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En la busqueda de orientar a Asuncion y a los diez municipios que
conforman su area metropolitana hacia un futuro mas sostenible,
como parte del proyecto "ASUNCION, CAPITAL VERDE LAS AMERICAS,
EN VIAS A LA SOSTENIBILIDAD" AMA Bici es el proyecto que propone
una red de bicisendas para el Area Metropolitana de Asuncion,
atendiendo las diferentes situaciones que conforman nuestro contexto

urbano actual.

AMA Bici se divide en dos grandes productos. El primero consiste
en el DESARROLLO Y DEFINICION DEL PROYECTO (anteproyecto
y proyecto ejecutivo); y el segundo consiste en el DESARROLLO DE
UN DOCUMENTO DE BUENAS PRACTICAS PARA EL DISENO DE
BICISENDAS, CASO AMA.

Los objetivos de esta guia son:

« Facilitar la implementacion de bicisendas en el area metropolitana.

o Compartir lineamientos para disefio de bicisendas.

e Educar, promover el uso de la bicicleta como un medio de transporte.

e Dar a conocer el proyecto de la red de bicisendas del AMA.

La quia se estructura en capitulos:

(@ETeJ{(P]leM Contextualizacion y realidades del AMA

(@Te]{ (3]l |ntroduccion a conceptos de seguridad vial
Criterios y elementos de disefio de una ciclovia

Proyecto




Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

1 Las once ciudades consideradas en
el marco del proyecto como el AMA!
Asuncion,

Capiata,

Fernando de la Mora,

Lambaré,

Limpio,

Luque,

Mariano Roque Alonso,

Kemby, San Lorenzo,

San Antonio,

Villa Elisa.

2 Datos del Viceministerio de
Transporte, y de la Direccion del
Registro de Automotores de la
Corte Suprema de Justicia

Introduccién

¢A QUE
LLAMAMOS
AMA?

¢{POR QUE
IMPULSAR UN
PROYECTO DE
MOVILIDAD
SOSTENIBLE?

Dentro del marco del proyecto "Asuncion, Ciudad Verde de la
Ameéricas — Vias a la Sustentabilidad”, el AMA! esta conformada
por Asuncion y diez municipios del departamento Central
que se encuentran directamente relacionados entre si y
concentran el 56% de la poblacion urbana del pais.
(Programa de ciudades emergentes y sostenibles, 2014).

El AMA se caracteriza por poseer una gran extension
territorial urbanizada y una alta concentracion demografica.
Esto sucede cuando una ciudad considerada foco de
desarrollo se extiende superando sus limites administrativos,
absorbiendo progresivamente a los nucleos urbanos vecinos
y conformando un sistema de ciudades funcionalmente
dependientes entre si.

El AMA aglomera la mayor porcion urbana en cuanto a
superficie y carga demografica a nivel pais, por lo que
las consecuencias del acelerado crecimiento urbano se
intensifican en este territorio, en comparacion con los otros
municipios del pas.

Uno de los mayores problemas del AMA es la movilidad
urbana, que se encuentra saturada por los mas de 1.000.000
(entre vehiculos particulares y alrededor de 2500 buses)?
que diariamente se desplazan entre los municipios que la
conforman; esto, sumado a una infraestructura deficiente
que genera un caos vehicular, deterioro de la calidad del aire,
y problemas de salud entre otros problemas.

Hoy el AMA se encuentra ante el desafio de repensar su
sistema de movilidad, instalando nuevos modelos mas
sostenibles, en los que la bicicleta sea aceptada como una
opcion de transporte eficiente y sostenible.

Pero para lograrlo se debe pensar en una red de bicisendas
desde las necesidades de los distintos posibles usuarios de
la red, atendiendo a sus desplazamientos habituales, y la
necesidad de sentirse seguros y comodos dentro de la via.

16

¢Porqué apuntar
por una red de movilidad sostenible
en el AMA?

rMiriirr AR AR AR AR
ririrrArRRARARARRAA
rMirrrrR AR RRARR R AR
rMirrrrriAAARARRAARA

Limpio
AMArRRRRARRRRARAAAAA 100471
56%
siietaeio;tiﬁ\o; Urbana del pais :2)% {\161
* Luque
355.178
1.400.000 . 7
de personas ingresan en J) f!' '
Asuncion de forma diaria. o~ . Asunciéon Fdo. de la Mora
“ 512.112 187.211
Distribuidos en Sagsl.lo;:gzo
Lambaré
197.141 )
600.000 Nemby >
vehiculos motorizados 99.685 ;::glsa;g
Villa Elisa '
80.390

San Antonio
44.808

|

2-400 buses

llustracion 1. Situacion actual del AMA.
Fuente: Elaboracion propia con datos de la INE, y de la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sustentables.



Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

BENEFICIOS
DE UN
SISTEMA DE
MOVILIDAD
CICLISTA

Beneficios
para la vida
urbana

Introduccién

Un sistema de movilidad en bicicleta es econdmica, social y
ambientalmente sostenible por las siguientes razones:

« Los costos de inversion en infraestructuras y mantenimiento
son significativamente menores a las obras destinadas al
automovil.

» Contribuye a la disminucion de los siniestros de transito
y reduce el riesgo de adquirir enfermedades de base
relacionadas al sedentarismo y obesidad, que anualmente
representa un gasto importante en la salud publica.

LA SENSACION DE SEGURIDAD

* Incrementa significativamente el acceso de la poblacion
al empleo vy los servicios; contribuye a la reduccion de la
pobreza, ademas de implicar un contacto mas directo entre
ciudadanos.

» Las calles se perciben mas seguras. El aumento de los
ciclistas en las calles significa un cambio en la circulacion
vehicular. El conductor por lo general debe reducir su
velocidad, lo que contribuye considerablemente en la
percepcion de seguridad tanto de los ciclistas como de  los
peatones.

LA COHESION SOCIAL

« Para los usuarios el costo de los desplazamientos se reduce
significativamente.

* La bicicleta como medio de transporte no produce gases
de efecto invernadero o contaminantes atmosféricos,
mejorando la calidad ambiental de la ciudad.

[lustracion 2. Beneficios del ciclismo urbano
Fuente: Elaboracion propia.

LA SEGURIDAD VIAL

* Menor cantidad de robos
* Mas gente en la calle
* Dinamiza la economia

18

* Equipara a la sociedad
* Aumento en el acceso a servicios
* Aumento en el acceso a oportunidades

19

* Reduce siniestros de transito
* Permite la intermodalidad de transportes
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Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

PROYECTO
MARCO:
“ASUNCION,
CIUDAD VERDE

DE LAS AMERICAS
— VIASA LA
SUSTENTABILIDAD"

Componente 1

El Ministerio del Ambiente y Desarrollo Sostenible (MADES),
con el apoyo del Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD), vy el financiamiento del Fondo para el
Medio Ambiente Mundial (FMAM) se encuentra ejecutando
el proyecto "Asuncion, Ciudad Verde de las Ameéricas - Vias
a la Sustentabilidad”. Este proyecto también tiene como
aliados estratégicos a la Municipalidad de Asuncion, el
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, la Secretaria
Técnica de Planificacion, el Ministerio de Urbanismo,
Vivienda y Habitat, la Secretaria de Emergencia Nacional y
las organizaciones no gubernamentales Red Paraguaya de
Ciudades Sustentables y Guyra Paraguay.

El objetivo de este proyecto, de cinco afios de duracion,
es mejorar la calidad de vida en el Area Metropolitana de
Asuncion (AMA) a través de la implementacion de acciones
que integren la planificacion urbana con la movilidad y
el transporte, la gestion de residuos y el manejo de areas
verdes. Para alcanzar el objetivo propuesto, el proyecto
desarrolla acciones para encaminar a Asuncion y los diez
municipios de su area metropolitana hacia un entorno
urbano sustentable y resiliente, a traves del abordaje de los
principales problemas urbanos actuales, particularmente el
transporte, la eliminacion de residuos solidos vy la gestion de
areas verdes, incentivando la participacion de la poblacion
en el proceso bajo criterios de equidad e inclusion. Los
resultados generales del proyecto son:

"Un marco funcional para una ciudad verde sostenible mejora la planificacion urbana integral

del AMA";

Componente 2

“Movilidad y transporte sostenible implementado en el AMA para reducir las emisiones de gases de

efecto invernadero del transporte urbano”;

Componente 3

“Sisterna mejorado de gestion de residuos y quimicos para reducir las emisiones de GEI, UPOP y

quimicos toxicos”;

Componente 4

"Manejo de areas protegidas e infraestructura verde urbanas mejorado”;

Componente 5

"Difusion de lecciones aprendidas, monitoreo y evaluacion”

Capitulo 01

22

Marco favorable
para la
sustentabilidad
de Asuncién

Movilidad y transporte sustentable
en Asuncion y Gran Asuncion.

Sisterma de manejo de Residuos solidos
y quUIiMICoS.

3® 2 68

Implementacion y mejoramiento
del manejo de areas protegidas

llustracién 5. Componentes del Proyecto “ASUNCION, CIUDAD VERDE DE LAS AMERICAS — VIAS A LA SUSTENTABILIDAD",

Fuente: Elaboracion propia.

Beneficios ambientales

1.227.442 13,2 Gg

+ poblacion

tCO2e emisiones 5

emisiones COPs

especies

mitigadas reducidas de aves

llustracién 4. Beneficios ambientales esperados del Proyecto “ASUNCION, CIUDAD VERDE DE LAS AMERICAS - VIAS A

LA SUSTENTABILIDAD".

Fuente: Elaboracion propia con base en el documento de proyecto.
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Contextualizacion



Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana De Asuncion
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ARGENTINA

Capitulo 01 24 25

Haciendo una revision de la mancha urbana del Area
Metropolitana de Asuncion a través del tiempo se vislumbra
un modelo de crecimiento horizontal. Este tipo de
crecimiento suele ocurrir por la falta de implementacion
de un ordenamiento territorial. Asi mismo, este modelo
de crecimiento contempla varias complicaciones, pero
principalmente se identifica por la falta de conectividad de
la ciudadania, trayendo asi problemas de gestion del transito.

En la llustracion 5 se presenta el crecimiento del AMA en os
ultimos 50 afios desde 1970 hasta el 2010. Se observa que
el mayor crecimiento hasta 1970 estuvo concentrado en
Asuncion, posteriormente el crecimiento de la mancha se
concentraenlosmunicipiosqueconformanelAMA, guefueron
expandiéndose hasta convertirse en un continuo urbano.

En la llustracion 6, se ven las jerarquias de las vias del sistema
del AMA; las vias de color rojo son las principales, las cuales
cargan con la mayor cantidad de desplazamientos en el AMA.
Como se puede inferir de la imagen el transito en el AMA esta
direccionadohacialaciudaddeAsuncionqueaglomeralamayor
cantidad de vias y por ende sufre de una congestion vehicular.

En la llustracion 7, se identifica los diferentes tropismos del
AMAYy se presentan losdesplazamientosde entraday de salida
entre Asuncionysuareametropolitana; seobservaclaramente
que la direccion de flujo preferencial es hacia Asuncion -
esto implica una congestion natural de las vias de transito.

llustracion 5. Mapa de la evolucién de la mancha urbana del AMA desde 1970 hasta el 2010

Contextualizaciéon
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llustracion 6. Infraestructura de transporte y proyectos principales en el AMA.

llustracion 7. Poblacion migrante pendular por tropismo entre Asuncion y el resto del AMA.
Fuente: (STP/MADES/PNUD/FMAM, 2020).

Fuente: (STP/MADES/PNUD/FMAM, 2020).
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3 Muy por debajo del minimo de
referencia tedrico considerado

sostenible (70 hab./ha.)

Capitulo 01

5.1.
Movilidad en
el AMA

Las caracteristicas del servicio de transporte publico en el
AMA, aunadas con un modelo de crecimiento disperso, una
densidad urbana de 43 hab./ha?®y con déficit en el acceso
a infraestructura y servicios urbanos, han resultado en un
modelo de movilidad metropolitana poco sustentable. En
efecto, actualmente el modo predominante de movilidad
en Asuncion y su area metropolitana es el transporte en
vehiculos privados, sean automoviles © motocicletas.
(Programa de ciudades emergentes y sostenibles, 2014).

Como resultado de la coyuntura descrita, se producen
externalidades negativas en diversos Ordenes. Estas
externalidades se ven reflejadas en los elevados costos
y tiempos de desplazamiento, que facilmente pueden
llegar a los 50 minutos por viaje (Programa de ciudades
emergentes y sostenibles, 2014), cuando practicados en
vehiculos particulares. Estos desplazamientos pendulares
extensos (44 kilometros diarios ida y vuelta desde el Centro
de Limpio al Centro de Asuncion, o 36 kilbmetros diarios
ida y vuelta desde el Centro de San Antonio al Centro
de Asuncion, por ejemplo), implican elevados costos
en combustible y mantenimiento. A las deseconomias
en tiempo y dinero deben sumarse las emisiones de
contaminantes atmosféricos que afectan de modo difuso
a toda la ciudadania.

Otra consecuencia de la dependencia en los medios
motorizados de transporte individual para desplazarse en
el AMA es la elevada cifra de siniestros viales; este cuadro
es especialmente critico en Paraguay para los conductores
de motocicletas. Segun la Organizacion Panamericana de

Paraguay es el pais en el
mundo con mayor cantidad
de

28

la Salud, mencionada en (Organizacion Panamericana de
la Salud, 2016), en el afio 2016 Paraguay ocup¢ la octava
posicion en tasa de mortalidad por siniestros de transito
(22,7 por cada 100.000 habitantes, de los cuales 11,7 son
siniestros de motocicletas), entre 30 paises del mundo.

La misma fuente indica que la cantidad de defunciones por
siniestros de transporte terrestre para el 2016 ascendio a
1.200 casos. El numero de victimas fatales constituye en
uno de los problemas clave de la salud publica en Paraguay.

Ademas del dolor irreparable que los fallecimientos vy las
discapacidades representan para las victimas de los siniestros,
los impactos econdmicos, a nivel individual, familiar y social
son igualmente devastadores. Estos costos se relacionan
con el tratamiento, la rehabilitacion fisica, y la imposibilidad
de trabajar temporal 0 permanentemente.

Asimismo, se debe destacar que la obesidad vy el
sedentarismo son también problemas de salud publica de
gran relevancia. Las primeras causas de muerte en Paraguay
son las enfermedades isquémicas del corazon y la diabetes
mellitus, derivadas de los problemas anteriores. Segun
la Organizacion Panamericana de Salud (Organizacion
Panamericana de la Salud, 2016), del total de defunciones en
el 2015 (28.641), el 8,7% y 8,1% corresponden a estas causas,
respectivamente.

Basado en la problematica del transito y sus consecuencias
se puede afirmar que el establecimiento de una red
metropolitana de bicisendas es una iniciativa de alto impacto
que busca subsanar las afectaciones mencionadas.

22,7 muertes porcada £ e
100.000 habitantes ¥

o
o

o

11,7 muertes por cada ﬂ"‘

100.000 habitantes O'J O

Una red de bicisendas, adecuadamente implementada e
interrelacionada con sistemas de transporte publico, puede
contribuir de modo relevante a la mejora en la calidad de
vida de la ciudadania, incluyendo la reduccion de emisiones
de gases de efecto invernadero, reduccion de emisiones
de contaminantes atmosféricos, el ahorro en los costos de
combustible y mantenimiento de vehiculos motorizados
privados, la disminucion de siniestros de transito, y mejoras
en la salud y calidad de vida de los ciudadanos del AMA.

En consecuencia, la financiacion y el mantenimiento de un
sistema metropolitano de bicisendas, y de otros espacios
publicos (plazas, parques, etc), deberia también ser un
objetivo de la agenda de instituciones no tradicionalmente
relacionadas con lo urbano, tales como el Ministerio de
Salud Publica, Instituto de Prevision Social, y la Secretaria de
la Juventud, por nombrar algunas. El sector privado también
deberia potenciar este tipo de infraestructura, especialmente
aquellas relacionadas a la salud preventiva (p. €j. seguros
médicos).

Diversos otros trabajos ya han formulado propuestas con
relacion alainclusion de bicisendas, la promocion del transito
peatonaly la implementacion de medidas que promuevan la
movilidad sustentable. Entre estos trabajos podemos citar el
Plan CHA, el Proyecto Iniciativa de Ciudades Emergentes y
Sustentables, los lineamientos realizados por Gehl Architects,
el Plan de Ordenamiento Urbano y Territorial de la Ciudad de
Asuncion (ASU VIVA) y la propuesta de corredores verdes de
Asuncion del Documento de Proyecto "Asuncion, Ciudad
Verde de las Américas — Vias a la Sustentabilidad”

= Se ha registrado
e un promedio de
'O 0O 5 siniestros por dia

3 de ellos son fatales

Fuente: OPS (2018). Estado de la seguridad vial en la Region de las Ameéricas
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RELEVAMIENTO Bicisendas existentes
Y ANALISIS DE en el AMA

LAS BICISENDAS

EXISTENTES

Referencias

s Bicisendas

Ciclovia Luque
San Bernardino

El estudio de las bicisendas del Area Metropolitana de

Asuncion fue realizado a partir de la combinacion de datos _Parque

PRI ~ Nu Guasu

primarios y secundarios. En este sentido, se ha solicitado e la Salud

6.1. informacion a los municipios del AMA, y adicionalmente se

. han realizados recorridos de reconocimiento.
Estudio

del estado actual de & resuttado del estudio describe una red implementada S = A\llada.uio ':
. oggiani :
bicisendas dentro ;

relativamente importante donde se han encontrado en <

total 27 bicisendas, las cuales fueron denominadas con el
del AMA nombre propiamente otorgado por cada municipio.

Ciclovia .
San Lorenzo

Kr Ciclovia

Capiata - Aregua /-

Del total
de bicisendas:

Ciclovia Av. Santa Teresa, Ciclovia Av. Madame Lynch, Bicisenda Iturbe, Ciclovia Parque de la Salud, Vﬁf;‘;‘;;a )

12 estan
localizadas en

Ciclovia Boggiani, Bicisenda Costanera Norte 1y 2, Ciclovia exterior del Parque Guasu, Circuito interno

del Parque Guasu, Ciclovia del Parque Carlos Antonio Lopez, la Ciclovia Ruy Diaz de Melgarejo, y

AL Jardin Botanico.

llustracion 5. Mapa de bicisendas

o

Ciclovia exterior del Parque Nu Guasu, Velédromo Dr. Venancio Castillo, Ciclovia interna del existentes en el AMA

Fuente: Elaboracion propia con base a
Open Street Maps, 2020.

6 en Luque  Parque Nu Guasu - circuito, Ciclovia interna del Parque Nu Guasu - interconexion, Ciclovia
Acceso a Luque y la Ciclovia Luque - San Bernardino.

= endFelrn:I‘ndo Parque Ecoldgico Municipal Fernando de la Mora, Ciclovia Isla Po'i y Plaza 28 de Febrero.
8B lielE Las cinco bicisendas de mayor extension son las siguientes:

- Bicisenda 1, denominada
lenVillaElisa Parque Villa Elisa. “Ciclovia Luque - San Bernardino”: 10,4 km

- Bicisenda 2, denominada
Bicisenda Plaza Libertad, barrio San Francisco. La longitud total de bicisendas actualmente implantadas  “Bicisenda Costanera Norte”: 6,79 km

en el AMA, a partir de los veinticinco casos registrados,

2 en Mariano
Roque Alonso

: ) asciende a 58 kilometros. El municipio con mayor cantidad - Bicisenda 3, denominada
1lenSanlorenzo  Ciclovia San Lorenzo. o N - . o )
de kilometros de bicisenda es Asuncion con 36 km, seguido  “Circuito interno del Parque Guasu Metropolitano”: 4,3 km
por Lugue con 15 km.
2 en Capiata:  Ciclovia municipal de Capiata, Ciclovia Capiata - Aregua. - Bicisenda 4, denominada

"Ciclovia Boggiani”: 3,36 km

Los municipios de San Antonio, Limpio, Nemby y Lambaré no cuentan con bicisendas
- Bicisenda 5, denominada

“Madame Lynch": 2,83 km

implantadas.
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El conjunto total de bicisendas existentes, junto con

siguiente tabla:

su estado de conservacion, ubicacion y extension, se sintetizan en la

N.2 Nombre Municipio Estado Ubicacion Longitud en km
: ) _— -, Av. Boggiani entre Republica
1 l B A B
Ciclovia Boggiani suncion ueno AigEing y Busehte vl 3,35
Avenida Santa Teresa, desde
2 Ciclovia Av. Santa Teresa Asuncion Bueno Av. Madame Lynch hasta la 1,59
Av. Aviadores del Chaco
Autopista Silvio Pettirossi,
Ciclovia exterior del desde la entrada al Parque
3 q L Excelent 3 2,06
Parque Nu Guasu uque xeelente Nu Guasu hasta la calle Gral. ’
Elizardo Aquino
Sobre las calles Boqueron,
4 Bicisenda Plaza Libertad M.RA. Excelente Nanawa, Yrendague, Ballivian 0,57
y dentro de la Plaza Libertad
Ciclovia Lugue- :
5 : Lugque Excelente Ruta Lugue-San Bernardino 10,38
San Bernardino
Ciclovi P
© 9V.|a en rarque Entre la Av. Mariscal Lopez y
6 Municipal de San Lo- San Lorenzo Bueno ) o 191
Ruta 2 Mcal. Estigarribia
renzo
= do de | Desde 11 de Setiembre hast
7 | Ciclovia Isla Poi ermando ae @ Regular o€ 1L 0 SEHEITIBre nasta 1,62
Mora Av. Luis Maria Argafia
Calle lturbe, desde la Plaza
8 Bicisenda lturbe Asuncion Malo Uruguaya hasta la calle 3,30
Tuyuti
Ciclovia Parque de la : Cabo Primero Feliciano
A 5 B 1
9 Salud suneion uene Marecos y Dr. Manuel Pefia 58
Bici
10 cisenda Costanera Asuncion Excelente Av. Costanera Norte (Fase 1) 3,06
Norte 1
1 C|clowa~|ntema del Ly Bueno C\clov'|a dgt Earque Nu Gua- 0,99
Parque Nu Guasu su - Circuito interno
Velod Dr. Vs i
12 eo. rome Brvenancio Luque Bueno Parque Olimpico 0,42
Castillo
Paralela a la avenida General
Aquino y la calle Valois Ri-
13 Ciclovia Acceso a Luque Luque Excelente varola, desde la calle Monte 1,24
Alto y Senador Livio Modesto
Flecha
Parque Ecologico Fernando de la Delfin Chamorro y Agustin
14 Municipal Fernando de Bueno ) yAg 0,42
Mora Barrios
la Mora

