida,	
las	políticas	de	tránsito	aplicados	en	el	pasado.	Las	políticas	en	este	
campo	nos	indican	algo	acerca	del	clima	ciclístico	para	el	futuro.	
Este	aspecto	indica	la	importancia	de	la	bicicleta	en	los	planes,	
presupuestos	y	dentro	de	la	organización	municipal.	Para	esto,	se	
aplica	una	encuesta	a	la	misma	autoridad	municipal.	Es	difícil	
evaluar	los	contenidos	de	las	políticas	a	través	de	una	encuesta.	Por	
lo	tanto,	la	evaluación	de	este	aspecto	se	limita	a	una	lista	de	los	
temas,	objetivos	y	aspectos	incluidos	en	la	política.	Se	pregunta	por	
los	siguientes	elementos:
•	 	Las	redes	ciclísticas	(bases,	requisitos	de	calidad,	implementación	

y	mantención);
•	 	La	política	ciclística	registrada	en	documentos	de	política	y	en	

documentos	acerca	de	la	política	para	estacionar	bicicletas	
(bases,	los	requisitos	de	calidad,	implementación	y	mantención,	
subvenciones);

•	 	Los	presupuestos	relevantes;
•	 	La	autoridad	municipal	como	empleador	modelo	en	este	campo.
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Evaluación de Rutas es un método de investi-
gación que proporciona una evaluación deta-
llada de (la disposición de) una cicloruta 
(principal), tanto dentro como fuera del sector 
urbano.
Los instrumentos que se ocupan para el trabajo 
en terreno incluyen la bicicleta de medición 
desarrollada en 2000 para el Balance de la 
Bicicleta. Para cada segundo de pedaleo, esta 
bicicleta de medición graba en un computador 
(notebook) la ubicación exacta (coordenadas 
GPS), la distancia recorrida, la media y 
máxima de las vibraciones molestas (acelera-
ción vertical) y el ruido (dB (A)). Al mismo 
tiempo, se graba la ruta en video. Además, 
durante las horas punta se registra la informa-
ción sobre el tiempo de espera en los cruces 
donde se debe dar la preferencia, así como en 

el Sistema de Control de Tránsito (SCT). 
Todos los datos son almacenados, analizados 
y vinculados a las características de diseño. 
Los aspectos que se ponen a prueba en un tes-
teo de ruta, son los siguientes:
•  factor de desvío;
•  los retrasos;
•  frecuencias de paradas; 
•  la calidad del pavimento;
•  las dimensiones (anchura, radios de curva, 

el espacio de espera);
•  la preferencia;
•  los virajes;
•  las molestias por ruido; 
•  las ‘infra-terminaciones’ (bolardos, suavi-

dad de las medianas, espacio libre de obstá-
culos);

•  los cambios en la calidad.
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Entre los aspectos que se analizan en las sec-
ciones/cruces a nivel, se incluyen:
•  el diseño en relación al régimen de veloci-

dad, velocidad del trafico motorizado y 
volúmenes;

•  los retrasos;
•  la frecuencia de las detenciones;
•  la preferencia;
•  la calidad del pavimento;
•  las dimensiones (anchura, radios de curva, 

el espacio de espera) en relación con los 
volúmenes de bicicletas;

•  las ‘infra-terminaciones’ (bolardos, suavi-
dad de las medianas, espacio libre de obstá-
culos);

•  el ancho crítico de la franja adyacente a 
estacionamientos para automóviles; 

•  la seguridad social;
•  las molestias por ruido;
•  la claridad en cuanto al derecho de paso y su 

regulación. 

Además, al nivel de detalle se evalúan los 
siguientes aspectos (para secciones e intersec-
ciones donde se debe parar): 
•  la duración de la detención y la razón de ello 

(el SCT o una calle de mayor jerarquía, por 
ejemplo);

•  las dimensiones;
•  la preferencia: 
•  la calidad de la superficie de la vía;
•  las molestias por ruido;
•  la visibilidad;
•  la iluminación y otros componentes  

similares;
•  la señalética.

9.1.3  Análisis	de	cuellos	de	botella	

específicos

El Balance de la Bicicleta es un método dema-
siado intensivo en mano de obra para analizar 

una ubicación específica. Para esto (porque, 
por ejemplo, ha habido muchas quejas), vale 
la pena desarrollar la evaluación en base a un 
mapa detallado (escala 1:500 de preferencia). 
Sin embargo, esta estrategia deja fuera de la 
evaluación una serie de aspectos de diseño, 
haciendo recomendable una inspección en 
terreno. Según el objetivo de la evaluación y el 
problema, se puede trabajar con herramientas 
como la bicicleta de medición o la observación 
de conflictos.

