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1 JUSTIFICACION

La bicicleta es el medio de transporte energéticamente mas eficiente dado
que transforma en energia cinética el 90% de la energia aplicada al pedal.
Parte de esta alta eficiencia es debido a la sencillez de su configuracién
mecanica, lo que lo hace también una maquina relativamente barata, si se la

compara con otros medios de transporte motorizados.

No obstante, para el caso de una bicicleta de calidad media, el precio resulta
francamente asequible con respecto a otros medios y es por eso que desde
su aparicion, alla por el siglo XVIII, la bicicleta ha tenido, y aun tiene, un gran
éxito entre amplias franjas de poblacién. En efecto, en el mundo existen hoy
mas bicicletas que automoviles y esa diferencia se ensancha afio a afio, ya
que también se fabrican mas unidades de bicicletas que de cualquier otra

maquina de transporte.

Esta realidad hace que la bicicleta sea muy conveniente para ofrecer un
servicio de transporte en distancias cortas (menos de 10 kildmetros) que la
hacen el mejor medio de transporte urbano e interurbano, incluso a

distancias muy largas si se la combina con los servicios de transporte publico.

Anadido a ello, montar en bicicleta es una de las actividades de ocio mas
agradables y menos lesivas que se conocen, por lo que su utilizacion en
actividades deportivas, en intensidades variables, estd extremadamente
extendida entre la poblacién. A este respecto, el cicloturismo, como negocio
y como actividad de ocio, supone ya un medio de creacion de riqueza en
muchos paises de Europa que genera miles de millones de euros en actividad
econdmica, siendo ademas una actividad turistica que reparte enormemente

sus beneficios a lo largo y ancho del territorio.

Sin embargo, los beneficios econdmicos y sociales de la bicicleta van mucho
mas alla de las simples cifras de negocio directo que genera. En efecto, si se
consideran adecuadamente los beneficios indirectos de la utilizacion de la
bicicleta como medio de transporte y de ocio, las sumas que se manejan
multiplican por cien los beneficios directos. Efectos positivos en la salud, en
la disminucion de la contaminacién atmosférica, en la mejora de las
condiciones psicolégicas de la poblacion, en el ahorro de creacion y
mantenimiento de infraestructuras, etc., suponen, en suma, un notable
ahorro de recursos y una utilizacién més eficiente de los mismos*.
Adicionalmente, en las zonas urbanas e interurbanas, la alianza de la bicicleta
con el sistema de transporte publico y con los desplazamientos peatonales
contribuye a rentabilizar los sistemas de movilidad intermodal, dotando de
mas usuarios a las lineas y servicios y mejorando la capacidad y el radio de

accion de los nodos de transporte.

La Isla de Tenerife posee unos condicionantes territoriales que la hacen ideal
para el desarrollo de politicas de fomento de la bicicleta, no sélo porque
posee un sistema urbano e interurbano bien desarrollado, sino porque la
evidencia de la importancia econdmica del turismo en la Isla, hace plausible
el desarrollo de una politica de cicloturismo bien planificada y dotada,
generando productos turisticos de calidad, centrados en ofrecer una

excelente experiencia de usuario.

Al mismo tiempo, Tenerife estd inmersa en un contexto politico (la UE)

decidida a aplicar politicas decididas para luchar contra el cambio climatico,

! Existen, al respecto, estudios que afirman que por cada km recorrido en coche el coste
socioecondmico directo e indirecto se eleva a unos 60 céntimos de euro. Por el contrario, si
ese mismo kildémetro se realiza en bicicleta ese coste se convierte en un retorno positivo de
unos 20 céntimos de euro.
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lo que obliga y obligard a la modificacién sustancial de nuestros modos de
vida y de las condiciones en las que actualmente se utiliza la energia,
optando por medidas de mitigacion tendentes a disminuir el consumo
energético, a mejorar su eficiencia y a utilizar energias renovables. Ello
implica necesariamente introducir mejoras en los sistemas de transporte y a
cambiar en cierto modo la concepcién de una movilidad que, hoy por hoy, es

excesivamente dependiente de la carretera y de los combustibles fésiles.

A este contexto pretende responder el presente documento, dado que en él
se desarrollan bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta,
dotando a las administraciones insulares de un primer instrumento en el que
edificar politicas de fomento de la bicicleta en todos sus aspectos y a todas
las escalas, al objeto de que las politicas que se apliquen, no lo hagan de
manera descoordinada y fundamentadas en ideas y conceptos

frecuentemente equivocados.

La bicicleta, como antes se comentd, es el medio de transporte mas eficiente
gue existe y un instrumento de ocio de caracteristicas muy atractivas, pero
necesita su espacio y su consideracidon, en ocasiones priorizando su
desarrollo, y que esa priorizacion se haga patente en los medios que se
utilizan, en los disefos fisicos de su infraestructura, en la gestién diaria y en

las aplicaciones y desarrollos normativos.

2  OBIJETIVOS

* Realizar una primera aproximacion de criterios para el desarrollo de
la bicicleta en la isla en sus diferentes escalas y usos, estableciendo
criterios basicos para particularizar una politica integral de fomento

de la bicicleta en la Isla de Tenerife en sus diferentes aspectos.

¢ Configurar un contexto favorable para la adopcion de medidas

concretas, tanto constructivas como de gestion.

* Realizar una justificacion técnica para el fomento de la bicicleta
como medio de transporte en la isla, tanto en la escala urbana como
metropolitana. Alcanzando una adecuada coordinacion con todos los

agentes implicados y entre las administraciones.
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* Criterios constructivos. Se incluirdn un conjunto de criterios
constructivos para la ejecucién de las vias ciclistas, atendiendo a las
diferentes caracteristicas de transito de las vias y los usos ciclistas
esperados en cada caso.

* Criterios de gestion. De manera que se logren satisfacer las
demandas actuales de la ciudadania en relacién a la circulacién en

bicicleta y concienciar a todos los usuarios de la via para, en general,

mejorar las condiciones de seguridad vial, en espacial los usuarios

mas vulnerables que, en la actualidad circulan ya por las carreteras
¢ Sentar las bases para la creacién de una politica de fomento de la de la Is|
e laIsla.
bicicleta como instrumento turistico en la Isla, en sus diferentes
* Criterios normativos. Se redactara una ordenanza municipal tipo.
vertientes (deportiva, ocio y conocimiento del territorio).
Adicionalmente se realizardn una serie de consideraciones en

relaciéon con la inclusidon de la bicicleta y el trafico ciclista en la
estructura normativa de la Isla, sobre todo en el trafico interurbano,
teniendo en cuenta la existencia e normas e instrucciones que, de
alguna manera, influyen y condicionan la integracién de la bicicleta
en el trafico viario.

* Criterios de fomento y medidas acompafiantes. Se propondran

elementos para crear productos turisticos de cicloturismo.

. ; Adicionalmente, se redactaran unas fichas guia para el disefio de
3 LINEAS ESTRATEGICAS _ o .
programas sectoriales de fomento de la bicicleta, relacionando una

. o - . . . L , .
Criterios de disefio. Se incluirdn una serie de criterios basicos de serie de lineas de trabajo a desarrollar e identificando agentes

disefio para la creacion de redes de vias ciclistas. Al mismo tiempo, - .
participantes en cada uno de los programas sectoriales.

se realizardn una serie de consideraciones relativas a las

infraestructuras y elementos complementarios (sefializacidn,

aparcamientos, etc.).
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4 CONCEPTOS BASICOS

4.1 Encuadre mecdnico y territorial

Por velocidad y masa, la bicicleta es un vehiculo fragil que debe ser tratado
de manera diferenciada y, en ningun modo, integrarse en la misma ldgica
regulatoria que se ha creado ex profeso para los vehiculos a motor. Para
justificar esta afirmacién es posible utilizar conceptos fisicos bdsicos sobre
energia cinética. Para calcular la energia que contienen los cuerpos en

movimiento (energia cinética) se utiliza la férmula:

Ec="m v2

Siendo:
Ec: energia cinética
m: masa
v: velocidad

Teniendo esto en cuenta puede calcularse la energia cinética de diferentes
medios, lo que nos da una idea de la energia cinética de cada uno de los
tipos de vehiculo y, por extensién, de la peligrosidad de cada uno de ellos en
caso de colision o atropello. En la siguiente tabla se incluyen datos relativos a

los peatones, bicicletas, motos y coches.

Modo de Velocidad Energia cinética  En relacidn al peatén
desplazamiento (km/h) (Julios) (Peatdén = 1)
Peatdn 5 70 67,5 1,0
Peatdn (corriendo) 12 70 388,9 5,7
Bicicleta 15 90 781,2 11,6
Bicicleta 30 90 3.125,0 46,3
Motocicleta 30 170 5.902,8 87,5
Motocicleta 50 170 16.396,6 242,9
Automovil 30 1.500 52.083,3 771,6
Automovil 50 1.500 144.675,9 2.143,3
Automovil 90 1.500 468.750,0 6.943,0

Elaboracién propia

Como puede observarse en la tabla, la energia cinética depende,
I6gicamente, de la masa desplazada pero, sobre todo y en mayor medida, de
la velocidad a la que esta masa se desplaza dado que la energia cinética, y
por lo tanto las posibilidades de la gravedad de un potencial accidente, varia
con el cuadrado de dicha magnitud. De ese modo, es evidente que la
bicicleta se parece mucho mas a un peatdn que a cualquier otro vehiculo
motorizado. Desde el punto de vista de la regulacién de los traficos y de la
seguridad vial, este aspecto es de una importancia crucial, dado que un
accidente por atropello provocado por una bicicleta no tiene nada que ver

con ese mismo accidente provocado por cualquier otro vehiculo.

En todo caso, lo que se concluye de la tabla es que la bicicleta posee
condiciones fisicas de desplazamiento diferentes tanto al peatén como a los
demds vehiculos motorizados, de ahi que sea necesario regular su circulacion
con premisas Yy condicionantes relativamente diferentes (flujos,

intersecciones o estructuras de las sanciones por irregularidades).
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Considerar estos aspectos es imprescindible para disefiar infraestructuras,
pero también para enmarcar toda la legislacion contextual en referencia a la
bicicleta, incluidas las estructuras de las sanciones que pudieran cometerse y
el potencial peligro de las conductas contrarias a la legislacién vigente que
pudieran derivarse del uso inadecuado de la bicicleta como instrumento de

transporte.

En definitiva, puede afirmarse que hoy en dia la bicicleta vive un momento
de auge que se fundamenta en dos dinamicas que, aunque bien
diferenciadas, responden al uso de la bicicleta como un bien cémodo y

conveniente, a saber:

* La bicicleta como medio de transporte principal, utilizada como
elemento basico de la vida de millones de personas que residen en
paises empobrecidos. En estos contextos la bicicleta es un
instrumento de transporte tremendamente valioso, ya que permite
mejorar las condiciones y las posibilidades de transporte de un
sector de la poblacién mundial que no tiene acceso facil a medios

motorizados, ya sean automoéviles o motocicletas.

* La bicicleta como medio de transporte cémodo, utilizado como
instrumento de transporte en paises que comenzaron una politica
activa de fomento del ciclismo como respuesta a los retos que
planted la primera crisis del petrdleo a principios de los afios 70. A
este efecto, se une en la actualidad la conveniencia de la bicicleta
como medio para enfrentar los efectos del cambio climatico, la
seguridad energética y la configuracién de sistemas de movilidad
mas sostenibles. Estas situacidén se da principalmente en paises del

centro y el norte de Europa y en algunas situaciones locales

singulares, tales como algunas ciudades de Italia (Florencia), Espafia
(Sevilla) y Portugal (Murtosa). En este espacio puede también
encuadrarse las iniciativas de fomento de la bicicleta como medio de

ocio y turistico.

La Isla de Tenerife puede considerarse como una zona situada en un
contexto europeo en relacidon a los niveles socioeconémicos de los que
disfruta, y, por lo tanto, podria estar encuadrada claramente en el segundo
de los usos anteriormente referidos. Es decir, en Tenerife podria tener éxito
una dinamica de fomento de la bicicleta tanto en la vertiente de transporte
como en su uso turistico de ocio, con unas ventajas mas que evidentes tanto
en un caso como en el otro. No obstante, es cierto que el desarrollo de la
bicicleta en la isla no es elevado, dado que sencillamente no se ha
considerado como algo importante en las politicas publicas, ni en lo

referente al transporte ni en lo concerniente al turismo.

Pese a ello, y dada la importancia creciente que la bicicleta posee, existe un
uso de la bicicleta en la Isla que, en algunos aspectos, puede considerarse
elevado. Asi, en determinadas zonas urbanas, como La Laguna, puede
detectarse algun trafico ciclista, al calor de los procesos de peatonalizacion
realizados en esta ciudad y también debido a la favorable orografia de gran
parte de su casco urbano. Del mismo modo, en la zona de las Cafiadas del
Teide, puede detectarse una trafico ciclista frecuente, vinculado a la
actividad deportiva y a la subida de puertos de montafia. Debido a lo benigno
de su clima (temperaturas agradables, bajo nivel pluviométrico) Tenerife es
el lugar elegido por equipos ciclistas para entrenar en épocas invernales,
dado que ademas la Isla ofrece rutas de incomparable dureza y calidad.
Adicionalmente, es también frecuente la préctica de la bicicleta de montafia,

en sus diferentes modalidades (XC, enduro), en la tupida red de carriles que
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ofrecen, al turista de ciclismo de montafia, y a no pocos practicantes locales

de la propia Isla, rutas para todos los gustos, durezas y modalidades.

Debido a este conjunto de posibilidades, no es extrafio que desde hace afnos
se esté realizando un esfuerzo adicional de desarrollo de la bicicleta en todos
sus ambitos desde muchas instituciones, desde el Gobierno de Canarias a los
municipios, pasando por varios departamentos del propio Cabildo. Estos
esfuerzos, aunque loables y desarrollados frecuentemente en un contexto
cultural y politico desfavorable, resultan en la actualidad algo
descoordinados, detectandose criterios muy diversos y frecuentemente
divergentes a la hora de abordar los distintos aspectos relacionados con la

bicicleta.

Asi, es relativamente facil detectar la aplicacion de diferentes criterios
infraestructurales o referentes a la sefializacidon. Ante un problema o un reto
de desarrollo, las soluciones adoptadas difieren en unos casos y en otros,
siendo, no obstante, comun, el criterio de construir, aunque sea deficiente,
antes que adoptar soluciones que permitan la circulacién de bicicletas de

manera prioritaria.

Se desea asi transmitir en este documento la importancia de asumir una
serie de criterios basicos comunes por parte de la totalidad de instituciones
presentes en la Isla, para que la implementacidon de politicas de promocién
de la bicicleta disfrute de homogeneidad, de tal manera que haga su

circulacion facil, comoda y segura y la experiencia de usuario excelente.

4.2 Marco legal de la bicicleta

En el ordenamiento juridico espafiol, la bicicleta estd considerada como un
vehiculo y, como tal, su regulacién basica se encuentra definida en la Ley de
Trafico (Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacidon de Vehiculos a
Motor y Seguridad Vial) que estd desarrollada en el Reglamento General de

Circulacién (Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se
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aprueba el Reglamento General de Circulacidn, consolidado en 2015). Este
encaje se produce desde una consideracion especial dado que, al ser un
vehiculo no motorizado, y como en apartados anteriores se ha comentado,
es evidente que la bicicleta posee una serie de caracteristicas especiales de

velocidad, potencia, tamario y fragilidad.

En todo caso, esta primera afirmacién sirve para aclarar un a realidad legal
basica: en ambitos interurbanos la bicicleta puede y debe circular por las
carreteras, a menos que esté expresamente prohibido en ciertas autovias y
autopistas, teniendo en cuenta que en estas pocas situaciones de prohibicién,
se ha de proveer un itinerario alternativo. A este respecto, seria contrario a
la legislacidn y a su espiritu prohibir la circulacidon de bicicletas en carreteras
convencionales, incluso en ocasiones excepcionales, siendo lo correcto
adaptar los elementos del trafico motorizado, sobre todo su velocidad, a las
exigencias de seguridad de los ciclistas. De hecho, la DGT ha establecido la
posibilidad, mediante resolucion de 8 de enero de 2016, de limitaciones al
trafico motorizado en vias en las que pueda existir un elevado niumero de
ciclistas en momentos que no corresponden a una prueba ciclista concreta.
Este criterio legal debe aplicarse de manera general, sin perjuicio de la
existencia y conveniencia, en ciertas rutas interurbanas, de infraestructuras
viarias de exclusivo uso de la bicicleta. Maxime en un medio fisico y
territorial, como el de Tenerife, donde la existencia de una orografia dificil no
permite la ejecucion de dichas vias ciclistas exclusivas en muchas de las rutas

y conexiones

A continuacién se realiza un recorrido sobre los preceptos de aplicacion del

. ., . .. 2
Reglamente General de Circulacién en referencia a las bicicletas”.

. . , . ./ . qe 3
Restricciones en vias con elevada circulacion de ciclistas™:

Al objeto de incrementar la seguridad vial y favorecer la coexistencia de los distintos
tipos de vehiculos aptos para su circulacion por las vias publicas, y teniendo en
cuenta la especial vulnerabilidad de los ciclistas frente a otros vehiculos de motor con
mayores masas y dimensiones, el Organismo Auténomo Jefatura Central de Trdfico
podrd fijar, durante dias y periodos horarios concretos, limitaciones de velocidad con
cardcter temporal en los tramos de vias interurbanas que asi se determinen por

presentar una elevada circulacion de ciclistas.

El Plan Director Insular de la bicicleta debera definir adecuadamente los
itinerarios en los que estas restricciones serian necesarias, teniendo en

cuenta la instalacion de la sefializacion variable correspondiente.

El TITULO 1 del Reglamento de Circulacién se dedica a las hormas generales

de comportamiento de las bicicletas en la circulacion general.
CAPITULO I.- NORMAS GENERALES
Articulo 5.- Sefializacion de obstdculos y peligros.

5.2. No se considerardn obstdculos en la calzada los resaltos en los pasos
para peatones y bandas transversales, siempre que cumplan la regulacion
bdsica establecida al efecto por el Ministerio de Fomento y se garantice la

sequridad vial de los usuarios y, en particular, de los ciclistas.