Capitulo 01
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N.2 Nombre Municipio Estado Ubicacion Longitud en km
15 Paseo Parque Villa Elisa Villa Elisa Excelente Av. Von Poleski 0,73
Bicisenda exterior Av. Madame Lynch desde la
16 Luque Bueno calle Primer Presidente hasta 1,09
Parque Guasu L
Dr. Semidei
Ciclovia municipal de Ciclovia contigua a la
17 . & Capiata Regular Academia Militar Francisco 0,35
Capiata )
Solano Lopez
. . ) Capitan Ruy Diaz de
Cicl Ruy Diaz d
18 M\;O;/Zouy azae Asuncion Bueno Melgarejo entre Campo 0,86
gare) Cervera y Alberto de Sousa
Ciclovia interna del Ciclovia del Pargue
19 Parque Nu Guasu (inter- Luque Bueno 2 9 L, 0,26
- Nu Guasu - Interconexion
conexion)
20 Ciclovia en Plaza 28 de Fernando de la Bueno 11de Sﬂeptwembre esquina 0,37
Febrero Mora Isla Poii
) ) Av. Carlos Antonio Lopez
Ciclovia en el Parque -, .
21 Carlos Antonio Lénez Asuncion Bueno entre Bartolomé Coronel 'y 0,15
o Conrado Rio Gallardo
Circuito interno Parque Av. Madame Lynch desde la
22 9 Asuncion Bueno calle Primer Presidente hasta 6,66
Guasu L
Dr. Semidei
Avenida Madame Elisa A.
23 Ciclovia Av. Madame Asuncion Feguler Lyn;h, deslde la avenida 282
Lynch Mariscal Lopez hasta la calle
Obispo Basilio Lopez
Bici
24 cisenda Costanera Asuncion Excelente Av. Costanera Norte (Fase 2) 4,61
Norte 2
25 Barrio San Francisco M.RA. Excelente Red.de b|cwsend§s enel 2,24
barrio San Francisco
. - - Bicisendas en
26 Jardin Botanico Asuncion Regular . . 2,52
Jardin Botanico
iclovia rut iata - iclovi la rut,
27 Cic O\/{a ruta Capiata ol Excelente Cic ‘O\/I‘a separadg de laruta 288
Aregua Capiata - Aregua
Kilometraje total 58,48

Tabla 1. Detalle de bicisendas/ciclovias existentes

Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 9. Plaza Libertad. Mariano Roque Alonso llustracion 10. Ciclovia exterior parque Nu Guasu. Luque
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llustracién 11. Ciclovia exterior parque Nu Guasu. Luque.
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llustracién 13. Ciclovia interior parque Nu Guasu. Luque. llustracion 14. Ciclovia interna parque Nu Guasu (Interconexién). Luque.
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llustracion 17. Ciclovia Avda. Santa Teresa. Asuncion. llustracion 18. Ciclovia Avda. Madame Lynch. Asuncion.
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llustracion 19. Bicisenda lturbe. Asuncion llustracién 20. Ciclovia Parque de la Salud. Asuncion.
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llustracion 21. Ciclovia Boggiani. Asuncion. llustracion 22. Ciclovia Avda. Costanera 1. Asuncion.
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llustracién 23. Ciclovia San Lorenzo. San Lorenzo. llustracion 24. Ciclovia Parque Ecolégico Municipal. Fernando de la Mora.
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llustracion 25. Ciclovia Isla Po'i. Fernando de la Mora. Ilustracion 26. Plaza 28 de Febrero. Fernando de la Mora.
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llustracion 29. Circuito interno Parque Guasu. Asuncion. llustracion 30. Ciclovia Ruy Diaz de Melgarejo. Asuncion.
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6.2. Existen proyectos en curso de bicisendas en el AMA como

L. son los de la Costanera Sur y el Corredor Vial Botanico.
Bicisendas como se ha mencionado anteriormente, existen otros
proyectadas e proyechl)s e iniciati\{as que han prom(?vido Yy promueven
oL la movilidad sostenible, los cuales estan plasmados en la
INICIAtIVAS  ilustracion 32. Algunos de estos proyectos/iniciativas son:

» Plan Maestro del Centro Historico de Asuncion
(Plan CHA).

« Proyecto Iniciativa de Ciudades Emergentes y
Sustentables (ICES).

« Lineamientos realizados por Gehl Architects.

» Propuesta de corredores verdes de Asuncion del
Documento de Proyecto.

« ASU VIVA.

« Sitibus

» Tren de cercanias.

Se debe recalcar que en lineas generales casi todos los
proyectos que consideran bicisendas solo proyectan estas

en Asuncion, excluyendo al resto del area metropolitana.

1.50 2 250 300 . 350 400 units ) " . 4 S _ e
J < - +— =%/
i i s ESCALA 1/2.500 ; s
M= §e
! 2 S 4
: / S
413000 capoan aonn B, L0 garmona tripon : -m'ﬁé -Mlé”i

llustracion 31. Circuito del Parque Carlos Antonio Lopez. Asuncion.
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Referencias

BN poyectos en curso
1. Costanera Sur
2. Corredor Botanico

Iniciativas
Asu Viva

—
BN Plan CHA

llustracion 32. Proyectos de bicisendas en el AMA

Fuente: Elaboracion propia.
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6.3.
Conclusiones
sobre el estado
general

de las bicisendas
en el AMA

Un problema significativo es la escasa conexion entre las
bicisendas existentes. Este problema existe incluso en
algunas de extension importante y cercanas una a la otra.
Por ejemplo, las ciclovias de la avenida Madame Lynch,
la Ciclovia Nu Guasu vy la Ciclovia del Parque Guasu son
adyacentes, pero carecen de una vinculacion fisica disefiada
e implementada. Esta falta de conexion minimiza el potencial
de las infraestructuras existentes.

Adicionalmente, se puede afirmar que, en la mayoria del
sistema vial del AMA y las bicisendas, existe un déficit en
materia de seqguridad vial, debido a la falta de educacion y
la infraestructura ciclista que en muchos casos es nula, o
que genera una relacion conflictiva entre conductores
de vehiculos motorizados y ciclistas. Este aspecto del
comportamiento de los conductores indica que, ademas
de la infraestructura, se deben tambien impulsar programas
educativos que difundan los beneficios individuales vy
colectivos derivados del ciclismo urbano.

59

Actualmente existe un alto déficit en los datos sobre el
ciclismo urbano en el AMA. En este sentido es importante
impulsar estudios que permitan conocer las caracteristicas de
los usuarios actuales y potenciales, ademas de comprender
la valoracion que los usuarios hacen de las vias existentes en
aspectos tales como la calidad y la seguridad durante el uso.
Una encuesta de movilidad periodica es una herramienta
fundamental para tratar de identificar la situacion actual,
los problemas y desafios, asi como las iniciativas exitosas y
oportunidades y de ahi planificar soluciones.

Independientemente a una encuesta, es importante avanzar
en el disefio de una red metropolitana que considere las
diferentes tipologias de ciclo-inclusion (infraestructura
verde, compartida y segregada), y que esté articulada con
corredores verdes, espacios verdes, equipamientos urbanos
y equipamiento de apoyo para bicicletas. Disefiar una
infraestructura ciclo-inclusiva, que incorpore criterios de uso
seguro, tanto en términos de evitar siniestros viales como
de reducir la posibilidad de ocurrencia de crimenes, puede
incentivar el uso de la bicicleta por parte de mujeres y nifios,
y otros grupos vulnerables.

En términos generales, las bicisendas existentes incluyen
solo los carriles para la circulacion y estos de nuevo en su
gran mayoria son utilizados como zonas peatonales (caso
Nu Guasu, y Costanera), o para estacionamiento vehicular
(caso lturbe, y la ruta Luque - San Bernardino). Esto se puede
deber a varios factores como la casi nula existencia de los
servicios complementarios como estacionamientos y areas
de descanso, para la promocion de la bicicleta, la falta de
seguridad vial (iluminacion y segregacion) y la educacion vial.

La disponibilidad de bicicletas publicas en régimen de
préstamo gratuito o alquiler, en articulacion con las redes
de transporte publico metropolitano, también presenta
un gran potencial de impulsar el uso de la bicicleta para
los desplazamientos urbanos. Experiencias piloto en este
sentido estan siendo impulsadas por la Municipalidad
de Asuncion en colaboracion con empresas privadas, y
brindando servicios en el Centro Historico de Asuncion
(CHA). Experiencias similares también existen en Nu Guasu,
donde una empresa privada presta bicicletas al publico para
el uso en el referido parque.

Contextualizaciéon
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7.1.
Ley N.2 5016/14

Nacional de Transito y

=]
A4

Y

p
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Seguridad Vial

NORMATIVA
NACIONAL

En Paraguay existen tres regulaciones relevantes a la
hora de disefiar ciclo-infraestructura, las cuales se citan a
continuacion:

La ley indica que las disposiciones/articulos plasmados son
aplicables en toda la Republica, e indica que las normas
departamentales y municipales deberan ajustarse a lo que
ella dispone sobre la materia.

Las autoridades de la reglamentacion, aplicacion y ejecucion
de la presente Ley son: la Agencia Nacional de Transito y
Seguridad Vial (ANTSV) y supletoriamente los organismos
nacionales y municipales involucrados en la tematica vial (la
patrullera caminera, asi como los agentes de transito de los
municipios de la Republica) atendiendo a las circunstancias
de cada caso.

En lo relativo a bicicletas, establece definiciones basicas;
también establece que no se precisan licencias para
conducir, pero que se debera aprobar un curso de educacion
vial y portar la correspondiente constancia, como y donde
circular, numero de ocupantes, carga, uso del casco y uso
de elementos reflectivos en la bicicleta.

(Congreso de la Nacion Paraguaya, 2014)
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7.2.

Ley n.2 5430/15, establece la
circulacion de bicicletas y crea
la red nacional de carriles
preferenciales para bicicletas
denominados bicisendas

Dicha Ley establece que toda persona que conduzca una
bicicleta por la via publica estara sujeta a las disposiciones
de la presente normativa y a las establecidas en la LEY N.2
5016/14 “NACIONAL DE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL"
y a las normas aplicables a los conductores de vehiculos,
excepto a las disposiciones que, por su propia y especial
naturaleza, no le fueren compatibles.

Ademas, adoptaran las medidas adecuadas para garantizar
la convivencia y la seguridad en la via con el resto de los
vehiculos y con los peatones.

Establece entre otras cosas:
- La circulacion de bicicletas y crea la red nacional de carriles
preferenciales para bicicletas denominados bicisendas.

- Establece las disposiciones para la circulacion de bicicletas
en la via publica.

- Establece los dispositivos de sequridad obligatorios, uso de
sustancias, donde y como circular, numero de ocupantes,
carga, definiciones basicas.

- Ubicacion de las bicisendas.

- Prohibiciones en los carriles de bicisendas, cruces vy
rotondas, franja peatonal, velocidad, remolque.

- El Sistema de Transporte Urbano de Bicicleta.

- El sistema de ciclovias.

- Programas de fomento del uso de la bicicleta.

- Sistema de Transporte de Bicicletas en Rutas.

- Requisitos para el disefio de bicisendas.

- Requisitos de sefializacion.

- Indicaciones para el pavimento.

- Usos excepcionales de la via.

- Plan de evaluacion de las bicisendas.

- Programa de concienciacion y financiamiento.

(Congreso de la Nacion Paraguaya, 2015)
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7.3.

Ordenanza N.2 607/16

para la promocioén de la movilidad
sostenible, la creacién de ciclovias
y el plan integral de trazado de la
red de bicisendas en la

ciudad de Asuncidén

Capitulo 01

Dicha ordenanza promueve la movilidad sostenible en general
y el uso de la bicicleta como medio de transporte. Establece
lineamientos para la promocion de la movilidad sostenible
y los criterios para la construccion de infraestructura para la
movilidad ciclista en Asuncion. Hace énfasis en la necesidad
de un Plan de Movilidad Sostenible para Asuncion. Regula y
establece:

* LOs parametros basicos que deberia tener en cuenta
la Municipalidad de Asuncion para la construccion de
infraestructura ciclista vial y complementaria.

» Las condiciones, requisitos técnicos y procedimientos
de la prestacion del servicio de alquiler y/o préstamo de
bicicletas a través del Sistema Bicicleta Publica.

» Las condiciones, requisitos y procedimientos para la
adopcion de programas de ciclovias recreativas.

» Las definiciones basicas, define tipos de infraestructura
ciclista vial y financiamiento.

Un punto resaltante de esta ordenanza es el que menciona
los posibles fondos para el desarrollo y la ejecucion del
proyecto. El Art. 45 crea la cuenta especial de bicisendas,
la cual servird para afrontar los gastos que demande
la elaboracion del Plan de movilidad sustentable, la
implementacion de la infraestructura ciclista vial vy
complementaria, asi como la implementacion del sistema
de bicicleta publica, el programa de Ciclovia Recreativa y las
campafas de educacion vial, previstas en esta ordenanza, y
la cual se proveera de:

- El 5% del impuesto inmobiliario ejecutado en el periodo

anterior de cada afio.
- Los recursos presupuestarios que asigne anualmente
la Municipalidad de Asuncion a los fines de la presente

Ordenanza.

- Los aportes del Gobierno Central, en virtud de la Ley
5430/2015.

- Los préstamos o aportes internacionales.

- Los fondos provenientes de disposiciones testamentarias
y donaciones.

- Los fondos generados por el propio sistema, si los hubiere.
- Todo otro recurso obtenido a los fines de la presente

Ordenanza.

(Municipalidad de Asuncion, 2015)
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SEGURIDAD

Se considera que la Seguridad Vial es un componente
imprescindible en la planificacion y disefio de la red de
bicisendas para el AMA, a fin de asegurar la completa insercion
de la bicicleta como medio de transporte, de manera segura
y eficiente, evitando en o posible situaciones que pongan en
riesgo al usuario de la via publica.

En un modelo de movilidad sustentable se genera una
jerarquia dentro de los usuarios de la via publica, dando asi
prioridad a los mas vulnerables y dejando al automovil en el
final de la cadena. El resultado de esta jerarquizacion es el
siguiente orden:

LA SEGURIDAD
COMO HERRAMIENTA
DE PROMOCION

La estrategia promocional incluye las acciones dirigidas
a mejorar la percepcion de la bicicleta y al cambio modal.
Existen tres tipos de usuarios: los que utilizan la bicicleta
por no tener otra opcion, los que la utilizan por actividades
asociadas a la recreacion y deporte, y los que la usan por
decision propia como medio de transporte. Al momento de
planificar también se debe incluir a los que No son usuarios
de bicicletas, para promover e incentivar la adopcion de este
medio de transporte.

En la actualidad, en el AMA los usuarios potenciales (el cuarto
grupo) son los de mayor cantidad. Una de las maneras de

promover el uso de bicicletas es ofreciendo a este grupo la

seguridad necesaria. La seguridad vial nace de las politicas
de ciclo-inclusion que ponen a los peatones en la prioridad

Peatones

Son aquellas personas que se desplazan L~ -l seguidos por los ciclistas. En el AMA, el transporte motorizado
por sus propios medios a pie o en su p, | - domina el espacio vial, y esto crea una sensacion de
defecto ensilla de ruedas para personas con [ P L inseguridad para aquel potencial ciclista.

discapacidad. -—— 00

Ciclistas

Son aquellos usuarios que se desplazan

en bicicletas o similares; dentro de esta
categoria se incluyen a las bicicletas asisitidas
por motories eléctricos.

Transporte publico

y . . Ae%A
También denominado transporte masivo de & in ‘
pasajeros, se constituye en el sistema que sirve para ﬁ n

B
el desplazamiento de personas de forma masiva s a

dentro de la red urbana.

Autos y motos
Se constituyen en los automoviles y als motociletas

sin importar su tipo de motor o fuente de energia.

OBLIGACION RECREACION / DEPORTE DECISION PROPIA USUARIOS POTENCIALES

llustracion 33. Piramide de jerarquias en la via publica llustracion 34. Tipos de usuarios

Fuente: Adaptado de (Quintanar Solares, y otros, 2017) Fuente: Adaptado del informe del BID “Ciclo-inclusion en América Latina y el Caribe.
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COMO HERRAMIENTA

4 (Bernhoft & Carstensen, 2008)
5 (Bernhoft & Carstensen, 2008)

Uso del tiempo
en tareas
relacionadas al
hogar

15 horas semanales *
27 horas semanales * .

LA SEGURIDAD

DE PROMOCION

Recorrido habitual

Segun el estudio de Bernhard y Castrense (2008)4, en paises
con baja proporcion de ciclistas las mujeres son menos
propensas que los hombres a utilizar la bicicleta. Esta realidad
existe actualmente en el AMA, donde solo uno de cada seis
ciclistas es mujer, segun estudios realizados en el marco de
este trabajo, lo que indica una significativa diferencia en el uso
de la bicicleta entre géneros.

El mismo estudio, Bernhard y Castrense (2008)5, indica que
las mujeres aprecian mas a menudo los cruces sefializados
y las ciclovias bien definidas. En otras palabras, la seguridad
vial es esencial para la integracion de las mujeres al sistema
de transporte ciclista.

Esta desigualdad se refleja en la Encuesta Sobre Uso del
Tiempo realizado por la DGEEC, actualmente Instituto
Nacional de Estadistica, INE, (Direccion General de Encuestas,
Estadisticas y Censo (DGEEC), 2017), en la que se muestra
que en Paraguay las mujeres ocupan semanalmente 27 horas
en tareas no remuneradas, mientras que los hombres solo
emplean 15 horas semanales a estas actividades.

Las actividades no remuneradas por lo general implican
desplazamientos cortos, como ser acompafiar a miembros
de la familia, comprar alimentos u otras compras. Estos
desplazamientos son generalmente cortos y facilmente
pueden hacerse en bicicleta si es que los recorridos son
Seguros.

Recorrido habitual

de hombres de mujeres

o N

<
—

Dada esta realidad, es esencial que tanto el trazado como el
disefio minimicen las situaciones de riesgo para promover la
equidad de género. Por ejemplo, se deben evitar zonas con
poca iluminacion, tuneles, o zonas despobladas.

Los factores que claramente inciden en el bajo porcentaje
de mujeres que utilizan regularmente la bicicleta (Garrard,
Handy, & Dill, 2012) son:

* La bicicleta es asociada a la idea de inseguridad: En este
sentido, el uso de la bicicleta es considerado mas riesgoso
para la integridad fisica de la mujer que los otros modos de
transporte, aungue los riesgos van desde la posibilidad de
ser objeto de un ataque delictivo hasta la de sufrir acoso
sexual. La mayor amenaza percibida es la relacionada con
la de ser victima de un atropello por parte de un vehiculo
motorizado. Esta percepcion de inseguridad disminuye -y
con ello aumenta el porcentaje de mujeres pedaleando— en
la medida en que se incrementa la distancia de separacion
con vias de circulacion vehicular.

* Elusode labicicleta esincompatible con los patrones de

viaje de la mujer: Las mujeres hacen mas viajes relacionados
con responsabilidades del hogar que los hombres, los cuales
muchas veces incluyen el traslado de otros miembros de la
familia y el acarreo de pesados bultos, tareas para las que la
bicicleta es concebida como un modo poco practico.

1 de cada
6 ciclistas son
MUJERES

\

Junto a estos factores, presentes en todo tipo de contextos,
también es posible identificar otros que inhiben el crecimiento
del ciclismo urbano femenino:

» Percepcion de riesgo provocada por las caracteristicas
fisicas y sociales del entorno en que se realiza el viaje.

» Patron de expansion urbana extendido y fragmentado que
promueve el uso de modos motorizados.

» Prejuicios asociados al ciclismo urbano, ya sea por parte
de la sociedad (pedalear es para hombres o para nifios) o
porque se considera que afecta negativamente el aspecto de
la mujer.

» Acoso contra la mujer ciclista.

llustracion 35. Mujeres y ciclismo

Fuente: Adaptado de (Quintanar Solares, y otros, 2017)
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llustracion 36. Estrategias para un diseiio
vial ciclo-incluyente.
Fuente: Elaboracion propia.

Capitulo 02

RETOS Y
ESTRATEGIAS PARA
UN DISENO VIAL
CICLO-INCLUYENTE

Teniendo en cuenta los bajos porcentajes de viaje realizados
por mujeres, los componentes para construir una ciudad
ciclo-inclusiva y los retos con sus respectivas estrategias a
abordar son los siguientes:

Disminuir la percepcion
de inseguridad

Crearbicisendas con separacionfisica deltrafico vehicular, con
cruces sefializados vy, de ser necesario, con semaforizacion
exclusiva para los usuarios.

Crear bicisendas en vias de transito reducido, planteando
espacios seguros de circulacion compartida donde se
puedan realizar intervenciones puntuales orientadas a bajar
velocidades de vehiculos motorizados.

Instalar bicisendas en entornos sociales habitados y con
opciones para realizar las tareas cotidianas.

Vincular la creacion de bicisendas con politicas y programas
de mejoramiento del espacio publico, en cuanto a ilumi-
nacion, mobiliario, arborizacion, tratamiento de fachadas,
pavimentos, sefalética.

Organizar comunidades ciclistas de mujeres a fin de realizar
viajes en conjunto, advertir sobre zonas de peligro y generar
mayor visibilidad sobre el uso de la bicicleta por parte de la
poblacion femenina.

Establecer estrategias de control y mantenimiento de las

bicisendas existentes, a fin de propiciar el uso continuo y
establecer rutas familiares para los usuarios.

70

Disminuir la incompatibilidad
de trazados con viajes
en bicicleta

Dotar las bicisendas de facilidades como estacionamientos
en los lugares de destino.

Construir o mejorar las circulaciones para bicicletas que
conectan con las estaciones de transporte publico, instalando
estacionamientos en dichas estaciones, implementando un
sistema de bicicletas publicas fisicamente conectado a la red
de transporte publico o permitiendo el acceso de bicicletas a
buses en horas de baja.

Promover el uso de bicicletas publicas adecuadas para el
transporte de nifios o cosas.

Considerar que gran parte de los viajes de la mujer se hace
acomparfiando a otros integrantes del hogar, generalmente
nifos, gue son Mas vulnerables en el espacio publico. Si se
desea que estos viajes se hagan en bicicleta, lainfraestructura
de circulacion ciclista debera ser amplia y protegida del
trafico vehicular. A su vez, la red de ciclovias debe estar
complementada con puntos de estacionamiento cercanos
a los lugares de destino de vigjes junto a nifos, como
escuelas, parques y centros recreativos. Estas medidas
pueden ir apoyadas por la promocion del uso de bicicletas
tipo cargo especialmente disefiadas para transportar nifos
o bultos.