Lo importante es que se establezca con antici-
pación un claro marco de evaluación y una 
clara descripción del problema, para evitar 
debates que surjan de la interpretación de los 
datos después de la inspección. Las normas 
que se utilizan en el ámbito del Balance de la 
Bicicleta pueden servir como directrices para 
esto.
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9.2	 	Inspecciones	de	pavimento

Un ejemplo de una prueba específica es la ins-
pección de los daños al pavimento. El obje-
tivo es evaluar y registrar de forma inequívoca 
los daños visibles en el pavimento. Se evalúa 
la calle o la ciclofacilidad por motivos técni-
cos, midiendo los daños tanto cualitativa 
como cuantitativamente (por su gravedad y su 
escala o extensión).
Este Manual de Diseño presta especial aten-
ción a este tipo de pruebas, puesta que el pavi-
mento es un componente esencial de una 
infraestructura cicloamistosa. Al inspeccionar 
el pavimento, la autoridad competente debe 
mantener presente el hecho de que lo que se 
considera un daño leve para el tráfico motori-
zado, puede ser un daño moderado o incluso 
grave para los ciclistas.

Existen distintos tipos de inspección, entre 
ellos:
•  Una inspección general o panorámica; 
•  Una inspección de mantención menor;
•  Una prueba de medición;
•  Una inspección detallada. 
A continuación, proporcionamos una breve 
explicación de cada una. 

Una inspección general o panorámica
En una inspección general o panorámica, se 
recolecta rápida y eficientemente la informa-
ción a nivel de red sobre la situación de las 
vías. Se recomienda realizar este tipo de ins-
pección anualmente. En general, se presta 
atención a las materias mencionadas en la el 
cuadro 38, durante este tipo de inspección.
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En general, los daños al sistema de drenaje o 
por asentamiento no forman parte de esta ins-
pección, pero  éstos son de gran importancia 
para los ciclistas. Por lo tanto, recomendamos 
incorporarlos a la inspección general. Tam-
bién es importante que el puntaje que se asigne 
a estos daños, particularmente en el ámbito de 
la suavidad de la superficie, resulte de una 
evaluación más crítica que la que se ocupa 
normalmente para los vehículos motorizados. 
Como ya se ha mencionado, lo que para vehí-
culos motorizados puede ser un problema 
menor, fácilmente se convierte en un riesgo 
mayor para los ciclistas.

Inspección de mantención menor
El objetivo de la inspección de mantención 
menor es encontrar y registrar pequeños defec-
tos que deben ser reparados con el presupuesto 
del presente año. Esto significa que no es posi-
ble planificar este tipo de mantención. El obje-
tivo primario de una mantención menor es, 
entonces, mantener el pavimento en buenas 
condiciones. Se recomienda llevar a cabo éste 
tipo de inspección en ciclovías, ciclovías prin-
cipales y ciclopistas apartadas tres veces al año, 
antes del invierno, después del invierno y en 
medio del año (en verano), por ejemplo. En 
otras rutas la inspección generalmente coinci-
dirá con la inspección de las otras vías (tráfico 
combinado).

Una prueba de medidas 
El objetivo de realizar una prueba de medidas 
(measures test) es determinar con precisión la 
naturaleza y la localización de las medidas de 
mantención que deben adoptarse a nivel de 
proyecto y para poner a prueba las medidas 
que se han seleccionado sobre la base de los 
resultados de la inspección general y otras 
observaciones. Las pruebas de medidas for-
man parte obligatoria de la gestión vial, pero 
su interpretación depende de la voluntad de la 
autoridad relevante.

Cuadro	38.			Características	de	la	pavimentación	y	daños	relevantes	para	una	inspección	general

Daño

Características		
del	pavimento

Pavimento	de	asfalto	y	
hormigón

Pavimento	modular Pavimento	de		
hormigón

Textura desgaste	tipo	“cotelé”	
(arrugado)

Suavidad suavidad	lateral
irregularidades

suavidad	lateral
irregularidades

irregularidades

Consistencia grietas grietas

resistencia	al	agua sellado	de	las	uniones
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Inspección detallada
El objetivo de una inspección detallada es 
determinar con exactitud la condición del 
camino o ciclofacilidad a nivel de proyecto. 
En sí, esta inspección no forma parte del sis-
tema de gestión vial, pero se lleva a cabo con 
fines específicos (por ejemplo, la entrega de 

caminos, la determinación de una situación 
base, o la formulación de recomendaciones de 
pavimentación). Se examina en detalle todas 
las características de la pavimentación y los 
daños incluidos en el catastro de daños (ver el 
cuadro 39). 