CAPITULO Il.- DE LA CARGA DE VEHICULOS Y DEL TRANSPORTE DE
PERSONAS Y MERCANCIAS O COSAS

2 . . . . ..
Los parrafos en cursiva son citas textuales de la legislacion.
3
Resolucion de la DGT de 8 de enero de 2016.
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SECCION 1a: TRANSPORTE DE PERSONAS
Articulo 12.- Normas relativas a ciclos, ciclomotores y motocicletas.

1. Los ciclos que, por construccion, no puedan ser ocupados por mds de una
persona podradn transportar, no obstante, cuando el conductor sea mayor de
edad, un menor de hasta siete afios en asiento adicional que habrd de ser

homologado.

4. Las motocicletas, los vehiculos de tres ruedas, los ciclomotores y los ciclos y
bicicletas podrdn arrastrar un remolque o semirremolque, siempre que no
superen el 50 por ciento de la masa en vacio del vehiculo tractor y se cumplan

las siguientes condiciones:

a) Que la circulacion sea de dia y en condiciones que no disminuyan la
visibilidad. c) Que en ningun caso transporten personas en el vehiculo

remolcado.

En circulacion urbana se estara a lo dispuesto por las ordenanzas

correspondientes.

Esta norma debe interpretarse en el sentido positivo de que la bicicleta no es
un vehiculo peligroso ni arriesgado, por lo que toda ampliacién de
limitaciones de edad o caracteristicas de las bicicletas para permitir el
transporte de personas por parte de las ordenanzas municipales podran ser
consideradas (ver anexo de ordenanza municipal tipo). En este sentido ha de
preverse la circulacién de bicicletas de diferente tipo (como por ejemplo las
bicis de carga con su correspondiente homologacién) que, en el momento de
redaccion de la normativa, no eran comunes en Espafia, pero que, en todo
caso, no contravienen el espiritu de la legislacién de circulacion ni

comprometen la seguridad de los usuarios ni de los ciclistas ni de los usuarios

de la via. Del mismo modo debe interpretarse la seccion 22 Art 15, relativa al

transporte de mercancias o cosas:
SECCION 2a: TRANSPORTE DE MERCANCIAS O COSAS
Articulo 15.- Dimensiones de la carga.

1. La carga no sobresaldrd de la proyeccion en planta del vehiculo, salvo en
los casos y condiciones previstos en los apartados siguientes. 3. En el resto de
los vehiculos no destinados exclusivamente al transporte de mercancias la
carga podra sobresalir por la parte posterior hasta un 10 por ciento de su
longitud, y si fuera indivisible, un 15 por ciento. 4. En los vehiculos de anchura
inferior a un metro la carga no deberd sobresalir lateralmente mds de 0,50
metros a cada lado de su eje longitudinal. No podrd sobresalir por la

extremidad anterior, ni mds de 0,25 metros por la posterior.

El capitulo IV se dedica a las normas sobre bebidas alcohdlicas,
estupefacientes, psicotrépicos, estimulantes, etc. y la conduccién, donde es
preciso sefialar que los ciclistas y usuarios de la bicicletas, en general, estan
obligados a observar las mismas normas que los conductores de vehiculos

motorizados:
CAPITULO IV.- NORMAS SOBRE BEBIDAS ALCOHOLICAS
Articulo 20.- Tasas de alcohol en sangre y aire espirado.

No podran circular por las vias objeto de la legislacion sobre trdfico,
circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial los conductores de vehiculos
ni los conductores de bicicletas con una tasa de alcohol en sangre superior a
0,5 gramos por litro, o de alcohol en aire espirado superior a 0,25 miligramos

por litro.

Articulo 21.- Investigacion de la alcoholemia. Personas obligadas.
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Todos los conductores de vehiculos y de bicicletas quedan obligados a
someterse a las pruebas que se establezcan para la deteccion de las posibles

intoxicaciones por alcohol. Igualmente

CAPITULO V.- NORMAS SOBRE ESTUPEFACIENTES, PSICOTROPICOS,
ESTIMULANTES U OTRAS SUSTANCIAS ANALOGAS

Articulo 27.- Estupefacientes, psicotropicos, estimulantes u otras sustancias
andlogas. 1. No podrdn circular por las vias objeto de la legislacion sobre
trdfico, circulacion de vehiculos a motor seguridad vial los conductores de
vehiculos o bicicletas que hayan ingerido o incorporado a su organismo
psicotropicos, estimulantes u otras sustancias andlogas, entre las que se
incluiran, en cualquier caso, los medicamentos u otras sustancias bajo cuyo

efecto se altere el estado fisico o mental apropiado para circular peligro.

El TITULO Il versa sobre el modo de circulacién de la bicicletas en las vias

interurbanas:
2a: UTILIZACION DE LOS CARRILES

Articulo 35.- Utilizacion de los carriles en funcion de la velocidad sefializada y
de los reservados a determinados vehiculos y a ciertas maniobras. 1. La
utilizacion de los carriles en funcion de la velocidad y de los reservados a
determinados vehiculos y a ciertas maniobras se ajustard a lo que indiquen

las sefiales correspondientes reguladas en este reglamento.

2. () La utilizacion del carril habilitado para vehiculos con alta ocupacion
(VAO) queda limitada a motocicletas, turismos y vehiculos mixtos adaptables,
y estd prohibida, por tanto, al resto de los vehiculos y conjuntos de vehiculos,
ciclos,

incluidos los turismos con remolque, asi como a peatones,

ciclomotores, vehiculos de traccion animal y animales.

En referencia a la circulacién de bicicletas la norma instituye como uso
general la utilizacién de los arcenes, si bien especifica la consideracién de ello
sea asi siempre y cuando sean transitables y suficientes. A este respecto es
necesario sefialar que es habitual que estos arcenes no lo sean, ya sea por la
presencia constante de suciedad y residuos de todo tipo, el deterioro mayor
de su capa de rodadura o incluso la instalacion de sefializacién o elementos
de balizamiento (reflectantes instalados en el piso) que hacen que la
circulacion de bicicletas por ellos sea incluso arriesgada. A este respecto, la
norma permite que, cuando el arcén no reuna las condiciones de seguridad
requeridas, las bicicletas puedan utilizar la calzada regular, si bien en la
proporcion menor posible. Este mismo criterio se utiliza cuando la circulacién
de bicicletas, por sus necesidades de espacio derivadas de su circulacion a
velocidades altas (en descensos), necesite la ocupaciéon efectiva de espacio

de calzada.
SECCION 3a: ARCENES
Articulo 36.- Conductores obligados a su utilizacion.

1. Los conductores de {(...) ciclos (...) o vehiculos en seguimiento de ciclistas,
en el caso de que no exista via o parte de ella que les esté especialmente
destinada, circulardn por el arcén de su derecha, si fuera transitable y
suficiente para cada uno de éstos, y, si no lo fuera, utilizaran la parte

imprescindible de la calzada.

En los descensos prolongados con curvas, cuando razones de seguridad lo
permitan, los conductores de bicicletas podran abandonar el arcén y circular

por la parte derecha de la calzada que necesiten.

Otro elemento importante a sefialar en relacion a la circulacién de bicicletas

es la posibilidad de circular en paralelo, aunque con restricciones en la caso
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de baja visibilidad:

2. Se prohibe que los vehiculos enumerados en el apartado anterior circulen
en posicion paralela, salvo las bicicletas, que podrdn hacerlo en columna de a
dos, orillandose todo lo posible al extremo derecho de la via y colocdndose en
hilera en tramos sin visibilidad, y cuando formen aglomeraciones de trdfico.
En las autovias solo podran circular por el arcén, sin invadir la calzada en

ningun caso. (...)

SECCION 4a: SUPUESTOS ESPECIALES DEL SENTIDO DE CIRCULACION Y DE LA
UTILIZACION DE CALZADAS, CARRILES Y ARCENES

Articulo 38.- Circulacion en autopistas y autovias.

1. Se prohibe circular por autopistas y autovias con vehiculos de traccion
animal, bicicletas, ciclomotores y vehiculos para personas de movilidad
reducida. No obstante lo dispuesto en el pdrrafo anterior, los conductores de
bicicletas mayores de 14 afios podrdn circular por los arcenes de las autovias,
salvo que por razones justificadas de seguridad vial se prohiba mediante la
sefializacion correspondiente. Dicha prohibicion se complementard con un

panel que informe del itinerario alternativo.
CAPITULO II.- VELOCIDAD
SECCION 1a: LIMITES DE VELOCIDAD

El Art 46 establece los modos de conduccién y velocidad adecuados por
parte de los usuarios de las vias en el caso de la presencia de ciclistas. En este
sentido, el espiritu de la norma es salvaguardar de manera preferente la
seguridad de los ciclistas, estableciendo la necesidad de moderar la velocidad
por parte de los vehiculos cuando existan bicicletas e incluso establecer la

obligacion de parada en la presencia de intersecciones con prioridad ciclista:

Articulo 46.- Moderacion de la velocidad. Casos.

1. Se circulara a velocidad moderada y, si fuera preciso, se detendrd el
vehiculo cuando las circunstancias lo exijan, especialmente en los casos
siguientes: b) Al aproximarse a ciclos circulando, asi como en las

intersecciones y en las proximidades de vias de uso exclusivo de ciclos {...).

En el Art 48, se establece la velocidad maxima en 45 km/h, si bien, para el
caso de los ciclistas se establece la excepcién de superacion de dicho limite

siempre y cuando las circunstancias de la via lo permitan:
Articulo 48.- Velocidades mdximas en vias fuera de poblado.

1. Las velocidades mdximas que no deberdn ser rebasadas, salvo en los
supuestos previstos en el articulo 51, son las siguientes: e) Para ciclos,
ciclomotores de dos y tres ruedas y cuadriciclos ligeros: 45 kilometros por
hora. No obstante, los conductores de bicicletas podrdn superar dicha
velocidad mdxima en aquellos tramos en los que las circunstancias de la via

permitan desarrollar una velocidad superior.

La seccion 22 establece las consideraciones especiales en referencia a las
distancias de seguridad que deben salvaguardarse en el caso de circulacion

de ciclistas en grupo:
SECCION 2a: REDUCCION DE VELOCIDAD Y DISTANCIAS ENTRE VEHICULOS
Articulo 54.- Distancias entre vehiculos.

1. Todo conductor de un vehiculo que circule detrds de otro deberd dejar
entre ambos un espacio libre que le permita detenerse, en caso de frenado
brusco, sin colisionar con él, teniendo en cuenta especialmente la velocidad y
las condiciones de adherencia y frenado. No obstante, se permitird a los

conductores de bicicletas circular en grupo sin mantener tal separacion,
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extremando en esta ocasion la atencion, a fin de evitar alcances entre ellos

(articulo 20.2 del texto articulado).

2. Ademads de lo dispuesto en el apartado anterior, la separacion que debe
guardar todo conductor de vehiculo que circule detrds de otro sin sefialar su
propdsito de adelantamiento deberd ser tal que permita al que a su vez le
siga adelantarlo con seguridad, excepto si se trata de ciclistas que circulan en

grupo. (articulo 20.3 del texto articulado).
CAPITULO lil.- PRIORIDAD DE PASO
SECCION 1a: NORMAS DE PRIORIDAD EN LAS INTERSECCIONES

Articulo 59.- Intersecciones. 1. Aun cuando goce de prioridad de paso, ningun
conductor deberd penetrar con su vehiculo en una interseccion o en un paso
para peatones o para ciclistas si la situacion de la circulacion es tal que,
previsiblemente, pueda quedar detenido de forma que impida u obstruya la

circulacion transversal (articulo 24.2 del texto articulado).

SECCION 2a: TRAMOS EN OBRAS, ESTRECHAMIENTOS Y TRAMOS EN GRAN
PENDIENTE

Articulo 62.- Orden de preferencia en ausencia de sefializacion.

1. Sin perjuicio de lo que pueda ordenar el agente de la autoridad o, en su
caso, indicar el personal de obras y el de acompafiamiento de vehiculos
especiales o en régimen de transporte especial, el orden de preferencia entre
los distintos tipos de vehiculos cuando uno de ellos tenga que dar marcha

atrds es el siguiente:

a) Vehiculos especiales y en régimen de transporte especial que excedan de

las masas o dimensiones establecidas en las normas reguladoras de los

vehiculos. b) Conjunto de vehiculos excepto los contemplados en el pdrrafo d).

c) Vehiculos de traccion animal. d) Turismos que arrastran remolques de
hasta 750 kilogramos de masa mdxima autorizada y autocaravanas. e)
Vehiculos destinados al transporte colectivo de viajeros. f) Camiones,
tractocamiones y furgones. g) Turismos y vehiculos derivados de turismos. h)
Vehiculos especiales que no excedan de las masas o dimensiones establecidas
en las normas reguladoras de los vehiculos, cuadriciclos y cuadriciclos
ligeros. i) Vehiculos de tres ruedas, motocicletas con sidecar y ciclomotores de

tres ruedas. j) Motocicletas, ciclomotores de dos ruedas y bicicletas.

La Seccion 32 establece las diferentes prioridades de paso en circunstancias
normales de circulacién, otorgando a las bicicletas prioridad sobre los
vehiculos a motor ya sea en los casos en los que exista via ciclista o bien en
los que simplemente existan ciclistas y los vehiculos motorizados vayan a

girar a izquierda o derecha:

SECCION 3a: NORMAS DE COMPORTAMIENTO DE LOS CONDUCTORES
RESPECTO A LOS CICLISTAS, PEATONES Y ANIMALES

Articulo 64.- Normas generales y prioridad de paso de ciclistas.

Los conductores de bicicletas tienen prioridad de paso respecto a los
vehiculos de motor: a) Cuando circulen por un carril bici, paso para ciclistas o
arcén debidamente sefializados. b) Cuando para entrar en otra via el vehiculo
de motor gire a derecha o izquierda, en los supuestos permitidos, y haya un
ciclista en sus proximidades. c) Cuando circulando en grupo, el primero haya
iniciado ya el cruce o haya entrado en una glorieta. En los demds casos serdn

aplicables las normas generales sobre prioridad de paso entre vehiculos.
CAPITULO VI.- CAMBIOS DE DIRECCION Y DE SENTIDO, Y MARCHA ATRAS

SECCION 1a: CAMBIOS DE ViA, CALZADA Y CARRIL
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Articulo 76.- Supuestos especiales.

2. En vias interurbanas, los ciclos y ciclomotores de dos ruedas, si no existe un
carril especialmente acondicionado para el giro a la izquierda, deberdn
situarse a la derecha, fuera de la calzada siempre que sea posible, e iniciarlo

desde ese lugar.

El Capitulo VIl establece las normas aplicables en caso de adelantamiento. En
este sentido es preciso sefialar que las maniobras de adelantamiento a
ciclistas priorizan la seguridad del ciclista, estableciendo una separacion
minima para realizar la maniobra (1,5 metros) y prohibiendo expresamente
el adelantamiento si con ello se entorpece a los ciclistas que circulan en

sentido contrario y en otros supuestos en relacion a las intersecciones:
CAPITULO VII.- ADELANTAMIENTO
SECCION 2a: NORMAS GENERALES DEL ADELANTAMIENTO

Articulo 84.- Obligaciones del que adelanta antes de iniciar la maniobra. 5. A
los efectos de este articulo, no se consideran adelantamientos los producidos

entre ciclistas que circulen en grupo (articulo 33.4 del texto articulado).
SECCION 3a: EJECUCION DEL ADELANTAMIENTO

Articulo 85.- Obligaciones del que adelanta durante la ejecucion de la
maniobra. 4. Cuando se adelante fuera de poblado a peatones, animales, o a
vehiculos de dos ruedas o de traccion animal, se deberd realizar la maniobra
ocupando parte o la totalidad del carril contiguo de la calzada, siempre
cuando existan las condiciones precisas para realizar el adelantamiento en
las condiciones previstas en este reglamento; en todo caso, la separacion
lateral no serd inferior a 1,50 metros. Queda expresamente prohibido

adelantar poniendo en peligro o entorpeciendo ciclistas que circulen en

sentido contrario.

5. El conductor de un vehiculo de dos ruedas que pretenda adelantar fuera de
poblado a otro cualquiera lo hard de forma que entre aquél y las partes mads
salientes del vehiculo que adelanta quede un espacio no inferior a 1,50

metros.

SECCION 5a: MANIOBRAS DE ADELANTAMIENTO QUE ATENTAN A LA
SEGURIDAD VIAL

Articulo 87.- Prohibiciones.

1. Queda prohibido adelantar: b) En los pasos peatonales sefializados como
tales, en las intersecciones con vias para ciclistas, en los pasos a nivel y en sus
proximidades. (articulo 36.2 del texto articulado). c) En las intersecciones y en
sus proximidades, salvo cuando: 4o El adelantamiento se realice a vehiculos

de dos ruedas (articulo 36.3 del texto articulado).

SECCION 6a: SUPUESTOS EXCEPCIONALES DE OCUPACION DEL SENTIDO
CONTRARIO

Articulo 88.- Vehiculos inmovilizados.

1. Cuando en un tramo de via en el que esté prohibido el adelantamiento se
encuentre inmovilizado un vehiculo que, en todo o en parte, ocupe la calzada
en el carril del sentido de la marcha, salvo que la inmovilizacion venga
impuesta por las necesidades del trdfico, podra ser rebasado, aunque para
ello haya que ocupar la parte de la calzada reservada al sentido contrario,
después de haberse cerciorado de que se puede realizar la maniobra sin
peligro. Con idénticos requisitos se podrd adelantar a conductores de
bicicletas, ciclos, ciclomotores, peatones, animales y vehiculos de traccion

animal, cuando por la velocidad a que circulen puedan ser adelantados sin
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riesgo para ellos ni para la circulacion en general.

El Capitulo X realiza una serie de consideraciones en relacién al alumbrado
que deben portar las bicicletas, estableciendo la obligatoriedad de portar
alguna prenda reflectante en los momentos en los que sea obligatorio el

alumbrado, es decir, cuando las luces deban estar encendidas.
CAPITULO X.- UTILIZACION DEL ALUMBRADO

SECCION 1a: USO OBLIGATORIO DEL ALUMBRADO

Articulo 98.- Normas generales.

3. Las bicicletas, ademds, estardn dotadas de los elementos reflectantes que,
debidamente homologados, se determinan en el Reglamento General de
Vehiculos. Cuando sea obligatorio el uso del alumbrado, los conductores de
bicicletas llevaran, ademds, colocada alguna prenda reflectante que permita
a los conductores y demds usuarios distinguirlos a una distancia de 150

metros, si circulan por via interurbana.