71

Disminuir el prejuicio
y aumentar las capacidades para
el manejo de la bicicleta

Organizar cursos en entornos de confianza orientados a
ensefar, no solo habilidades de pedaleo, mantenimiento y
reparacion de la bicicleta, sino también de convivencia vial y
mecanismos de proteccion en la calle.

Educar sobre las barreras culturales hacia el pedaleo, el
ser utilizado como medio de movilidad o de recreacion,
por hombres o mujeres, personas de cualquier edad y de
cualquier estrato social.

Seguridad vial
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5 PILARES
DE LA SEGURIDAD VIAL

El Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 de
la ONU establece criterios y pardametros a tener en cuenta
para la implementacion y el control de un nuevo modelo de
movilidad mas seguro e inclusivo (Naciones Unidas).

La finalidad general del Decenio es estabilizar y, posterior-
mente, reducir las cifras previstas de victimas mortales en
siniestros de vial en todo el mundo antes de 2020. Ello se
lograréa mediante:

« la formulaciony ejecucion de estrategias y progra-mas de
seguridad vial sostenibles;

* la fijjacion de una meta ambiciosa, pero factible, de
reduccion del numero de muertos a causa de los siniestros
viales antes de 2020 basandose en los marcos vigentes de
metas regionales relativas a las victimas;

« el reforzamiento de la infraestructura y capacidad de
gestion para la ejecucion técnica de actividades de seguridad
vial a nivel nacional, regional y mundial;

« el mejoramiento de la calidad de la recopilacion de datos
a nivel nacional, regional y mundial;

« el seqguimiento de los avances y del desempefo a traves
de una serie de indicadores predefinidos a nivel nacional,
regional y mundial;

« el fomento de una mayor financiacion destinada a la
seguridadvialy de un mejor empleo de los recursos existentes,
en particular velando por la existencia de un componente de
seguridad vial en los proyectos de infraestructura viaria.

« El plan de Accion mencionado se estructura a partir de

5 pilares que contienen una serie de actividades a escala
nacional y local.

llustracion 37. Pilares de la seguridad vial.
Fuente: Elaboracion propia.
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PILARES

Gestion de la
seguridad vial

Vias de transito
y movilidad
mas seguras

Vehiculos
mas seguros

Usuarios de
vias de transito
mas seguros

Respuesta tras
los siniestros

Alentar la creacion de
alianzas multisectoriales

y la designacion

de organismos
coordinadores que
tengan capacidad para
elaborar estrategias,
planes y metas nacionales
en materia de seguridad
vial y para dirigir su
ejecucion, basandose en
la recopilacion de datos y
la investigacion probatoria
para evaluar el disefio de
contramedidas y vigilar la
aplicaciony la eficacia.

Aumentar la seguridad
intrinseca y la calidad de
proteccion de las redes
de carreteras en beneficio
de todos los usuarios

de las vias de transito,
especialmente de los mas
vulnerables (por ejemplo,
los peatones, los ciclistas
y los motociclistas). Ello
se lograra mediante

la aplicacion de
evaluaciones de la
infraestructura viaria y

el mejoramiento de la
planificacion, el disefio,

la construccion y el
funcionamiento de las
carreteras teniendo en
cuenta la sequridad.

Alentar el despliegue
universal de mejores
tecnologias de seguridad
pasiva y activa de los
vehiculos, combinando
la armonizacion de

las normas mundiales
pertinentes, los sistemas
de informacion a los
consumidores y los
incentivos destinados a
acelerar la introduccion
de nuevas tecnologias.

Elaborar programas
integrales para mejorar
el comportamiento

de los usuarios de

las vias de transito.
Observancia permanente
O potenciacion de

las leyes y normas

en combinacion

con la educacion o
sensibilizacion publica
para aumentar las

tasas de utilizacion del
cinturdn de seguridad y
del casco, y para reducir
la conduccion bajo los
efectos del alcohol, la
velocidad y otros factores
de riesgo.

Aumentar la capacidad
de respuesta a las
emergencias ocasionadas
por los siniestros de
transito y mejorar la
capacidad de los sistemas
de salud y de otra

indole para brindar a las
victimas tratamiento de
emergencia apropiado

y rehabilitacion a largo
plazo.
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AUDITORIA
DE SEGURIDAD VIAL

Existen herramientas para el control de calidad que aseguran
que toda via proyectada o intervenida se adapte a criterios
de seguridad optimos ayudando a evitar futuros siniestros
desde el disefio del proyecto. Una herramienta muy Util es la
"auditoria de seguridad vial"

La finalidad de una auditoria de seguridad es la prevenciony la
reduccion de gravedad de os siniestros de transito y asegurar
que los proyectos viales incluyan los criterios de seguridad
optimos desde la etapa de planificacion.

Una auditoria de seguridad vial es un procedimiento de
verificacion en el cual se comprueban las condiciones de
seguridad de un proyecto de nueva carretera, una carretera
existente o cualquier proyecto que pueda afectar a los
usuarios (Diaz Pineda).

Con la proclamacion del Decenio de Accion para la Seguridad
Vial y la puesta en marcha de la Estrategia Nacional de
Seguridad Vial 2011-2020, se tienen los eslabones esenciales
para adoptar y aplicar medidas en materia de seguridad vial,
incluyendo los aspectos contenidos en los cinco pilares.

Al realizar auditorias de seguridad vial aseguramos un modelo
vial mas inclusivo y seguro para todos los usuarios, pero esto
solo es posible con el esfuerzo en conjunto de los entes
gubernamentales y civiles.

FACTORES DE RIESGO
EN LA VIA PUBLICA

La cantidad de usuarios ciclistas y peatones en las vias es
proporcional a la sensacion de seguridad percibida por los
mismos. Para ello es sumamente importante la reduccion de
factores de riesgo en las vias.

Los factores que aumentan la inseguridad de una via son:

* Exceso de velocidad.

» Desplazamiento por lugares no asignados o indebidos.

 Falta de uso apropiado de elementos de seguridad activa y
pasiva (casco, chaleco reflectivo, iluminacion, otros).

« Uso de distractores (celular, auriculares, otros) durante el
manejo.

e Consumo de alcoholy sustancias.

« Falta de observacion de las sefiales de transito en general.

De los anteriores, uno de los factores mas influyentes que
incrementan considerablemente la inseguridad para los
medios de movilidad mas vulnerables es la velocidad de
circulacion de los vehiculos motorizados.

La reduccion de las velocidades de vehiculos motorizados
es crucial para asegurar el transito seguro de los ciclistas y
peatones, sobre todo cuando no existe un carril segregado
para bicicletas.

Se ha comprobado que reducir las velocidades a menos de
30 km/h reduce considerablemente los riesgos de siniestros,
y en caso de que los hubiese, estos no llegan a ser fatales.
Segun (Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Gobierno de
Chile, 2015), si un peaton es golpeado por un automovil a 60
km/h sus probabilidades de morir estan cerca del 80%. A 30
km/h esas probabilidades se reducen a cerca de un 5%.

Porotrolado, amayor velocidad la vision tiende a concentrarse
en profundidad y disminuye en amplitud. A menor velocidad
el efecto es inverso. Se optimizan los recursos de proceso
visual para hacer frente a la conduccion a mayor velocidad.

El conductor se concentra en los elementos relevantes al
manejo. Mayores velocidades pueden conducir a una pérdida
de atencion al detalle en el entorno urbano, como un ciclista
que se incorpora a la via © un nifo que aparece de iIMProviso,
los que no seran advertidos por el conductor. (Ministerio de
Vivienda y Urbanismo. Gobierno de Chile, 2015)

Capitulo 02
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llustracion 38. Visibilidad al conducir, segun velocidad

Fuente: Elaboracion propia, adaptado de (Quintanar Solares, y otros, 2017)

75

Seguridad vial
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ESTRATEGIAS

PARA MEJORAR LA
SEGURIDAD EN LA VIA
PUBLICA

—

Desde el disefio existen estrategias para reducir las
velocidades de los vehiculos y calmar el trafico, ademas
de elementos que aseguran la visibilidad de los ciclistas. En
este punto, cabe destacar que este tipo de estrategias solo
pueden ser aplicadas en vias de transito local con actividades
a escala humana, y no asi en las vias troncales y principales
de alto transito.

7.1. Reductores de Velocidad

Reduccion de anchos de la calzada en bocas de calle,
reduce el radio de giro, obligando al conductor a reducir
su velocidad, ademas de reducir la distancia del cruce
peatonal y ciclista y mejora las condiciones de visibilidad.

Topes, son los conocidos como lomos de burro, que obligan
al conductor a reducir la velocidad haciendo un alto antes
de cruzarlos. Como efecto negativo, al iniciar la marcha los
vehiculos aumentan las emisiones a la atmaosfera, por lo que
no es muy recomendado.

Intersecciones elevadas, cuando la franja peatonal se eleva
a nivel de la vereda, lo que permite que los peatones sigan su
trayecto sin necesidad de utilizar rampas.

Vados, son un tipo de lomo inverso, son bastante eficientes
como reductores de velocidad.

Como efecto negativo, al iniciar la marcha los vehiculos
aumentan las emisiones a la atmosfera, por lo que no es muy
recomendado.

Tabla 2. Reductores de velocidad — cabe resaltar que su funcionamiento depende de una correcta y eficiente

sefalizacion vertical y horizontal.
Fuente: Adaptado de (Quintanar Solares, y otros, 2017).
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7.2.
Alumbrado

Otro aspecto relevante a la hora de disefiar vias para
bicicletas es la iluminacion, sobre todo si las vias se destinan
principalmente a la movilidad cotidiana, al tratarse en este
caso de viajes recurrentes para ir a trabajar o a estudiar que
se realizan a lo largo del dia, muchas veces, sin posibilidad
de eleccion. Estas vias son utilizadas también de noche o en
condiciones de poca luz y escasa visibilidad.

Ademas, aungue en general las bicicletas disponen de
sistemas de iluminacion sencillos, estos no son capaces de
resolver las necesidades de iluminacion del ciclista por si
solos, por lo que resulta mas pertinente aun la necesidad de
disponer de un sistema de alumbrado exterior.

Asi, el alumbrado publico exterior se convierte en el
dispositivo encargado de garantizar una buena visibilidad del
ciclista, muy necesaria para:

« Percibir de forma adecuada la via para bicicletas, su textura
y sus limites.

» Detectar la presencia de obstaculos en la via, asi como
de otros usuarios, peatones y cualquier otro elemento que
pueda interferir con su trayectoria.

» Mejorar la percepcion de seguridad y aumentar efectiva-
mente esta.

« Visualizar e interpretar adecuadamente la sefializacion.

» Orientarse y reconocer los lugares por los que transita.

« Visibilizar al ciclista.

» Uso racional de la energia.
Por lo tanto, una buena iluminacion redunda en un

incremento de la seguridad, real y percibida, y en un mayor
atractivo de la ruta para el ciclista.

Seguridad vial
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ESTRATEGIAS

PARA MEJORAR LA
SEGURIDAD EN LA VIiA
PUBLICA

La educacion debe tener un caracter integral en la promocion
de la bicicleta con un modo de transporte y su promocion
debe incluir:

» Programas de educacion vial para los ciclistas (bici escuela
y carteleria urbana con las normas de circulacion).

» Programas de sensibilizacion y promocion del ciclismo
como un medio de transporte urbano (programas como en
bici a la escuela, recorridos en bici, programas de bicicletas
publicas).

» Programas de sensibilizacion y educacion vial para los
conductores de movilidades motorizadas (juego de roles,

buses, automoviles, motocicletas, peatones y ciclistas).

« Este debe ser un componente esencial desde etapas
previas, durante y posterior a la implementacion del proyecto.
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MANTENIMIENTO

1. Mantenimiento reactivo o de emergencia

Es el mantenimiento que se realiza cuando el material se
degrada antes del tiempo recomendado y puede generar
algun peligro para los usuarios de la via.

2. Mantenimiento rutinario

Es el que se realiza idealmente de manera periddica, pero se
debe considerar que la periodicidad se establece de acuerdo
con la longitud, a la materialidad y a la tecnologia que se tiene
para hacer el mantenimiento. Este tipo de mantenimiento
incluye el barrido (con frecuencia mensual o semanal), la poda
de los arboles, de manera a evitar que los ciclistas invadan
el espacio del peaton por ramas o raices que obstruyan la
bicisenda. Otro punto importante en este mantenimiento
es la pintura, sobre todo en las intersecciones con el transito
motorizado; la pintura se expone a un alto transito, por lo que
se va desgastando; el indicador que define el mantenimiento
de la pintura es la reflectividad de esta; cuando la pintura deja
de ser retrorreflectiva, esta debe ser repintada.

3. Mantenimiento de frecuencia media

Son los que se deben hacer en promedio cada dos a tres
afios. Este tipo de mantenimiento incluye los tachones
generados por las gomas de las cubiertas, los bastones
abatibles, y la reposicion de sefialéeticas verticales. Asi tambien
los mobiliarios urbanos que complementan el uso de la
bicisenda, como estacionamientos y bancos.
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Por ultimo, y no menos importante, la seguridad vial se ve
manifestado con el mantenimiento y cuidado que se le da a
la infraestructura ciclista. El mantenimiento debe ser pensado
desde la eleccion de materiales segun la eficiencia y duracion
de los mismos, buscando un equilibrio entre costos y calidad,
con el objetivo de prolongar los tiempos de vida util de los
materiales y reduciendo gastos a mediano y a largo plazo.

Factores que influyen en el mantenimiento son la intensidad
de uso, las condiciones climaticas a las que es expuesto el
material, el nivel de cuidado por parte de la ciudadania, entre
otros, por lo que necesitan un control y monitoreo constante.
Haciendo un resumen de los tipos de mantenimiento que
podrian acaecer a una bicisenda, se puede hablar de tres
tipos diferentes:

4. Mantenimiento a largo plazo

Cada 5 afios, esta exclusivamente relacionado al pavimento.
Los motivos de desgaste del pavimento pueden ser por
oxidacion, cuando el pavimento esta envejecido; el desgaste
retira la capa de cemento asfaltico, dejando expuesto al
agregado pétreo;, como resultado queda un pavimento
poroso, generando problemas de adherencia de pintura. El
segundo motivo es el fendmeno de carga, el esfuerzo que
generan los vehiculos al pasar por el pavimento genera una
deformacion, por lo que es necesario realizar un fresado y
un recapado a largo plazo. La tercera razon son las obras
relacionadas a aguas; los parches por nuevas cafierias, l0s
pasos de servicio, etc., hacen que se requiera un pProceso
de recapado general. Por ultimo, las situaciones especiales
como las nuevas infraestructuras urbanas que afectan al
pavimento, entre otras patologias.

Estos son los tiempos racionales de mantenimiento para que
las bicisendas se mantengan en buen estado, asegurando el
bienestar de los ciclistas en la via. No obstante, cabe resaltar
que se debe realizar un control y monitoreo constante, ya
que existen situaciones no predecibles que podrian afectar el
estado de las bicisendas.

Seguridad vial
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CONSIDERACIONES
BASICAS

Carril Unidireccional

| Seguridad
r— — — 1 |

| Circulacion |

s | 1,00 m | s

1,40

La bicicleta es un medio de transporte de dos ruedas que
se desplaza en equilibrio inestable haciendo un movimiento
de vaivén, con una velocidad promedio de 9 km/h a
20 km/h en superficies planas y hasta 30 km/h cuando el
desplazamiento es en sentido de la pendiente.

Sus medidas varian segun el tipo de bicicleta, pero en pro-
medio ocupa, en su sentido longitudinal, hasta 1,90 metros,
mientras que en ancho puede llegar hasta los 0,70 metros
aproximadamente.

Esta dimension se amplia al considerar el espacio de circu-
lacion, que incluye los requerimientos necesarios de los
ciclistas para guardar el equilibrio. El espacio de circulacion
basico para bicicletas convencionales se establece en 1,00
metro de anchoy 2,25 metros de altura. Pero hay que tener
en cuenta también la posible ampliacion de esos espacios
de circulacion en funcion de las caracteristicas del usuario
(edad, condicion fisica), del entorno (pendientes) o del
contexto (viento). A los espacios de circulacion hay que
afladir un espacio de seguridad o de maniobra de unos 0,20
metros en cada lado (0,10 metros en espacios limitados).

Los carriles pueden ser unidireccionales o bidireccionales

Carril Bidireccional

Seguridad

__| r— - - - - - | |

| Circulacion Circulacion |

llustracion 39. Medidas estandar de circulacion.

Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)
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Tabla 3. Recomendaciones de disefio

Fuente: (Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Gobierno de Chile, 2015)

Bidireccional

Unidireccional

Velocidad de disefio

(pendiente long. entre 0 y 3%) 30 km/h 30 km/h
(Vpe:nﬁ:ffed@:;ﬁe 31y6%) 50 km/h 50 km/h
:Er::?: longitudinal maxima - »
Pendiente transversal maxima 3% 49

Radio de giro minimo en tramos
(pendiente long. entre 0 y 3 %)

20 m para peralte® de 8 %
24 m para peralte de 2 %

20 m para peralte de 8 %
24 m para peralte de 2 %

Radio de giro minimo en tramos
(pendiente long. entre 3,1y 6 %)

68 m para peralte de 8 %
86 m para peralte de 2 %

68 m para peralte de 8 %
86 m para peralte de 2 %

Radio de giro minimo en

interseccion > mt > mt

Ancho minimo libre 240 cm 180 cm
Ancho minimo libre en singularidad* 200 cm 100 cm
Galibo’ vertical minimo 250 cm 250 cm

*Singularidad: situacion de excepcion donde no hay mas alternativa que sacrificar el ancho de la seccion para salvar un evento relevante. No corresponde a un ancho minimo de disefio.

6 Peralte: Diferencia en la elevacion de la parte exterior y la interior de una curva, en una carretera o via
7 Galibo: Dimension maxima de un vehiculo grande que sirve para determinar si puede pasar por un tunel o por debajo de un puente, un paso elevado, etc
83 Criterios de disefio y elementos de una bicisenda
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TIPOLOGIAS
DE BICISENDAS

Existe en los paises de habla hispana una gran cantidad
de términos para referirse a las vias destinadas al uso de
bicicletas y las distintas tipologias de estas vias que existen.
Para construir un marco conceptual de dichas tipologias, se
recurrio a las normativas locales de la ciudad de Asuncion
y al manual Ciclo ciudades del Instituto para Politicas de
Transporte y el desarrollo de México (Quintanar Solares, y
otros, 2017).

Bicisenda: Se entiende como el espacio de la via publica
destinado a la circulacion de bicicletas de forma compartida
o exclusiva. Estas pueden clasificarse en distintas tipologias
que pueden ser clasificadas en dos grandes grupos, las vias
compartidas y las vias ciclistas o exclusivas.

Vias compartidas

Son vias en las que las bicicletas, los vehiculos motorizados
e/oincluso los peatones, dependiendo del caso, comparten
el espacio de la calzada para circular en la via publica.

Las tipologias dentro de esta categoria incluyen:

Vias ciclistas

Son vias en las que se define un espacio exclusivo para
las bicicletas dentro de la calzada a modo de segregar las
bicicletas del trafico vehicular motorizado. Se implementa
en vias secundarias y terciarias de la red vial con un caudal
y velocidad mayores a las vias terciarias. Dentro de esta
categoria se pueden apreciar las siguientes tipologias:

<&

Calzada compartida

Carril compartido

Carril compartido con
el transporte publico

Calles peatonales

Ciclocarril

Ciclovia

Independiente o verde Ciclorruta

La totalidad de la calzada
es compartida por las
bicicletas

y los vehiculos
motorizados.

Solo un carril de la via de
circulacion es compartido con
los vehiculos motorizados.

Circulan de forma exclusiva las
bicicletas y el transporte publico
a velocidad reducida dentro de
un carril donde no esta permitida
la circulacion de vehiculos
motorizados de caracter privado.

Calles de preferencia
peatonal en las que las

baja velocidad.

bicicletas pueden circular a

Carril en la calzada

que sigue el sentido de
circulacion de la via; el
carril de bicicleta debe
estar segregado de la
circulacién motorizada.

Se constituye en una via en
doble sentido de circulacion
exclusiva para bicicletas,
segregada del trafico vehicular
por medio fisico y espacial.

Se constituye en una via en
doble sentido de circulacion
exclusiva para bicicletas,
segregada del trafico vehicular
por medio fisico y espacial.

Son independientes de las vias de
circulacion vehicular.

En vias terciarias de la
ciudad con un bajo caudal

Vias secundarias y terciarias
de la ciudad con un caudal

Vias de caracter secundario o Vias peatonales con

vehicular y velocidad vehicular medio y velocidad terciario. transito vehicular nulo.
media baja. media baja.

Tabla 4. Tipos de vias compartidas.

Fuente: Adaptado de (Quintanar Solares, y otros, 2017).
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Vias de caracter
secundario con una
velocidad y caudal
vehicular relativamente
bajos con una superficie
asfaltica.

Vias secundarias y primarias
de la red vial, en las que el
caudal vehiculary la velocidad
media son mayores, por lo
que la necesidad de segregar
las bicicletas de los vehiculos
motorizados es mayor.

Se implantan paralelas a rutas
interurbanas y autopistas de alta
velocidad con un alto nivel de
segregacion.

Se implantan por lo general en
areas verdes U otros espacios
publicos abiertos.

Tabla 5. Tipos de vias ciclistas.

Fuente: Adaptado de (Quintanar Solares, y otros, 2017).

85

Criterios de disefio y elementos de una bicisenda



Flujo bidireccional (1000 vehiculos/dia)

Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

La utilizacion de un carril de bicisenda segregado o
compartido depende de los siguientes factores principales:
» Se recomienda utilizar vias compartidas en vias terciarias

con un bajo caudal vehicular y con una velocidad promedio
inferior a 30 km/h.

*« Se puede poner en consideracion el uso de vias
Co'Mo DEFIN'R compartidas, en el caso de que el flujo vehicular sea bajo
EL TIPO DE BICISENDA

a medio, con velocidades de hasta 50 km/h, pero en estos

casos se debe considerar utilizar medidas de reduccion de
EN EL TEJIDO URBANO

velocidad, de manera a obtener una velocidad vehicular de

30 km/h.
EXISTENTE

» En caso de flujos altos con velocidades de hasta 50 km/h,
se deben utilizar carriles segregados para bicicletas.