Cuadro	39.			Características	de	pavimentación	y	daños	relevantes	para	una	inspección	
visual	detallada

Características	
del	pavimento

Daño

pavimento	de	asfalto	y	
hormigón pavimento	modular

pavimento	de	
hormigón

Textura desgaste	tipo	‘cotelé’		
	 (arrugado)

grasa

corrosión

Suavidad suavidad	lateral

irregularidades

suavidad	lateral	

irregularidades	

irregularidades

Consistencia grietas ancho	de	las	uniones	

calidad	de	los		
	 materiales

grietas

resistencia	al	

agua

sellado	de	las	uniones	

bordes	 daños	en	los	bordes

pérdida	del	material		
	 en	los	bordes

pérdida	del	material		
	 en	los	bordes

Varios drenaje

bermas

grietas	laterales/	
	 soldaduras	o		
	 sellados	laterales

soldaduras	o	sellados		
	 longitudinales

fraguado

drenaje

bermas

hoyos

fraguado

drenaje

bermas

relleno	de	las	uniones

daño	en	las	uniones	

ancho	de	la	unión

defecto	en	el	ángulo		
	 de	la	pieza

hoyos

fraguado

Reparación reparación
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9.3	 	Medidas	relacionadas	con	obras	
viales

Los ciclistas se ven mas afectados por las 
obras de infraestructura que otros usuarios. 
Como dependen de su propia fuerza muscular, 
los desvíos son particularmente indeseables. 
Además, a menudo durante las obras viales, la 
superficie de la calle empeora o incluso está 
cubierta de arena o barro. Esto puede compli-
car mucho a los ciclistas debido a su inestabili-
dad, por lo tanto es importante tomar medidas 
específicas para ellos en estas condiciones. 

Existen muchos tipos de obras viales. En esta 
sección nos referimos a obras que afectan la 
calzada (en el sentido lateral y/o longitudinal) 
y/o el área adyacente, que puedan obstaculizar 
el tráfico. En muchos casos se trata de (re)colo-
car cables y tuberías, a menudo en conexión 
con las casas colindantes. El capítulo 7 ya argu-

mentó el caso por no colocar cables y tuberías 
por debajo de las ciclovías y ciclobandas.
En cuanto a las obras viales y las medidas tem-
porales asociadas, existen tres preocupaciones 
centrales relacionadas a los ciclistas:
•  No deben ser obligados a desmontar;
•  No deben ser desviados hacia el lado 

opuesto de la calzada;
•  Se debe prestar suficiente atención a la ges-

tión de las instalaciones temporales.

Evitando desmontajes y desvíos
Si bien algunos obstáculos en las obras viales 
a menudo son inevitables, es importante respe-
tar lo máximo los requisitos principales para la 
coherencia de la vía, o sea, mantener la ruta lo 
más directa, atractiva, segura y cómoda posi-
ble. Cuando se aplican medidas temporales, se 
suele exigir demasiado de la buena voluntad 
de los ciclistas, olvidándose de los cinco 

373

9
		

E
v

a
lu

a
c

ió
n

	y
	g

e
s

t
ió

n



requisitos. En este contexto, es importante evi-
tar que los ciclistas tengan que desmontar, per-
mitiéndoles continuar con el mínimo de 
desvíos. 

No obligar a los ciclistas a cruzar la calzada 
para continuar por el otro lado 
Recomendamos no desviar la conexión ciclo-
vial a una ciclovía en el otro lado de la calle. 
Esto obliga a cruzar y a maniobras inesperadas 
en la ciclovía y la calle. Esta solución sólo es 
viable si los ciclistas puedan cruzar en lugares 
normales y cuando las ciclovías sean lo sufi-
cientemente amplias para permitir el tráfico en 
ambas direcciones. Sin duda es mejor – parti-
cularmente cuando las obras tomarán un 
tiempo considerable – construir una ciclovía 
temporal. En estas circunstancias, hay que 
asegurarse que se respeten los requisitos rela-
tivos a la suavidad y rugosidad, y que la ciclo-
vía sea de un ancho suficiente.

Considerar la gestión
A menudo se descuida un punto importante: la 
gestión y mantención de las instalaciones tem-
porales. Especialmente en los casos de obras 
viales a gran escala y a largo plazo, que se rea-
lizan a menudo (o eventualmente) sobre las 
ciclovías, existe un riesgo considerable de 
hundimiento o de grietas, como también la 
presencia de arena y barro sobre la calzada. Es 
importante que estas molestias se resuelvan lo 
más rápida y eficientemente posible. Si esto 
no se hace, no sólo afecta la comodidad y 
seguridad del tránsito de bicicletas, sino tam-
bién es posible que obligue a los ciclistas a 
cambiar de ruta.
Este Manual de Diseño no trata exhaustiva-
mente todas las medidas posibles, ya que enfa-
tizamos el proceso preparatorio: en el lugar de 
las obras, ¿cuáles son las mejores medidas 

para acomodar a los ciclistas? Para una discu-
sión mayor, ver la publicación CROW, Road 
Works - Measures on cycle tracks and foot-
paths [51].
Para determinar las medidas que se deben apli-
car, cuando existan obras viales en ciclovías, 
se debe tener en cuenta:
•  La seguridad de los trabajadores en las sec-

ciones de la vía;
•  La seguridad vial de los ciclistas y los otros 

usuarios;
•  Los flujos de bicicletas, peatones y otros 

vehículos;
•  Las consecuencias para la calidad de vida y 

el medio ambiente;
•  La información y la comunicación.