TITULO Ill. OTRAS NORMAS DE CIRCULACION
CAPITULO I.- PUERTAS Y APAGADO DE MOTOR
Articulo 114.- Puertas.

1. Se prohibe llevar abiertas las puertas del vehiculo, abrirlas antes de su
completa inmovilizacion y abrirlas o apearse de aquél sin haberse cerciorado
previamente de que ello no implica peligro o entorpecimiento para otros
usuarios, especialmente cuando se refiere a conductores de bicicletas

(articulo 45 del texto articulado).

El Capitulo Il establece la obligatoriedad del uso del casco para los ciclistas en

las vias interurbanas. E las vias urbanas, la Ley de Trafico (Art 47) ha incluido

recientemente la obligatoriedad del uso del casco a los menores de 16 afios.
CAPITULO Il.- CINTURON, CASCO Y RESTANTES ELEMENTOS DE SEGURIDAD
Articulo 118.- Cascos y otros elementos de proteccion.

1. ( ) Los conductores de bicicletas y, en su caso, los ocupantes estardn
obligados a utilizar cascos de proteccion homologados o certificados segun la
legislacion vigente, cuando circulen en vias interurbanas, salvo en rampas
ascendentes prolongadas, o por razones médicas que se acreditardn

conforme establece el articulo 119.3, o en condiciones extremas de calor.

Los conductores de bicicletas en competicion, y los ciclistas profesionales, ya
sea durante los entrenamientos o en competicion, se regirdn por sus propias

normas.

En el Titulo IV se incluye el catdlogo de senalizaciéon. Aqui se incluyen

solamente las referentes a bicicletas:
SECCION 3a: DE LOS SEMAFOROS
Articulo 148.- Semdforos reservados a determinados vehiculos.

1. Cuando las luces de los semdforos presentan la silueta iluminada de un

ciclo, sus indicaciones se refieren exclusivamente a ciclos y ciclomotores.
SECCION 4a: DE LAS SENALES VERTICALES DE CIRCULACION
SUBSECCION 1a: DE LAS SENALES DE ADVERTENCIA DE PELIGRO
Articulo 149.- Objeto y tipos.

5. Los tipos de sefales de advertencia de peligro, con su nomenclatura y

significado respectivos, son los siguientes: ()

P-22. Ciclista. Peligro por la proximidad de un paso para ciclistas o de un
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lugar donde frecuentemente los ciclistas salen a la via o la cruzan. ()
SUBSECCION 2a: DE LAS SENALES DE REGLAMENTACION
Articulo 152.- Sefiales de prohibicion de entrada.

Las sefiales de prohibicion de entrada, para quienes se las encuentren de
frente en el sentido de su marcha y a partir del lugar en que estdn situadas,
prohiben el acceso a los vehiculos o usuarios, en la forma que a continuacion

se detalla: ()

13

R-114. Entrada prohibida a ciclos. Prohibicion de acceso a ciclos. ()
Articulo 155.- Sefiales de obligacion.

Son aquellas sefiales que sefialan una norma de circulacion obligatoria. Su

nomenclatura y significado son los siguientes:

R-407 a. Via reservada para ciclos o via ciclista. Obligacion para los
conductores de ciclos de circular por la via a cuya entrada esté situada y

prohibicion a los demds usuarios de la via de utilizarla.
Articulo 156.- Sefiales de fin de prohibicion o restriccion.

La nomenclatura y significado de las sefiales de fin de prohibicion o

restriccion son los siguientes:

R-505. Fin de via reservada para ciclos. Sefiala el lugar desde donde deja de

ser aplicable una anterior sefial de via reservada para ciclos.
SUBSECCION 3a: DE LAS SENALES DE INDICACION

Articulo 159.- Sefiales de indicaciones generales.

La nomenclatura y significado de las sefiales de indicaciones generales son

los siguientes:

$-33. Senda ciclable. Indica la existencia de una via para peatones y ciclos,
segregada del trdfico motorizado, y que discurre por espacios abiertos,

parques, jardines o bosques.
Articulo 160.- Sefiales de carriles.

Las sefiales de carriles indican una reglamentacion especial para uno o mds

carriles de la calzada. Se pueden citar las siguientes:

S-64. Carril bici o via ciclista adosada a la calzada. Indica que el carril sobre el
que estd situada la sefial de via ciclista solo puede ser utilizado por ciclos. Las
flechas indicardn el numero de carriles de la calzada, asi como su sentido de

la circulacion.
Articulo 162.- Sefiales de orientacion.

3. El significado y nomenclatura de las sefiales de direccion son los

siguientes:

S$-322. Seiial de destino hacia una via ciclista o senda ciclable. Indica la
existencia en la direccion apuntada por la flecha de una via ciclista o senda
ciclable. Las cifras escritas dentro de la sefal indican la distancia en

kildmetros.
Articulo 163.- Paneles complementarios.

Los paneles complementarios precisan el significado de la sefial que

complementan. Su nomenclatura y significado son los siguientes:

$-880. Aplicacion de sefializacion a determinados vehiculos. Indica, bajo la

sefial vertical correspondiente, que la sefial se refiere exclusivamente a los
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vehiculos que figuran en el panel, y que pueden ser camiones, vehiculos con

remolque, autobuses o ciclos.
SECCION 5a: DE LAS MARCAS VIALES
Articulo 168.- Marcas blancas transversales.

La nomenclatura y significado de las marcas blancas transversales son los

siguientes: ()

d) Marca de paso para ciclistas. Una marca consistente en dos lineas
transversales discontinuas y paralelas sobre la calzada indica un paso para

. . , . .4
ciclistas, donde éstos tienen preferencia”.
Articulo 170.- Otras marcas e inscripciones de color blanco.

La nomenclatura y significado de otras marcas e inscripciones de color blanco

son los siguientes

¢) Inscripcion de carril o zona reservada. Indica que un carril o zona de la via
estdn reservados, temporal o permanentemente, para la circulacion, parada
o estacionamiento de determinados vehiculos tales como autobuses (bus),

taxis y ciclos.

d) Marca de comienzo de carril reservado. Indica el comienzo de un carril
reservado para determinados vehiculos. e) Marca de via ciclista. Indica una
via ciclista o senda ciclable. g) Cebreado: Una zona marcada por franjas
oblicuas paralelas enmarcadas por una linea continua significa que ningun

conductor debe entrar con su vehiculo o animal en la citada zona, excepto los

4 A este respecto es necesario sefialar que las adaptaciones de los pasos de peatones para
minimizar la zona pintada para evitar las pérdidas de adherencia por parte de las motocicletas,
consistentes en pintar dos lineas transversales discontinuas, estén, segun la legislacion,
transformando esos pasos de peatones en pasos para las bicicletas.

obligados a circular por el arcén.
TITULO V. SENALES EN LOS VEHICULOS
Articulo 173.- Objeto, significado y clases.

Con independencia de las exigidas por otras reglamentaciones especificas, la

nomenclatura y significado de las sefiales en los vehiculos son las siguientes:

V-20. Panel para cargas que sobresalen. Indica que la carga del vehiculo

sobresale posteriormente (portabicicletas).

V-22. Cartel avisador de acompafiamiento de ciclistas. Indica la circulacion

préxima de ciclistas.

3. La forma, color, disefio, simbolos, dimensiones, significado y colocacion de
las sefiales en los vehiculos se ajustardn a lo establecido en el anexo Xl del

Reglamento General de Vehiculos.
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5 INFRAESTRUCTURA

La infraestructura constituye el elemento fisico de soporte que permite la
movilidad en cada medio de transporte. Es, por lo tanto, un elemento
esencial en una politica de fomento. En las ultimas décadas, la
infraestructura dedicada a la bicicleta en Tenerife no ha sido practicamente
considerada dado que todos los esfuerzos infraestructurales han estado

dirigidos a facilitar la movilidad en automovil.

En la actualidad, sin embargo, se estd comenzando a reconsiderar esta
realidad, realizando disefios viarios que tienen a la bicicleta en cuenta. Existe,
por lo tanto, una técnica y unos métodos de ingenieria dedicados al disefio y
a la construccién de infraestructura para dar soporte al trafico y a la
movilidad ciclista, tanto en vias exclusivas como en la transformacion del
viario para acoger a cierto trafico ciclista en condiciones de coexistencia (uso

conjunto de la via entre vehiculos motorizados y bicicletas).

Los criterios sobre infraestructura ciclista difieren segin la escala
considerada, ya que en general esta infraestructura o la eleccidon de una
estrategia u otra de las politicas de fomento ciclista dependen de dos ejes de

factores:

* Por un lado, el ambito territorial considerado, de manera que en los
ambitos urbanos el principal objetivo es la utilizacion de la bicicleta
como medio de transporte. Aqui cobran gran importancia las redes
continuas, comodas y seguras de vias ciclistas por la red viaria
urbana estructurante, al mismo tiempo que la aplicacién de politicas
de calmado del trafico en el viario residencial y la promocién social y
econdmica de la bicicleta a todos los niveles. El objetivo en este caso

es integrar la bicicleta en una politica global de movilidad sostenible,

es decir, la bicicleta como instrumento para que el espacio urbano
sea mas amable y habitable. Al mismo tiempo que se mitigan los

efectos ambientales de la movilidad urbana.

En los dmbitos interurbanos, la promocién y el encaje de la
movilidad ciclista responde a criterios relacionados principalmente
con el ocio y el deporte, apostando por vias ciclistas exclusivas, bien
en zonas de gran peligro (IMD elevados) o bien porque el trafico
ciclista transite por zonas eminentemente rurales (vias verdes,
caminos exclusivos, rutas campestres). El objetivo en este sentido es
realizar un encaje de la bicicleta destinado al incremento de los
niveles de seguridad de los ciclistas y al disfrute integral de una

experiencia deportiva y de ocio.

Por otro lado, el tipo de ciclista, siendo mas habitual que en los
ambitos urbanos la infraestructura y la sefializacién estén dirigidas a
toda la poblacion residente (desde el momento en que se considera
que la bicicleta es un instrumento de transporte urbano al alcance de
todos y todas). En los ambitos interurbanos, se requiere, sin
embargo, cierta experiencia y pericia, y un interés personal afadido
por la bicicleta como instrumento de ocio, que puede ser intenso y
habitual (caso de ciclistas deportivos de carretera o de montana) o
menos intenso y esporadico (ocio en vias verdes o rutas
especialmente disefiadas para transitar tranquilamente por espacios

rurales).
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URBANO METROPOLITANO  INTERURBANO ‘

POBLACION Transporte Transporte B
GENERAL P Ocio
CICLISTAS Transporte Deporte Deporte
DEPORTIVOS
Transporte Ocio
CICLISMO DE OCIO Transporte Ocio
Deporte
Deporte

Las estrategias infraestructurales, la sefializacién, la seguridad vial y el encaje
normativo deberan tener en cuenta cada una de las particularidades

sefialadas.

La bicicleta como deporte

La bici cleta como instrumento para el ocio
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5.1 Infraestructuras ciclistas en los ambitos urbanos

La creacién de infraestructura para el trafico en bicicleta se desarrolla a
través de dos escalas, el disefio y los criterios para la creacion de redes, y la
ejecucion de las vias ciclistas en concreto. A continuacién se realiza un

recorrido por ambos niveles.

5.1.1 Las redes de vias ciclistas

Una via ciclista’ no es funcional por si misma. Como toda red de transporte,
la infraestructura de rodadura debe ser completa y adecuada para prestar un
servicio de transporte completo. En relacién a las vias ciclistas, e
independientemente de la morfologia o tipo de via que se considere, deben
configurar una red coherente y conectada. Se entiende, como requisito de
partida, que se esta hablando de una red de transporte y, como tal, debe ser

funcional desde el punto de vista de la movilidad urbana y metropolitana.

Para ello debe planificarse correctamente atendiendo a criterios de
conectividad, para lo que serd necesaria la planificacion de una red de
carriles que conecte entre si las diferentes zonas de atraccidon y generacion
de viajes de un municipio o ciudad. La construccion de una via ciclista aislada,
es decir, que ni conecta ni esta conectada, conduce normalmente a que no
sea utilizada, con lo que es imposible que absorba una demanda consistente

y numerosa de relaciones de movilidad.

Es evidente que también la red de vias ciclistas debe asegurar la mayor

funcionalidad, comodidad y seguridad posible, lo que derivara del adecuado

En lo que sigue, el concepto que se utilizard para el andlisis sera el de via ciclista, dado que
este término incluye a todos los tipos de caminos, calzadas o sendas reservadas o utilizadas
por las bicicletas. Este término es mucho mdas amplio que el cominmente utilizado: carril bici.

disefio y, esencialmente, de cual sea la estrategia de interaccién de la

circulacion ciclista en las intersecciones.

Teniendo en cuenta que en general el planteamiento de una red de vias
ciclistas se realiza sobre ciudades ya consolidadas, superponiéndose al
trazado viario existente, es dificil concebir una red constituida Unicamente
por vias ciclistas separadas del trafico motorizado, por lo que en la mayoria
de los casos sera necesario el establecimiento de una politica de coexistencia,
bien como complemento a la red de vias ciclistas, bien como base principal
de la red de vias ciclistas, especialmente en las zonas residenciales de baja

intensidad de trafico.

Igualmente, esta red puede complementarse en determinados puntos con
zonas peatonales. En ellas, la sefializacién debe indicar expresamente esta
condicion y en las que en funcién de la afluencia de peatones y del uso de la
zona puede limitarse la circulacion de ciclistas en horas punta para el

comercio.

Por otro lado, para que una inversidon en carriles bici sea rentable y estos
puedan ser utilizados, es fundamental que se configure una red segura en la
gue ademas exista una dotacién suficiente de aparcamientos en los distintos

puntos de origen y destino de los desplazamientos.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se exponen a continuacién los
requisitos que debe cumplir una red de vias ciclistas para que sea funcional y

segura.
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5.1.2 Criterios generales de disefio de la red

~ Proyectos e iniciativas en Tenerife

* Ha de ser una red continua, evitando interrupciones en su trazado. Para
conseguirlo no es necesario en todos los casos que la red esté

conformada exclusivamente por vias separadas del trafico motorizado,

sino que puede combinarse esta opcidn con otras soluciones como la
coexistencia con el trafico motorizado, con los peatones y los carriles

exclusivos bus — bici o taxi — bici. Estas soluciones permiten una mayor

cobertura de la red y son soluciones 6ptimas en las zonas donde por
motivos de conectividad es necesario dar acceso a la bicicleta pero no Acera bici discontinua. Red continua en Arona.
hay espacio suficiente para construir una via ciclista segura y cdmoda sin

perjudicar el transito peatonal. Nada provoca mayor desasosiego al * Debe tener un disefio util, en el sentido de que conecte entre si las

ciclista que encontrarse, de pronto, con una discontinuidad en el diferentes zonas de atraccién y generacién de viajes. En no pocas

trazado de la via ciclista, pues lo deja abandonado a su suerte en un ocasiones, la red se plantea al objeto de, por ejemplo, conectar parques

espacio urbano o interurbano normalmente hostil. o zonas verdes entre si, debido a que ha sido concebida con funciones

e de recreo. Si la red no conecta zonas de atraccion y generacion de viajes

ke

diarios susceptibles de retirar viajeros del coche o de otros medios,

nunca sera una red funcional desde el punto de vista del transporte. En

todo caso, no es necesario construir vias ciclistas en todas las calles.
Como norma general, se suele utilizar el criterio de diferencia de

velocidad entre la bicicleta y el trafico motorizado que indica que si

\Danzqis|
501130u0

esa diferencia es considerable (mas de 20 km/h), entonces debe

construirse una via ciclista. En la practica, ello quiere decir que es

necesario construir vias ciclistas en las avenidas y calles de trafico

éRed? de vias ciclistas caracterizada por Eed de vias ciclistas caracterizada por su
discontinuidad. continuidad. intenso donde los automoaviles discurren a gran velocidad (en no pocas
ocasiones a mucho mas de los 50 km/h maximos permitidos), y optar

por otras soluciones de coexistencia (ver apartado relativo a ello) en las
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vias donde los automaviles circulen a 20 km/h o menos, que suelen

coincidir con las vias residenciales.

Vias ciclistas en calles secundarias y residenciales. En general, en este tipo de calles es mas
légico optar por soluciones en coexistencia.

, . . . . Tres tipos diferentes de vias ciclistas: bidireccional verde, bidireccional gris, unidireccional
* Debe ser facilmente comprensible e interpretable para el usuario, para roja

lo cual el disefio y la morfologia deben ser homogéneos y uniformes,

para lo que es imprescindible una buena coordinacién intermunicipal.

No es bueno que el formato de las vias ciclistas cambie en exceso con lo * Las rutas deben ser cortas y directas, es decir debe elegirse el recorrido

. s . mas corto entre los posibles para conectar los puntos de interés

cual debe tenderse a un modelo de via ciclista que, en lo posible (90% P P P

de la longitud de la red) debe respetarse. En las zonas interurbanas hay (siempre que la orografia lo permita), evitando rodeos innecesarios.
o . . Adicionalmente, las vias ciclistas deben transitar por las calzadas

que ser escrupulosos con este criterio y optar casi siempre por la misma

. , , - . . rincipales y no por vias de cardcter secundario. Los ciclistas desean

tipologia de via, pese a que las condiciones de partida puedan variar con P P Y P

mas frecuencia con respecte a una zona urbana llegar a sus lugares de destino sin dar rodeos innecesarios, esto es, por

las vias principales.
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Dos ejemplos de vias ciclistas no directas, una debido a una curva demasiado cerrada y debido Vias ciclistas situadas en mediana. En ambos casos, para seguir recto, el ciclista se ve obligado
a una interseccion demasiado sinuosa. cruzar en tres o mas ocasiones y dar una vuelta considerable, lo cudl es habitual en las vias

ciclistas dispuestas en la mediana.