* En el caso de que el flujo vehicular sea bajo o alto con

velocidades superiores a 50 km/h, se deben utilizar carriles
segregados.
N

Pistas segregadas
y demarcacion
para bicicletas

COMPONENTES DE

o Considerar medidas .',
iz-‘ de calmado de trafico ¢,
¥ s O pistas segregadas E 4.1. En cuanto al pavimento segun las recomendaciones de
™ R . Pistas segregadas . . disefio para la vialidad ciclo-inclusiva (Ministerio de Vivienda
. Tipos de pavimento P , _
4 Aplicar 1 y Urbanismo. Gobierno de Chile, 2015), este establece que
o g‘fﬂggzz‘z las superficies de vias deben considerarse de baja rugosidad,
2 3 trafico 3 resistente al deslizamiento, y que tenga elementos de
= N3 seguridad e informacion horizontal, y elementos adecuados
N 5 Ty B para manejar las aguas generadas por lluvias.
Uso S .'_
o compartido . . Segun el (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016), existen
;g‘ 1 3 . distintos tipos de pavimentos que pueden ser utilizados
v | { | ] | | | | | Velocidad km/h i i '
| | | | | | | | l en la construccion de bicisendas. Entre los mas comunes
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
llustracion 39. Esquema referencial para aplicacion de segregacion segun volumen de vehiculos motorizados y
velocidad. Fuente: Adaptado de (CROW, 2011).

Ademas de la funcion de la via en el tgjido urbano y sus velocidades de circulacion, se debe prestar especial atencion a la

seccion de la calle y analizar si es posible implantar una bicisenda segregada o debera ser compartida y planificar estrategias de
mitigacion de riesgos generados por el transito vehicular.

Capitulo 03

tenemos los materiales bituminosos, el hormigon, adoguines
y enripiados.

La seleccion del tipo de superficie depende de varios factores
como son la durabilidad, el confort deseado, los usuarios a
los que apunta, la funcidn que va a desemperiar, l0s COstos
de construccion y mantenimiento, las condiciones fisicas del
sitio donde se desea implementar, entre otras variables. Es
necesario analizar estas variables a la hora de seleccionar el
material que va a utilizarse.
86
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Tabla 6. Tipos de materiales para bicisendas.

Fuente: Adaptado de (Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Gobierno de Chile, 2015).

Material

Descripcion

Ventajas

Desventajas

Material

Descripcion

Ventajas

Desventajas

Aglomerado asfaltico

Hormigon

Capitulo 03

Consiste en la colocacion
de una capa de asfalto en
caliente sobre una capa
granular para obtener una
superficie lisa y comoda para
la circulacion de los ciclistas.

El grosor del material puede
variar de acuerdo a la
funcion y los requerimientos
de la via; vias de mayor
carga requieren mayor
grosor siendo a su vez mas
Costosos; la opcion mas
economica es elegir un
espesor de la capa asfaltica
de5cm.

Buena relacion costo/
beneficio.

Bajo costo de
mantenimiento.

Superficie lisa y comoda para
la circulacion de bicicletas.

Las reparaciones tienden a
no quedar prolijas debido
a que es una superficie
continua.

El mantenimiento debe ser
frecuente para evitar dafios
en las capas inferiores.

Adoquinados

Consiste en una losa

o platea de hormigon
extendida directamente
sobre la adecuacion y
compresion del terreno o
sobre una capa de material
granular. Es un excelente
material para la circulacion
de bicicletas debido a que
es una superficie lisa. Sin
embargo, es necesario
darle una terminacion con
una rugosidad minima para
garantizar la adherencia de
rodadura aun cuando la
superficie esté mojada.

El espesor debe ser de entre
10 y 15 cm dependiendo del
volumen de transito.

Buena resistencia a la
rodadura y al deslizamiento.

Es bastante resistente y
durable cuando esta bien
construido.

Buena absorcion de cargas.

Costo de mantenimiento
bajo.

Es mas costoso que el asfalto
(la inversion inicial).

Las juntas de dilatacion
pueden comprometer
ligeramente el confort de los
usuarios.

Enripiados

Consiste en piezas
independientes de
adoquines, baldosas gruesas,
ladrillos u otros elementos
estandarizados que se
colocan en la via.

Son mas estéticos que otros
materiales y se pueden
adaptar facilmente a zonas
patrimoniales e historicas.

También resultan muy
apropiados a la hora de
hacer mantenimiento, ya
que se recupera la apariencia
original sin dejar marcas o
juntas en la via..

Es la alternativa mas
economica para su
construccion.

Es ambientalmente amigable.

Excelente para tramos
recreativos y areas naturales.

Alto desgaste por uso y
erosion de la superficie.

Es necesario un
mantenimiento frecuente.

No apto para vias de alto
trafico de usuarios.

Es el material mas
economico y con menor
impacto ambiental; asi
mismo también es el menos
durable y menos resistente.

Muy apropiado para areas
naturales, pero no asi para
areas urbanas con alto flujo.

La superficie resultante es

de una rodadura suave pero
poco adherente. Los usuarios
de bicicletas de montaria de
modo recreativo aprecian
este tipo de superficie para
circuitos de paseo.

Es la alternativa mas
economica para su
construccion.

Es ambientalmente amigable.

Excelente para tramos
recreativos y areas naturales.

Alto desgaste por usoy
erosion de la superficie.

Es necesario un
mantenimiento frecuente.

No apto para vias de alto
trafico de usuarios.
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4-2.
Intersecciones

Las intersecciones entre calles son puntos criticos a la hora
de disefiar un sistema de ciclo-infraestructura, ya que en
estos se da la mayor posibilidad de cruce entre las bicicletas
que circulan por la bicisenda y otros usuarios como
peatones, otras bicicletas en bicisendas transversales y por
sobre todo vehiculos motorizados, los cuales representan
el mayor riesgo para los usuarios en bicicleta. Es importante
prestar mucha atencion al espacio que va a ocupar cada
medio de transporte en el espacio de la calzada a modo de
garantizar que el espacio compartido entre los mismos sea el
minimo posible; dichos espacios deben recibir tratamientos
particulares de sefializacion y materialidad para garantizar la
seguridad de los usuarios en bicicleta y los automovilistas
(National Association of City Transportation Officials, 2014).

4.2.1.
Elementos de
seguridad

Para el disefio de intersecciones se usan varios elementos que
sSON necesarios para garantizar la seguridad vy la definicion del
espacio asignado a cada medio de transporte. En su mayoria
estos elementos forman parte del sistema de sefializacion, el
cual sera profundizado en el siguiente apartado. Sin embargo,
en este apartado se van a definir los elementos necesarios
para hacer segura una interseccion y los criterios en torno a
estos. Esos elementos son:

Marcas y sefializacion horizontal:

Sirven para delimitar el espacio de circulacion de cada medio
de transporte. Dentro de las intersecciones el espacio de
borde se debe delimitar con una linea discontinua mientras
que en el interior de la bicisenda se debe pintar el pavimento
o usar asfalto con color en el interior de forma completa de
color rojo para garantizar que los usuarios en bicicleta sean
vistos. Las sefiales de bicisenda/via compartida son necesarios
en el pavimento para especificar que dicho espacio en la
calzada esté destinado al uso de bicicletas.

Caja para espera de giro

Isla en paseo central

Caja de espera

Marcas y Senalizacion Horizontal

Capitulo 03
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Senalizacion vertical:

Es fundamental la presencia de sefializacion vertical que
indigue a los automovilistas y ciclistas la presencia de
una interseccion y que deben prestar atencion para evitar
siniestros. Estas sefiales deben indicar principalmente el
espacio dedicado a la circulacion de bicicletas, la preferencia
de circulacion en la interseccion (sefiales de “ceda el paso”) y
la presencia de peatones.

Semaforizacion

Utilizados principalmente en calles de alto caudal vehicular,
sirven para asignar el turno de circulacion de cada sentido
de marcha. Es posible utilizar semaforos exclusivos para los
ciclistas para asignar un tiempo especifico para la circulacion
exclusiva de ciclistas en la interseccion.

Cajas de espera

Las cajas de espera son espacios delimitados en la bocacalle
por un recuadro pintado en la calzada. Estos pueden variar en
sus dimensiones de acuerdo con la tipologia de bicisenday al
tipo de calle, pudiendo ocupar solo el frente de la bicisenda,
la bicisenda y el carril del mismo sentido o incluso toda la
bocacalle. Estas delimitan un espacio seguro en el cual los

ciclistas pueden esperar a que el flujo vehicular les permita
cruzar la interseccion; también tienen la funcion de servir
como espacio de espera para los usuarios en bicicleta que
vayan a cambiar de direccion de circulacion sin tapar la
bicisenda en la que circulaban previamente.

Caja de espera en bocacalle
Se ubica en la bocacalle al frente de los carriles vehiculares
para dar prioridad de salida a las bicicletas de forma segura.

Caja para espera de giro

Ubicada entre la franja peatonal y una franja de cruce sin
bloquear una bicisenda transversal, sirve para dar un espacio
seguro a las bicicletas en espera de giro.

Islas en paseos centrales

Son similares a las cajas de espera en su configuracion; sin
embargo, difieren en su implantacion al ubicarse en los
paseos centrales de las avenidas o en el centro de calles muy
anchas en donde el tiempo de cruce podria no ser suficiente
para el cruce de ciclistas que estén circulando en las vias
transversales a esta.

Semaforizacion

Sefalizacion Vertical
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llustracion 41. Elementos de una interseccion.
Fuente: Grafico de autores adaptado de (National
Association of City Transportation Officials, 2014).
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En el siguiente grafico se explica el funcionamiento de las
cajas de giro:

Momento 1

Un ciclista que circula por una bicisenda se aproxima a
una interseccion con otra calle en donde el ciclista desea
realizar un giro a la izquierda; sin embargo, se encuentra
imposibilitado por el flujo de automoviles que circula paralelo
al mismo.

Momento 2

Al llegar a la interseccion el ciclista se estaciona en la caja de
giro ubicada en la bocacalle de la calle transversal mientras el
trafico de la misma no esta circulando por el flujo de la via en
la que circulaba el ciclista.

Momento 3

En cuanto se cierra el flujo de vehiculos que imposibilitaba
el giro, el ciclista puede continuar su recorrido, ahora por la
bicisenda ubicada en la calle transversal.

llustracion 42. Funcionamiento de la caja de giro.

Fuente: Grafico de autores adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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4.2.2.
Elementos de seguridad

Existen tres tipos principales de intersecciones de calles con
bicisendas, los cuales responden a necesidades diferentes
y tienen cada uno sus requerimientos particulares. Estos
tipos son el cruce, el giro y la interseccion entre bicisendas.
El disefio de cada uno de estos puede variar en base al tipo
de calles que conforman la interseccion, la materialidad de
estas, el caudal de vehiculos, las direcciones de marcha y la
preferencia de marcha de la interseccion.

Cruces de calles segun tipo de bicisenda

CRUCE DE CICLOCARRIL

CRUCE DE CICLOVIA

CRUCE DE CICLOVIA EN AVENIDA

4.2.3.
Cruces

Consisten basicamente en

la interseccion entre una calle
equipada con bicisenda y otra que
no posee bicisenda.

Ciclo carril

Caja para espera en boca - calle
Calle secundaria

Franja de cruce

Franja de Cruce
Ciclo Via

Caller Secundaria
(Via Alternativa)

Franja de Cruce
Ciclo Via

Caller Secundaria
(Via Alternativa)

Avenida

llustracion 43. Tipos de cruces.

Fuente: Grafico de autores adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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Giro directo de ciclocarriles:

Caja de espera
para boca calle

Franja de Giro

e Ciclo Carril

Franja de Giro

Caja de espera
en boca calle

Ciclo - via

4.24.
Giros

Consisten en intersecciones en las que la bicisenda hace un
cambio de direccion o de via en la que se implanta; pueden
ser de forma curva directa, para los casos de intersecciones de
calles de menor jerarquia y bajo caudal vehicular, o de forma
indirecta articulados por una caja de espera en la bocacalle.

Giro indirecto de ciclocarriles:

Caja para
espera de giro

Franja de giro

Caja para
espera en boca calle

E—— Ciclo Carril

Caja para
espera de giro

Franja de Giro

Caja de espera
en boca calle

Ciclo- via

llustracion 44. Tipos de giros

Fuente: Grafico de autores adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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Tipos de intersecciones en calles terciarias:

Interseccion entre vias compartidas
con calzada compartida:

Interseccion con calle secundaria
con ciclocarril:

Interseccion con calle secundaria
con ciclovia:

llustracion 45. Tipos de intersecciones en calles terciarias.

4-2-5-
Intersecciones entre
bicisendas

Consiste en la interseccion de dos calles, en este caso, ambas
equipadas con bicisendas y articuladas entre si por cajas de
espera ubicadas en las bocacalles.

Via Compartida

Ciclo Carril

Caja para espera
en boca calle

Franja de Cruce

Caja para
espera de giro

Via Compartida

Calle secundaria
con ciclo- carril

Ciclo Carril

Caja para espera
en boca calle

Franja de Cruce

Caja para
espera de giro

Via Compartida

Fuente: Grafico de autores adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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Tipos de intersecciones con calles secundarias

Interseccion entre calles
secundarias con ciclocarril:

Interseccion entre calles
secundarias con ciclovia:

Interseccion entre
calles secundarias con
ciclovia y ciclocarril:

Ciclo Carril

Caja para espera
en boca calle

Caja para espera
de giro

Ciclo Carril

A
% Calle secundaria

—_ con ciclo carril

Franja de Cruce

Calle secundaria
con ciclo carril

Caja para espera
en boca calle

Caja para espera
de giro

Ciclo - via

Fmi

Calle secundaria
con ciclo - via

Calle secundaria
con ciclo - via

Ciclo Via

Caja para espera
en boca calle

Ciclo Via

Caja para espera
de giro
Calle secundaria
con ciclo- via

Franja de Cruce

Calle secundaria
con ciclo- via

llustracion 46. Tipos de intersecciones en calles secundarias.

Fuente: Grafico de autores adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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Tipos de intersecciones de avenidas

Cruce con calle secundaria con ciclovia:

Cruce con calle secundaria con ciclocatrril:

Cruce entre avenidas:

Ciclo Carril Elevado
Rampa (10%)

Caja para espera
de giro

Isla de espera

Caja para espera
de boca calle

Calle secundaria
con ciclo carril

Franja de Cruce

Avda. con
ciclo carril elevado

Ciclo Carril Elevado

Rampa (10%)
I Caja para espera
de giro

Caja para espera

Fde boca calle
—

Calle secundaria

con ciclo via

Isla de espera

Franja de Cruce

Avda. con
ciclo carril elevado

Rampa (10%)

Rotonda de giro

Avda. con
ciclo carril elevado

NNCIH

Caja para espera
en boca calle

Ciclo carril elevado

llustracion 47. Tipos de intersecciones en calles secundarias.

Fuente: Grafico de autores adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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4.3.
Senalizacion

La sefializacion es uno los principales mecanismos para
dar seguridad a los usuarios del sistema vial ya sean
automovilistas, ciclistas o peatones. Sirve principalmente para
dar informacion a los usuarios sobre el sentido de circulacion,
las direcciones, las normativas, las alertas, entre otros.

En Paraguay, como base de disefio se deben utilizarse las
guias establecidas por el Ministerio de Obras Publicas en
el Manual de Carreteras del Paraguay, y/o por el Instituto
Nacional de Tecnologia, Normalizacion y Metrologia.

La sefalizacion puede clasificarse en cuatro categorias, cada
una con diferentes funciones y caracteristicas (CROW, 2011).
A continuacion, se hace un resumen de la sefaletica mas
comun para uso en el manejo de una red de bicisendas.

43.1.
Senalizacion
horizontal

La sefializacion horizontal hace referencia a las marcas,
signos, flechas y lineas que se encuentran a nivel de la
calzada. Tienen principalmente la funcion de delimitar e
indicar el espacio de la calzada a modo de definir el espacio
de cada medio de transporte y definir el nivel de segregacion.
Estas se pintan sobre la superficie de la calzada pudiendo
también agregar tinte a la mezcla de asfalto para dar color a la
franja que va a ocupar la bicisenda.

H1. Calzada pintada en color llamativo para
diferenciar el espacio destinado a los ciclistas y
hacer mas visibles a los mismos; ROJO o VERDE.

0.30
0.40

t

H2. En tramos continuos las lineas son
CONTINUAS en los cruces son DISCONTINUAS y
€on un grosor mayor (elephant’s feet)

H3. Indica que el ciclista debe DETENER la marcha.

Medidas en base a carril bi direccional

0.10
0.30

HA4. Indica el SENTIDO de flujo del ciclo carril.
Medidas en base a carril bi direccional.

llustracion 48. Sefalética horizontal en bicisendas.

Fuente: Adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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o801 H 010
0.30

H5. AJA DE GIRO. Permite al ciclista cambiar de
direccion.
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4.3.2.
Senalizacion Vertical

La sefializacion vertical corresponde a las sefales puestas
en formato de carteleria. Cada una de las sefiales posee
criterios de ubicacion y dimensiones de acuerdo a la funcion
especifica que va a desempenfiar en la via. Segun el Ministerio
de Obras Publicas y Comunicaciones, estas se clasifican en
tres grupos de acuerdo a su funcion.

« Sefiales de reglamentacion: Establecen restricciones,
prohibiciones u obligaciones en la via de circulacion. Son de
color blanco y/o rojo pudiendo tener letras, flechas o marcas
negras.

100-75-40cm

» Sefales de prevencion: Sirven para alertar a los usuarios
de posibles obstaculos, peligros 0 cambios de direccion en
la via. Son generalmente de forma cuadrada con un fondo
amarillo con marcas y flechas negras.

« Sefiales de informacion: Sirven para proveer a los usuarios
de informacion que les pueda resultar Util en su trayecto o
para indicar la presencia de algun elemento en la via publica;
también entran en esta categoria los carteles con la funcion
de indicar los nombres de calles y aquellos que indican la
direccion hacia determinados puntos de interés en la ciudad.
Los carteles de informacion son de color azul y blanco; los
carteles que indican direcciones y puntos de interes son de
color verde con letras y bordes blancos, mientras que los
carteles que indican los nombres de las calles son de color
negro con letras, flechas y bordes de color blanco.

200 cm

llustracion 49. Colocacion de sefializaciones verticales en la acera.

Fuente: Adaptado de (Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, 2011).
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100

0.60

0.30

|

2.20 m min.

V1. Indica la obligacion de detener totalmente la
marcha antes de la encrucijada, sin invadir la senda
peatonal, y recién luego avanzar cuando no lo haga otro
vehiculo o peatdn por la via transversal. La detencion es
obligatoria, aunque nadie circule por la transversal.

0.60

—

2.20 m min.

V2. Indica a los conductores que debe “ceder el paso” a
los ciclistas que circulan por la via a la cual se aproximan,
no siendo necesario detener la marcha siempre que
se asegure el paso prioritario del que cruza por la via
transversal.

V3. Sefiales reglamentaria indicando el uso de carril
compartido entre ciclistas y vehiculos motorizados.

0.30!

|

2.20 m min.

|

V4. Prohibe el estacionamiento de automotores en
forma parcial o total conforme lo determinen las
normas particulares en cada caso, en donde por
regla general esta permitido, en el costado y por toda
la extension de la cuadra en la que esta la sefial o en
espacio comprendido entre dos, cuando es para un
tramo reducido. Dichas restricciones estaran indicadas
en la misma placa o en una placa adicional.

—y

o
w
o
=

b

fool

|

2.20 m min.

|

V5. Advierte a los conductores la proximidad de un
tramo de via utilizado frecuentemente por ciclistas.
También puede ser utilizada para advertir la proximidad
de una interseccion con una ciclovia, en cuyo caso
deberd ser complementada con una placa informativa
adicional con la leyenda “Cruce ciclovia’, ubicada
inmediatamente debajo de la sefial.

llustracion 50. SeRalética vertical. Parte 1.

Fuente: Adaptado de (Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, 2011).
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T
B[
=

VEl

0.30 T

|
|
I
| 220 m min.
I
I
|

V6. Se emplea para indicar a los usuarios del
camino, el lugar en donde se encuentra una via
para uso exclusivo de ciclistas.

[ 0.60 |

al —

fosol

|
I
I
| 2.20 m min.
|
I
|

V7. La sefial inidica la ubicacion de
ESTACIONAMIENTO DE BICICLETAS

040

BICISENDA
Este - Oeste 1

habilitado en un sector determinado.
Este - Oeste 1
030

S

|
I
I
| 2.20 m min.
|
I
|

|

V8. SENAL DE INFORMACION; indica a los
ciclistas que se encuentran en una bici-senda
determinada.

&

Oeste -Este 1

2Km 6 min

= Nu Guazt

Centro

4 Km 12 min

2.20 m min.

V9. SENAL DE INFORMACION / DESICION;
indica el camino para determinado destino
clave.

@ &% Cabildo 0.5

4= &% Cabildo 0.5

2.20 Min.

V10. SENAL DE INFORMACION:; indica el cambio
de bici-senda con referencia a un destino
determinado clave.

llustracion 51. Sefalética vertical. Parte 2.

Fuente: Adaptado de (Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, 2011).
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Son elementos que sirven para separar el trafico motorizado
de los ciclistas. Existe una gran disponibilidad de elementos
que pueden utilizarse para segregar los tipos de trafico; desde
elementos tactiles en la pintura y tacos reflectivos de tamafio
variable hasta bloques de hormigon e incluso canteros con
plantas. Se clasifican segun la dimension que poseen y
ocupan; a mayor tamafio, mayor el nivel de segregacion.

¢ Elementos tactiles o demarcadores: Son elementos
pequefios que se colocan en la franja de segregacion;
pueden ser tacos bajo la franja pintura o delineadores de piso
comunmente llamados ojos de gato. Se recomienda el uso
de estos cuando el trafico es compartido o con bajos niveles
de segregacion. En el caso de los tacos delineadores, se
recomienda el uso como separadores entre carril vehicular y
bicisenda, no asi en las intersecciones donde pueden causar
incomodidad a los demas usuarios del sistema vial; en estos
casos se debe limitar a marcas de pintura, elementos tactiles
O tacos de pequefa dimension.