Los preparativos para aplicar las medidas 
comprenden los siguientes pasos
•  Preparación y puesta en marcha del 

proyecto
La duración de las obras es particularmente 
importante. Para obras viales cortas (< medio 
día), serán suficientes medidas sencillas. Si el 
trabajo toma mas tiempo, se debe prestar más 
atención a las rutas de desviación, el acordo-
nado, y similares.
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•  La formulación de una señalética de la ruta 
y un plan de desviación

Si la obra durará más de medio día, se debe 
preparar con antelación la señalización de la 
ruta y el plan de desviación, para que el pro-
ceso esté claro para el equipo de mantención o 
el contratista.
En cuanto a las medidas, el principio básico es 
minimizar los obstáculos que los ciclistas 
deben enfrentar lo máximo posible. Obligarlos 
a desmontar y caminar debería ser una medida 
excepcional, y sólo debe considerarse donde el 

motivo sea evidente para ellos. Si este no es el 
caso, un gran número de ciclistas ignorarán 
esta instrucción y encontrarán su propio 
camino por todo el sector, si es necesario. Esto 
es exactamente lo que debe prevenirse. Las 
desviaciones mayores solo serán aceptables si 
resulta imposible estrechar la ciclovía o pro-
porcionar una desviación menor para los 
ciclistas (por razones de espacio o ingeniería 
de tráfico).

Situaciones posibles
Pueden ser distinguidas seis situaciones posi-
bles con respecto a la posición de las obras 
viales en relación con las conexiones de bici-
cletas y triciclos. Entre ellas, nuevamente se 
debe distinguir entre trabajos de corto y largo 
plazo. A corto plazo, las obras viales requieren 
menos medidas de gran alcance y un acordo-
nado menos drástico. 
Las situaciones más comunes incluyen:

1  Obras viales realizándose a una gran 
distancia de la cicloruta

  En esta situación, no se requieren medidas 
especiales, pues el tránsito de bicicletas no 
se verá afectado por las obras. 

2  Obras viales realizándose cerca de la 
cicloruta

  En esta situación, también se puede mante-
ner abierta la cicloruta. Se debe instalar un 
cordón longitudinal, usando como guía, 
balizas o conos para el tráfico. A un lado de 
las obras viales, debe quedar un espacio 

Medidas	en	lugares	acordonados

Al	determinar	el	tipo	de	acordonado	y	las	
medidas	asociadas,	se	debe	prestar	mucha	
atención	al	espacio	de	la	obra,	el	margen	de	
seguridad	y	el	espacio	libre	hasta	el	cordón.	
Como	mínimas,	recomendamos	las	siguien-
tes	dimensiones	en	las	instalaciones	tempo-
rales:
•	 	Distancia	entre	obstáculos	(para	ciclistas)	

y	el	cordón:	0,50	m
•	 	Espacio	libre	entre	la	obra	y	el	cordón:	

0,60	m
•	 	Margen	de	seguridad	entre	el	espacio	de	

la	obra	y	la	barrera	de	contención/	vehí-
culo	con	señalética	de	desvío:	5,00	m

•	 	Espacio	para	un	ciclista	andando:	0,75	m
•	 	Espacio	para	una	vía	combinada	para	

ciclista-motociclista:	1,50	m
•	 	Espacio	bidireccional	para	los	ciclistas:	

1,75	m
•	 	Espacio	bidireccional	de	altos	flujos	de	

ciclistas,	que	permite	ciclomotores:	2,25	m
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libre de al menos 0,60 m; como las obras se 
están llevando a cabo cerca de la cicloruta, 
esto probablemente permitirá mantener una 
distancia suficiente de los obstáculos. Se 
debe mantener una franja de seguridad de 
por lo menos 5 m entre las obras y la barrera 
de contención/ vehículo con señalética de 
desvío

3  Obras viales junto a la cicloruta
  En esta situación, se aplican los mismos 

requisitos del punto 2. Sin embargo, se debe 
inspeccionar cuidadosamente la distancia 
entre los obstáculos y el acordonamiento, 
para evaluar el ancho total disponible para la 
cicloruta. 

4  Obras viales al lado de la cicloruta, con 
obras en ella

  En esta situación, la cicloruta puede mante-
nerse abierta, pero probablemente se tendrá 
que reducir su ancho. Esto solamente es 
posible si además del espacio libre de 
0,60 m dentro del área de acordonamiento, 
todavía hay al menos 1,00 m de ancho dis-
ponible para la cicloruta. Si es inferior a 

1,00 m, se debe evaluar la posibilidad de 
dedicar parte de la calzada, actualmente 
ocupado por vehículos motorizados, al uso 
de los ciclistas (ver abajo). Si esto no es 
posible, debe buscarse un desvío. También 
es importante eliminar el acordonado 
(dejándolo en la mediana por ejemplo) 
cuando las obras viales estén detenidas. 
Puede ser una carga para el contratista, pero 
facilita el traslado de los ciclistas.