* la red debe estar conformada por rutas cdmodas. El ciclista, como
* Se deben evitar interferencias con el trafico motorizado y, en lo posible,
cualquier persona que se desplaza con el objetivo principal de llegar a
también con el trafico peatonal. A este respecto, y como norma general
un determinado destino, necesita que la ruta no sea incobmoda o tenga
) de movilidad integral mas que como aspecto de movilidad ciclista, debe
baches o que el pavimento sea resbaladizo. Es conveniente que las vias )
procurarse que el espacio donde se construya la via ciclista provenga de
ciclistas dispongan de, por ejemplo, proteccidon frente a condiciones
espacio que ocupaba el coche anteriormente, por lo que debe de huirse
meteoroldgicas desfavorables, lo que debe afrontarse mediante la . .
. de trazados ciclistas que restan espacio al peatdn, sobre todo en areas
correcta eleccidon del pavimento, disefio de las rutas y la dotacion de
urbanas y metropolitanas. Como consecuencia, las aceras bici
mobiliario urbano o arboles que aporten sombra. Debe evitarse la
. simplemente pintadas en las aceras o los bulevares constituyen una muy
presencia de obstaculos tales como mobiliario urbano, arboles,

mala solucién.

escalones, vados de garajes, etc.. Tampoco son aconsejables los giros
bruscos (radios de giro reducidos) o tramos sinuosos. Existe un factor,
denominado factor de recorrido, que, aplicado en escalas pequefias,
indica la relacién entre la distancia real recorrida por el ciclista y la
distancia en linea recta entre dos puntos. Idealmente, el valor de este
factor debe estar alrededor de 1,2, aunque varia, en la practica, hasta
1,5.

Dos soluciones deficientes sobre acera, restando espacio peatonal
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En resumen, las redes de vias ciclistas han de tener una serie de

caracteristicas que se enumeran a continuacion:

Conectividad y continuidad: las redes han de ser continuas, es decir, la red

debe conectar lugares de origen y destino de manera clara y sin

interrupciones. Por lo tanto, las redes de vias ciclistas deben ser

consideradas como una unidad en si mismas. Los tramos de vias ciclistas
inconexos y que van de ningun lugar a ninguna parte NO son redes de vias

ciclistas.

redes de vias ciclistas deben ser homogéneas,

Homogeneidad: las

conservando, por lo tanto, un aspecto y una morfologia comun en la mayor

parte de los recorridos, evitando cambiar frecuentemente de tipologia de via.

Inteligibilidad: las redes de vias ciclistas deben ser reconocidas como tales,
tanto para los ciclistas como para los demas usuarios del espacio publico
(peatones y conductores). En las intersecciones, que son los lugares mas

conflictivos, la via ciclista debe ser ampliamente reconocible.

Comodidad: el recorrido por la red de vias ciclistas debe ser cdmodo,
evitando recovecos y recorridos absurdos, reduciendo el factor de recorrido
(distancia recorrida/distancia entre dos puntos) a valores menores a 1,3;
evitando radios de giro pequefios y todo tipo de obstaculos tales como

bordillos, estrechamiento o mobiliario urbano.

Localizacién: las redes de vias ciclistas deben estar situadas en avenidas y
calles principales, esencialmente en vias donde la diferencia de velocidad
entre los automdviles y las bicicletas es elevada (mayor de 20km/h) y por
donde se realizan la mayor parte de los desplazamientos. Debe evitarse la
ubicacién de las redes en calles secundarias o vias residenciales, donde la

estrategia debe basarse en politicas de calmado del trafico y en la

coexistencia en el viario, mejorando, de paso, el uso peatonal y la
habitabilidad del espacio. Este aspecto final es muy relevante en los
itinerarios ciclistas que se disefien en vias interurbanas, sobre todo cuando
no es posible acometer una via ciclista segregada, que suele ser en la
mayoria de los casos. En estos casos, la medida mas relevante, a parte de
indicar claramente la presencia de ciclistas en la via, sera la de calmar el
trafico. A tal efecto, la DGT ha emitido una serie de instrucciones para
aminorar la velocidad maxima en vias con alta frecuencia de ciclistas y en
horarios y fechas determinadas. En concreto, la Instrucciéon 15/TV-85 sobre
“Restricciones temporales en vias con elevada circulacion de ciclistas (la
densidad sea superior a 800 vehiculos/hora)”, recoge que “La presencia de
ciclistas en las vias interurbanas compartiendo espacio con otros vehiculos a
motor de mayores masas y dimensiones exige que se deba prestar una
especial atencion a este tipo de situaciones por vulnerabilidad de los ciclistas
frente a otros vehiculos, proporcionando, en la medida de lo posible,

itinerarios seguros de movilidad para ciclistas.”

En relacidn a esta Instruccién se requiere la coordinacidn entre:

* La Participacion Ciudadana; Fundamental para que se tomen decisiones
reales en base a las demandas ciudadanas.

* Las Jefaturas Provinciales de Tréfico; Siendo éstas las que mejor
conocen las caracteristicas especificas de cada region. Y coordinaran las
sefializacién a utilizar y su ambito.

* Las Administraciones Publicas Competentes; Que deben facilitar,

promocionar y proteger el uso de la bicicleta.

24



Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

5.1.3 Las vias ciclistas urbanas. Criterios constructivos basicos

En primer lugar hay que definir una serie de criterios, resumidos en la
siguiente tabla, a partir de los cuales podra decidirse que tipo de via ciclista y

ddénde ha de construirse:

Opciones y tipologia de infraestructura ciclista en zona urbana

Tipo de via ciclista
. ] Velocidad Intenslltfiad Red local Red principal
Tipo de via (. de trafico
maxima .
motorizado 500-2.500 >2.000
> 750 ciclistas/di | ciclistas/di
ciclistas/dia
a a
1-2.500
veh/dia Coexistencia
Urbana <30 km/h 2.000-5000 Ciclocalle,
residencial veh/dia via ciclista
:esh(/)gg Via ciclista
2x1
carril
<
Urbana kr:;)h Cualauiera Via ciclista
estructurante 2x2 g
carriles
>50 km/h Via ciclista o pista-bici

Fuente: CROW. Design manual for bicycle traffic.
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Segun la legislacion espafiola de aplicacion existen los siguientes tipos de vias

ciclistas:

) TT 7] L8
‘.-." B

| - ‘ 2.50 —#2%% 3,00 T 2.70 ———— 2.70 ,|' 3.50 o |

| ACERADO  VIA CICLISTA CALZADA | ACERADO |

Carril bici: via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en

doble sentido. En estas vias, tendra preferencia la bicicleta.

| ACERADO |VIACICLISTA| | CALZADA | ACERADO |

Acera-bici: via ciclista sefializada sobre la acera.

= £

] ~
I

! | [
| J'— 3.00 _T_ 2.70 2.70 —Jf

| ACERADO I C.BUS CALZADA

l VIA CICLISTA ‘ ACERADO

Pista-bici: via ciclista segregada del trafico motorizado, con trazado independiente

de las plataformas viales.

Senda ciclable: via para peatones y ciclos, segregada del trafico motorizado y que

discurre por espacios abiertos, parques, jardines o bosques.
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Cada una de estas tipologias, por otra parte definidas en la legislacion
vigente en materia de circulacién, posee unas caracteristicas constructivas
diferentes, si bien todas comparten una serie de criterios comunes, criterios

que se detallan a continuacion:

* Localizacién. Las vias ciclistas pueden localizarse a nivel de calzada o a
nivel de acera. En el primer caso deben dotarse de elementos de
separacion del trafico motorizado. Adicionalmente ha de procurarse que
las vias ciclistas respeten un orden establecido en la ordenacién de la
seccion viaria, es decir, la via ciclista debe situarse entre el trafico
motorizado y el aparcamiento, si existe, y el trafico peatonal de la
acera. Las soluciones que sitdan la via ciclista entre la fachada y el
transito peatonal no son funcionales y crean muchos problemas de
relacion con los peatones, ademas de ser una manera de desperdiciar
seccion viaria de acera, que podria dedicarse al peatdn mucho mas

eficientemente.

Vias ciclistas a nivel de fachada. La interaccidn con los peatones es evidente, sobre todo
cuando llega la interseccién o cuando las salidas de un parque, un colegio o cualquier otro
edificio embocan directamente en la via ciclista. Estas situaciones deben evitarse.

Capa de rodadura. Debe ser uniforme , regular y no deslizante. Estas
cualidades deben mantenerse a lo largo del tiempo.

Pendiente. No debe ser superior a un 5%, y la longitud del trazado en
pendiente dependera de del porcentaje de la misma tal y como se indica

en la tabla adjunta.

Relacidn longitud — pendiente recomendadas

Pendiente * (%) Longitud maxima recomendada (m)
2 500
3 250
4 125
5 80

(*) Para circunstancias especiales se podran admitir pendientes superiores en
tramos cortos.

Fuente: La bicicleta como medio de transporte. Directrices para su implantacion
(Ayuntamiento de Sevilla).

Seccion. La dimensidon minima para un carril de un Unico sentido de
circulacion (unidireccional) es de 1,25 metros (galibo estricto de 0,75
m y margen para las desviaciones propias del pedaleo y resguardo
por la influencia de las condiciones de los espacios adyacentes entre
0,25 y 0,5 m), siendo recomendable una anchura de 1.75 metros
para permitir un adelantamiento cémodo. En cuanto a los carriles
bidireccionales, la anchura puede oscilar entre 2,25 y 2,75 (0,75 m
de galibo estricto para cada ciclista, 0,25 m de separacién entre
ambos galibos y entre 0,25 y 0,5 m de separacion por cada lado hasta
el limite del carril), pudiendo alcanzar los tres metros en vias de alta
densidad de trafico ciclista y siendo 2,5 metros el ancho mas
recomendable. En tramos de vias ciclistas interurbanas destinadas

al recreo y el ocio, el ancho recomendable para vias bidireccionales
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es de un minimo de 3,5 metros, de manera que permita circular a * Sefializacion y balizamiento. La informacién aportada por la
dos ciclistas en paralelo en el mismo sentido. sefializaciéon debe ir destinada tanto al trafico motorizado como a
3 . . . . . ciclistas y peatones a fin de que cada uno conozca en todo momento el
Ademads de lo anterior, debe considerarse una distancia de seguridad yp q

S . . R espacio de la via publica que esta destinado a cada uno de los usos asi
desde el carril bici hasta los aparcamientos a fin de minimizar los P P a

. . . , . como las limitaciones a cumplir y las preferencias en caso de cruce de
riesgos derivados de las maniobras de aparcamiento y salida de los pury P

vehiculos. Un resguardo de 75 cm permite un margen razonable de flujos o coexistencia.
alerta minimo para el ciclista. Este margen varia si la via ciclista es uni La informacion aportada por esta sefializacidon debe ser clara (facilmente
o bidireccional. comprensible por los usuarios y evitando mensajes reiterativos), sencilla
(empleando el minimo numero de elementos posibles) y uniforme (no
solo en cuanto a los elementos sino también en relacién a su
implantacion y a los criterios que le guian). A este respecto, cabe sefialar
gue existe alguna sefializacidon que, en la actualidad, es dificil de cumplir
por parte de un ciclista como algunos limites de velocidad (por

reducidos) o incorporaciones a las vias ciclistas.

Via ciclista bidireccional. Via ciclista unidireccional.

* Radio de giro. Dependera de la velocidad de disefio del carril en
concreto, tal y como se expone a continuacion.

Radios de curvatura en funcion de la velocidad ciclable \

Velocidad de disefio de la
banda ciclable (Km./h)

10 3,18

Radio de giro* (m)

Sefializacién horizontal de velocidad. A 10 Km/h Sefializacion vertical. La sefial estd situada

15 6,58 (velocidad maxima) hay un porcentaje demasiado alta para el angulo de visidn del
20 9,98 significativo de ciclistas que serian incapaces de que disfruta normalmente un ciclista.
25 13,38 mantener el equilibrio.

30 16,78

(*) Hallada a partir de la formula R= 0,68V — 3,62.
Fuente: La bicicleta como medio de transporte. Directrices para su
implantacién (Ayuntamiento de Sevilla).
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En cuanto a los separadores, ha de decirse ante todo que no existe un

modelo de separador ideal que pueda instalarse en todas las situaciones.

En algunas ocasiones (condiciones de alta diferencia de velocidad entre
automoviles y ciclistas) el separador ha de ser contundente (bloques de
hormigon, por ejemplo). Cuando esa diferencia se reduce, el separador
contribuye a acentuar un efecto de divisién de espacios, mas que a
proteger al ciclista de una potencial invasion del espacio de la via ciclista

por parte de los automaviles. En todo caso ha de procurarse que el

separador no sea peligroso para el ciclista en caso de caida.

Separador de obra. Mas dificiles de instalar y

pero no protegen. mds caros, pero protegen mejor.

Vias ciclistas sin separador. El automoévil pasara mas cerca del ciclista incluso si no existiera la

via ciclista.

Existe la tendencia a marcar vias ciclistas sin separador sobre todo en zonas
interurbanas, donde a menudo pueden encontrarse arcenes simplemente
pintados. Tanto si la zona es urbana como interurbana, pintar el espacio
ciclista sin separador suele ser contraproducente con respecto a la seguridad,
ya que estd comprobado que los automéviles motorizados pasan mas cerca
del ciclista cuando simplemente les separa un espacio pintado. Si este es el
caso, suele ser mas seguro adoptar soluciones de coexistencia y trafico

compartido.

Cruces e intersecciones. En el caso de cruces la via ciclista con flujos de
vehiculos motorizados de forma paralela a los pasos de peatones, en los
qgue la densidad del trafico sea baja, se tendrian que establecer pistas —
bici preferentes a través de la interseccién. En el caso de que la via
ciclista discurra a cota de acera, la pista de la interseccion se deberia
mantener a su mismo nivel, siendo los vehiculos motorizados los que

deben atravesar la via ciclista y no al contrario.

Por otro lado, se deben establecer intersecciones reguladas por
semaforos en aquellos cruces donde la velocidad del trafico sea superior
a 50 Km/h, la densidad sea superior a 1.000 vehiculos/hora o se
concentren altas proporciones de usuarios vulnerables (como por
ejemplo en las rutas con destino a los centros educativos). En estas
intersecciones la via ciclista deberia estar sefializada en el pavimento y

estar separada del paso de peatones.

En las intersecciones en los que el cruce no se realice de forma paralela
a un paso de cebra, sino que el flujo de ciclistas esté integrado en todo
momento en el de vehiculos motorizados, se planificaran las
intersecciones preferentemente mediante el establecimiento de una

zona de espera para ciclistas adelantada (entre el paso de cebra y/o
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semaforo y la linea de parada de los coches) o mediante el disefio de
una zona de espera entre carriles en las vias de mayor anchura. De esta
forma se dispone de tres carriles destinados al trafico motorizado; uno
mds a la derecha para realizar el giro en este sentido, uno similar a la
izquierda y uno central destinado a los vehiculos que pretenden seguir
circulando en sentido recto y delimitado a cada lado por un carril
reservado a ciclistas que permitan realizar los giros pertinentes sin

peligro para ellos mismos ni para el resto de usuarios de la via.

En todos los casos, la idea es que el paso de la via ciclista por la
intersecciéon esté marcada muy claramente por la sefalizacion
horizontal. La mejor manera de hacerlo es pintando del color de la via
ciclista la totalidad de la longitud de la via ciclista en su cruce por la
interseccién. Pintar la via ciclista de un color diferenciado en las
intersecciones es, a menudo, el modo mas seguro y barato de indicar el
cruce de una via ciclista en la zona. Este criterio es valido para cruces en
zona interurbana, independientemente de que se le otorgue, o no, la

prioridad de paso al ciclista.

Interseccidn bien sefializada.

Zona de espera adelantada para ciclistas.

Interrupcién de la via ciclista causada por
un cruce con poca visibilidad.
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ANTES DESPUES

Elementos de sefializacion y balizamiento protegiendo una via ciclista dispuesta
a contramano.

5.1.4 Criterios para la adaptacion de calles para su uso en coexistencia

En una ciudad, las bicicletas no sélo circulan por las vias ciclistas. Como se ha
apuntado anteriormente, en una red funcional las vias ciclistas se situaran
normalmente por las vias principales. En las vias de menor jerarquia, las
calzadas deberan adaptarse a la circulacion compartida con el trafico

motorizado.

Asi, en las calles de un Unico sentido de circulacion con una seccién estrecha
(maximo de 4 metros) debe evitarse el adelantamiento de los ciclistas por
parte de los automovilistas. Para ello deben recogerse medidas para el
calmado del trafico (a una velocidad maxima de 20Km/h) mediante

sefializacion vertical y horizontal y un disefio adaptado al calmado del trafico.

Si la via es mas ancha que la anterior, el adelantamiento es mas facil y el
trafico mas fluido, corriéndose el riesgo de que se alcancen altas velocidades,
generando asi un riesgo afadido para el resto de usuarios y especialmente
para los ciclistas. Por ello, en estos casos la politica de coexistencia debera

prestar especial atencion a las medidas de calmado del trafico.

En el caso de calles de doble sentido de circulacién la seccién minima es
similar a la del caso anterior siempre y cuando no estén permitidos los
adelantamientos y la velocidad de los vehiculos motorizados esté limitada a
20 - 30 Km./h. Esta opcién es aceptable Gnicamente en tramos cortos y

siempre y cuando no exista un flujo importante de vehiculos pesados.

Ha de resaltarse que en vias urbanas, el calmado del trafico rara vez resulta
en un aumento de la congestién, factor que esta sin embargo directamente
relacionado con la presencia excesiva de automaviles. Por el contrario, las
medidas de calmado del trafico si se relacionan directamente con un

aumento de la seguridad vial en vias urbanas.
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debe sdlo estar prohibida en ciertas calles de mucho transito peatonal y, adn
asi, s6lo a determinadas horas. Las calles mas conflictivas suelen ser las

peatonales de alta densidad comercial, donde es habitual obligar al ciclista a

desmontar en horario comercial.

No. de peatones Soluciéon recomendada
por metro de (puede variar segun el dia o la hora)
seccion y hora
<100 Coexistencia sin separacion de ningun tipo.
100 - 160 Separacién blanda: ninguna diferencia de altura pero color y/o

textura deferente del pavimento; o bien uso de marcas
horizontales, etc.

160 - 200 Separacién mas dura: diferencias de nivel mas o menos
acusadas, separaciones fisicas, etc.
> 200 Ninguna posibilidad de coexistencia. El ciclista debe bajar de la

bicicleta y arrastrarla consigo.
Fuente: CROW. Design manual for bicycle traffic.

Vias ciclistas en calles se?u.ndanas y resndena.ales. En gener.al, en'este tipo de calles es mas | VIAL COMPARTIDO
I6gico optar por soluciones en coexistencia. | |

Vial Compartido entre bicicletas y peatones. La preferencia es de los peatones.