103

4.3.3.
Semaforizacion

Se puede emplear dentro del sistema semaforico vial. Consiste
en la implementacion de semaforos especificos para el uso
de los ciclistas. Resultan utiles sobre todo en intersecciones
con vias de gran caudal vehicular o que pueden resultar
conflictivas a la hora de resolver. Si bien es una solucion que
ayuda a segregar los tiempos de circulacion, puede resultar
pOCO conveniente en términos economicos y de tiempo,
ya que se crean tiempos de espera para los cruces en las
intersecciones.

4.4.
Elementos Segregadores

* Protecciones discontinuas: Estas pueden ser bordillos
discontinuos de baja altura (igual © menor a 10 cm) o topes
vehiculares verticales. Este tipo de elementos pueden ser
prefabricados o construidos in situ con metal, hormigon u
otros materiales. Se recomienda el uso de estos elementos
en lugares donde se requiere un mayor nivel de segregacion
o donde se busque evitar que otros vehiculos ajenos a los
destinados hagan usufructo de la bicisenda para circular;
asi también en zonas donde existe una alta demanda de
estacionamiento, estos elementos ayudan a evitar que la
bicisenda sea utilizada como estacionamiento.

» Protecciones continuas y desniveles: Se implementan en

vias en las que el trafico vehicular tiene una velocidad media
alta, por lo que exigen de maxima segregacion posible. La
proteccion continua consiste en muretes o bordes continuos
que separan el carril vehicular de la bicisenda; este puede
variar su altura entre los 10 cm hasta los 80 cm. Los desniveles
también resultan utiles para segregar de forma efectiva los
vehiculos a motor de los ciclistas; sin embargo, se debe
atender a la segregacion con los peatones de ser necesario.
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4.5.
Infraestructura Complementaria

45.1.
Estacionamientos
para bicicletas

4.5.2.

Ubicacidén y caracteristicas

de los espacios de
estacionamiento de bicicletas

La reflexion sobre los estacionamientos de bicicletas (ciclo-
parqueaderos) debe extenderse no solo a los destinos de
los desplazamientos, sino también al origen de los mismos,
es decir, a las edificaciones residenciales. La utilidad de un
estacionamiento es la suma de su ubicacion, la tipologia y
su disefio. Como es logico, la ubicacion es clave para que
se utilice un estacionamiento para bicicletas. Hay varios
aspectos que se deben tener en cuenta a la hora de elegir el
lugar adecuado.

 Accesibilidad: Los estacionamientos deben estar ubicados
en proximidad al origen o al destino de desplazamiento,
disponiendo de una conexion peatonal adecuada.

» Capacidad: Los estacionamientos de bicicletas deben
disponer de plazas suficientes para satisfacer la demanda
prevista.

 Seguridad: La ubicacion idonea de los estacionamientos
es en lugares donde haya un ‘control ciudadano” natural,
que evite el deterioro intencionado o el robo de las bicicletas.
Los estacionamientos a la vista del transito peatonal o del
personal fijo de los edificios proximos suelen ofrecer mayor
seguridad.

e Integracion: La ubicacion de los estacionamientos es
optima cuando se integran en el entorno urbano vy la
ocupacion del espacio publico es tolerable, sin obstaculizar
los desplazamientos peatonales y, en particular, los de las
personas con discapacidad.
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Se denomina estacionamiento de bicicletas al espacio y al
conjunto de elementos de sefializacion, proteccion y soporte
que posibilita la colocacion de las bicicletas cuando no estan

€en uso.

La dificultad para dejar la bicicleta en un lugar comodo y
seguro cuando no se utiliza es uno de los factores que mas
desincentivan su uso como medio de transporte para los
desplazamientos cotidianos en la ciudad. Por este motivo, una
buena planificacion de la movilidad en bicicleta debe adoptar
medidas dirigidas a mejorar la oferta de estacionamientos para
bicicletas, tanto en calidad, como en cantidad y distribucion.

Los estacionamientos de bicicletas pueden disponer de una
serie de servicios complementarios a los necesarios para
garantizar la seguridad ante el robo, que es el primer requisito
que debe cumplir.

» Proteccion fisica: En algunos lugares pueden ser conve-
nientes elementos mas robustos de proteccion de bicicletas,
como el caso de casilleros para guardar la bicicleta bajo llave
y con completa proteccion.

¢ Proteccion climatica: Cuanto mayor sea el tiempo que
una persona vaya a dejar su bicicleta estacionada, mas debe
protegerse de la intemperie, la lluvia y el sol.

« Sistema de vigilancia: Dado su elevado costo, la vigilancia
mediante camaras de seguridad y/o personal solo es posible
para lugares con gran demanda.

« Servicios para bicicletas: El mantenimiento y arreglo de

bicicletas es un servicio util y adecuado para grandes ciclo-
parqueaderos.
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4.6.

Los modelos de soporte
Para estacionamientos
de bicicletas

Existen 7 aspectos clave para valorar los modelos de soportes de estacionamientos
que son Utiles en cada lugar y circunstancia:

Seguridad

La posibilidad de asegurar el marco y la rueda delantera con la estructura del
estacionamiento es una condicion basica para la prevencion ante robos o actos
de vandalismo.

Estabilidad

El disefio del estacionamiento debe permitir sujetar bien la bicicleta, incluso el
portaequipaje o una silla de un nifio. La altura del soporte por encima del centro de
gravedad de la bicicleta permite una mejor sujecion.

Proteccion climatica
La exposicion al agua y al sol deteriora las bicicletas, por lo que este criterio resulta
ser muy importante para estacionamientos de larga duracion.

Comodidad

Los estacionamientos deben tener una configuracion que facilite las operaciones
de asegurar y soltar la bicicleta de una forma comoda, rapida y sin riesgo de
deterioro de la misma.

Estética

El disefio de los estacionamientos debe ser adecuado al entorno urbano o
arquitectonico en el que se insertan, minimizando el espacio ocupado y procurando
no producir intrusion visual.

Versatilidad

Para estacionamientos que previsiblemente tengan periodos de escasa utilizacion
es conveniente aplicar disenos versatiles, que permitan el estacionamiento de
otros vehiculos de dos ruedas o que sirvan de apoyo a otras actividades peatonales.
De la misma manera, el mobiliario urbano puede servir adicionalmente como
estacionamiento si se disefia adecuadamente.

Costos y mantenimiento

Es necesario encontrar el equilibrio entre el costo de instalacion, la durabilidad y las
necesidades de mantenimiento.

Criterios de disefio y elementos de una bicisenda
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Modelos de estacionamientos propuestos y sus caracteristicas BICI-ESTACIONAMIENTOS

Estacionamiento de bicicletas holgado Aparcamiento en bateria con desplazamiento en altura

MODELO DEMANDA VENTAJAS DESVENTAJAS IMAGEN
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Tabla 8. Tipos de estacionamientos

Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 52. Bici-estacionamientos.

Fuente: Adaptado de (National Association of City Transportation Officials, 2014).
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Capitulo 03

Estandares

de estacionamientos
para bicicletas en

el urbanismo

La obligatoriedad de implementar lugares para estacionar
bicicletas de manera segura y cOmoda deberia ser parte de la
regulacion de movilidad o transporte integrada a la legislacion
urbanistica. Estas regulaciones tambien deberian proponer
requisitos minimos de estacionamientos para bicicletas en
edificios residenciales y comerciales.

En general, toda nueva edificacion residencial multifamiliar
deberia contar con un espacio de estacionamiento de
bicicletas y de almacenamiento de vehiculos no motorizados
(sillas de ruedas, sillas y coches de nifios, carros de mercado,
etc).

Ademas de la creacion de estacionamientos para bicicleta
en la via publica, se recomienda habilitar oportunidades de
estacionar la bicicleta de forma comoda y segura en las
parcelas o edificaciones no residenciales, es decir, en los
destinos de los desplazamientos, donde se estaciona la
bicicleta durante muchas horas. Los centros de trabajo, las
instalaciones educativas, las estaciones de transporte publico,
donde la demanda de estacionamientos para bicicleta es de
larga duracion.

Asi mismo conviene habilitar estacionamientos de media
duracion en las parcelas o edificaciones de los equipamientos
deportivos, centros comerciales, hospitales, bibliotecas vy
centros de ocio.
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Uso

N.2 de Estacionamientos

Vivienda inferior a 55 m?

1 estacionamiento

Viviendas de hasta 100 m2

2 estacionamientos

Viviendas superiores a 100 m2

3 estacionamientos

L
Sk -, La superficie del recinto comun sera igual a la
Duracion - . . .
residencial Edificios en altura cantidad resultante de multiplicar 1,25 m2 por el
numero de plazas de las viviendas previstas.
L fici L recint y 3 igual a |
Reforma de edificio residencial o vivienda @ sgper cie del recinto cor‘nu‘n S KRR
L cantidad resultante de multiplicar 1,25 m? por el
multifamiliar . o .
numero de plazas de las viviendas previstas.
Centros de trabajo 1 por cada 5 empleados existentes o previstos
1 A 1
Centros educativos 3 por cada 10 alumnos mayores a 9 aflos y 1 por cada
5 empleados
Larga
Duracion Estaciones de transporte colectivo 1 por cada 50 usuarios
Transporte regional de uso regular 3 por parada
Transporte regional favorable 10-30 por parada
) -
Centros comerciales 1 por cada 150 m? de superficie de ventas y 1 por cada
10 empleados
Bibliotecas 1 por cada 5 puestos de lectura
) 1 de cada 5 puestos de estacionamiento de la
Centros deportivos . )
capacidad prevista y 1 de cada 5 empleados
etz . . 1 por cada 100 camas y 1 por cada 5 empleados
Duracion Centros hospitalarios

previstos

Centros administrativos y oficinas con publico

1 por cada 100 m? edificados

Centros de ocio
-cines

-restaurante y bares
-teatro/auditorio
-salas de concierto

1 puesto de estacionamiento cada 20 plazas

1 puesto de estacionamiento cada 20 plazas

1 puesto de estacionamiento cada 20 plazas

1 puesto de estacionamiento cada 15 plazas

Tabla 8. Cantidad de estacionamientos de bicicleta recomendados.

Fuente: (CROW, 2011)..
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4.7.
Intermodalidad
bicicleta - transporte publico

La intermodalidad es la articulacion entre varios modos

de transporte para completar un viaje entre un origen y un
destino de desplazamiento. En este caso, la articulacion se
establece entre la bicicleta en sus diferentes modalidades,
privada, publica, triciclo, etc, y los sistemas de transporte
colectivo como los autobuses y metro, tranvia, etc,, a traves
de una cadena.

Aungue es generalmente recomendable que las estaciones
del transporte publico tengan facilidades para estacionar
bicicletas, esto en algunos casos no es posible. Por esto,
es importante adecuar espacios para estacionamiento de
bicicletas que estan cercanos a las estaciones de transporte
publico cercanas a areas urbanas donde se encuentren
equipamientos urbanos como escuelas, colegios, centros
comerciales, hospitales, lugares turisticos, centros culturales,
etc.

Por otro lado, en las rutas regionales hay dos casos que
requieren estacionamientos mas amplios:

Paradas en rutas largas y expresas, que no incluyen recorridos
de buses mas lentos, que paren frecuentemente.

Paradas en rutas expresas que estan mas alla de una distancia
caminable desde un centro residencial, y donde ninguna otra
ruta cruza el centro.

llustracion 53. Intermodalidad con medios de transporte colectivo.

Fuente: Elaboracion propia.
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48.1.
Clases de iluminacion
segun el tipo de via

4.8.
Iluminacion

La necesidad de iluminacion y las condiciones que debe
cumplir esa iluminacion varian sustancialmente en funcion
deltipo de via.

Vias urbanas para bicicletas

Sobre ellas se apoya principalmente la movilidad de bicicletas
cotidiana y por tanto se utilizan tanto de dia como de noche.
Por este motivo necesitan una buena iluminacion, que en
la mayoria de los casos quedara resuelta con el alumbrado
publico exterior existente. El hecho de que las vias para
bicicletas urbanas utilicen el mismo espacio que el resto de
los usuarios de la via publica permite compartir el sistema
de alumbrado. Las caracteristicas para la iluminacion de vias
vehiculares tienen unas especificaciones mas exigentes que
las vias para bicicletas dadas las altas velocidades a las que se
circula. Esta situacion garantizara una iluminacion mas que
suficiente en las vias para bicicletas urbanas. Sin embargo,
en algunos casos sera necesaria una iluminacion adicional;
por ejemplo, cuando la via para bicicleta esté apartada de la
calzada o protegida por arbolado que proyecte sombras.

Vias interurbanas para bicicletas

Por su caracter mas ligado a una movilidad deportiva y/o
recreativa, se trata de vias en las que los desplazamientos en
horas de escasez de luz son poco probables o habituales. Hay
que valorar adecuadamente las necesidades reales de instalar
alumbrado en las vias para bicicletas interurbanas, teniendo
en cuenta los condicionantes funcionales, economicos y
ambientales. En muchos casos, suele bastar con la utilizacion
de balizas que sirvan de guia a los ciclistas a los que sorprenda
la noche durante el recorrido. La luz que emiten estas balizas
es una luz tenue, que evita, en las zonas naturales, el impacto
visual propio de una luminaria convencional. Uno de los
factores a evaluar al momento de iluminar o no las vias
interurbanas es la contaminacion luminica que puede afectar
las zonas naturales con ecosistemas sensibles a la luz.

Criterios de disefio y elementos de una bicisenda
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Para cumplir los requerimientos de iluminacion en las vias
para bicicletas, se debe hacer una cuidadosa seleccion de
la tecnologia utilizada (fuente luminosa o bombillo) y de la
luminaria que se ajuste a las necesidades luminicas de la
via a iluminar. Los factores que determinan unos niveles de
iluminacion adecuados son el tipo de luminaria y su altura,
tipo y potencia de la l@mpara, disposicion y separacion de
los puntos de luz, ancho de la via, condiciones ambientales y
coordinacion entre a arborizacion y las luminarias. El sistema
de iluminacion se debe plantear teniendo en cuenta los
tipos de vias y areas que sean coherentes con los criterios
de disefio que den flexibilidad del disefio y armonia con el
contexto urbano y ambiental.

Se recomienda implantar luminarias de disefio atractivo,
pero que tengan bajo costo de mantenimiento y que eviten
la contaminacion luminica. Esto se consigue utilizando
luminarias de alto rendimiento, en las que la ldmpara esté
alojada en la parte superior y su haz de luz esté dirigido con
precision hacia abajo.

En la eleccion de lamparas ha de considerarse su eficacia
energética, sus costos de inversion y mantenimiento, su
durabilidad y sus cualidades en relacion a la reproduccion de
los colores. Desde este punto de vista, las mejores opciones

Capitulo 03

4.8.2.
Requerimientos
técnicos de
iluminacion

para el alumbrado del espacio publico son las l@amparas que
dispersen poco la luz en la atmosfera, y que el color de la luz
utilizada se localice por encima de 500 nm de la longitud de
onda (zona azul). Por ello, las l@mparas ideales, hoy en dia,
son las de vapor de sodio de baja presion, alta presion, con
el inconveniente de la baja reproduccion de los colores, o el
LED blanco-calido con baja emision azul que o hace Optimo
para el uso ambiental (plazas, parques, peatones, etc.).

Otros aspectos importantes que considerar a la hora de
disefar el alumbrado de una via para bicicletas y elegir un
modelo particular de luminaria son: mantenimiento, grado
de proteccion luminaria, proteccion mecanica, disefio y
contaminacion luminica.

El grado de proteccion de la luminaria es un factor
determinante en su durabilidad y se mide mediante el indice
IP. El valor mas habitual que se suele exigir a una luminaria es
IP-65. La primera cifra indica la proteccion contra los cuerpos
solidos (el 6 es el maximo e indica proteccion total contra
el polvo). La segunda cifra es la proteccion contra cuerpos
liquidos (un 5 indica proteccion contra el lanzamiento de
agua en todas las direcciones, un 6 proteccion contra golpes
de mar o similar y un 7 proteccion contra la inmersion). Por
lo tanto, una luminaria tipo IP-65, que es lo mas habitual, esta
totalmente protegida contra el polvo y el lanzamiento de
agua en todas las direcciones.

112

La vegetacion juega un rol fundamental dentro de la ciclo-
infraestructura cuando hablamos de un contexto climatico
extremo como el del Paraguay, donde las altas temperaturas
en verano pueden sobrepasar los 35 grados Celsius.

La utilizacion de plantas y paisajismo en el disefio vy
construccion de vias para bicicletas es un recurso que puede
generar un diferencial importante en el confort térmico v la
percepcion positiva de la bicisenda, ya que estas generan
beneficios como:

« Valor paisajistico, ornamental.

» Proteccion ante las condiciones climaticas desfavorables
(soly lluvia), generando sombray un microclima a su alrededor

haciendo de la ciclo-infraestructura mas agradable.

* Apoya a la absorcion de parte de las aguas pluviales
evitando la acumulacion de agua y grandes raudales.

» Contribuyen a la reduccion de CO2, mejorando la calidad
del aire en la ciudad.

» Contribuyen en el aumento de la biodiversidad urbana,
presencia de aves y otros seres Vivos.
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4.9.
Infraestructura
verde

Por tanto, es recomendable, en la planificacion de ciclo-
infraestructura, incluir a la arborizacion urbana como un
componente mas de disefio, pensada como:

Segregadores fisicos del espacio: Las franjas verdes pueden
ser un excelente recurso para segregar vias para bicicletas,
especialmente en el caso en que estas se disponen sobre el
anden y es necesario separarlas de las bandas destinadas a la
circulacion peatonal.

Mejora paisajistica de la escena urbana: La utilizacion
de arboles y plantas en el disefio y construccion de vias
para bicicletas requiere de un proyecto especifico en el
que intervengan técnicos especialistas, como son los
ingenieros forestales o los paisajistas. Estos técnicos tienen
los conocimientos necesarios para:

* Realizar una seleccion de especies adaptadas a las
condiciones climatologicas especificas del lugar.

» Realizar una seleccion de especies adecuadas a las
necesidades funcionales del proyecto (proteccion solar,
control visual, segregacion de espacios, mejora paisajistica).

« Definir las soluciones técnicas para un desarrollo adecuado
en relacion con el uso de la infraestructura para minimizar su
mantenimiento.

Como referencia para llevar a cabo un proceso de
arborizacién en el AMA, se puede tener en cuenta la Guia
de Arborizacién Urbana para el Area Metropolitana de
Asuncion (MADES/PNUD/FMAM, 2019).
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¢Qué son los refugios?

Areas de descanso

Barnos

Estacionamiento para bicicleta

Senalética

Espacio Publico

Estacionamiento para Autos

@ IN|O |V AW NP

Areas para comer

GO

Colocado a 5km aproximadamente

& =

llustracion 54. Imagen representativa de las paradas ciclistas, anteproyecto AMA Bici.
Fuente: Elaboracion propia.
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4.10.
Otras facilidades

4.10.1.
Refugios

Los refugios ofrecen proteccion, particularmente contra la
lluvia. Naturalmente, los lugares donde los ciclistas tienen
que esperar regularmente son buenos lugares para estas
facilidades. Los refugios son aconsejables:

» En ciclo-conexiones, vias férreas, puentes moviles,
esclusas, etc.

* En lugares donde los ciclistas estan acostumbrados a
esperarse los unos a los otros (como grupos pequefios de
escolares, por ejemplo):

- En paradas de buses donde los ciclistas puedan
subirse al bus (se necesitara una buena infraestructura
de estacionamientos).

En lugares donde no hay ningun otro refugio
cerca (conexiones fuera de areas urbanas). En estas
situaciones los refugios pueden combinarse con los
paraderos de buses.

Los refugios deben ser lo suficientemente grandes para
resguardar a las personas y sus bicicletas. Al momento de
construirse se debe asegurar que los ciclistas refugiados
tengan la posibilidad de ver el trasbordador que se acerca,
el puente movil que se cierra, etc. También es necesario que
la gente del camino pueda ver lo que esta pasando en el
refugio, situacion importante para prevenir la delincuencia.

Criterios de disefio y elementos de una bicisenda
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4.10.
Funciones complementarias

. ~ 7 .
¢Qué son las paradas? de los refugios y paradas
1. Estacionamiento para bicicleta
2. Areas de descanso Lugares para descansar
3. Senalética

Los bancos y mesas de picnic son particularmente
4. Espacio Publico aconsejables, sobre todo cuando largos tramos de la
5. Agua ciclorruta pasan por areas verdes que atraen mucho trafico

recreativo en bicicleta. La opcion mas obvia son los lugares
tranquilos, con una vista atractiva. Los lugares cerca de rutas
de alto transito o de estacionamientos de autos son mucho
menos aconsejables.

Estaciones de servicios

Estaciones de servicios, situadas a lo largo de las ciclorrutas,
pueden proveer una oportunidad ideal para ofrecer servicios
utiles, tales como:

» La venta de productos relacionados a la bicicleta, tales
COMO gomas, juegos de reparacion, los cuales tambien
pueden estar disponibles fuera de los horarios de atencion
normal de la tienda.

« Lugares protegidos e iluminados, donde los ciclistas pueden
resqguardarse, esperar, y hacer reparaciones menores.

« Servicios para guardar la bicicleta, convirtiendo la estacion
de servicios en un lugar ideal para tomar transporte publico.

» Implementar facilidades de esa naturaleza es posible dentro

de una coordinacion publico-privada entre las autoridades
viales y los duerios de las estaciones de servicios para otros
vehiculos y usuarios.

Vestuarios y Casilleros

Fomentar la implementacion de bafios con vestuarios y
duchas, asi como casilleros para guardar pertenencias,

principalmente en los puntos de llegada al trabajo: oficinas
de instituciones publicas y privadas.
Colocado a 500 a 1000 metros aproximadamente

llustracion 55. Imagen representativa de las paradas ciclistas, anteproyecto AMA Bici.
Fuente: Elaboracion propia.
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\

PROPUESTA AMA bici
Red de 600 km.

AMA Bici, es la propuesta de la red de bicisendas para el Area

Metropolitana de Asuncion, enmarcada en el componente
2 del proyecto "ASUNCION, CIUDAD VERDE DE LAS
AMERICAS - VIAS A LA SUSTENTABILIDAD". Troncal

s Cjrcunvalatoria

Referencias

La propuesta consiste en el desarrollo de un anteproyecto de
= |Nterconectora

600 kilometros de bicisendas en los diferentes municipios

del AMA, la priorizacion de 200 kildmetros tras el analisis mmm Alimentadora

de los recorridos pendulares y los talleres con los posibles
usuarios. Por ultimo, el desarrollo del proyecto ejecutivo de
2 troncales que suman a 60 km de bicisendas.

Tabla 10. Kildmetros de bicisendas por municipio.
Fuente: Elaboracion propia.