5  Obras viales en el borde de o sobre la 
cicloruta

  Según el ancho de la ciclofacilidad, ésta 
puede o no continuar en uso. Ver el punto 4.

6  Obras viales en el centro o a lo ancho de 
toda la cicloruta

  En esta situación, puede ser posible mante-
ner la ciclovía en uso, si se reduce su ancho. 
Si no, se debe evaluar dedicar parte de la 
calzada principal a los ciclistas (con acordo-
namiento y, si es necesario, una reducción 
de velocidad del trafico motorizado en el 
sector, ver sección a continuación). Si esto 
tampoco es posible, se deberá crear un des-
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vío para los ciclistas. Si la obra es de muy 
corta duración (< dos horas), esta puede rea-
lizarse sin señalética, pues esta es necesaria 
solo para obras de mayor duración.

Separación entre bicicletas y tráfico motori-
zado cuando los ciclistas ocupan la calzada
Si los ciclistas son desviados de la ciclovía a lo 
largo de una sección de la calzada para tráfico 
motorizado, los dos tipos de flujos deben 
segregarse. Esto se puede hacer ocupando una 
barrera, una doble fila de balizas u otros ele-
mentos afines, con un acordonado o con 
vallas. La elección depende de la duración de 
las obras viales, de las características de la 
pista adyacente, y de los flujos de tráfico. 
Mientras mayor el volumen de los flujos y la 
duración de las obras, más importante es la 
separación entre el tráfico motorizado y el de 
bicicletas. Si segregar no es posible, se debe 
reducir la velocidad del tráfico motorizado.

9.4	 	Hielo	y	nieve:	su	prevención	y	
limpieza

En principio, la lucha contra el deslizamiento 
es aún más importante para los ciclistas que 
para el tráfico motorizado. Generalmente, este 
aspecto de la seguridad vial juega un papel 
importante para ambos tipos de tráfico, Sin 
embargo, para los ciclistas existe un aspecto 
adicional, la inestabilidad. Después de todo, el 
riesgo de una caída y lesión es mucho mayor 
cuando el pavimento es resbaladizo que en 
cualquier otra condición.
Es importante tomar medidas para las cicloru-
tas al mismo tiempo que la calzada principal, 
obra que generalmente se realiza de noche. En 
este caso, determinar la colocación de la gravi-
lla o arena y el equipamiento necesario 
requiere una atención especial. Se deben pla-

nificar cuidadosamente las rutas con gravilla, 
debido a los numerosos obstáculos (bolardos, 
túneles angostos, soleras, entre otros factores), 
los factores y límites de tiempo (tráfico desde 
la casa al trabajo y a la escuela), los límites de 
velocidad, y la capacidad de la maquina espar-
cidora. 
Para vías tratadas con sal, se ocupa principal-
mente sal seca, aunque existe una notable ten-
dencia a la dispersión de sal mojada. Sin 
embargo, las ventajas de esto – se adhiere 
mejor a la superficie de la vía y se propaga 
mejor – no son tan significativas en una ciclo-
ruta como en la calzada principal. Después de 
todo, las bicicletas no muelen la sal tanto 
como el tráfico motorizado.

Las nevadas también requieren más atención. 
Recomendamos cubrir de sal las conexiones 
para bicicletas antes de las nevadas. Durante la 
nevada, el cepillado o la labranza de la nieve 
se pueden combinar con la dispersión de sal 
seca. Aquí lo mejor es limpiar primero la nieve 
de las rutas principales para ciclistas y de las 
rutas a la escuela, antes que las rutas para el 
tráfico motorizado. Después de esto, les toca a 
las otras rutas ciclísticas y a la red básica. Si 
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las rutas ciclísticas claves no se limpian y las 
rutas para el tráfico motorizado sí, existe el 
riesgo de que los ciclistas usen los carriles 
principales, lo cual en condiciones de 
invierno, es especialmente arriesgado.

Deslizamiento ¡en otoño también!
No se presta suficiente atención a la importan-
cia de prevenir el deslizamiento a causa de las 
hojas caídas. En otoño, ciertamente en condi-
ciones de clima húmedo, las hojas en las rutas 
ciclísticas pueden dar lugar a situaciones peli-
grosas. Por lo tanto, en otoño, las autoridades 
de gestión vial deberán disponer el barrido 
para mantener limpias las ciclorutas principa-
les bajo árboles de hoja caduca.