Otro elemento importante es la solucion de la coexistencia del trafico ciclista
con los peatones. En general, y a bajas velocidades e intensidad de trafico

peatonal y ciclista, ambos medios de transporte son perfectamente

compatibles, siempre y cuando se cumplan una serie de requisitos legales | ACERADO | CALZADA | ACERADO |

que regulen la circulacidon ciclista en zonas peatonales (ver capitulo de

ordenanza tipo), en las que la bicicleta debe siempre respetar la prioridad del Vial compartido entre bicicletas y automéviles. La preferencia es de la bicicleta.

peatén. En las tramas urbanas, la circulacién ciclista por zonas peatonales
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5.1.5 Elementos complementarios.

lluminacion. Debe prestarse especial atencién a evitar la existencia de
zonas que por su escasa iluminacion generen inseguridad al usuario. Si
las vias ciclistas transitan por vias principales, lo normal es que este
requisito no sea un problema, pues basta con la presencia de la
iluminacion habitual de este tipo de vias.

Estacionamiento. La presencia de buenos y numerosos aparcamientos
en todo el tejido urbano es imprescindible para fomentar el uso de la
bicicleta en la ciudad. Ha de tenerse en cuenta de que el robo de
bicicletas es hoy en Espafia uno de los elementos que mas esta
dificultando el uso de este medio de transporte. Unos buenos
aparcamientos de bicicletas deben cumplir los siguientes requisitos
minimos.

o Instalarse en suficiente nimero.

o Ser soélidos como para evitar robos tanto de la bicicleta como del
propio aparcamiento.

o Permitir el apoyo y atado del cuadro de la bicicleta.

o Ser polivalentes, de forma que puedan albergar todo tipo de
bicicletas y tamafios, asi como para todo tipo de candados vy
cadenas.

o Estar sefalizados como aparcamientos de bicicletas de forma
que se identifiquen facilmente.

o Estar situados en zonas lo suficientemente iluminadas vy
concurridas de forma que disuadan de posibles hurtos.

o Localizarse preferentemente en lugares de atraccion vy
generacion de viajes, por lo que se tendran en cuenta de forma

prioritaria los colegios e institutos, los centros deportivos, los

mercados, estaciones y paradas de transporte publico, centros
de trabajo, zonas comerciales, etc.
Fomentar la comodidad de los desplazamientos peatonales,

prestando especial atencién a las personas con dificultades de

movilidad.
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5.1.6

La relacion entre los sistemas de transporte publico y la bicicleta es

Intermodalidad

conveniente, en primer lugar, porque la combinacion entre desplazamientos
en bicicleta y transporte publico permite que el radio de accién de las
paradas se incremente desde los 500 metros (andando) hasta los dos o tres
kildmetros (en bici). Esto disminuye drasticamente la necesidad de paradas
para dar servicio a la misma poblacién (las reduce por un factor de 40), lo
cual estd muy indicado en areas urbanas y metropolitanas de relativa baja
densidad y/o transportes de alta capacidad, como los cercanias, los tranvias,

los metros o los autobuses de transito rapido.

En segundo lugar, porque estacionar bicicletas en una estacion o nodo
intermodal es inmensamente mas facil y barato con respecto a cualquier
otro medio de transporte, singularmente con el coche.

La potencialidad de una solucidn de este tipo en la zona de La Laguna con
respecto a las paradas terminales de la linea 1 del tranvia es muy interesante,
dado que podria darse servicio de transporte publico incluso a las zonas
residenciales de baja densidad de las afueras de la ciudad.

Esta realidad ha llevado a acuiar el concepto de la “triple alianza” para la
sostenibilidad en la movilidad, que estaria determinada por una conjuncion
eficaz entre los transportes no motorizados (peatdon y bicicleta) y el
transporte publico. Es muy probable que lo Unicamente sostenible en un
contexto de movilidad metropolitana y urbana como el actual sea que los
sistemas intermodales atiendan a configurarse con el criterio de la triple
alianza.

Para configurar esta triple alianza existen dos lineas de actuacién esenciales:

* “Bike on board”: cargar la bici con el pasajero en el interior de los
vehiculos de transporte publico, ya sea en zonas de carga o en el
interior. Tiene la ventaja de que la bici viaja con el usuario por lo que
esta disponible en todo momento para los viajes iniciales y finales
del desplazamiento. También es lo indicado para los viajes de
cicloturismo. Por el contrario, es una tactica que provee poca
capacidad adicional, dado que los vehiculos de transporte publico

tienen una capacidad muy limitada para cargar bicicletas, porque las
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operaciones de carga y descarga de la bici son lentas y, si viajan en el bicicleta. Alli, los nodos de transporte publico siempre poseen un
interior, pueden molestar a otros usuarios. Estas desventajas se lugar seguro para dejar bicicletas incluso por largos periodos de
aminoran si lo que se transporta es una bici plegada, dado que tiempo. Esta estrategia puede complementarse con la existencia de
entonces el bulto tiene el tamafo de una maleta grande. un sistema de préstamo de bicicletas en el destino.

Como es légico, ambas estrategias no son mutuamente excluyentes, y en
Tenerife podria adaptarse cualquiera de ellas dependiendo de la situacién.
Para ello es imprescindible que los sistemas de transporte publico, y los
organismos y empresas que los gestionan, vean a la bicicleta como un aliado
fundamental en sus estrategias de operacidon del transporte, por ello es
esencial que faciliten y fomenten que cada vez mas ciclistas aparquen de
manera segura y barata en los nodos de transporte publico y que, en algunas
ocasiones, aprovechen espacios de los vehiculos para transportar bicis.

Asi pues, esa relacion debe platearse con los siguientes criterios:

* Facilitar las instalacién de aparcamientos seguros e incluso en forma

de consigna cerrada en los nodos de transporte publico,

preferiblemente incluso en su interior. Esta solucién puede ser la

¢ “Bike and ride”: la bicicleta no se transporta, sino que se deja Lo . o
indicada para la zona metropolitana definida por Santa Cruz de

aparcada en el lugar de origen del viaje de transporte publico. Como
P g g ! P P Tenerife y la Laguna, realizando un estudio especifico de posibilidades

es légico, la bici no estd disponible para el usuario para alcanzar el , ) ) »
a lo largo de la linea de tranvia, comenzando con la instalacién de

destino final. Esta desventaja puede solventarse si existe otra bici . . . o
aparcamientos seguros en el interior de la estacidon intermodal de

aparcada en este destino. Es la uUnica solucién que provee gran
Santa Cruz.

numero de viajeros al transporte publico en cuestion, por lo que es la ] ]
* Para casos concretos y no masivos, reservar espacios dentro de los

adoptada en muchos paises donde existe un gran desarrollo de la . o ) )
vehiculos de transporte publico para los usuarios que lo necesiten.
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Establecer unas condiciones de horarios y tarifas claras que no 5.1.7 Sistemas de bicicleta publica

provoquen situaciones de arbitrariedad. En el caso de TITSA, la Sin duda, la bicicleta publica es uno de los elementos mas novedosos que

principal medida seria eliminar la arbitrariedad, definiendo claramente han protagonizado las iniciativas de fomento de la bicicleta como medio de

L . , . transporte en Espafia.
qué lineas tendran vehiculos adaptados al transporte de bicicletas y P P

cudles no, sobre todo en aquellos corredores y rutas donde se En esencia, los sistemas de bicicleta publica son elementos de servicio pubico
’

promocionen productos turisticos ligados a la bicicleta. En el caso de de transporte en el que el propio vehiculo es facilitado por alguna institucion

) o ] o al usuario, para la realizaciéon de una determinada relacién de transporte,

que la linea sea definida como susceptible de transportar bicicletas, ) _ _ ]

bien sea en exclusiva (desplazamiento de solo una etapa) o como medio para
esta condicién ha de mantenerse en la totalidad de los vehiculos. En . . - .

acceder hacia o egresar desde otro medio de transporte (publico o privado).
este caso también es necesario definir una politica de admisién de

En general, los sistemas de bicicleta publica pueden dividirse en dos
bicicletas que no dependa de la casuistica del momento, evitando . )

tipologias.

condicionantes adicionales tales como el forrado o empaquetado de

* Sistemas automatizados: en los que el funcionamiento del sistema

las bicis.
depende de un método automatico mediante el cudl el usuario se

* Permitir el acceso de usuarios con bicicleta plegables plegadas, sin mas . . . - . - .
pleg pleg ’ relaciona con el sistema, adquiere la bici, realiza el viaje y la deja

condicion, que se comportarian como bultos de viaje al igual que, por aparcada al final del trayecto. Suelen ser sistemas masivos, de gran
ejemplo, los carritos de bebé. escala, alto ndmero de usuarios y frecuente rotacién (una misma
 Facilitar la instalacién y utilizacién combinada de los sistemas de bicicleta es utilizada varias veces al dia por varios usuarios), Estos

- - g6 . sistemas poseen los siguientes condicionantes:
bicicleta publica con el transporte publico’a modo de sistemas de P &

. . . ) o Necesitan la implementacién previa de medidas de fomento de
préstamo de bicicletas en las estaciones de destino.

la bicicleta en la ciudad donde se instalan. Es decir, estos

sistemas publicos son un COMPLEMENTO a medidas

infraestructurales, de promocion y de calmado del trafico en la

ciudad. Si estas medidas no preceden la instalacion del sistema

publico de bicicletas éste no tendra éxito.

A este respecto, en Sevilla existe un sistema de bicicleta publica, denominado Bus+Bici que
cuenta con 250 bicis. Este sistema presta a los usuarios del autobus, de manera gratuita, una
bici durante todo el dia.
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Las estaciones de bicicletas han de cubrir toda la zona urbana,
utilizdndose un estdndar de distancia entre ellas no superior a los
trescientos metros.

Es imprescindible que el sistema tenga un método de
redistribucion de bicicletas, para evitar su correcto
funcionamiento en relaciones de movilidad unidireccionales a lo
largo del dia.

En cuanto al uso concreto del sistema, éste debe ser inteligible y
comodo, siendo muy importante que el método de registro y
préstamo de bicicletas sea facil y rapido.

El horario de uso debe ser lo mas amplio posible, siendo

aconsejable extenderlo a las 24 horas del dia los 365 dias al afio.

Estacion de sistema de bicicleta publica de

borneta uUnica. borneta continua.

La adscripcion de la bici es completamente manual, por lo que es
necesaria la presencia semiconstante de personas que operan el
sistema.

Posee una baja rotacién, por lo que la bicicleta es utilizada por
una persona al dia, aunque por un tiempo prolongado.

No es necesario registrarse permanentemente.

Los hay de dos tipos: de corta duracion, en los que el préstamos
se realiza durante un dia completo o, al menos, durante varias
horas; y de larga duracién, en los que el préstamo posee una
duracion de un periodo de tiempo prolongado, a veces de varios

meses.

Sistema de préstamo manual

Sistemas manuales: son sistemas en los que la gestion, la entrega y la

.. . , L. Ambos tipos de sistemas, se insiste, constituyen un complemento
recepcion se realiza manualmente por operarios. Poseen las siguientes

. importante de una politica de fomento de la bicicleta como medio de
caracteristicas:

o Poseen menor escala que los anteriores.
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transporte en areas urbanas y metropolitanas, pero, de ninguna manera,

pueden, por si solos, considerarse un método exclusivo de promocion.

Su instalacion debe de ser, ademds, muy enérgica, dado que desde el
principio la cobertura, extension y densidad de estaciones (en el caso de los

sistemas automatizados) debe ser alta.

Los sistemas manuales estan especialmente indicados para su
funcionamiento en estaciones de transporte publico y en instituciones, tales
como universidades o centros de trabajo, en los que dicha institucién presta
una bicicleta a sus trabajadores o comunidad durante un largo periodo de

tiempo.

5.2 Infraestructuras ciclistas en los ambitos interurbanos

En el ambito interurbano, los criterios relacionados con las redes ciclistas
deben basarse sobre todo en maximizar la seguridad del ciclista o del grupo
de ciclistas. Debido a ello, y dado que la gran afluencia de trafico ciclista en
zonas interurbanas proviene del deporte del ciclismo en carretera, la DGT ha
emitido legislacidn suficiente en este sentido, regulando la integracién de la
bicicleta en el trafico vial, en relacién a las precauciones que tanto ciclistas
como conductores deben considerar en la interaccion entre ambos (ver

apartado 4.2).

No obstante, la interpretacion de la normativa y las estrategias
infraestructurales y de sefializacion deben estar precedidas de las siguientes

cuatro consideraciones:

* En la interaccidon entre la bicicleta y el vehiculo motorizado, éste

ultimo es el que puede causar el dafio mas severo, siendo la bicicleta,

con mucho, el actor mas fragil. Este hecho debe acarrear mas
responsabilidad del lado del conductor.

* Lla infraestructura estd pensada y disefiada para el transito de
vehiculos motorizados, por lo que debe entenderse que la bicicleta
circula esencialmente por un medio extrafio y no pensado ni
construido para su circulacion.

* Las normas de interaccidon de trafico antes citadas no son bien
conocidas y es necesario la presencia de un refuerzo en la
sefializacién y en el disefio de la infraestructura por donde se prevea
la circulacién ciclista habitual.

* Esimposible construir via ciclista separada del trafico en los trazados
de carreteras, con lo cual la realidad obliga a integrar a ambos
traficos, excepto en ocasiones excepcionales, donde se combinan la
posibilidad orografica, alto flujo ciclista y alta intensidad y velocidad

vehicular.

En el caso de la Isla de Tenerife todas estas consideraciones son
tremendamente relevantes, dado las caracteristicas del territorio (orografia
dificil y trazados sinuosos en la mayoria de carreteras transitables por la
bicicleta) y del trafico (alta intensidad de trafico, incluso en areas naturales

mas aisladas).

En las vias interurbanas, las soluciones en coexistencia se suelen adoptar por
tres motivos: bien porque no existe la posibilidad de disponer de espacio
suficiente, bien porque los usuarios esperados poseen un perfil netamente
deportivo que circulan a velocidades altas, o bien porque la intensidad de
trafico es minima, con lo cual el transito de bicicletas puede ser cémodo vy

seguro sin la necesidad de discurrir por una via ciclista separada. Cuando la
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intensidad del trafico viario es alta y también lo es el del trafico ciclista,
puede estudiarse, cuando asi lo aconsejen las circunstancias particulares de
alguna ruta, la eliminacion total o la regulacion del trafico viario. Este es el
caso de la propuesta adoptada en este documento en el caso del transito por

las Cafiadas del Teide.

En Tenerife, se conjugan a menudo estos tres factores y la decisidon por una
solucién u otra dependerd del caso concreto. Asi, los tres factores principales

a tener en cuenta seran:

e La velocidad de circulacion de los automoviles: si la velocidad de

circulacion es elevada, sera necesario crear un espacio separado
siempre que sea posible. Si no lo es, la sefializacidon debera estar clara,
en relacion a la presencia de ciclistas y las normas a seguir, incluyendo la
posibilidad de aminorar la velocidad de los vehiculos motorizados en
ciertos tramos.

* Lla intensidad de uso de la via (IMD): para IMD reducidas no sera

necesario marcar espacios separados para la circulacién ciclista, aunque
si indicar la potencial presencia de ciclistas.

e El perfil ciclista esperado: para ciclistas de ocio, frecuentemente

acompainados de nifios, las soluciones en coexistencia son menos
seguras, puesto que la velocidad de los ciclistas puede ser ademas muy
baja. A este respecto, la solucion a adoptar podria ser de pista bici,
creando una plataforma de rodadura totalmente separada de la

carretera.

A continuacidon se muestra una tabla habitual para ayudar a la toma de
decisiones sobre la estrategia de integracién en funcion de las vias y de los

traficos que éstas acogen.

Opciones y tipologia de infraestructura ciclista en zona interurbana

Tipo de via ciclista
. . Velocidad Intens’u:]ad de Red principal
Tipo de via . . trafico
maxima . Red
motorizado
local
500-2.500 >2.000
ciclistas/dia ciclistas/dia
1-2.500 veh/dia Coexistencia
2.500-5.000 Coexistencia, con . |
Interurbana 70 km/h .veh/d.l'a reducciones puntuales de C'CIO,CT,”‘:’ via
velocidad, o bien o via ciclista
i ciclista.
>5.000 veh/dia
Interurbana . e . -
ol >90 km/h Cualquiera Via ciclista o pista -bici
via rapida

Fuente: Modificado de CROW. Design manual for bicycle traffic.

A continuacidon se muestran secciones tipo posibles en el encaje de vias
ciclistas en zona interurbana, previstas segun la legislacion vigente. Se ha de
tener en cuenta que la anchura recomendada para una via ciclista
interurbana es siempre superior a tres metros en una via bidireccional, de

modo que se posibilite la circulacion en paralelo en el mismo sentido.
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2,80 - 3,50m
TERRAPLEN CALZADA + ARCENES VIA CICLISTA

VIA CICLISTA

Via ciclista con separador dispuesta en la misma plataforma que la carretera. El
separador, en este caso, debe ser contundente, de modo que la separacion evite la Via ciclista dispuesta en la misma plataforma que el vial rodado, pero con una

potencial invasién de la via ciclista por parte de los automdviles. separacioén transversal adicional de aproximadamnte 1,50 metros.