Municipio Kilometros

1 Asuncion 173,7
2 Luque 76
3 San Lorenzo 777
4 Limpio 56,1
5 Capiata 48,4
6 Nemby 38
7 Villa Elisa 37,2
8 Mariano Roque Alonso 34,6
9 Lambaré 34,5
10 Fernando de la Mora 32
1 San Antonio 28 llustracion 56. Mapa de anteproyecto AMA Bici

Fuente: Elaboracion propia.
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CRITERIOS DE
DISENO DE
BICISENDAS

11

Criterios

para bicisendas
naturales

A la hora de iniciar un proceso de disefio de una red de
ciclo-infraestructura, se debe tener en cuenta una serie
de conceptos vy criterios necesarios para que dicha ciclo-
infraestructura sirva como catalizador para la transformacion
del espacio urbano y del componente social que o habita.

La ciclo-infraestructura puede cumplir varias funciones
dentro del sistema urbano ademas de responder a la
necesidad de movilidad de mediana y corta distancia
implantando dicho sistema con los criterios adecuados en
los lugares optimos. Es asi que se conforman distintos tipos
de criterios de bicisendas para trazar la red respondiendo a
las necesidades que se encuentran en el territorio; estas se
agrupan en tres grandes conjuntos: bicisendas naturales que
tienen el fin de recuperar, delimitar y/o conectar areas verdes
y naturales, especialmente los arroyos; las bicisendas urbanas
que tienen el rol de conectar distintos sectores de la ciudad;
y as bicisendas complementarias, que tienen la funcion de
generar conexiones especificas que complementen a las
generadas por los criterios anteriores.

La combinacion y articulacion de estos trazados entre si
van a conformar una red interconectada que abarca y une
a los diversos sectores que conforman el drea de estudio e
intervencion.

Estas bicisendas son las que conectan y delimitan areas
naturales como son los arroyos, con el fin de recuperarlos y
convertirlos en espacios publicos para la ciudad. Proponen
la creacion de bicisendas con fines principalmente de
movilidad, pero que ademas pueden tener efectos positivos
para el medio ambiente.

1.2.

Criterios

para bicisendas
urbanas

Tienen la funcion de servir dentro de las areas urbanas con
varias funciones que sirven a la movilidad urbana.

Estas pueden ser para alimentar lineas de transporte
publico masivo como para alimentar areas especificas e
incluso ingresar a los centros urbanos.

Bicisendas alimentadoras del transporte masivo:

Las bicisendas pueden servir para alimentar las lineas de transporte publico
masivo de distinto tipo (lineas de autobus, metrobus, tren de cercanias, etc.) por
medio de trazados a modo de espinas de pescado transversales a las troncales
del transporte publico.

Vias de penetracion:

Se constituyen en las vias que circulan en el sentido paralelo a las troncales
alimentando las areas internas de los barrios. Se implantan en vias de la red vial
secundariay terciaria donde la carga de infraestructura es menor que las avenidas.

1.3.

Criterios

para bicisendas
complementarias

Estas tienen la funcion de servir como accesorias a as vias
anteriormente mencionadas.

Tienen la funcion especifica de cubrir la necesidad de
conexiones especificas entre distintos trazados que puedan
requerir conectarse o responder a necesidades especificas.

Bicisendas verdes o interconectoras de espacios verdes:

Tienen la funcion de interconectar entre si los distintos espacios y areas verdes
dentro del drea urbana. Estas conexiones pueden ser entre plazas, parques
urbanos o reservas naturales.

Vias interconectoras:
Se constituyen en los trazados que tienen la funcion especifica de conectar
trazados entre si cuando fuere necesario dar continuidad a la red planteada.

Bicisendas paralelas a cauces hidricos:

Este criterio plantea la implantacion de bicisendas paralelas a los cauces hidricos
a modo de servir como catalizador para recuperacion del espacio inmediato vy
la apropiacion de estos espacios por parte de la poblacion. También es posible
implantar bicisendas de este tipo en los bordes de humedales y areas naturales
generando una proteccion de estos.

Vias pendulares:

Responden a los movimientos pendulares de la poblacion, es decir, al despla-
zamiento cotidiano de los usuarios. Unen distintos sectores especificos que
aglomeran funciones o puntos de la ciudad que generan origen de usuarios (areas
habitacionales) con otros que generan destino de usuarios (areas comerciales,
laborales, educativas, etc.).

Capitulo 04
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2.1.
Definicion del
area de estudio:

DIRECTRICES GENERALES
PARA EL DISENO DE

LA RED DE MOVILIDAD
EN BICICLETA

En este apartado se definen las directrices generales que
se tomaron en cuenta para el diagnostico vy el disefio de la
red de bicisendas del AMA, y que pueden ser replicadas para
cualquier municipio y/o area Metropolitana del pais.

En general resulto logico prestar especial atencion a las
areas urbanas de los diversos distritos que conforman en
el AMA, inicialmente de forma separada y luego unificarlos.
Dentro del nucleo urbano, se identificaron espacios
civicos, historicos e institucionales. Asi mismo se trato de
aprovechar vias existentes que tengan capacidad ociosa, y
en las cuales se puedan redistribuir los espacios destinados
a peatones, ciclistas y conductores de automoviles. Dentro
de las areas urbanas se definieron elementos tales como:

» Reservas naturales o parques nacionales que se encuen-
tren total o parcialmente dentro de los limites del municipio.

* Elementos de excepcional valor histérico o paisajistico
como por ejemplo patrimonios historicos, plazas o similar.

» Cuencas hidricas definidas por el rio, arroyos, lagunas,
bafiados y cauces naturales.

* Principales infraestructuras viales como carreteras vy
vias férreas que atraviesan los municipios ya que estos son
espacios con potencial para establecer bicisendas.

Al definir la traza vial se fue definiendo cuales serian las redes
primarias y secundarias de bicisendas. La red primaria seria
aquella que tenga relevancia a escala municipal, y que permita
la interconexion aqil, agradable y segura de los principales
espacios publicos de caracter civico, historico o comercial
de la ciudad. La red secundaria seria aquella que vincula los
barrios y areas habitacionales con la red primaria.
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2.2.
Uso actual
de la bicicleta:

2.3.

Caracterizacion de la
ciudad y estructura
demografica:

2.4.
Movilidad e infraestructura
de transporte:

24.1.
Movilidad e infraestructura
de transporte:
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Fue necesario conducir estudios de campo, y talleres,
que permitieran de cierta forma determinar la cantidad
actual de usuarios de bicicleta, y los espacios o rutas en la
ciudad en las que mas se utiliza la bicicleta. Estos estudios
se realizaron a partir de observacion y conteo en parques,
y a través de trabajos de gabinete como entrevistas con
actores clave o grupos focales.

En el proceso de diagnostico tendiente al trazado de
bicisendas, fue importante realizar una caracterizacion
de la ciudad para entender los puntos principales y
la conexion entre si. Para esto, se recopilaron datos
existentes, y se impulsaron procesos de mapeo que
permitieron comprender la distribucion de actividades en el
espacio urbano (ubicacion de plazas, escuelas, hospitales,
mercados, terminales de omnibus, paradas, etc.). Este
mapeo pudo brindar claves sobre las caracteristicas del
tejido urbano (tipologias predominantes, densidad edilicia,
presencia de verde urbano, etc.).

Al momento de plasmar las lineas de la red fue importante
evaluar la posibilidad de interconexion de la bicicleta con
otros medios de transporte publico. En este sentido, fue
altamente relevante conocer la localizacion de las paradas
de transporte publico y las diversas rutas que recorren,
ademas de conocer las estaciones terminales de dmnibus.

Fue preciso evaluar si las ciudades presentaban barreras
urbanas importantes. Diversos elementos pueden consti-
tuirse en barreras urbanas, entre ellos podemaos citar:

» Propiedades privadas cerradas de grandes dimensiones
que representan discontinuidades en la trama de calles de la

ciudad.

* Infraestructuras de transporte sin adecuado disefio urbano
(ej. rutas de ancho importante y alta carga de trafico).

* Franjas de dominio del estado, como puede ser las vias de
tren.

Propuesta



Con miras a potenciar el uso diario de la movilidad en
bicicleta, y estimular la reduccion del uso de automoviles
particulares, fue necesario considerar las distancias y tiempos
que la mayoria de las personas realizan diariamente, en el
ejercicio de sus actividades normales.

En este sentido, se considerd adecuado establecer trazados
de bicisendas que vinculen areas residenciales con paradas
de transporte publico, en corredores o en otras avenidas
importantes de penetracion, tales como la ruta Transchaco
/ Artigas, Aviadores del Chaco / Espafia, Mariscal Lopez,
y Acceso Sur / Fernando de la Mora. Estos trazados
denominados ‘bicisendas alimentadoras” tendrian una
longitud maxima de 2,5 kildometros. Esta longitud maxima

Uno de los principales problemas que enfrentan los recursos
hidricos urbanos del AMA se relaciona con la falta de una
solucion armoniosa de disefio que articule la trama urbana
con los cursos de agua. En efecto, en Paraguay en general
y en el AMA en particular, la grilla de manzanas y lotes
normalmente se extiende hasta los arroyos, con pocos o
ningun elemento intermedio o articulador. En la mayoria
de los casos, las areas de proteccion ambiental de arroyos
establecidas en la legislacion vigente no se respetan.

En consecuencia, el paisaje urbano de los arroyos del AMA
normalmente esta conformado por fondos de lotes, sitios
de disposicion informal de residuos, rellenos y obras de
contencion sin planificacion apropiada y puntos de vertido
de desague cloacal y pluvial sin adecuado tratamiento.
Esta realidad estd bien documentada en varios informes
de diagnostico del AMA, principalmente el Plan Maestro
del Centro Historico de Asuncion (Plan CHA) y el Proyecto
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sustentables.

se relaciona con el hecho de que estas bicisendas estan
concebidas para estimular el uso de las personas que utilizan
el transporte publico para trasladarse en la ciudad. De este
modo, una combinacion de un desplazamiento corto en
bicicleta, combinado con el uso del transporte publico, hacen
posible que los ciudadanos lleguen a su lugar de trabajo o
estudio sin utilizar el transporte publico.

Las bicisendas alimentadoras presuponen la existencia
de estaciones de guarda de bicicletas en las paradas, o la
posibilidad de transportar la bicicleta en el transporte publico
(idealmente fuera, en soportes externos, que no reduzcan la
capacidad de las unidades, y que hagan mas facil y rapido el
proceso de adaptacion de los vehiculos).

En este contexto, formar parques lineales en las margenes de
los arroyos puede establecer una estrategia de recuperacion
de vital importancia. Las bicisendas pueden utilizarse como
un elemento de disefio y movilidad que contribuya a estos
parques lineales. La bicisenda y las aceras pueden utilizarse
como elementos de disefio que definen el borde de la trama
urbana, y marcan el inicio de los parques lineales.

Adicionalmente, los parques lineales en los valles de los
arroyos poseen las condiciones topograficas ideales para
trazar bicisendas que impliguen poca demanda de esfuerzo
fisico. Por tanto, son ideales para generar bicisendas que
impulsen el uso de nifos pequefos, personas mayores, O
personas con capacidades fisicas limitadas.
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Uno de los criterios que se propuso, a modo de potenciar
el uso de la bicicleta, fue la conexion de bicisendas con
espacios y edificios publicos existentes de relevancia, que
ya atraen a contingentes importantes de poblacion.

Este tipo de tipologia de bicisendas pueden vincular tanto
edificios publicos (hospitales, escuelas, sedes de univer-
sidades, etc.) como espacios publicos (por egj. el Campus
Universitario de la UNAy el predio del MAG en San Lorenzo).

De este modo, se incluye una sinergia que beneficia a todos
los ciudadanos. Los ciclistas podran utilizar este medio de
transporte en mas oportunidades, y acceder a mas lugares
relevantes de su cotidiano a través de sus bicicletas. Por
otra parte, los ciudadanos no usuarios de bicicleta podran
acceder a lugares con gran concentracion de personasy en
cuyo contexto el transito vehicular se ha reducido.

Otra funcion estratégica de las bicisendas es vincular
y potenciar areas verdes de gran tamano y relevancia
metropolitana. De este modo, se puede enriquecer la
experiencia urbana de los ciudadanos, al tiempo de
potenciar el uso de los parques.

Fue importante distinguir aquellas calles que tenian un
potencial de adaptacion de la traza vial existente. En este
sentido, se estudiaron las calles que ya tenian dimensiones
adecuadas y soportaban escaso transito vehicular, permi-
tiendo una facil redistribucion de los espacios destinados
a peatones, ciclistas, vegetacion urbana y automoviles.
También fue relevante considerar limitar los espacios
destinados a estacionamientos en las calles (por ejemplo:
limitar el estacionamiento a un solo lado de la calle, o
prohibirlo completamente en las areas centrales de las
ciudades).

La estrategia de limitar el estacionamiento en calles deberia
relacionarse con la apertura de estacionamientos publicos
municipales en puntos clave de los centros urbanos,
permitiendo dejar el coche y hacer el tramo final a pie, 0 en
bicicleta. Aqui, nuevamente resulta clave la interconexion del
sistema de bicisendas con los estacionamientos publicos, vy
con el sistema de transporte colectivo, de modo a reducir
los desplazamientos en automovil privado y potenciar los
desplazamientos a pie, 0 en bicicleta.
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Al momento de definir el trazado y el disefio urbano de
bicisendas, es importante evaluar la demanda existente y
posible. Ademas, se debe analizar el potencial de incentivar
los cambios en los modos de transporte urbano, es decir,
cuan factible — y a través de qué estrategias y trazados — se
podria impulsar que mas ciudadanos se desplacen en las
ciudades utilizando bicisendas.

Las bicisendas y el ciclismo urbano deben planificarse sobre
los ejes de estrategias sustentables. Esto implica potenciar
lo maximo posible los desplazamientos a pie, en bicicleta,
O en transporte colectivo, con la intencion de reducir los
desplazamientos en automoviles particulares, en especial

3.1.
Situacion
del AMA

Capitulo 04

ANALISIS DE
LA DEMANDA Y POTENCIAL
DE CAMBIO DE MODO:

aquellos que usan combustibles fosiles. La planificacion
responde, entre otras cosas, a planes de zonificacion, y al
conocimiento de la movilidad de la poblacion.

Adicionalmente, se debe destacar que la infraestructura debe
atender a la demanda existente o tendencial futura, como
para inducir a nuevas residencias o actividades a localizarse
en ciertos sectores de la ciudad. En otras palabras, puede
decidirse impulsar un cierto trazado de bicisendas porque
atiende a necesidades actuales, pero al mismo tiempo es
valido disefiar infraestructura nueva (por ejemplo, corredores
de transporte publico combinados con bicisendas) para
atraer a ciudadanos residentes o a actividades economicas.

En el AMA no existen estudios detallados de movilidad, y
los pocos estudios generales de movilidad del AMA estan
desactualizados, como es el Estudio de Observacion
Acerca de La Planificacion del Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Asuncion (Plan CETA) impulsado por la
JICA en 1998. Dada esta coyuntura, la red propuesta para el
AMA fue diseflada basado en conocimientos generales de
la demanda, e informes de fuentes secundarias. Se asumio
principalmente lo siguiente:

e Los principales polos de atraccion de transito en las
ciudades son los edificios publicos como escuelas, hospitales,
mercados, terminales de buses locales o de larga distancia.
Asi como también los centros comerciales, sitios de valor
paisajistico, cultural y/o ambiental.

« Las principales areas de residencia a nivel de densidad
poblacional.

« Las principales vias actuales de transito en automoviles y
transporte publico.

» Paradas de transporte publico (existentes y proyectadas) y
estacionamientos (publicos o privados).
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3.1.
Talleres participativos:

PROCESO DE
DISENO CASO AMA

Como parte de los trabajos a desarrollar se realizaron
tres talleres con la participacion de diversos actores de
la sociedad civil, en el proceso de conceptualizacion y
discusion del trazado. Concretamente, los talleres de
trabajo colectivo se detallan a continuacion:

Foto: Alejandra Kemper
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Fecha

Realizado el dia 7 de noviembre del 2018.

Objetivos

+ Presentacion del proyecto.
+ Recopilar informacion sobre bicisendas existentes en los
diversos municipios del AMA.

Instituciones que Participaron

+ Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (Direccion
de Gestion Socio-Ambiental, Reconversion Urbana, Vice-
Ministerio de Transporte)

Secretaria Técnica de Planificacion del Desarrollo
Economico y Social
+ Agencia Nacional de Transito y Seguridad Vial
+ Municipalidad de Mariano Rogue Alonso
+ Municipalidad de Luque
+ Municipalidad de Asuncion

Desarrollo

En la ocasion se hizo una presentacion general del
proyecto "Asuncion, Ciudad Verde de las Américas —
Vias a la sustentabilidad”. A continuacion, se realizd una
presentacion general de la Consultoria para el disefio de la
red de Bicisendas del AMA, detallando las etapas del trabajo,
y finalmente, se realizd una sesion de trabajo participativo
grupal, con el objetivo de recopilar informacion sobre
bicisendas existentes en los diversos municipios del AMA.
Luego de compartir el mapeo preliminar de bicisendas
existentes y solicitar sugerencias o datos de vias existentes
para complementar este material (valoracion sobre la
funcionalidad de los trazados), los participantes aportaron
sugerencias sobre posibles trazados de bicisendas vy
criterios generales para el disefio de la red.
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Fecha
Realizado el 1 de diciembre del 2018.
Objetivos

« Compartir los avances de la consultoria hasta la fecha.
+ Discutir sobre la actual Ley 5430.

Instituciones que Participaron

+ Ministerio de Obras Publicas

+ Ministerio del Ambiente y Desarrollo Sostenible
+ Secretaria de Turismo

+ Ministerio de Salud Publica y Bienestar Social

+ Municipalidad de Mariano Roque Alonso

+ Municipalidad de Lugque

+ Municipalidad de Asuncion

+ Municipalidad de Lambaré

Desarrollo

Seinicio eltaller compartiendo los avances de la consultoria.
Posteriormente, se realizd un debate sobre la Ley 5430 "Que
establece la circulacion de bicicletas y crea la red nacional
de carriles preferenciales para bicicletas denominados
bicisendas’, con su propuesta de reglamentacion y la
comparacion de la misma con otras normativas regionales.

Luego de la sesion de trabajo por grupo, se analizaron
los articulos 12, 13, 14, 22, 23, 24, y 40 de la Ley 5430 y se
plantearon propuestas de mejoras para la reglamentacion.



Fecha
Realizado el 22 de marzo del 2019.

Objetivos

« Compartir estado del proyecto y avances hasta la fecha.
+ Invitar a los participantes del taller a ser parte de las
proximas actividades.

+ Mostrar la propuesta de trazado de red, escuchar
opiniones y sugerencias para incluir mejoras.

Instituciones que Participaron

+ Ministerio de Obras Publicas

+ Ministerio del Ambiente y Desarrollo Sostenible
+ Secretaria de Turismo

+ Ministerio de Salud Publica y Bienestar Social

+ Municipalidad de Mariano Rogue Alonso

+ Municipalidad de Lugue

+ Municipalidad de Asuncion

+ Municipalidad de Lambaré

Desarrollo

Se inicio el taller compartiendo los avances de la consultoria
mostrando el trazado inicial de la red de bicisendas, y se
realizo el llamado a participar en las siguientes actividades.

Luego de compartir los avances, se presentaron los criterios
que se tuvieron en cuenta para el trazado y la propia red
propuesta.

Para la validacion de la red propuesta se analizaron las
siguientes consignas en grupos de trabajo:

+ ¢Conocen otros caminos utilizados que no estan todavia
en el mapa?

+ ;Hay trazados deseados que seria bueno agregar?

+ ¢Por donde empezarias? Priorizacion de rutas para su
ejecucion.

- ;Otras consideraciones a ser tenidas en cuenta?

Como conclusiones del trabajo realizado se destacan las
siguientes consideraciones generales:

+ Los 3 grupos de trabajo coinciden en que el foco deberia
ser el CAMPUS UNA vy el grupo social conformado por
estudiantes universitarios.

+ Laimportancia de oficializar y sefializar bicisendas ya exis-
tentes (ejemplo Costaneras Norte y Sur). La utilizacion de
escuelas como conectores en las espinas de pescado barriales.

La importancia de las actividades de promocion del uso
de la bicicleta y las bicisendas, a través de actividades como
paseos en bici, Dia de ir en Bici a la Escuela, etc., para que
la cultura ciudadana avance a la par que la infraestructura
disefiada.

+ Alerta: como proteger las bicisendas del ingreso de
motociclistas.

Y como criterios y zonas a priorizar se destacan los siguientes
aspectos:

+ Zona naturalala margen de un arroyo con poca ocupacion,
de uso recreativo y a ser utilizada como ejemplo: arroyo
Yukyry (10 km aprox.). Debe ir acompariado de facilidades
de acceso a la bicicleta, ya sea propia o de uso publico
por medio de préstamos en locales de venta de bicicletas,
como responsabilidad social de las empresas en el entorno,
COMO apoyo al microempresario.

Para movilidad: desde el Campus de la Universidad
Nacional de Asuncion, por el Parque Nu Guasu/Parque
Guasu, hasta la Costanera Norte; uniendo areas verdes (15
km aprox. conectando las bicisendas existentes).

Arroyo San Lorenzo: union desde el arroyo Yukyry hasta el
Campus de la UNA.

+ Conexiones barriales de acceso al transporte publico para

los anillos dos vy tres, conexiones barriales de traslado para
el anillo uno.
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Para determinar la cantidad de usuarios diarios de bicicletas
dentro del AMA (desagregados por género y edad), se
realizd una caracterizacion de usuarios por medio de un
proyecto de extension universitaria en el que participaron
estudiantes de la Facultad de Ciencias Agrarias (FCA - UNA)
en caracter de voluntarios. Los estudiantes relevaron datos
en campo en cuatro bicisendas del AMA: sobre la ruta
Lugue-San Bernardino, la de Calle Ultima, la del Parque
Guasu Metropolitano y la del Parque Nu Guasu; a través
de dos herramientas: encuesta y observacion directa
(aplicada cuando no se podia encuestar a los ciclistas). La
actividad se llevo a cabo en simultdneo en las bicisendas
ya mencionadas. La hora establecida fue de 7 a 19 horas,
dividida en tres turnos: de 7 a 11 horas, 11 a 15 horas y de 15
a 19 horas. Los dias realizados fueron el 2, 4, 7y 11 de mayo.
Vale aclarar que, debido a las condiciones del tiempo, el
turno de 15 a 19 horas del 4 de mayo fue postergado para
el dia 11 del mes.