9.5	 	Gestión	y	fiscalización	de	estacio-
namientos	de	bicicletas

Tres grupos de bicicletas son significativos en 
términos de la mantención de estacionamien-
tos de bicicletas y el cumplimiento de las nor-
mas relevantes: las bicicletas mal 
estacionadas, abandonadas y en desuso.

Bicicletas mal estacionadas 
En muchas ciudades, las bicicletas mal esta-
cionadas en espacios públicos constituyen un 
problema. Cuando se trata de prevenir el esta-

cionamiento de bicicletas en lugares no desea-
dos, se prefieren las medidas físicas. Para ello, 
se puede ocupar un diseño que dificulte el 
estacionamiento de la bicicleta en lugares no 
deseados. 
Sin embargo, en ciertas situaciones, las medi-
das legales son indispensables.
Las autoridades municipales pueden prohibir 
el estacionamiento de bicicletas a través de 
dos instrumentos:
•  Sobre la base de un decreto de tráfico según 

la Ley de tránsito (WVW: Wegenverkeer-
swet) se puede erigir un letrero que prohíbe 
el estacionamiento de bicicletas y motoci-
cletas (E3, RVV, Traffic Rules and Signs 
Regulations, 1990).

•  Las ordenanzas municipales (APV: Alge-
mene Plaatselijke Verordening) pueden per-
mitir que el alcalde o el administrador 
municipal designe las áreas donde está pro-
hibido estacionar bicicletas y motocicletas.

Una prohibición del estacionamiento con-
forme con estas normas permite a las autorida-
des municipales eliminar las bicicletas mal 
estacionadas y ubicar sus propios letreros de 
advertencia.
Desde la perspectiva de los ciclistas, una pro-
hibición basada en la Ley de tránsito ofrece 
varias ventajas. Si se promulga el decreto de 
tránsito con las correspondientes opciones de 
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objeción y apelación, la medida será clara y 
uniforme, y habrá más garantías de una consi-
deración equilibrada de los intereses.
Desde una perspectiva legal, la remoción de 
las bicicletas estacionadas ilegalmente en  
conformidad con una APV, representa la  
aplicación de una orden administrativa.  
También depende de varias medidas de consi-
deración debida cuyo resguardo descansa en 
los tribunales. Los principales resguardos 
incluyen:
•  La obligación de publicitar la medida
  La autoridad municipal debe anunciar, con 

anticipación, su intención de remover las 
bicicletas mal estacionadas. Normalmente 
esto se realiza, colocando letreros en el 
lugar.

•  Recolección y preservación de las bicicletas
  Las bicicletas eliminadas de esta forma 

deben almacenarse en un espacio cerrado  
y/o supervisado, a poca distancia de la zona 
en que la prohibición de estacionamiento de 
bicicletas está en vigor.

•  Registro
  Varios detalles deben ser registrados: la ubi-

cación original de la bicicleta recogida, sus 
características, si estaba con cadena/can-
dado, el motivo de su designación como 
estacionada ilegalmente, la fecha de retiro y 
la ubicación de la guardería.

Bicicletas abandonadas
Al retirar las bicicletas abandonadas, las auto-
ridades municipales se acogen a los siguientes 
instrumentos legales:
•  Se agrega a la ordenanza municipal (APV) 

un reglamento que prohíbe el estaciona-
miento y elimina la propiedad de una bici-
cleta abandonada en la vía pública. Se 
entiende su remoción como la aplicación de 
una orden administrativa.

•  Se consideran a las bicicletas abandonadas 
residuos domésticos, o más precisamente, 
como basura o desperdicios a granel. La 
autoridad municipal autoriza removerlas, 
cuando incumba a la autoridad ambiental 
(según la ley de gestión ambiental, o Wet 
Milieubeheer y a la normativa local).

•  Se consideran a las bicicletas abandonadas 
como objetos encontrados, aplicándoles el 
reglamento relevante del Código Civil 
Holandés.

  Parece que estas tres opciones son suficien-
tes para resolver el tema. Sin embargo, reco-
mendamos actuar en base a las ordenanzas 
locales (APV). Esto, porque al referirse a 
una prohibición, es mas clara, tanto para la 
autoridad municipal, como para el propieta-
rio de la bicicleta abandonada. Las otras 
opciones producen mayor debate.
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Independientemente de los fundamentos lega-
les, remover las bicicletas abandonadas tam-
bién debe cumplir con ciertas normas, 
específicamente:
•  Proporcionar una notificación oportuna;
•  Definir claramente lo que significa ‘bici-

cleta abandonada’.
  Estos anuncios deben especificar con exac-

titud que se entiende por el término ‘bici-
cleta abandonada’. La unidad de disposición 
de residuos (Waste Disposal Police) en 
Ámsterdam ocupa la siguiente definición, 
que se ha demostrado eficaz:

  ‘Una bicicleta es considerada abandonada si 
la bicicleta (o sus restos) reúnen las siguien-
tes condiciones:

  -  Está en tan mal estado que no puede ser 
montada;

  -  Está en condiciones de descuido evidente 
(no ha sido usada por un largo tiempo, al 
parecer el propietario la tiene abando-
nada);

  -  Tiene muy poco valor económico (el 
costo de reparación claramente excede el 
valor de la bicicleta).’