Via ciclista sin separador y dispuesta, a modo de pista bici, en una plataforma Via ciclista dispuesta en una plataforma diferete a la del vial rodado,
adyacente pero diferente al vial rodado. introduciéndose, ademas, tanto separador como distancia adicional de separacién
(segiin Orden FOM/273/2016) .
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* Seccién y radios de giro. En el caso de la consideracién de vias

En cuanto a las caracteristicas de las vias ciclistas o las capas de rodadura, es ciclistas, los radios de giro dependeran de las velocidades de disefio,

importante seguir los siguientes criterios en zonas interurbanas: donde pueden aplicarse los mismos criterios que en las zonas

urbanas. En rutas de ocio, una velocidad de disefio de

* Capa de rodadura. Al igual que en los casos de las vias ciclistas . .
P 8 q aproximadamente 25-30 km/h es recomendable, teniendo en cuenta

urbanas, debe ser uniforme, regular y no deslizante. Estas cualidades . . .
que, en bajadas, esa velocidad puede rebasarse ampliamente (hasta

deben mantenerse a lo largo del tiempo. Afiadido a ello, si la opcidn . ., . .
g P P 80 km/h incluso). Con respecto a la seccién, y siempre teniendo en

de la integracion de la bicicleta en la carretera pasa por la via ciclista , - .
cuenta el caso de vias ciclistas exclusivas, el ancho recomendable

exclusiva, debe asegurarse su continuidad, homogeneidad vy . ,
para el deporte y el ocio es de al menos 3,5 metros, con un minimo

comodidad, huyendo de soluciones de “encaje” deficiente de la ., . . .
de 3 metros. Esta seccién permite circular en paralelo en un unico

infraestructura ciclista. Si la solucidon adoptada posee tramos de via . L. . -
P P sentido, dado que el transito deportivo en bicicleta se presta a

ciclista discontinuos seguidos de tramos de coexistencia en carretera, o . L
conversar con el acompafiante. En el caso de circulacién en

han de cuidarse las transiciones, para que éstas estén lo . . . .
coexistencia con el trafico motorizado, hay que recordar que la

suficientemente sefalizadas y, sobre todo, no se produzcan de . ., . . .
circulacion en paralelo esta permitida y que la normativa protege

manera brusca. . .- , .
especialmente a los ciclistas en estas vias, obligando a los

* Pendiente. La orografia de la Isla de Tenerife permite una gran . . .,
conductores a seguir unas determinadas pautas de conduccion.

diversidad de decisiones en el sentido de las pendientes maximas . . . .
* Cruces e intersecciones. Los cruces son las zonas mas peligrosas del

recomendables. La decision final dependerd, mds que de los . . . . .
viario. En caso de trafico compartido con el trafico motorizado, lo

condicionantes fisicos, de los relacionados con la oferta concreta. Es . o1 . .
importante es sefializar claramente la presencia de ciclistas. En el

decir, la pendiente no sera un obstaculo si la ruta considerada esta . . s , -
caso de intersecciones entre vias ciclistas y vias de trafico urbano, lo

destinada al ciclismo de carretera, pero si lo sera si el destino de la . L . - . ,
P ideal es otorgar prioridad al trafico ciclista. Esta prioridad debera

ruta es el cicloturismo de alforjas o el paseo de ocio de una familia. A - . . .
sefializarse convenientemente, tanto horizontal como verticalmente,

este respecto, las pendientes de mds del 3% en un tramo largo (mas . . . . .-
P ! P go incluso pintando de diferente color el paso previsto de los ciclistas.

de 500 metros) suelen hacerse pesadas para ciclistas menos S, .
En las rotondas, esta priorizacién debe ser claramente visible e

experimentados o en el caso de nifios. La presencia de pendientes .
interpretable.

duras durante muchos kildmetros, por el contrario, es un atractivo - ) ) L Lo Lo,
* Sefalizacién y balizamiento. El principal objetivo de la sefalizacidn

para aquellos que buscan rutas épicas y subidas pronunciadas. . . . o
en vias interurbanas es la advertencia de la presencia de ciclistas.
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Esta advertencia posee un sentido doble: por un lado, advierte a los
conductores de la necesidad de extremar la precaucién por la
presencia frecuente de ciclistas; por otro lado informa a los ciclistas
de que la autoridad competente en materia de carreteras ha tenido
en cuenta su presencia. Esta ultima circunstancia es tremendamente
valorada por los ciclistas. La sefializacion, por lo tanto juega un papel
adicional a la mera informaciéon porque instituye la presencia de
ciclistas en las vias de trafico. En Tenerife estd comenzando a
activarse cierta actividad en este sentido, debido a la reivindicacién
del colectivo ciclista y a la imposibilidad fisica en muchas situaciones
de ejecutar vias ciclistas separadas, dada la orografia de la Isla. De
esa manera, la estrategia fundamental a seguir en las vias
interurbanas es la de incidir sobre el comportamiento de los
conductores, intentando que éstos aminoren la velocidad y
extremen la precaucidn en su interaccion con los ciclistas.
Asi existe sefalizacion que ya ha sido instalada y que, en esencia,
recuerdan y enfatizan las normas vigentes en relacion a la circulacion
de bicicletas por vias interurbanas y las obligaciones de los
conductores para con estos usuarios. Caben destacar en este sentido
las siguientes consideraciones contenidas en el Reglamento General
de Circulacion (Art 20 a 23):

o Posibilidad de los ciclistas de circular en paralelo.

o Los ciclistas que circulan en grupo deben ser considerados

como un unico vehiculo.
o La separacién minima entre el ciclista y el vehiculo en caso

de adelantamiento es de 1,5 metros.

o En todo caso los automovilistas adaptaran su velocidad y

conduccién a la situaciéon del momento para extremar la

seguridad de los ciclistas.

ATENCION

ACED

CARRETERA FRECUENTADA
POR CICLISTAS
PRECAUCION

Se recomienda que en la carteleria que se ubique, se contemple el derecho de los
ciclistas a ir en paralelo debido al desconocimiento generalizado que existe de las
normas de circulacién.
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6  TURISMO EN BICICLETA

Se realiza a continuacién una descripcion de los tipos de ciclismo que pueden
ser considerados a la hora de disefiar una estrategia de desarrollo de
productos turisticos. Si bien en general puede decirse que es posible disefiar
cualquier producto turistico alrededor de la bicicleta o que utilice la bicicleta
como medio de transporte, si es cierto que existen tipos de practicas ciclistas

mas proclives que otras para estos productos tengan salida comercial.

Parece existir una primera divisién clara entre los turistas que quieren hacer
deporte encima de una bicicleta y los que utilizan la bicicleta como medio de
transporte ideal para conocer un pais, un territorio, una regién o una ciudad.

En todo caso, las fronteras entre estos tipos de ciclismo son difusas. Ello no

es Obice para intentar realizar una clasificacion que permita estructurar las

propuestas estratégicas que deban desarrollarse en un futuro.
No obstante, si es preciso sefialar las siguientes consideraciones iniciales:

* Las rutas cicloturistas son un elemento necesario, pero no suficiente.
Maxime cuando las posibilidades de configuracion personalizada de
dichas rutas se han multiplicado con el concurso del GPS, por un lado,
y la proliferacién de aplicaciones informaticas de prescripcién de
rutas, que comparten entre usuarios tanto la informacion fisica de la
ruta, como de otros aspectos.

¢ Como consecuencia de ello, es imprescindible prestar atencién a la
configuracién del producto turistico, tanto con acciones de contexto
(generacion de marca) como particulares de cada ruta (servicios

vinculados, recursos presentes en la ruta, publico objetivo).

Asi, es de capital importancia generar una estrategia de desarrollo del
cicloturismo, que contenga una estructura clara en las prioridades de
desarrollo turistico de la bicicleta. En los documentos de planificacion

turistica en la Isla se hace mencidn al cicloturismo en los siguientes términos:

Actualmente, se aprecia una tendencia general en la que se sustituye la
movilidad basada en el vehiculo motorizado por una nueva, en la que el
peaton y el ciclista es protagonista. Esto cobra especial relevancia en las
zonas turisticas: El disfrute del entorno puede potenciarse mediante sistemas

de infraestructuras y servicios relacionados con la bicicleta. En concreto:

* Promocionar y promover el uso de la Bicicleta en zonas urbanas

turisticas y otros espacios turisticos en los que el uso esté permitido.
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*  Ampliar la construccion de carriles bici en zonas urbanas.

* Impulsar modelos innovadores de gestién/concesion publica de
préstamo de bicis en las principales zonas turisticas y en el nucleo
Santa Cruz — La laguna.

®* Potenciar la imagen de Tenerife como destino Bike Friendly para
contribuir a la difusion y promocion del uso de bicicletas entre los
turistas, bien como uso deportivo, como de ocio o por simple modo

de movilidad.

Es necesario incidir en que la oferta de cicloturismo, aunque se base,
l6gicamente, en propuestas de rutas fisicas, es mas que la simple
consideracion de un camino o un itinerario. El cicloturismo debe basarse en
una experiencia que aporta una experiencia adicional y, por lo tanto, posee
unas necesidades anadidas, ya sea informacién, infraestructura
acompafante, servicios de restauracion y alojamiento, servicios de taller y
reparacion de bicicletas, buena acogida por parte de los habitantes, etc. En
suma se trata de poder ofrecer una buena experiencia de usuario.
Adicionalmente, se necesita una estrategia para maximizar las posibilidades
de prescripcion de rutas por parte de los cicloturistas que ya han finalizado
una ruta. La recomendacion a terceros, en el cicloturismo, supone una

fuente esencial de nuevos visitantes.

La Isla de Tenerife esta en disposicién de ofrecer un producto cicloturista de
extrema calidad, no sélo porque posee un medio fisico privilegiado para
cierto tipo de cicloturista, sino también porque disfruta de una muy

desarrollada infraestructura turistica.

El complemento ideal es, nada mas y nada menos, que generar un producto

atractivo, del cual se posee ya la materia prima esencial, y ello requiere un

esfuerzo inteligente, basado en el conocimiento previo de qué es lo que
buscan y qué necesitan los cicloturistas. A continuacién se muestran unas

estadisticas al respecto:

Importance
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Low traffic density |

Signposts for cyclists |

Route variety ]

Road surface quality |

Cyclist-friendly accommodation |

Food&beverage opportunities |

Information material |

Public transport access ]

Route density ]

Places and huts for resting |

Enroute cycle-maintenance shops ]

Source: Trendscope (2008b).
Note: 0 is the lowest score while 3 is the highest.

Como puede observarse, hay dos cuestiones que los cicloturistas evitan:

* Un trafico de coches agresivo, como es el caso de la via a San Andrés
TF-11, donde no existe arcén transitable.
* Lla incertidumbre sobre el camino a seguir, complementada con la

sensacion de estar perdido o abandonado.

Estas observaciones deben ser la fuente inicial para la creacidon de productos
turisticos en bicicleta, es decir, generar una buena experiencia de usuario,

susceptible de ser prescrita a terceros, en condiciones de seguridad y
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comodidad altas. Todo ello depende, claro esta, de los tipos de cicloturismos
que se estén considerando. Seguidamente se realiza un recorrido de los

diferentes tipos de cicloturista o de turismo en bicicleta.

6.1 Turismo deportivo en bicicleta

El objetivo de este tipo de turismo es la practica deportiva en bicicleta, por lo
gue ésta constituye un fin en si misma y toda la actividad gira en torno a las
experiencias deportivas adquiridas. La exigencia fisica suele ser alta o muy
alta y la satisfaccion proviene de la superacion de retos de mayor o menor
dificultad. Los practicantes suelen prepararse fisica y mentalmente para la
realizacién de estas actividades que, por lo general, suelen practicar en sus
territorios de origen con cierta asiduidad vy, por ello, esperan o les satisface
encontrar similitudes a su practica habitual entre sus lugares de origen y su

destino de vacaciones.

Debido a la especificidad de la practica deportiva en cuestion, el tipo de
bicicleta estd muy determinado en su disefio y componentes. A veces, la

bicicleta puede alcanzar precios muy altos.

Las rutas o practicas deportivas suelen tener una duracidon de un sdlo dia,
aunque puedan llevarse a cabo varias rutas en dias consecutivos. No se

acarrea equipaje.
Se pueden diferenciar tres tipos:

Carretera: se practica con bicicletas de muy bajo peso, manillar redondeado
y ruedas finas con neumaticos hinchados a altas presiones. Las rutas
transcurren por carretera o caminos asfaltados en su totalidad. El
comportamiento de la bicicleta empeora drasticamente con mal firme o

firmes no asfaltados. A veces pueden contener la ascension de puertos de

montafia de considerable dureza. En el actualidad, en el caso de Tenerife,
existen dos potencialidades en relacion a este tipo de turismo; bien el
ascenso de puertos de montafia, bien el entrenamiento por carreteras de
menos dificultad pero cercanas a zonas residenciales turisticas, incluyendo la

practica del entrenamiento de equipos ciclistas de nivel profesional.

Montafia: se practica con bicicletas de manillar plano o recto de doble altura.

Las ruedas poseen un grosor considerable. Las rutas transcurren por caminos
sin asfaltar. Dependiendo de la dureza o dificultad de estos caminos esta

modalidad de ciclismo puede, a su vez, subdividirse en tres:

* Cross country (XC): bicicletas ligeras con trasera rigida con
suspension delantera o, si poseen suspensidén trasera, ésta es de
corto recorrido (no mas de 100 6 120 mm). Las rutas transcurren por
caminos anchos y, aunque poseen frecuentes subidas y bajadas,
éstas suelen ser de escasa dificultad técnica.

* Enduro: bicicletas mas pesadas con doble suspensidon de recorrido
largo (desde 130 mm hasta 180 mm). Las rutas transcurren por
senderos o caminos donde la dificultad técnica es elevada, tanto de
subida como de bajada.

¢ Descenso (DH): bicicletas muy pesadas con doble suspensién de
recorrido muy largo (mas de 200mm). El concepto de ruta

desaparece porque se practica en campos o estaciones de esqui,

donde existe un remonte mecanico o, en todo caso, motorizado,
surcados por senderos de descenso con gran dificultad técnica. En

esta modalidad ciclista no se sube, sélo se desciende.
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¢ Otros: en este apartado se agrupan otro tipo de practicas deportivas

ciclistas tales como el trial o el BMX. Se practican con bicis pequefas

y muy manejables y en recintos cerrados o circuitos muy delimitados.

Es de notar que el impacto ambiental de esta practica de ciclismo, incluso de
las modalidades en principio mas duras e intensas, como el DH, no es
demasiado intenso, siempre y cuando sean objeto de una regulacion
inteligente y sea manejada, sobre todo, su interaccion con la practica del
senderismo. En este sentido, esta practica deportiva ciclista es la mas
practicada hoy en dia, por lo que su promocion ya posee cierta tradicién,

incluso en Tenerife y el resto de las Islas Canarias.

6.2 Turismo de conocimiento en bicicleta

El fin de este tipo de actividad ciclista es conocer la cultura o el territorio del

lugar por donde transcurre la ruta.

No existe un tipo de bicicleta especifico para la realizacidon de este tipo de
turismo, dado que el instrumento no posee tanta relevancia como en el
ciclismo deportivo. Cualquier bicicleta puede ser, en principio, un medio
valido para proceder al conocimiento de territorio en bicicleta. En este
sentido, la utilizacidon de la bicicleta para este fin es instrumental, dado que
permite la conservacion de una velocidad ideal para que ese conocimiento
pueda producirse de una manera efectiva. En los ultimos afios se ha
experimentado un incremento de la utilizacion de bicicletas de pedaleo
asistido, sobre todo por parte de usuarios con menos tendencia deportiva

y/o edades avanzadas.

Se puede subdividir en dos categorias esenciales:

Interurbano: se denomina usualmente como cicloturismo de alforjas o de
viajes. Se apoya en largas rutas de varios dias donde se acarrea equipaje,
bien con alforjas o bien con carros. Aunque existen bicicletas especialmente
disefiadas para este uso, cualquiera de las bicicletas de montafia, paseo o
carretera puede en principio adaptarse para realizar cicloturismo de ruta. El
fin de esta modalidad ciclista es realizar un viaje en bicicleta, por lo que la
realizacién de la ruta se convierte en el fin buscado. En algunos territorios, y
debido al relieve, puede ser fisicamente duro, sobre todo también por la
sucesion de dias seguidos que se pasan sobre la bici. En general, suelen
buscarse carreteras o caminos asfaltados de bajo nivel de tréafico, aunque
también pueden incluirse tramos de caminos sin asfaltar e incluso senderos
si éstos no revisten demasiada dificultad. Debido a su naturaleza, esta
practica puede ser realizada por personas que, aunque deben poseer buena

forma fisica, pueden no ser deportistas en el sentido estricto.

Urbano: el fin es conocer la ciudad, pero utilizando una bicicleta para
aumentar la velocidad de la visita y, por lo tanto, incrementandose la
capacidad de visitar diferentes lugares en poco tiempo. La rutas urbanas en
bicicleta permiten al visitante hacerse una idea general de las ciudades
visitadas ubicando lugares que después pueden ser visitados mas detenida y
tranquilamente. La bicicleta utilizada no es un limitante y sdélo tiene que

tener la condicién de ser cémoda y funcionar relativamente bien.

6.3 Caracterizacion basica de la oferta potencial

A través del conocimiento sobre la oferta actual y el efecto esperado de la
aplicacién de los criterios incluidos en el presente documento, es posible

realizar una reflexidon, aunque cualitativa dada la ausencia total de estudios
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concretos y de datos estadisticos fiables sobre el asunto, de la oferta

potencial esperada.

En efecto, la practica del ciclismo es ya amplia por parte de la poblacién local
(y espafiola, por extensidon), demanda que se encuentra muy ligada a la
practica deportiva, por un lado, y al incipiente crecimiento en la utilizacién
de la bicicleta como medio de transporte urbano. Estos usuarios suponen

una base interesante sobre la que trabajar.

Afiadido a ello, puede decirse que el cicloturista prefiere otros elementos
anadidos a la practica del ciclismo deportivo. Su objetivo fundamental es
conocer el territorio y entiende que la practica del ciclismo es el medio

idoneo para ello.

En la siguiente tabla se sintetiza una caracterizacidn somera de la oferta

potencial segun los tipos basicos de cicloturismo considerados.

Practica Cicloturismo Cicloturismo Cicloturismo

deportiva (alforjas livianas) urbano

(alforjas pesadas)

Publico espaiiol +++ ++ ++ ++

Publico extranjero ++ +++ + +++

Asi, se considera que, a corto plazo, el cicloturista espafol serd mas
propenso a realizar practicas cicloturistas vinculadas a la practica deportiva,
aunque sea muy probable que el perfil vaya decantandose hacia viajes mas
largos rutas) conforme la oferta en

(grandes este ambito vaya

desarrollandose.

Por el contrario, se prevé que el publico extranjero susceptible de venir a

Tenerife posee caracteristicas de viajero en bici, por lo que las grandes rutas

seran, en principio, mas atractivas. En todo caso, también existe un publico
deportivo, hoy por hoy, que ya esta presente en muchos puntos del territorio,
buscando las magnificas pendientes y montanas presentes en el Isla. En el
medio plazo, es posible que suceda una convergencia entre ambos perfiles
hasta el punto de que esta diferenciacion se diluya con los afos.
Complementariamente, el turismo urbano supone ya una actividad dindmica
y esta siendo un recurso que esta siendo utilizado, por igual, tanto por
turistas espafioles como por los extranjeros; sobre todo en ciudades que
cuentan con una adaptacion urbana a la circulacidon segura de la bicicleta,
donde ha surgido un nicho de actividad empresarial dirigida al alquiler de
bicicletas y la realizacién de rutas urbanas ciclistas. El desarrollo de este tipo

de turismo depende, por lo tanto, de la adaptacién a la bicicleta del los

entornos urbanos de la isla.