Como resultado, se tuvo un alcance de 318 ciclistas,
logrando caracterizarlos en cuanto a aspectos demograficos,
socioecondmicos y de formacion. Cinco de cada seis
ciclistas fueron hombres; una mayoria tiene formacion de
educacion terciaria y percibe un salario mayor al minimo
vigente. De los viajes observados, utilizan a la bicicleta por
cuestiones de salud, recreacion o transporte.
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Se identificaron los dias miércoles y jueves como los de
mayor uso (destacando el amplio uso de la bicicleta entre
semana) y los horarios de mayor frecuencia son de 8 a 9
horas y de 17 a 18 horas. En promedio, los viajes tienen una
distancia de veinte kilometros, con una duracion de noventa
minutos.

Respecto a los dispositivos de seguridad, los que priman
son luces y cascos; aun asi, fueron observados ciclistas que
circulaban sin contar con ninguno. A su vez, una cuarta
parte de los encuestados ya sufrid al menos un siniestro
vial. Para mejorar las bicisendas, los ciclistas recomendaron
mejorar el sistema de alumbrado publico (principalmente
por seguridad), incrementar las sefializaciones, mejorar la
conservacion, incluir servicios complementarios (bafio,
cantina, paradas), aumentar la extension de las bicisendas,
limitar el acceso a los animales domesticos, mejorar la
limpieza, dividir la senda peatonal de la bicisenda y una
mayor cantidad de arboles en el area.

Por otro lado, recomendaron instalar el ojo de gato en
las bicicletas, ademas de la implementacion de sanciones
administrativas a personas que estacionan en las bicisendas.
Para promover el ciclismo en Asuncion recomiendan invertir
en la educacion vial, ampliar la red de bicisendas, ajustar las
normas de transito, facilitar el acceso a créditos o beneficios
para acceder a las bicicletas, implementar esquemas
de ciclovia dominical (probar en grupos de encuentro),
promover los beneficios de su uso y brindar equipamientos
basicos como casco, al momento de la compra.
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FASES PARA
LA IMPLEMENTACION
DE LARED

Es importante que la propuesta de disefio establezca fases
para la implementacion de la red. En este sentido, se sugieren
los siguientes criterios:

 Evaluar cuadles son las rutas que tienen mayor potencial
de elevar la calidad de vida urbana, promover el uso de la
bicicleta, y potenciar a los edificios o espacios publicos
que conectan. De este modo, se propone invertir primero
en aquellos proyectos que produzcan mayor impacto por
monto de inversion.

» Se recomienda considerar experiencias piloto reversibles y
de bajo costo, en las fases iniciales de implementacion. Por
ejemplo, cerrar una via temporalmente los fines de semana;
O probar trazados pintando sefalizacion minima que pueda
ser facilmente revertida si los resultados no son los deseados.
Las experiencias piloto son también altamente relevantes
como instancia educativa, y para motivar el debate ciudadano
acerca de la movilidad sustentable.

 Establecer etapas factibles en relacion con los
recursos financieros que se dispongan, © que puedan ser
gestionados.

«En la planificacion de etapas, se deben considerar
inversiones previas en educacion, difusion y gestion, asi como
inversiones posteriores en mantenimiento y conservacion.

» Organizar las etapas de implementacion segun horizontes
temporales de corto plazo (menos de 1 afio), medio plazo
(mas de 1 affo y menos de 5 afios de plazo), y largo plazo
(mas de 5 afios).

Vale recalcar que para todas las etapas del disefio y de la
implementacion, como se menciono en el Capitulo 2, es de
suma importancia realizar una auditoria de seguridad vial que
resquarde las sostenibilidad holistica del proyecto.
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PROCESO DE DISENO
CASO AMA

6 1 LareddebicisendasdelAMAincluye masde 698, 7 kilometros
™ de bicisendas entre vias troncales, circunvalatorias,

Trazado 600 km interconectoras y alimentadoras y es un proyecto a largo

Bicisendas de soporte a la movilidad urbana sostenible

Bicisendas troncales:

Bicisendas
alimentadoras de
transporte publico
masivo:

135

plazo de articulacion entre los municipios del AMA.

Tienen la funcion de servir dentro de las areas urbanas
dando soporte a la movilidad urbana sostenible, que es
aquella que prioriza los desplazamientos a pie © en bicicleta
y el uso del transporte publico antes que el individual. Se
clasifican en:

Son bicisendas que conectan el Centro de Asuncion con los municipios del AMA
y viceversa.

Las bicisendas troncales discurren predominantemente en calles secundarias,
en sentido este-oeste. Las bicisendas troncales se desarrollan de modo paralelo
a las vias troncales tales como la avenida Mariscal Lopez o la avenida Eusebio
Ayala. Atienden al tejido urbano interno de los barrios y evitan poner en contacto
directo a los ciclistas con el transito pesado de las grandes avenidas.

Para la mayoria de las personas, los desplazamientos directos en bicicleta son
viables en distancias relativamente cortas, de entre 3 a 5 kilbmetros por viaje. En
este contexto, para potenciar el uso cotidiano -y no meramente recreativo— de
las bicisendas, es necesario articular a las mismas con las paradas y estaciones
del transporte publico.

Las bicisendas que realizan esta funcion de conectar el interior de los barrios
con las lineas de transporte publico masivo de distinto tipo (lineas de autobus,
metrobus, tren de cercanias, etc.) se denominan bicisendas alimentadoras.

Las bicisendas alimentadoras, en general, tienen un trazado que discurre de

modo aproximadamente perpendicular a las bicisendas troncales y a las avenidas
troncales del AMA.

Propuesta
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AMA Bici
Red de 600 km.

Referencias

Troncal
s Cjrcunvalatoria
mmmmmm |Nterconectora

= Alimentadora

Bicisendas de articulacion metropolitana

Las Dbicisendas de articulacion metropolitana tienen la
funcion de servir como complemento a las bicisendas
anteriormente mencionadas. Existen dos subtipos: las
bicisendas interconectoras y las bicisendas circunvalatorias.

Bicisendas  Son bicisendas que permiten conectar los centros urbanos de diversas ciudades
interconectoras:  del AMA. Su sentido predominante es norte-sur. Adicionalmente, vinculan a las
bicisendas troncales.

Bicisendas  Las bicisendas circunvalatorias establecen circuitos y bordes metropolitanos que
circunvalatorias  complementan al sistema. Su sentido predominante es norte-sur. En el extremo
oeste del AMA, las bicisendas circunvalatorias conectan las Nuevas Oficinas de
Gobierno en el puerto con el cerro Lambaré. En el extremo este, conectan el
centro de San Antonio con Limpio, siguiendo, predominantemente, el trazado

del arroyo Ytorord (al sur) y del arroyo Yukyry (al norte).

llustracion 57. Mapa de la red de 600 km de bicisendas para el AMA.
Fuente: Elaboracion propia.
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6.2. AMA Bici
Trazado de 200 km Red de 200 km.

5 CAaee

Referencias

Se realizd una priorizacion de las vias por los siguientes

Troncal
criterios: ' '
= Circunvalatoria
« Foco en CAMPUS de la Universidad Nacional de Asuncion = |Nterconectora (1275 ) (Cae1 )
(UNA) y el grupo social conformado por los estudiantes O Paradas

universitarios. @ Refugios

» Zona naturala la margen de un arroyo con poca ocupacion,

de uso recreativo. Debe ir acompafiado de facilidades de T

acceso a la bicicleta, ya sea propia o de uso publico por oy
Y prop P P &

medio de préstamos en locales de venta de bicicletas, como
responsabilidad social de la empresa en el entorno, como
apoyo al microempresario.

e Para movilidad: desde el Campus de la Universidad
Nacional de Asuncion, por el Parque Nu Guasu/Parque
Guasu, hasta la Costanera Norte; uniendo éareas verdes (15
Km aprox. conectando las bicisendas existentes).

» Arroyo San Lorenzo: union desde el arroyo Yukyry hasta el
Campus de la UNA.

« Conexiones barriales de acceso al transporte publico para
los anillos dos y tres, conexiones barriales de traslado para el
anillo uno.

Eltrazado de 243,8 Km incluye las siguientes bicisendas:

Bicisenda de penetracion N.2 2 (27,4 km)
Bicisenda de penetracion N.2 4 (27,7 km)
Bicisenda de penetracion N.2 6 (22,7 km)
Bicisenda circunvalatoria N.2 1 (18,2 km)
Bicisenda circunvalatoria N.© 4 (56,8 km)
Bicisenda circunvalatoria Costanera Sur (7,6 km)
Bicisenda interconectora N.2 3 (39,7 km)

Bicisenda interconectora N.2 4 (43,7 km)

llustracion 58. Mapa de la red de 200 km de bicisendas para el AMA.
Fuente: Elaboracion propia.
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Posterior a la priorizacion de los 200 km de bicisendas AMA BICI
6-3- definidas, se procedio a seleccionar las bicisendas pilotos del

Proyecto proyecto. ProyeCtO EJGCUtIVO

ejecutlvo Paraseleccionde los tramos a desarrollar eneste anteproyecto Referencias
avanzado se han determinado una serie de criterios para

Troncal
definir las caracteristicas mas llamativas de las bicisendas
. e (O Paradas
planteadas anteriormente y asi definir su desarrollo dentro de -
este producto. Los criterios utilizados fueron los siguientes: @) Refugios

Funcionalidad  Entendiendo la misma como la funcion gue tendria la bicisenda como elemento
urbano para la movilidad, la recreacion o el uso mixto. La movilidad hace referencia
al uso de las bicisendas como elemento para servir a los desplazamientos de los
usuarios relacionado a sus actividades diarias. La recreacion tiene como fin una Hoi]

funcion deportiva 0 de recreo mientras que conecta grandes espacios verdes,

plazas o parques. Al mismo tiempo, una bicisenda puede responder a estas dos

funciones mencionadas e incluso a otras mas. T216

T2.20

Densidad urbana  Considerando la cantidad de poblacion que podria servirse de la presencia de
la bicisenda en la zona, podemos asumir que en zonas de mayor densidad se
beneficiaria a mas personas teniendo un impacto mas inmediato.

Bicisendas  Se entiende por zonas o equipamientos urbanos que tienen una gran atraccion
interconectoras:  de personas; por ende, potenciales usuarios de la red de bicisendas reforzando la
funcion del sistema como respuesta alternativa a la movilidad.

Las bicisendas existentesy A modo de complementar y alimentar los tramos propuestos, generando de esta
los proyectos en curso por  forma una red integral que articule el espacio dentro del AMA.
instituciones estatales:

Areas verdes  La conexion y articulacion de estos con el espacio urbanizado nos permite generar
y naturales:  una definicion de los espacios verdes como parte del conjunto urbano agregandole
valor al mismo.

6 3 1 Luego de analizar cuales bicisendas contempladas en la
red de 200 km cumplian con la mayor cantidad de criterios,
Tercer taller  fueron seleccionados dos troncales de penetracion a
F : . ladi A ion, | les ti longit
part|C|pat|vo. a C|ugad de Asuncion, las cuales tienen una longitud de
aproximadamente 60 km:

Troncal 2
(Lugue/San Bernardino — Centro Historico de Asuncion).

Troncal 4 llustracion 59. Tramos de la red de bicisendas del AMA, para el desarrollo ejecutivo.
(San Lorenzo/Capiatd — Centro Histdrico de Asuncion). Fuente: Elaboracion propia.
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Troncal 2

La troncal 2 es aguella que conecta como via penetradora
el borde exterior del AMA en la ciudad del Luque con el
centro historico de la ciudad de Asuncion y posee 27,4
kilometros de extension. La misma conecta areas verdes,
areas naturales, zonas densamente pobladas, y a su vez
se conecta con varias bicisendas existentes en el AMA,
por lo que se convierte en un catalizador para hacer de las
bicisendas existentes una red integrada vy articuladora.

Iniciando su desarrollo en el acceso a la avenida Costanera
de Asuncion, se extiende a lo largo de toda la costanera en
sus tramos 1y 2 hasta conectar con el Jardin Botanico y
Zoologico de Asuncion, el cual es atravesado por la troncal
evitando el flujo de la avenida. Al salir de este ultimo, se
propone una bifurcacion de la troncal en dos tramos que se
reunen en el Parque Guasu Metropolitano; una bifurcacion
continua de forma directa por la avenida Primer Presidente,
mientras que la otra bifurcacion conecta el barrio ubicado
al norte de la autopista Nu Guasu con el Parque Guasu
Metropolitano. Cuando ambas bifurcaciones se reunen,
la troncal atraviesa los parques Guasu Metropolitano y Nu
Guasu para conectarse con la bicisenda existente al costado
de la autopista Silvio Pettirossi, por donde se conecta con
la autopista Nu Guasu. Es por la autopista Nu Guasu que
el trazado planteado llega al centro de la ciudad de Luque,
donde se aprovecha el antiguo trazado del ferrocarril
para llegar hasta la ruta Luque - San Bernardino, donde se
aprovecha la bicisenda existente para llegar hasta el borde
exterior del AMA en el rio Salado.

llustracion 60. Mapa Troncal 2.
Fuente: Elaboracion propia.

Introduccién

Troncal 2

Asuncion - Luque

REFUGIO 2.6
BANCO SAN MIGUEL
KM 5.7

REFUGIO 2.1
PUERTO DE ASUNCION

KM O

.......... REFUGIO 2.10
JARDIN BOTANICO
KM 10.1

REFUGIO 4.15
PARQUE NU GUASU
KM 16.3

REFUGIO 4.26
CICLOVIA LUQUE- SAN BERNARDINO
KM 27.4
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REFUGIO 4.20

KM 21.2
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G,

TRONCAL 2
Asuncion - Luque

REFUGIO 2.1
PUERTO DE ASUCION.
KM 0

BICISENDA TRONCAL 2

Asuncion- Luque

Hitos Urbanos cercanos
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llustracion 62. Detalle 1 - Troncal 2

PN

|

llustracion 61. Hitos urbanos en el tramo de la Troncal 2.

Fuente: Elaboracion propia.

Fuente: Elaboracion propia.



REFUGIO 4.15
PARQUE NU GUASU.
KM 16.3

REFUGIO 4.15
PARQUE NU GUASU.
KM 16.3

REFUGID 4.26
CICLOVIA LUQUE- SAN BERNARDI
KM 27.4

llustracion 63. Detalle 2 - Troncal 2 llustracion 64. Detalle 3 - Troncal 2
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 65. Secciones de calles Troncal 2 con bicisendas implantadas. Parte 1. llustracion 66. Secciones de calles Troncal 2 con bicisendas implantadas. Parte 2.
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.
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Troncal 4

La Troncal 4 es aquella que accede a la ciudad de Asuncion
a modo de via penetradora desde el Cuartel de la Victoria en
el limite territorial de los municipios de Capiata y San Lorenzo
hasta el centro historico de Asuncion. Dicha via de penetracion
atraviesa algunas de las zonas mas densamente pobladas del
AMA como son Fernando de la Mora Zona Norte y el centro
de San Lorenzo, zonas de gran atraccion comercial como
Villa Morra y a su vez se alimenta de bicisendas existentes
como el caso de la ciclovia de la avenida Boggiani.

La troncal se inicia en el Parque de la Solidaridad en las
inmediaciones de la ex area portuaria, rodea la loma San
Geronimo y se conecta con la calle Palma por donde
se desarrolla hasta la Plaza Uruguaya. Posteriormente se
conecta con la calle Eligio Ayala rodeando la Plaza Uruguaya
por donde sale del centro historico de Asuncion y cruza el
barrio Ciudad Nueva hasta la Plaza Batallon 40, donde gira
hasta la calle Cerro Cora. Por esta ultima se llega al barrio
Bernardino Caballero y se sigue hasta la calle 33 Orientales,
donde se cambia a la calle Celsa Speratti por donde se llega
al parque seminario y posteriormente hasta la calle Gaudioso
Nuriez. Luego por las calles Carmen Soler y San Alfonso se
llega al colegio Campo Alto y se conecta con la calle Alberto
Souza utilizando la calle Sinforiano Bogarin. Por Alberto de
Souza se atraviesa el barrio Villa Morra y se llega a la avenida
Republica Argentina y cruzando al barrio Mariscal Estigarribia.
Posteriormente, se usa la bicisenda de la avenida Boggiani
para conectar con la calle Victor Heyn y Arturo Alsina, por
donde se cruza la avenida Madame Lynch para cruzar a
Fernando de la Mora Zona Norte. Al atravesar Fernando de la
Mora en la Zona Norte, se llega al Campus de la Universidad
Nacional de Asuncion vy al Parque Ciclovia de San Lorenzo,
por donde se accede al centro historico de dicha ciudad.
Finalmente, en su ultimo tramo se llega al hospital pediatrico
Nifios de Acosta Nu.

Introduccién

Troncal 4

Asuncién - San Lorenzo

REFUGIO 4.1

PUERTO DE ASUNCION
KM 0
REFUGIO 4.7
PLAZA BATALLON 40 :
KM 4<1 ey s s s s m s REFUG'O 4.13
BICISENDA RUIZ DIAZ
DE MELGAREJO
KM 8.7

ASUNCION
T FDO DE LA MORA

REFUGIO 4.19
COLEGIO NACIONAL
FDO. DE LA MORA
KM 13

.................................. REFUGIO 4.29
CATEDRAL DE SAN LORENZO
KM 19.5

REFUGIO 4.35
PLAZA SAN ISIDRO
KM 23.2
........................................ REFUGIO 4.41
HOSPITAL ‘NINOS DE
ACOSTA NU'
KM 27.7
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BICISENDA TRONCAL 4

Asuncion- San Lorenzo
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llustracion 68. Hitos urbanos en el tramo de la Troncal 4.

Fuente: Elaboracion propia.
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Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 69. Detalle 1 - Troncal 4.

llustracion 70. Detalle 2 - Troncal 4.

Fuente: Elaboracion propia.
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REFUGIO 4.41
HOSPITAL ‘NINOS
DE ACOSTA RU’
KM 27.7

llustracion 71. Detalle 3 - Troncal 4.
Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 58. Mapa de la red de 200 km de bicisendas para el AMA.
Fuente: Elaboracion propia.
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8,00
240 5,60

Benigno Ferreira

8,00

3,50 240 5,60

3,50 |

21 de Septiembre Dr. Carlos Zubizarreta

9,00

| 200 3,30 3,30 |

Coronel Cazal Cnel. Romero

9,00

' | 200 3,30 3,30 |

Campus UNA Avda. de la Victoria
llustracion 73. Secciones de calles Troncal 4 con bicisendas implantadas. Parte 2 llustracion 74. Secciones de calles Troncal 4 con bicisendas implantadas. Parte 3
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.
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1

Anexo 1.
VARIABLES DE ANALISIS
POR BICISENDA
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Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

Relevamiento de bicisendas existentes del AMA

Estado d - Cantidad d Motivo d Longitud
N.2 Nombre Municipio sta ,9 € conser Ubicacion Intersecciones . antl a. © Conectividad Puntos que conecta Tramo . °© 'Yo 'e ongitu
vacion general intersecciones discontinuidad en km
Municioall Mari
Sobre las calles unicipalidad de ar_lano
. Roque Alonso, Colegio Na-
Bicisenda Plaza Bogueron, Nanawa, cional Dr. Juan Manuel Frutos
1 ) M.RA Excelente Yrendague, Ballivian No N/A Si ) ' , ! Continuo N/A 0.571
Libertad Iglesia Sagrado Corazon de
y dentro de la Plaza ) -
Libertad Jesus, Comisaria 102 Central
M.RA.
Autopista Silvio
Pettirossi, desde la N
iclovi teri l ' ~ P N Pl [
2 Cic ovia extenor de Luque Excelente entrada al Parque Nu No N/A Si arque u Guasy, Plaza de las Continuo N/A 2.07
Parque Nu Guasu Residentas
Guasu hasta la calle
Gral. Elizardo Aquino
Av. Mad Lynch
Bicisenda exterior d\ésd: laacr;ieﬁiiner Parque Guasu, MADES, Ex
3 Asuncion Bueno ; No N/A Si Caballeria, Plaza Dr. Esteban Continuo N/A 0.95
Parque Guasu Presidente hasta Dr. o
idei Semidei
Semidei
Velod Dr. Vi -
4 | /EOgTOMO BT VEnan Luque Bueno Parque Olimpico No N/A No N/A Continuo N/A 0453
cio Castillo
Ciclovia interna del Extremo este del Ciclovia exterior del Parque Nu
5 Parque Nu Guasu Lugque Bueno . No N/A Si Guasu, Velodromo Dr. Venan- Continuo N/A 0.987
O Parque Nu Guasu : .
(circuito) cio Castillo
Ciclovia interna del Ciclovia exterior del Parque
6 Parque Nu Guasu Luque Bueno Parque Nu Guasu No N/A Si Nu Guasu, Ciclovia interna del Continuo N/A 0.209
(interconexion) Parque Nu Guasu (circuito)
Paralela a la avenida
Ciclovia Acceso a Saetlnee\r/?loAizuR‘ir\]/Zrétlj Colegio Nacional EMD "Gral
7 Luque Malo ’ Si 1 Si Jose Elizardo Aquino’, Confed- Continuo N/A 0.875
Luque desde la calle Monte . ,
. eracion de futbol
Alto y Senador Livio
Modesto Flecha
8 Clclowa‘ Lugue-San Luque Excelente Ruta‘Luque—San Ber- NG N/A S Zong escotar‘, Lugue-San Ber- Continuo N/A 104
Bernardino nardino nardino, Barrios cerrados
Avenida Santa Teresa, Plaza Santa Teresa, Cemente-
Ciclovia Av. Santa desde Av. Madame rio del Este, Zona Comercial
A fe B i 1 i ' ' ti N/A 1
& Teresa suncion ueno Lynch hasta la Av. . 0 <l Quinta Ykua Ybumi, Ciclovia de Comiake / e
Aviadores del Chaco Madame Lynch
Avenida Madame
Elisa A. Lynch, desd
Ciclovia Av. Madame . 53 ) yne " esae , , Parque Guasu, Grupo Habita- ) ) Viaducto sobre Av.
10 Asuncion Regular la avenida Mariscal Si 7 Si ) Discontinuo 2.83
Lynch , cional Aeropuerto, CIT Santa Teresa
Lopez hasta la calle
Obispo Basilio Lopez
Calle fturbe, desde (a Plazas, Estadio, Hospital
1 Bicisenda Iturbe Asuncion Malo Plaza Uruguaya hasta Si 19 Si : ' I Continuo N/A 2.5
; Colegios
la calle Tuyuti
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Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