•  periodo de almacenamiento
  En virtud de la Ley de Municipios, una bici-

cleta abandonada debe ser almacenada 
durante un mínimo de 14 días.

Las autoridades municipales suelen cobrar 
‘tarifas de almacenamiento’ (en el caso de  
un reglamento basado en una ordenanza  
municipal) o una multa (si se basa en la ley  
de tránsito). El costo de la multa es de 
aproxima damente 20 euros por bicicleta (o 
remanente). Este valor se encuentra lejos de 
cubrir los costos, pero un precio más alto sería 
un fuerte desincentivo para la recuperación  
de las bicicletas, y esto ya es un problema 
importante: en varias ciudades, un 60% de  
las bicicletas no se recogen [69].

Bicicletas en desuso
Las bicicletas en desuso son un problema 
importante para las guarderías de bicicletas de 
las estaciones, ya que la escasa capacidad de 
éstas se copa. En 2003, resultó que en nueve 
grandes estaciones de ferrocarriles un prome-
dio de 15% de todas las bicicletas estacionadas 
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no se utilizaron durante cuatro semanas [55]. 
En total, para las nueve estaciones fueron alre-
dedor de 3.300 bicicletas, que ocupaban espa-
cios de las guarderías. 
Con el fin de eliminar las bicicletas en desuso 
de las guarderías públicas para bicicletas, se 
pueden aplicar medidas similares a las para las 
bicicletas mal estacionadas (ver arriba). La 
ordenanza municipal debe establecer una 
duración máxima de estacionamiento para 
bicicletas. Cuanto más corta es la duración del 
estacionamiento, más manejable será la situa-

ción, pero se requerirá de una aplicación inten-
siva. Se aplican las medidas a bicicletas 
abandonadas y mal estacionadas al mismo 
tiempo y con los mismos procedimientos y 
resguardos.

Con el fin de determinar si una bicicleta está 
siendo utilizada, se marcan las bicicletas, con 
algún distintivo de color en alguna parte de  
la bicicleta, que sea visible desde la calle 
(como en el rayo), ocupando un color dife-
rente cada día.
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T é r m i n o s 	 r e l e v a n t e s

Jerarquía	Vial:	Resumen	Términos	Principales  

Español Inglés/Holandés Alcance Velocidad	de	diseño Volumen	flujos

Ciclobanda Cycle	Lane Pista	visualmente	segregada,	utilizando	elementos	como	
la	señalización	vial	y	la	demarcación.	En	el	caso	del	uso	
de	dispositivas	como	tachas,	tachones,	topones,	etc.	se	
considera	físicamente	segregada,	o	sea,	ciclovía.		

20	km/h	para	vías	secundarias Según	contexto

Ciclocalle Cycle	street Calle	compartida,	donde	se	da	preferencia	a	la	bicicleta	
por	sobre	el	tráfico	motorizado.

vm	≤	2.000	/diario;	bicicletas,	mín:	
1.000	/día	(normalmente	2	x	vm)

Según	contexto,	entre	1.000-2.000	bici/día

Cicloruta	
(En algunos países se 
revierten ciclovía/ruta)

Cycle	route Ruta	completa	de	un	punto	de	origen	a	un	destino,	que	
normalmente	se	compone	de	distintos	tipo	de	infraes-
tructura	según	el	tipo	de	calle,	velocidades	y	volúmenes	
de	vehículos	motorizados	y	no	motorizados,	uso	de	vías	
(especializadas	o	no)	en	parques	y	medianas,	zonas	30,	
facilidades	(túneles,	puentes,	etc.)	para	superar	barreras	
naturales	o	artificiales,	etc.

Según	el	tráfico	y	las	condiciones	
locales

Cicloruta	principal

bicicleta≥	2.000	/día

Cicloruta	

bici	≥	500-2.500	/día

Red	básica:

bici	≥	750/día

Ciclovía	 Cycle	Track Vía	físicamente	segregada	con	bandejones,	soleras	u	
otros	elementos	separadores,	para	el	uso	exclusivo	de	
bicicletas	(no	necesariamente	triciclos),	de	tránsito	uni-	o	
bi-direccional.

30	km/h	para	vías	principales Principal:	bicicleta	≥	2.000/día

Calle	Local Local	road Cortas	distancias	(ausencia	de	continuidad)	 20-30	km/h Capacidad	media	o	baja

Calle	de	Servicio Estate	access	
road

Distancia	media	(continuidad	funcional	recomendada:		
1	km)

30-40	km/h 600	vehículos/hora

Vía	recolectora District	access	
road

Distancia	media	(continuidad	funcional	recomendada:		
3	km).