Relevamiento de bicisendas existentes del AMA

Carlos Antonio Lopez

Lopez

Television (SNT)

Estado d - Cantidad d Motivo d Longitud
N.2 Nombre Municipio sta .c'o € conser Ubicacion Intersecciones . antl a' © Conectividad Puntos que conecta Tramo . ° 'Yo ‘e ongitu
vacion general intersecciones discontinuidad en km
Cabo Primero Feli-
iclovia P [ B tral del P
12 Ciclovia Parque de la Asuncion Bueno ciano Marecos y Dr. No N/A Si anco Central del Paraguay, Continuo N/A 1.38
Salud N IPS Central
Manuel Peria
Av. Boggiani entre : :
Z |, hospital, Iden-
13 | Ciclovia Boggiani Asuncioén Bueno Republica Argentina y i 22 i SIET GRS ARSI, (el Continuo N/A 336
: tificaciones, ANDE
Eusebio Ayala
Jardin Botanico y Zoologi-
co de Asuncion, Centro de
Bicisenda Costanera Av. Costanera José Asuncion, Palacio de Lopez,
14 Asuncion Excelente T Si 7 Si Bafiados, Biblioteca Nacional Discontinuo Rotonda 6.79
Norte Asuncion Flores .
del Congreso, Viviendas so-
ciales, Centro de informacion
turistica
Ciclovia en Parque Entre la Av. Mariscal Campus Universitario de 2
- . , UNA, Parque Yvera, Centro :
15 Municipal de San San Lorenzo Bueno Lopez y Ruta 2 Mcal. No N/A Si ) . Continuo N/A 191
T Deportivo y Recreativo San
Lorenzo Estigarribia
Lorenzo
Parque Ecologico .
Delfin Ch
16 | Municipal Fernando Fdo. de la Mora Bueno effin Lhamorroy No N/A No N/A Continuo N/A 0422
Agustin Barrios
de la Mora
Sobre las calles
Isla Po'i, Natalici Plaza 28 de Feb Plaza 29
17 | Ciclovia Isla Po' Fdo. de la Mora Regular > rol atalelo Si 7 Si sz Se e ey e Continuo N/A 163
Gonzalez y Juan de de Septiembre
Salazar
18 Plaza 28 de Febrero Fdo. de la Mora Bueno Plaza 28 de Febrero No N/A No N/A Continuo N/A 0.372
Paseo Pargue Vila Municipalidad de Villa Elisa,
19 Flisa 9 Villa Elisa Excelente Av. Von Poleski No N/A Si Parroquia Virgen del Carmen, Continuo N/A 0.732
Colegio Presbiteriano Cerritos
Ciclovia municipal de Ciclovia contigua a la
20 Capiats P Capiata Regular Academia Militar Fran- No N/A No N/A Continuo N/A 0.346
P cisco Solano Lopez
21 | Cireuitointerno Asuncion Bueno Parque Guasu Metro- Si 1 No N/A Continuo N/A 43
Parque Guasu politano
Calle Capitan Ruy Diaz
. . . de Melgarejo desde ) )
2y | CicloviaRuy Diaz de Asuncion Bueno la Plaza Bogueron 5 5 5i Plaza Bogueron, Hospital Bau Continuo N/A 0921
Melgarejo tista, Fundacion Vision
hasta la calle Campos
Cervera
: ) Cancha de basquetbol, cancha
lovi, L P P los Ant
23 Ciclovia del Parque Asuncion Bueno arque Carlos Antonio No N/A Si de futbol, Sistema Nacional de Continuo N/A 0.125

Introduccién

170

171




Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

Relevamiento de bicisendas existentes del AMA

Elementos de seguridad vial
. Ancho Puntos notables . . e Tipo de Cantidad de . Tipo de Cantidad de X
Carriles i . Materialida - Tipo de Sefializacion Lo Lo Sefializacion Lo Lo L X L Cantidad de
N.2 . promedio que modifiquen Delimitadores L. i sefalizacion sefalizacion i sefalizacion sefalizacion lluminacién | Tipo de iluminacién o
delimitados del tramo delimitadores horizontal ) ) vertical A . iluminaciéon
(metros) el ancho horizontal horizontal vertical vertical
Zona de uso
1|1 1,80 No Asfalto i Pintado, fisico | Si de bicicletas, 4 i Zona 0e uso 4 Si _Propiadela 46
sentido de de bicicletas bicisenda-ciclovia
circulacion
Zona de uso de :
2 |2 3 No Hormigén Si Fisico i bicicletas. Otros 5 i Zona 0e uso 2 i Propia de la red N/A
) de bicicletas vial
(Km recorridos)
3 01 2 No Asfalto Si Fisico No N/A N/A No N/A N/A Si %p'av?ael @ red N/A
o . Propia de la
4 N/A 6,5 N/A Hormigon No N/A No N/A N/A No N/A N/A Si . ) , 10
bicisenda-ciclovia
5 |2 6 N/A Hormigén Si Pintado si sentido de 2 i Zona de uso 2 Si _Propiadela - 38
circulacion de bicicletas bicisenda-ciclovia
/ona de uso
de biciclet Z d Propi [
6 |2 2 N/A Hormigén i Pintado 5i e bieicietas, 2 i ona de uso 1 i ropia de la red N/A
sentido de de bicicletas vial
circulacion
7 1 15 No Hormigon Si Fisico No N/A N/A No N/A N/A No N/A N/A
Zona de uso
8 |2 22 No Asfalto Si Pintado, fisico | Si Zona de uso de 56 si de bicicletas, 8 i Propia de (a red N/A
bicicletas prohibido vial
estacionar
Zonas remodeladas Propia de la
9 1 2,15 por obras de los Hormigon Si Fisico No N/A N/A No N/A N/A Si . P ) . 26
bicisenda-ciclovia
alrededores
. . . Propia de la red
10 1 197 Paradas de buses Asfalto Si Fisico No N/A N/A No N/A N/A Si vial N/A
Zona de uso
fomas de de bicicletas Zona de uso Propia de la red
11 2 1,6 recoleccion de Asfalto Si Pintado, fisico Si i ' 20 Si . 25 Si P ) N/A
. Sentido de de bicicletas vial
agua de lluvia : .
circulacion
Zona de uso
2 |1 2,9 No Asfalto Si Fisico No N/A N/A Si IS loICIIgEE, 10 Si _Propiadela 40
Sentido de bicisenda-ciclovia
circulacion
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Relevamiento de bicisendas existentes del AMA

Elementos de seguridad vial

bicicletas

de bicicletas

bicisenda-ciclovia

. Ancho Puntos notables - . . Tipo de Cantidad de L Tipo de Cantidad de X
Carriles i » Materialida _ Tipo de Senalizacion oo . Senalizacion oo Lo L . . L Cantidad de
N.© . promedio que modifiquen Delimitadores . i sefializacion sefializaciéon i sefializacion sefializacion lluminacién | Tipo de iluminacion L
delimitados del tramo delimitadores horizontal i ) vertical K i iluminacion
(metros) el ancho horizontal horizontal vertical vertical
Variaciones en la
13 |1 2,02 disposiciondela | i, Si Fisico No N/A N/A i Zona de uso 2 i Propiadela 1
vegetaciony de de bicicletas bicisenda-ciclovia
separadores
Paso de la
ici L Propi [
14 |1 267 Ll L —— Si Fisico No N/A N/A No N/A N/A i fopia de (a red N/A
vereda al paseo vial
central
Zona de uso
de bicicletas,
15 1 2.8 Puente Asfalto Si Fisico Si S.ent\do.<'je 23 Si Zong (.je uso 10 Si .Propla d.e @ , 134
circulacion. de bicicletas bicisenda-ciclovia
Otros (cruce
peatonal)
Prohibicion Prooia de la
16 1 3 No Asfalto Si Pintado Si Longitud 1 Si transito 6 Si - > . . 18
: bicisenda-ciclovia
vehicular
Z d
17 |1 15 No Hormigon Si Fisico, pintado | No N/A N/A i Or1a ae uso 3 No N/A N/A
de bicicletas
Z i Propi L
18 |1 22 L T E—— Si Pintado No N/A N/A No N/A N/A i Propiadela - 16
&ieal bicisenda-ciclovia
Zona de uso
19 |2 3,8 No Asfalto Si Pintado si de bicicletas, 64 Si Zona de uso 2 i Propiadela - 4
Sentido de de bicicletas bicisenda-ciclovia
circulacion
. , . . Propia de la red
20 1 1,65 No Hormigon Si Fisico No N/A N/A No N/A N/A Si vial N/A
Desmoronamiento Kilometraje/ )
) . . ) Propia de la
21 1 3,38 del tramo por Asfalto Si Pintado No N/A N/A Si metros 5 Si - ) . 217
: ) bicisenda-ciclovia
cercania a cauce recorridos
Zona de uso
2 |1 1,36 Arbol Asfalto i Fisico No N/A N/A Si o BlelSle 5 Si Propia oe (@ red N/A
Educativos vial
(salud)
23 | 2 22 No Asfalto Si Fisico, pintado | Si Zona de uso de 2 5 £ona de uso 1 5 Propia de a 6
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Lineamientos para el disefio de bicisendas, Area Metropolitana de Asuncion

Relevamiento de bicisendas existentes y proyectadas del AMA

Mobiliario/facilidades/servicios
Observaciones
N.2 i i
" . Estacionamiento Ca_n t'dad. de Lugares de Cantidad de Cantidad de Cantidad de . .
Otros Tipo Cantidad . estacionamientos lugares de Basureros Bebederos Otros Tipo Cantidad
de bicicletas .. descanso basureros bebederos
de bicicletas descanso
1 No N/A N/A Si 2 Si 10 Si 4 No N/A No N/A N/A -
2 No N/A N/A No N/A No N/A No N/A No N/A No N/A N/A -
3 No N/A N/A No N/A Si 3 Si 3 No N/A No N/A N/A -
4 No N/A N/A No N/A No N/A No N/A No N/A No N/A N/A -
Lugar de préstamo
5 No N/A N/A No N/A Si 4 Si 3 Si 1 Si de bicicletas, drea de 2 -
juegos

6 No N/A N/A Si 2 Si 2 Si 8 Si 1 No N/A N/A -
7 No N/A N/A No N/A No N/A Si 2 No N/A No N/A N/A -
8 No N/A N/A No N/A No N/A No N/A No N/A Si Paradas de buses 2 -
9 No N/A N/A Si 1 Si 2 Si 17 No N/A No N/A N/A -
10 No N/A N/A No N/A No N/A Si 3 No N/A No N/A N/A -
11 No N/A N/A Si 1 Si 2 Si 11 No N/A No N/A N/A -
12 No N/A N/A No N/A Si 8 Si 8 Si 7 No N/A N/A -
13 No N/A N/A Si 3 Si 24 Si 41 No N/A No N/A N/A -
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Relevamiento de bicisendas existentes y proyectadas del AMA

Mobiliario/facilidades/servicios
Observaciones
N.2 i i
" . Estacionamiento Ca_n t'dad. de Lugares de Cantidad de Cantidad de Cantidad de . .
Otros Tipo Cantidad . estacionamientos lugares de Basureros Bebederos Otros Tipo Cantidad
de bicicletas .. descanso basureros bebederos
de bicicletas descanso
Sistema de llamado Los lugares de descanso son
14 No N/A N/A Si 26 Si 318 Si 28 Si 3 Si 4,1
911, bafios bancos en pleno sol
Parque, Zona de
15 No N/A N/A Si 13 Si 23 Si 47 Si 3 Si o 10 -
ejercicios
Parque, Zona de
16 No N/A N/A No N/A Si 17 Si 8 No N/A Si o 2 -
ejercicios
Cambio de ubicacion de la
bicisenda de la vereda al paseo
17 No N/A N/A No N/A Si 3 No N/A No N/A No N/A N/A
central, los cruces de calles tienen
delimitacion pintada
Parque, Zona de
18 No N/A N/A No N/A Si 8 Si 4 No N/A Si o 2 -
ejercicios
19 No N/A N/A No N/A Si 11 Si 11 No N/A No N/A N/A -
Reconocimiento realizado con
20 No N/A N/A No N/A No N/A No N/A No N/A Si Parque 2
fotografia satelital - verificar in situ
Dentro del Parque se encuentra
el Comando Logistico de la
21 No N/A N/A No N/A Si 5 Si 42 Si 2 Si Bafio 1
Direccion de Servicio de Defensa
del Ambiente
Caseta de
policia, Cerca
22 Si } 4 Si 2 Si 1 Si 5 No N/A Si Parque 1 -
de proteccion
(parque)
El tramo detallado es el
delimitado como ciclovia, de
Parque, Zona de igual manera existe un recorrido
23 No N/A N/A No N/A Si 10 Si 3 No N/A Si 2
ejercicios mas grande dentro del parque
que permite el uso de bicicletas a
nifios de hasta 8 afios.
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Anexo 2.

CRITERIOS PARA LA
DETERMINACION DEL ESTADO
DE CONSERVACION

Criterios

Delimitadores

Sefializacion
horizontal

Sefializacion

vertical

lluminacion

Estacionamiento

Lugares de
descanso

Basureros

Bebederos

Tramo sin desprendimientos,
baches o algun otro tipo de
alteracion que dificulte la
circulacion

La totalidad de separadores
fisicos fijos o la pintura
separadora visible

La totalidad de la sefializacion
visible

La totalidad de la sefalizacion
visible y fija

La totalidad de la iluminacion
con notorio mantenimiento
constante, fija, sin focos ni
vidrios rotos

La totalidad de los
estacionamientos con
notorio mantenimiento
constante de pintura y
herreria

La totalidad de los elementos
dentro de todas las areas de
descanso utilizables (bancos,
mesa, etc.)

Utilidad de la totalidad de los
basureros

Utilidad de la totalidad de los
bebederos

Estado

Bueno

25 al 50% del tramo con
desprendimientos, baches o
algun otro tipo de alteracion
que dificulte la circulacion

25 al 50% de los
delimitadores desprendidos o
de la pintura no visible

25 al 50% de la sefializacion
no visible (con pintura
desgastada)

25 al 50% de la sefializacion
no visible (con pintura
desgastada), caida o
desprendida

25 al 50% de la iluminacion
sin mantenimiento, caida,
desprendida, sin focos o con
vidrios rotos

25 al 50% de los
estacionamientos sin
mantenimiento, con pintura
gastada y herrumbre

25 al 50% de los elementos
dentro de todas las areas de
descanso inutilizables por
roturas, desgaste (bancos,
mesa, etc.)

25 al 50% de los basureros
inutilizables por caida,
desprendimiento, desgaste

25 al 50% de los basureros
inutilizables por caida,
desprendimiento, desgaste,
falta de conexion a agua
potable

Regular

50 al 75% del tramo con
desprendimientos, baches o
algun otro tipo de alteracion
que dificulte la circulacion

50 al 75% de los
delimitadores desprendidos o
de la pintura no visible

50 al 75% de la sefializacion
no visible (con pintura
desgastada)

50 al 75% de la sefalizacion
no visible (con pintura
desgastada), caida o
desprendida

50 al 75% de la iluminacion
sin mantenimiento, caida,
desprendida, sin focos o con
vidrios rotos

50 al 75% de los
estacionamientos sin
mantenimiento, con pintura
gastada y herrumbre

50 al 75% de los elementos
dentro de todas las areas de
descanso inutilizables por
roturas, desgaste (bancos,
mesa, etc.)

50 al 75% de los basureros
inutilizables por caida,
desprendimiento, desgaste

50 al 75% de los basureros
inutilizables por caida,
desprendimiento, desgaste,
falta de conexion a agua
potable

El estado de conservacion general se define con el rango que contenga la mayor cantidad de criterios a su favor.

Malo

Mas del 75% del tamo con
desprendimientos, baches o
algun otro tipo de alteracion
que dificulte la circulacion

Mas de 75% de los
delimitadores desprendidos o
de la pintura no visible

Mas del 75% de la
sefalizacion no visible (con
pintura desgastada)

Mas del 75% de la
sefializacion no visible (con
pintura desgastada), caida o
desprendida

Mas del 75% de la iluminacion
sin mantenimiento, caida,
desprendida, sin focos o con
vidrios rotos

Mas del 75% de los
estacionamientos sin
mantenimiento, con pintura
gastada y herrumbre

Mas del 75% de los elementos
dentro de todas las areas de
descanso inutilizables por
roturas, desgaste (bancos,
mesa, etc.)

Mas del 75% de los basureros
inutilizables por caida,
desprendimiento, desgaste

Mas del 75% de los basureros
inutilizables por caida,
desprendimiento, desgaste,
falta de conexion a agua
potable

En caso de no presentarse un elemento, no se tiene en cuenta al momento de evaluar el estado de conservacion general.




Anexo 3.
GLOSARIO GENERAL
PARA EL RELEVAMIENTO

Glosario

Terminologia

Nombre

Municipio

Estado de conservacion

Ubicacion

Intersecciones

Cantidad de intersecciones

Conectividad

Puntos que conecta

Motivo de discontinuidad

Longitud en km

Carriles delimitados

Ancho promedio (metros)

Puntos notables que modifiquen el ancho del

tramo

Materialidad del tramo

Delimitadores

Tipo de delimitadores

Sefalizacion horizontal

Descripcion

Denominacion establecida por el municipio donde se encuentra o con el cual
se le conoce.

Municipio en el cual se encuentra la bicisenda.

Estado de conservacion del tramo en general y de los elementos presentes en
él: Excelente, Bueno, Regular y Malo (Ver Anexo 2).

Nombre de las calles donde se encuentra el trazado, parque o plaza por
donde cruza.

Cruces de calles que interrumpen el trazado.

Numero de calles que interrumpen el trazado.

Funcion de conexion con otras bicisendas o puntos de interés (plazas, parques,
zonas céntricas, comerciales, centros educativos, etc.).

Conexiones ejemplificadas. Ej.: otras ciclovias o bicisendas, puntos de interés
como plazas, zonas comerciales, zonas escolares, etc.

Continuo: sin interrupciones significativas, totalmente continuo o con
intersecciones de calles.

Discontinuo: con interrupcion/es significativas. (Ej.: viaducto, curso de agua).

Motivo ejemplificado. Ej.: viaductos, cursos de agua.

Distancia total de la bicisenda en kilbmetros.

Cantidad de carriles delimitados con pintura o delimitadores fisicos.

Ancho promedio del trazado. Medido al inicio, mitad, fin'y sectores con
diferencia significativa por presencia de obstaculos.

Arboles, puentes, etc. Obstaculos que hayan alterado el ancho del tramo
desde el disefio inicial o por modificaciones posteriores.

Material del cual esta hecho el tramo: hormigon, asfalto, otros (definir, por
ejemplo, baldosa, adoquines, ladrillos, arena).

Separacion de la ciclovia, bicisenda con el carril vehicular u otro tipo de
intervencion cercana.

Pintura o separador fisico.
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Glosario

Terminologia

Tipo de sefializacion horizontal

Cantidad de sefializacion horizontal

Sefializacion vertical

Tipo de seralizacion vertical

Cantidad de sefializacion vertical

lluminacion

Tipo de iluminacion

Cantidad de iluminacion

Otros

Estacionamiento de bicicletas

Cantidad de estacionamientos de bicicletas

Lugares de descanso

Cantidad de lugares de descanso

Basureros

Cantidad de basureros

Bebederos

Cantidad de bebederos

Otros

Introduccién

Descripcion

Simbologia pintada en el pavimento de la bicisenda.

Zona de uso de bicicletas, sentido de circulacion, intersecciones, etc.

Numero de sefializaciones horizontales.

Carteleria ilustrativa.

Zona de uso de bicicletas, sentido de circulacion, intersecciones, etc.

Numero de sefializaciones verticales.

Faros de iluminacion.

Propia de la bicisenda o propia de la red vehicular.

Numero de faros propios de la bicisenda.

Especificar otro tipo de elementos de seguridad vial que se presenten. Ej.:

cercos de proteccion.

Lugares donde estacionar bicicletas.

Numero de estacionamientos de bicicletas a lo largo del tramo.

Zonas de esparcimiento y descanso con bancos.

Numero de zonas de esparcimiento bajo sombra.

Cestos de disposicion de residuos solidos.

Numero de cestos de disposicion de residuos solidos.

Fuentes de abastecimiento de agua.

Numero de fuentes de abastecimiento de agua.

Por ejemplo: puntos recreativos o de gimnasia.

Anexo 4.

FICHA DE RELEVAMIENTO
DE BICISENDAS,
CICLOVIAS, CICLORRUTAS
EXISTENTES EN

EL AREA METROPOLITANA
DE ASUNCION
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Responsable: Fecha: Estado de conservacion por criterio
Nombre
Tipologia: Bicisenda Ciclovia Criterios Excelente Bueno Regular Malo
Ubicacion:
Tramo
Intersecciones: Si No
Cantidad de intersecciones: Delimitadores
Conectividad: Si No
Sefalizacion Horizontal
Puntos que conecta:
Tramo: Continuo Discontinuo Sefializacion vertical
Motivo de discontinuidad:
Iluminacién
Carriles delimitados:
Ancho promedio: Estacionamiento

Puntos notables que modifiquen el ancho:

Lugares de descanso

Materialidad del tramo: Asfalto Asfalto (@] {70 13 (O )
. . ] ] ] Basureros
Elementos de seguridad vial: Si/No Tipo Cantidad
Delimitadores | | ... Pintado Beberos
....... Fisico

Otros
O )

Sefializacién horizontal | | ... Zona de uso de bicicletas

Estado de conservacién general

....... Sentido de circulacion

....... Intersecciones
------- Otros (eeeeeeeesnnrrcrereneennnnd) El estado de conservacion general se define con el rango que contenga la mayor cantidad de criterios a su favor. En el caso de no
presentarse un elemento, no se tieen en cuenta al momento de evaluar el estado de conservacion general.

Sefalizaciéon vertical | | ... Zona de uso de bicicletas
....... Sentido de circulacion
....... Intersecciones

....... Otros (coueeeeeeeeereeeeeenn)

lluminacion | | ... Propia bicisenda-ciclovia
....... Propia de la red vial

Otros

Mobiliario / Facilidades / Servicios Si/No Cantidad

Estacionamiento de bicicletas

Lugares de descanso

Basurero

Bebederos

(@ (o33 (O )

Introduccién 186 187



LINEAMIENTOS
PARA EL DISENO
DE BICISENDAS

AREA
METROPOLITANA DE
ASUNCION
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