40-50	km 1.500	vehículos/h

Vía	troncal Distributor	road Grandes	distancias	(mayor	6	km) 50-80	km/h Mayor	a	2.000	vehículos/hora

Nota	de	traducción:	Sabemos	que	existen	muchas	diferencias	de	terminología	entre	los	distintos	países	de	habla	
hispana	que	querrán	ocupar	este	Manual.	Por	lo	mismo,	optamos	por	explicitar	las	definiciones	que	hemos	
ocupado	para	homologar	los	términos	para	los	diferentes	tipos	de	calle	que	ocupan	los	holandeses,	según	su	
realidad	y	tradición	urbana,	con	esta	terminología	en	español,	cuyas	fuentes	principales	son	el	Manual	de	Diseño	
Vial	(REDEVU,	2008)	y	la	Ordenanza	de	Urbanismo	y	Construcción,	de	Chile,	y	el	Diccionario	de	la	Real	Academia.	
Para	mayores	detalles	sobre	la	terminología,	ver	el	Glosario	que	acompaña	este	Manual,	o	los	capítulos	específicos	
y	las	fichas	técnicas.
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Jerarquía	Vial:	Resumen	Términos	Principales  

Español Inglés/Holandés Alcance Velocidad	de	diseño Volumen	flujos

Ciclobanda Cycle	Lane Pista	visualmente	segregada,	utilizando	elementos	como	
la	señalización	vial	y	la	demarcación.	En	el	caso	del	uso	
de	dispositivas	como	tachas,	tachones,	topones,	etc.	se	
considera	físicamente	segregada,	o	sea,	ciclovía.		

20	km/h	para	vías	secundarias Según	contexto

Ciclocalle Cycle	street Calle	compartida,	donde	se	da	preferencia	a	la	bicicleta	
por	sobre	el	tráfico	motorizado.

vm	≤	2.000	/diario;	bicicletas,	mín:	
1.000	/día	(normalmente	2	x	vm)

Según	contexto,	entre	1.000-2.000	bici/día

Cicloruta	
(En algunos países se 
revierten ciclovía/ruta)

Cycle	route Ruta	completa	de	un	punto	de	origen	a	un	destino,	que	
normalmente	se	compone	de	distintos	tipo	de	infraes-
tructura	según	el	tipo	de	calle,	velocidades	y	volúmenes	
de	vehículos	motorizados	y	no	motorizados,	uso	de	vías	
(especializadas	o	no)	en	parques	y	medianas,	zonas	30,	
facilidades	(túneles,	puentes,	etc.)	para	superar	barreras	
naturales	o	artificiales,	etc.

Según	el	tráfico	y	las	condiciones	
locales

Cicloruta	principal

bicicleta≥	2.000	/día

Cicloruta	

bici	≥	500-2.500	/día

Red	básica:

bici	≥	750/día

Ciclovía	 Cycle	Track Vía	físicamente	segregada	con	bandejones,	soleras	u	
otros	elementos	separadores,	para	el	uso	exclusivo	de	
bicicletas	(no	necesariamente	triciclos),	de	tránsito	uni-	o	
bi-direccional.

30	km/h	para	vías	principales Principal:	bicicleta	≥	2.000/día

Calle	Local Local	road Cortas	distancias	(ausencia	de	continuidad)	 20-30	km/h Capacidad	media	o	baja

Calle	de	Servicio Estate	access	
road

Distancia	media	(continuidad	funcional	recomendada:		
1	km)

30-40	km/h 600	vehículos/hora

Vía	recolectora District	access	
road

Distancia	media	(continuidad	funcional	recomendada:		
3	km).

40-50	km 1.500	vehículos/h

Vía	troncal Distributor	road Grandes	distancias	(mayor	6	km) 50-80	km/h Mayor	a	2.000	vehículos/hora

Nota	de	traducción:	Sabemos	que	existen	muchas	diferencias	de	terminología	entre	los	distintos	países	de	habla	
hispana	que	querrán	ocupar	este	Manual.	Por	lo	mismo,	optamos	por	explicitar	las	definiciones	que	hemos	
ocupado	para	homologar	los	términos	para	los	diferentes	tipos	de	calle	que	ocupan	los	holandeses,	según	su	
realidad	y	tradición	urbana,	con	esta	terminología	en	español,	cuyas	fuentes	principales	son	el	Manual	de	Diseño	
Vial	(REDEVU,	2008)	y	la	Ordenanza	de	Urbanismo	y	Construcción,	de	Chile,	y	el	Diccionario	de	la	Real	Academia.	
Para	mayores	detalles	sobre	la	terminología,	ver	el	Glosario	que	acompaña	este	Manual,	o	los	capítulos	específicos	
y	las	fichas	técnicas.
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