Golden Ring” tour through the north of Latvia
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Ejemplo de producto turistico cicloturista, en este caso desarrollado para mayores.

En todo caso, Tenerife posee un potencial evidente, y que estd siendo ya
aprovechado, para el desarrollo del turismo deportivo en bicicleta, tanto de
carretera como de montaia. Las pendientes de las faldas del Teide son un
atractivo muy interesante para todos aquellos turistas que estan buscando
un reto deportivo imponente en épocas del afio donde dicha practica es
imposible en sus paises de origen. Por otro lado, las sendas, bosques y
paisajes de la Isla son un atractivo para la practica deportiva de la bicicleta de
montafa, incluso en modalidades, como el enduro, que necesitan ciertos
condicionantes adicionales, tales como fuertes pendientes y cierta dificultad

en la ruta.

Muy al contrario, el turismo de conocimiento en bicicleta necesita rutas y
recursos muchos mas pausados y con menos dificultad. La Isla, dada su
orografia y configuracién territorial e infraestructural, no posee extensos
recursos susceptibles de poner en valor, ya sea por la escasez de zonas mas o
menos llanas, ya sea porque muchas de esta zonas estan ocupadas por
corredores de infraestructuras o zonas urbanas. De todas formas, la
posibilidad, cada vez mas clara, de utilizar bicicletas de pedaleo asistido con
electricidad, que virtualmente eliminan muchas de las dificultades
orograficas, podrian permitir la realizacion de rutas de conocimiento en

carretera y caminos.
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7  CRITERIOS Y PROPUESTAS PARA EL FOMENTO DEL CICLOTURISMO EN
TENERIFE

7.1 Zonas y rutas de ciclismo de montana

Cualquier camino es susceptible de ser parte de una ruta de bicicleta de
montaia. La generacion de rutas de cicloturismo de montafia debe, por ello,
considerar aspectos que van mas alla de la presencia o ausencia de estos

caminos. Los requerimientos esenciales son:

* Disefiar rutas preferentemente circulares, teniendo en cuenta que
podrian hacerse tanto en un sentido como en el contrario.

¢ Observar la dificultad técnica, no ya en cuanto a longitud y dureza,
sino también a la regularidad del terreno. En este sentido, se podrdn
establecer rutas de poca dificultad o de dificultad alta, ya sea por la
dureza fisica o por la dificultad técnica. En todo caso, la definicion de
las rutas habrd de hacerse por expertos capaces de categorizar la
dureza vy dificultad técnica de las rutas y de conjugar este aspecto
con el interés ambiental, cultural, etc.

e Considerar las restricciones derivadas de la conservacién ambiental,

sobre todo en lo referente a la travesia sobre zonas de especial

proteccién. Es fundamental también considerar el efecto de la
circulacion de bicicletas sobre los peatones y senderistas, no ya por
la potencial peligrosidad, que tampoco es tan elevada, sino sobre
todo con respecto a la comodidad tanto de ciclistas como de
peatones.

Estudiar los inicios de las rutas y preparar esta zona de entrada
convenientemente, teniendo en cuenta que la forma de acceso es
frecuentemente el automavil.

Sefializar la ruta (ver imagenes adjuntas) con la sefalizacidon
internacionalmente utilizada y uUnicamente en puntos conflictivos
para no sobresaturar el paisaje de balizas que, en realidad, aportan
poca informacién anadida. La existencia de dispositivos GPS ha
hecho redundante, en no pocas ocasiones, la expresién fisica de la
sefializacion en rutas de bicicleta de montafia. Adicionalmente,
establecer una plataforma digital de donde poder descargar los
tracks de GPS.

En principio, las zonas detectadas con mayor potencial son la Sierra

de Anaga, las Cafiadas y las faldas del Teide y el bosque de la Orotava.
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7.2  Rutas de carretera

Se incluyen aqui las rutas ciclistas que transitan fundamentalmente por
carretera, destinadas a la practica del ciclismo deportivo de la modalidad de
carretera. Por lo tanto, son rutas y propuestas de itinerarios que a veces
revisten una dureza considerable y que son aptas Unicamente para personas
con un conocimiento exhaustivo de la practica del ciclismo que, ademas,

practican con equipamiento muy avanzado.

Las propuestas estrella en este sentido son las ascensiones a puertos de

montafa, aprovechando la geografia de la Isla de Tenerife, que posee, por

razones obvias, un potencial indiscutible para ofrecer rutas de considerable
calidad.

‘Llj Consejeria de Medio Ambi Cabildo de
onw LaPalma

El Teide
RUTAS BICICLETA DE MONTANA ALTURA DE 600 a 2,100m

La préxima semana se inicia la seializacion de
las primeras Rutas de Bicicleta de Montaia de La RUTA CICLISTA
Palma. Las rutas se sefalizaran siguiendo los
criterios de la Federacion Francesa de Ciclismo.
Este sistema de sefializacion es el de mayor
reconocimiento internacional por parte de los
usuarios de la bicicleta de montafia.

El triangulo rojo indica la direccion del camino.
Los nimeros indican la ruta y el color del nimero
indica la dificultad. La senalizacion sera la
minima necesaria para garantizar la seguridad
evitando cargar los recorridos de sefiales.

0.90m

PENDIENTE Maxima: 15%
v A Y & | PENDIENTE Media: 8%
.

HILERA

A

@

2 B2 088 0.60m

A

Sefializacién internacional para rutas de ciclismo de montafia Para la realizacion de la propuesta se han tenido en cuenta los siguientes

criterios:
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* Ascensiones que ya poseen un uso significativo. Son ascensiones que
ya son muy utilizadas, pese a no constituir un producto turistico per
se, pero cuya fama esta ya ampliamente extendida por el colectivo
ciclista.

* Ascensiones que poseen unas determinadas caracteristicas fisicas
(paisaje, dureza, ubicacién) que las hacen potencialmente atractivas,
pese a no ser hoy en dia muy reconocidas en el ciclismo de carretera.
En este grupo se encuentran las ascensiones dobles, es decir,
ascensiones que estan conformadas por una bajada que luego ha de
remontarse de nuevo (doble vertiente).

* Ascensiones de largo recorrido destinadas a completar la oferta, mas
alla de las actualmente utilizadas.

* Inclusion de carreteras que, en general, poseen un IMD inferior a
5000 vehiculos diarios en ambos sentidos y cuya integracién puede

realizarse sin recurrir a una via ciclista.

La propuesta se hace integramente en coexistencia con el trafico motorizado,
por lo que no serdn precisas las actuaciones destinadas a la construccién de
vias ciclistas. Se podra estudiar el ensanchamiento para arcenes como zonas
adecuadas al adelantamiento de ciclistas en ascension, por ejemplo en

curvas cerradas.

Para la puesta en valor de esta oferta ciclista es necesario, ademas de su

definicion e identificacion, los elementos siguientes:

* Gestion del trafico: la puesta en valor de la ruta propone una gestion
del trafico diferente, destinada a incrementar la seguridad de los
ciclistas en todo momento. Ademas de la sefializacién y gestion

correspondiente es sumamente importante que los conductores

identifiquen el itinerario ciclista propuesto y que extremen las
precauciones, fundamentalmente en las maniobras de
adelantamiento de ciclistas. La velocidad del trafico debe ser
reducida a adaptada a la velocidad y necesidades de los ciclistas.
Opcionalmente se podra optar por la identificacién horizontal de ruta
ciclista mediante una linea de color.

Sefializacién: la sefializacion obligatoria estard destinada a la
identificacion de la ruta, con sefiales de inicio y final. Adicionalmente,
se instalaran pequefias senales en cada kildmetro de ascension,
indicando el Km, la altitud y la pendiente media del km

inmediatamente posterior.
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

M@Col du Tourmalet

HAVTES RIRENERS 2115 m
Dénivelé : 1365 m

Ascension totale : 18,6 km

|
e g oyenne de la pente : 71,5%

Ejemplos de sefializacidn de inicio y final de ascensién. Incluyen la denominacion de la subida, la altitud, la pendiente media, ascension y longitud de todo
el recorrido.
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

alt. 883 m

6 km

6.4% sur 1 km

Sefiales kilométricas de comienzo de kilémetro, con informacién sobre la altitud, el km y la pendiente media del proximo km. La tercera foto corresponde al Puerto de Miraflores en la Comunidad de
Madrid.

Sefializacién adicional de identificacién de ascensiones, motivos adicionales en la cumbre (segunda imagen) e informacion general de oferta de ascensiones y ruta en un mismo valle (tercera imagen).
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

‘ PUERTOS DE MONTANA Y ASCENSIONES

DENOMINACI BIDA AL TEIDE POR LA ESPERANZA

DESCRIPCION:

La ascensién comienza en la localidad de La Esperanza, recorriendo la TF-
24 en toda su longitud a través del corddn montafioso central, hasta
alcanzar El Portillo. Al inicio de este puerto se puede acceder igualmente

en bicicleta incluso desde Santa Cruz de Tenerife, pero en condiciones de
elevado trafico de vehiculos motorizados.
LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO

= 37 km 1.721 m
ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL

889 m 2.029 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA

1.142 m 5,6 %

PERFIL

ALTITUD (m)
CRITERIOS PARA EL 230

} DESARROLLO INSULAR DE LA BICICLETA
(PROPUESTA DF RUTAS) 2100

| Puertos de Montafia y Ascensiones 1900

e 5ubid 31 Tedepor La Esperanza

PR
[l

5 10 s 2 2 £ 35 58
LONGITUD (Km)
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

‘ PUERTOS DE MONTANA Y ASCENSIONES

DENOMINACI BIDA AL TEIDE POR ARAFO

DESCRIPCION:

La ascensién aprovecha la subida por la falda del Valle desde la pequefia
localidad de Arafo y hasta la confluencia con la TF-24 a la altura de su
kilbmetro 23,5. A partir de este punto, la ascensién coincide
integramente con la Subida al Teide por La Esperanza, terminando
finalmente en El Portillo. Es una ascension por lo tanto, complementaria
a la anterior, aunque mas dura, debido a su mayor pendiente media y
desnivel acumulado.

LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO
37 km 2.162 m
ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL
430 m 2.029 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
1.599 m 6,6 %

PERFIL

ALTITUD (m)
20

Earin B
BASES Y CRITERIOS PAR
DESARROLLO INSULAR DE A BICICLETA |
(PROPUESTA DE RUTAS)

Puertos de Montafia y Ascensiones. J 1500

e Subids ol Teide porArafo

5 10 15 2 2% 0 35 7
LONGITUD (Km)
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‘ PUERTOS DE MONTANA Y ASCENSIONES

DENOMINACION: SUBIDA AL TEIDE POR LA OROTAVA

DESCRIPCION:

Atravesando los magnificos bosques de La Orotava, la ascension se inicia en la
Orotava, para subir por la TF-21 hasta la zona de El Portillo. Existe una
potencial variante de menor trafico al inicio consistente en comenzar la subida
en Cruz Santa por la TF-326, hasta confluir con la TF-21 a la altura de su km 10.

; LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO
0CEANO "Puerto d : :
ATLANTICO 32 km 1.876 m
ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL
314 m 2.029 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
1.715m 5,8%

PERFIL

ALTITUD (m)
2025

ESARROLLO INSULAR DE LA BICICLET
(PROPUESTA DE RUTAS)

Puertos de Montafia y Ascensiones

5 10 15 20 25 30 33
LONGITUD (Km)
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PUERTOS DE MONTANA Y ASCENSIONES

DENOMINACION: SUBIDA AL TEIDE POR ARONA

Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

DESCRIPCION:

intensidad de trafico.

La ascensidn parte de la localidad de Arona, por la TF-51 alcanza el inicio de las Cafiadas del Teide
en su confluencia con la TF-38, donde termina. Existen tres variantes de inicio de esta subida: una
partiendo de San Miguel, por la TF-561, otra comenzando en Granadilla, por la TF-21 y otra
comenzando en Valle San Lorenzo, por la TF-565. Estas tres variantes proponen rutas de menos

LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO
39 + 16 km 1.703 m
ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL
645 m 2.040 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
1.395m 8,3%

PERFIL

BASES Y CRITERIOS PARA EL
 DESARROLLO INSULAR DE LA BICICLETA | -

(PROPUESTA DE RUTAS)

LONGTUD (k)

LoNGITUD (km)

LONGITUD (xm)
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|

| e subHa sl Ted por Santisgo del Tede

\H\ma:, 2

i %
BASES Y CRITERIOS PARA EL
DESARROLLO INSULAR DE LA BICICLETA
(PROPUESTA DE RUTAS)

Puartos de Montafia y Ascensiones.

=

sstudio
mc

DESCRIPCION:

Desde la localidad de Santiago del Teide, asciende por la TF-38 hasta la
confluencia con la TF-21, donde termina la ascensidon. Es una ruta muy
frecuentada actualmente por ciclistas.

LONGITUD
37 km

DESNIVEL ACUMULADO
1.660 m

ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL

905 m 2.040 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
1.134 m 6,2 %
PERFIL
ALTITUD (m)

1900
1800
1700
1600
1500
1400
1300
1200
1100
1000

900

800

5 0 15 2 % % B
LONGITUD (Km)

‘ PUERTOS DE MONTANA Y ASCENSIONES
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‘ DENOMINACION: SUBIDA A TENO ALTO

Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

g
< Bugn Jesii

Puerto del

§

b
st S A

BASES Y CRITERIOS PARA EL

K DESARROLLO INSULAR DE LA BICICLETA

(PROPUESTA DE RUTAS)

Puerosde Mortafa y Ascnsinss
G s sTero

DESCRIPCION:

Se propone en este caso una subida de doble vertiente, que comenzaria en la
localidad de Buenavista, subiendo por la TF-436 hasta al Palar, donde giraria a
la derecha para alcanzar Teno Alto. Es la subida con mayor pendiente media de
las propuestas. La ruta seguiria en descenso hasta el Acantilado. A la vuelta
habria que superar el descenso anterior para comenzar la vuelta. Conecta con
la ruta de cicloturismo propuesta en esta zona.

LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO
12 km 826 m
ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL
129 m 794 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
665 m 8,6 %

PERFIL

ALTITUD (m)
)
o
o

a0

LONGITUD (Km)
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

‘ PUERTOS DE MONTANA Y ASCENSIONES

DENOMINACION: SIERRA DE ANAGA

DESCRIPCION:

Esta ascensidén es de doble vertiente. Comienza en la localidad de San
Andrés y asciende por la TF-12 , alcanzando la Punta del Inglés . A partir
de ese momento desciende acusadamente hasta la Playa de San Roque.
Para la vuelta habra que ascender de nuevo por esta vertiente, lo que
o] supone el tramo mas duro de toda la red propuesta ya que sube mas de
e 600 metros en escasos 5 km.

Bajo El Roque

LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO
15,5 km 672 m
Pt o o ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL
va de fuana o Ujana 9 m 78 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
Sl s 69 m 7,2%

PERFIL

ALTITUD ()
i

A de fas Gaviotas “
BASES Y CRITERIOS PARA EL
DESARROLLO INSULAR DE LA BICICLETA
(PROPUESTA DE RUTAS)

de Ios Cingancs 0

Puertos de Montafia y Ascensiones
s

e i de Anoga

' 2 s . s i ’ . o 0 " n » " "

LONGITUD (kn)
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

7.3 Rutas de cicloturismo

Son rutas destinadas a acoger un uso cicloturista no deportivo, tanto si los
usuarios buscan grandes rutas o no, al objeto de conocer el territorio o
incluso conformar rutas de varios dias. La orografia de la Isla no es proclive,
por su dureza, a la organizacion de una oferta amplia de este tipo de
recorridos. No obstante se han localizado tres ejes que podrian ejercer esta
funcion, que podrian complementarse con las rutas ofertadas de ciclismo
deportivo en el caso que, o bien el disefio personal de la ruta pueda incluir
tramos de dureza alta, o bien por la introducciéon y uso, cada vez mas
extendido, de bicicletas de pedaleo asistido con electricidad, que aminoran

considerablemente la dureza de las ascensiones.

Para la realizacion de la propuesta se han tenido en cuenta los siguientes

criterios:

* Rutas de pendiente relativamente llevadera, aunque en momentos
puntuales esta pueda ser elevada, aunque ello no es la tdnica
general de la ruta propuesta.

¢ Conexion de zonas de interés paisajistico o recreativo.

* Transito por carreteras con IMD bajo o incluso caminos, ya estén

asfaltados o sin asfaltar.

Para la puesta en valor de esta oferta ciclista es necesario, ademas de su

definicion e identificacion, los elementos siguientes:

* Seiializacidon horizontal y vertical en las zonas compartidas con el
trafico, incluyendo la sefializacién con una linea continua de color en
al totalidad de la ruta. Inclusién de sefializacién de calmado del

trafico frecuente o en zonas conflictivas.

Identificacion de la ruta frecuente, con miradores, zonas de parada o
puntos de agua espacialmente sefalizados e identificados.

Sefialética e informacidn de puntos de interés paisajistico o natural.
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RUTAS DE CICLOTURISMO

DENOMINACION: LOS CRISTIANOS — SANTA CRUZ

Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

DESCRIPCION:

Ruta que recorre la vertiente Sureste de la Isla, desde Los Cristianos hasta
Santa Cruz de Tenerife. Recorre en esencia la carretera TF-28, dado que esta
via sigue aproximadamente la curva de nivel. Atraviesa algunos tramos de
trafico elevado, sobre todo en su inicio, su final y en la zona de Giimar.

LONGITUD
89 km

DESNIVEL ACUMULADO
1.121m

ALTITUD DEL INICIO

ALTITUD DEL FINAL

290 m 386
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
96 m 3,3%

PERFIL

% ] 3 n ] ] [}
LONGITUD k)
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

RUTAS DE CICLOTURISMO

DENOMINACION: SANTA CRUZ — LAS TERESITAS — IGUESTE DE SAN ANDRES

DESCRIPCION:

La ruta aprovecha la salida de Santa Cruz que, a lo largo del paseo maritimo,
posee una via ciclista. Sigue por la carretera TF-11 hasta la playa de las
Teresitas y alcanza finalmente la localidad de Iglieste de San Andrés. Su Unica
dificultad estriba en lo accidentado de su parte final, con frecuentes subidas y
bajadas.

LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO
20,7 km 160 m
ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL
290 m 55m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
-234 m 3,8%
PERFIL
ALWUDQ

OCEANO

L0vGTuD )
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

DESCRIPCION:

N
S
$

Esta ruta aprovecha tanto la bondad del relieve en la zona de Buenavista como la
presencia de caminos y pequefias vias asfaltadas de la zona. Se propone la inclusidon
posterior en la ruta de la carretera TF-445 hasta alcanzar la Punta de Teno.

LONGITUD
13,3 km

DESNIVEL ACUMULADO
230 m

ALTITUD DEL INICIO

ALTITUD DEL FINAL

22 m 6m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
-16 m 4,6 %

PERFIL

BASES
DESARROLLO INSULAR DE [LA BICICLETA
(PROPUESTA DE RUTAS)

LONGITUD k)
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

RUTAS DE CICLOTURISMO

DENOMINACION: CANADAS DEL TEIDE

DESCRIPCION:

Aprovecha el trazado de la carretera TF-21 que atraviesa de Suroeste a
Nordeste las Cafiadas del Teide. Para poner en valor este recorrido se aconseja
regular el trafico mediante dos aparcamientos en los que, de manera obligada,
habria que tomar una lanzadera a modo de transporte publico interior. De
esta manera las bicicletas solo habrian de compartir espacio viario con dichas
lanzaderas.

LONGITUD DESNIVEL ACUMULADO
21,2 Km 370 m
ALTITUD DEL INICIO ALTITUD DEL FINAL
2.029 m 2.040 m
DESNIVEL PENDIENTE MEDIA
11m 2,9%

wssesvcarenosmaace 8
SARROLLO NSULAN DF (A BCICLETA PERFIL
(PROPUESTA DE RUTAS)

O Rutas do Gitoturismo.

e Coladas el Tede

ALTITUD (m)

2360
2190<\\‘ﬁ\\A\,1"\‘*4A444\’A4"A\;44;»4#/"///A’/"»’<4_,7—"/,/AA'4»//»,4J»44_\\»4\‘HH<ﬁ*44\\\*“‘\\\\§\‘44‘4<4\\L\\\\\
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1500
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8 ORIENTACIONES Y PROPUESTAS SOBRE PROGRAMAS SECTORIALES E
INSTRUMENTOS DE FOMENTO DE LA BICICLETA

Los programas sectoriales son instrumentos de fomento de la bicicleta que
inciden en la creacidn de cultura de la movilidad sostenible. Son por lo tanto
instrumentos de  intervencion  social 'y fisica que actlan
complementariamente, para, en primer término, asegurar que la bicicleta es
tenida en cuenta como instrumento Util en sus diferentes vertientes de uso
(transporte, ocio, deporte), en diferentes escalas territoriales (urbana,
metropolitana, interurbana) y en el espacio administrativo (planificacién,

programacion, normativa, medios personales y materiales).

En el caso de la Isla de Tenerife, el ambito territorial y competencial es muy
amplio, lo que facilita la adopcién de programas sectoriales de diferente
naturaleza y alcance. Las lineas futuras mas interesantes y Utiles a cubrir que

Se proponen son:
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Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

DENOMINACION Fomento de la bicicleta como medio de transporte en zonas urbanas e interurbanas.
OBJETIVOS Incrementar el nimero de viajes y de participacion modal de la bicicleta en los territorios urbanos e interurbanos.
LINEAS DE ACTUACION - Realizacién de planes de movilidad sostenible en zonas urbanas que integren y propongan medidas concretas de fomento de la

bicicleta en detrimento de los viajes en automovil.

- Adecuacién de zonas turisticas urbanas a la circulacién segura y cdmoda de la bicicleta.

- Fomento de la intermodalidad implementando soluciones “bike and ride” en los principales nodos de transporte publico y
facilitando normativamente el “bike on board”.

- Realizacién de camparias y planes de movilidad al trabajo y a los centros de estudio, incluyendo un programa de dotacion de

aparcamientos seguros en edificios.

INSTRUMENTOS Plan Director de la bicicleta de la Isla de Tenerife.

Planes locales y metropolitanos de fomento de la bicicleta.

Programas de participacién y de movilidad en bicicleta al trabajo y a estudiar.

Generacion de normativa de regulacion del trafico ciclista y de su interaccién con otros traficos.

AGENTES IMPLICADOS - Ayuntamientos, en especial las Delegaciones con competencias en Urbanismo y Movilidad. Es aconsejable que haya una
implicacion decidida desde Alcaldia.

- Asociaciones y demas agentes sociales organizados en los Municipios, en la perspectiva de que estos procesos deben tener un
componente participativo importante.

- Cabildo Insular para ofrecer apoyo técnico, administrativo, legal y, en su caso, financiero. Consejeria de Cooperacion Municipal

y Vivienda.
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DENOMINACION Fomento del cicloturismo en sus diferentes vertientes.

OBJETIVOS Sentar las bases para la configuracion de productos turisticos ligados a la bicicleta.

LINEAS DE ACTUACION - Disefo y creacion de infraestructura fisica para la creacidon de rutas atractivas a los diferentes tipos de cicloturismo
(carretera, alforjas, montana).
- Creacion de una red de servicios de trasporte publico con capacidad para acoger bicicletas de manera regular.

- Creacion de una red de alojamientos Bike Friendly.

INSTRUMENTOS Plan de fomento del cicloturismo.

Estudio de sellos y certificaciones Bike Friendly. Adopcién y, en su caso, creacion de sello de calidad particular en Tenerife.

Creacién de plataforma web destinada a facilitar informacién sobre cicloturismo y tracks de rutas conformadas. Creacion de red

facilitadora de la prescripcién de rutas a terceros.

Inclusion de Tenerife dentro de la Red Eurovelo, Ruta Atlantica 1.

AGENTES IMPLICADOS - Consejeria de Turismo, Internacionalizacién y Accién Exterior del Cabildo de Tenerife.

- Consejeria de Politica Territorial del Cabildo de Tenerife.

- Consejeria de Sostenibilidad Territorial, Medio Ambiente, Aguas y Seguridad del Cabildo de Tenerife (en lo relativo a rutas
por ambitos protegidos).

- Operadores turisticos.

- Asociaciones empresariales de turismo.

- Asociaciones de consumidores y usuarios.
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DENOMINACION

Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

Programa de mejora de la infraestructura viaria y sefializacién para el fomento y proteccion de la bicicleta en la red viaria insular.

OBJETIVOS

Incrementar la seguridad de la circulacidn en bicicleta en la red viaria de la Isla.

LINEAS DE ACTUACION

- Disefo de sefalizacion especifica de bicicletas, tanto de advertencia como de informacidn al ciclista.

- Construccion de vias ciclistas en vias interurbanas de gran afluencia.

- Instalacién de instrumentos de calmado del trafico en zonas conflictivas de alto transito actual y potencial de bicicletas.
- Regulacion del acceso viario en Las Cafiadas del Teide.

- Realizacién de campanias informativas y de concienciacién sobre la relacién de la bicicleta y la carretera.

INSTRUMENTOS

Programa coordinado de sefalética y criterios de calmado del trafico en zonas conflictivas.

Programa de sefializacién generalizada de la presencia de bicicletas en zonas con alta afluencia actual.

Disefio e instalacion inicial de medidas de calmado del trafico y ensayo para su aplicacién generalizada en zonas de afluencia

ciclista.

Construccion de vias ciclistas en tramos de alta intensidad de trafico de vehiculos y/o alta velocidad.

AGENTES IMPLICADOS

- Consejeria de Politica Territorial del Cabildo de Tenerife.
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DENOMINACION

Bases y criterios para el desarrollo insular de la bicicleta

Acciones de fomento de la cultura de la bicicleta

OBJETIVOS

Desarrollar en la Isla la idea de que la bicicleta es un instrumento que, a parte de su utilidad, contiene un mensaje social y

ambiental atractivo

LINEAS DE ACTUACION

- Disefo y puesta en practica de un plan de comunicacion.

- Desarrollo de programas formativos en todos los estratos de edades.

- Realizacidn de campafias de comunicacién en medios tradicionales y redes sociales.
- Realizacién o acogida de encuentros y jornadas nacionales o internacionales.

- Participacion del Cabildo y de los municipios de la Isla en la Red Espaiola de Ciudades por la Bicicleta.

INSTRUMENTOS

Programas formativos en colaboracidon con Ayuntamientos y las Consejerias de Educaciéon y Medio Ambiente.

Elaboracién y puesta en marcha, en colaboracién con la Universidad de La Laguna, de un plan de fomento de la movilidad ciclista

en la Universidad, incluyendo la generacién de un sistema de préstamos de bicicletas de larga duracién.

Plan de comunicacidn. Ingreso en la Red Estatal de Ciudades por la Bicicleta.

Programa de promocion turistica en colaboracién con la Consejeria de Turismo y promocion de destino para Congresos y

encuentros sobre bicicleta y movilidad sostenible. Inclusion de la Isla dentro de la red EuroVelo 1: Ruta Atlantica.

AGENTES IMPLICADOS

- Consejeria de Cooperacion Municipal y Vivienda.

- Consejeria con las competencias en materia de Educacién del Cabildo de Tenerife.

- Consejeria de Politica Territorial del Cabildo de Tenerife (en materia de seguridad vial).
- Ayuntamientos.

- Universidad.
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9  CALENDARIO DE APLICACION DE MEDIDAS’

MEDIDAS
Plan Director para el fomento de la Bicicleta de Tenerife

- Elaboraciéon y redaccién

- Ejecucidn de medidas

Sefalizacion y generacion de oferta de cicloturismo

- Las Galletas

- Garachico-Buena Vista

- Santa Cruz- Las Teresitas- Igueste de San Andrés

- Icod de los Vinos

- Cafadas del Teide

- Los Cristianos-Santa Cruz de Tenerife

Sefalizacion y generacion de oferta de puertos de montana

- Subida al Teide por La Esperanza

- Subida al Teide por Arafo

- Subida al Teide por la Orotava

- Subida al Teide por Arona

- Subida al Teide por Santiago del Teide

- Subida a Teno Alto

Sefalizacion y generacion de oferta de bicicleta de montana

- Estudio especifico para el disefio de rutas

- Ejecucidn de rutas

Programas sectoriales

- Disefio y Definicion

- Puesta en marcha

El presente cronograma se refiere a las actuaciones derivadas de la redaccion del presente “Documento de bases y criterios” siendo por lo tanto complementario al cronograma
previsto en el Marco Estratégico de Inversiones de Tenerife (MEDI) y las actuaciones alli propuestas.
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10 ANEXO NORMATIVO. Ordenanza municipal tipo

El campo normativo es fundamental para que pueda fomentarse el uso de la
bicicleta. El antecedente mas inmediato es la propia legislacion de seguridad
vial. Sin embargo, esta legislaciéon esta pensada para la regulacién de la
circulacion interurbana de bicis en carreteras. Debido a ello, la simple
traslacion de estas disposiciones normativas a las zonas urbanas es
frecuentemente insatisfactoria, o que se traduce en problemas de
incumplimiento y de desconexion con la escala de la infraestructura y la
velocidad. Consecuentemente es necesario realizar una normativa que
regule la circulacién de bicicletas en los ambitos urbanos, asi como la
relaciéon de éstas con otros medios de transporte, y siempre desde una

perspectiva integral de fomento de la movilidad sostenible.

Asi, se incluyen en este apartado las cuestiones esenciales que podrian
componer una ordenanza municipal tipo, cuyas disposiciones podrian, en
todo caso, formar parte de una ordenanza mas integral de movilidad
sostenible, reparando en la necesidad de establecer un nuevo marco
filoséfico tendente a conseguir sistemas de movilidad mas sostenibles y
amables con el espacio publico urbano como espacio de estancia, juego,

desplazamiento y comunicacién.
EXPOSICION DE MOTIVOS

El nuevo papel preponderante que se le ha otorgado al peatdn, la reaparicidon
de la bicicleta como modo de transporte, la prioridad a favor de los vehiculos
de transporte publico y la creciente demanda social de medidas que regulen
y atenuen los efectos que pudieran derivarse de la implantacion de las vias

ciclistas, hacen necesario la elaboracidon de unas ordenanzas especificas que

respondan al panorama actual de la movilidad en nuestras ciudades y que,
en la medida de lo posible, sean homogéneas en la totalidad de la Isla para
no crear inseguridad normativa para los ciudadanos al desplazarse en

bicicleta entre los diferentes municipios.

Las posibles fricciones que pudieran producirse entre usuarios de las vias
ciclistas y peatones, justifican que desde el ambito municipal se proceda a
recoger en un Unico documento las disposiciones relativas a la circulacién,
estableciendo las normas y delimitando los derechos y obligaciones de

ambos.

En el texto no se ha querido realizar una pormenorizada transcripcion de la

legislacion vigente en este campo. Se han recogido los aspectos
fundamentales, algunos que se ha considerado debian ser resaltados y sobre
todo las disposiciones que adaptan la legislacion general a la realidad del
municipio. Entre estas se pueden resefiar, las referidas a la circulacion en
zonas peatonales, el uso de patines y monopatines y la circulacion de

bicicletas.
La ordenanza esta dividida en V titulos:

e El titulo I, de caracter general, recoge el objeto y ambito de
aplicacién de la Ordenanza asi como un capitulo dedicado a la

sefializacion vial.

¢ ElTitulo Il dedicado a los peatones, resalta la prioridad de estos en la
circulacion urbana y recopila las normas sobre limitaciones a la

circulacion en zonas peatonalizadas.

* El Titulo Ill se refiere especificamente a las bicicletas, en atencion al

redescubrimiento de este modo de transporte y también a los
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potenciales o reales conflictos que su reintroduccion pudiera generar.

Se regula la circulacién de bicicletas en calzada, en las vias
especificas para ciclistas y en las zonas de prioridad peatonal.
También se contempla la creacidon de un registro de bicicletas de
caracter voluntario con el objetivo de disuadir los robos de este tipo

de vehiculos.

* El Titulo IV se regula la circulacion, parada y estacionamiento sobre
areas peatonales y vias ciclistas. Se establece asimismo la obligacién
de obtener permiso para ocupar puntualmente o excepcionalmente

las zonas de uso exclusivo peatonal y/o ciclista.
TiTULO |
DISPOSICIONES GENERALES.
CAPITULO I. OBJETO, AMBITO DE APLICACION Y CONCEPTOS.
Articulo 1. Objeto

La presente Ordenanza, que se dicta en ejercicio de las competencias
municipales en materia de trafico, circulacién de vehiculos a motor y
seguridad vial reconocidas por la legislacion vigente, tiene por objeto la
regulacion de determinados aspectos de la ordenacion del trafico de
peatones y ciclistas en las vias urbanas de (...) y la concreciéon para este
municipio de lo establecido en la normativa vigente en materia de trafico,
circulacion de bicicletas y seguridad vial que resulta de plena aplicacidn en
todas aquellas cuestiones no reguladas especificamente por la presente

norma.

A tal efecto, la Ordenanza regula:

a. Las normas de circulacion para las bicicletas y peatones en las vias ciclistas

y zonas peatonales.

b. Los criterios de sefalizacion de las vias de utilizacién general y las

especificas para areas peatonales y de circulacion de bicicletas.

c. Las infracciones derivadas del incumplimiento de las normas establecidas y

las sanciones aplicables a las mismas.
Articulo 2. Ambito de aplicacidn

Los preceptos de esta ordenanza seran aplicables en todo el término
municipal de (...) y obligardn a los titulares y usuarios de las vias y terrenos
publicos urbanos aptos para la circulacién, a los de las vias y terrenos que, sin
tener tal aptitud sean de uso comun vy, en defecto de otras normas, a los
titulares de las vias y terrenos privados que sean utilizados por una

colectividad indeterminada de usuarios.
Articulo 3. Conceptos utilizados.

A los efectos de esta ordenanza, los conceptos basicos sobre vehiculos, vias
publicas y usuarios de las mismas, se entenderdn utilizados en el sentido que

para cada uno de ellos se concreta en el Anexo al presente texto.
Articulo 4. Organos competentes

Es competencia del Ayuntamiento Pleno la ordenaciéon general de la
circulacion de peatones y ciclistas en el municipio de (...) vinculada a la
aprobacién de los planes urbanisticos, planes de ordenacién de la circulaciéon

asi como la aprobacion de disposiciones de caracter general en la materia.

Compete a la Junta de Gobierno, sin perjuicio de la estructura de delegacion

de sus atribuciones vigente en cada momento, o, en su caso, al Alcalde, la
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aprobacién de cuantas medidas de ordenacidon sean precisas para el normal y
adecuado desarrollo de la circulacidn en ejecucién de los acuerdos plenarios,
Yy, en su caso, las que puntualmente deban acometerse en defecto de

ordenacion general aprobada por el Pleno.

En caso de urgencia, la Junta de Gobierno Local podra adoptar medidas de
ordenacion de caracter general, que deberan ser ratificadas por el

Ayuntamiento Pleno.
CAPITULO II. DE LA SENALIZACION DE LAS ViAS
Articulo 5.

El 6rgano municipal competente ordenara la colocacidn, retirada y
sustitucion de las sefales que en cada caso proceda. Los particulares en

ningun caso podran colocar sefales de circulacion.

Las personas usuarias de las vias objeto de esta Ordenanza estan obligadas a
obedecer las sefiales de circulacion y a adaptar su comportamiento al
mensaje de las sefales reglamentarias existentes en las vias por las que

circulan o transitan.
Articulo 6.

Las sefiales preceptivas instaladas en las entradas de la ciudad,
individualmente o agrupadas en carteles, regiran para todo el término

municipal, salvo sefializacidn especifica para un tramo de calle.

Las sefiales instaladas en las entradas de las zonas de prioridad peatonal y
demds areas de circulacion restringida o de estacionamiento limitado, rigen
en general, salvo excepcion expresamente sefializada, para la totalidad del

viario interior del perimetro.

Articulo 7.

La instalacion por particulares de sefiales informativas requerira siempre de
autorizacién municipal, que sera otorgada cuando concurran motivos de

interés publico.

El drgano municipal competente en materia de sefalizacion procedera a la
retirada inmediata de toda aquella sefializacion que no cumpla la normativa
vigente, no esté debidamente autorizada o incumpla las condiciones de la

autorizacién municipal, todo ello sin perjuicio de la pertinente sancién.

Se prohibe modificar el contenido de las sefiales o colocar sobre ellas o al
lado de éstas, placas, carteles, marquesinas, anuncios, marcas u otros
objetos que puedan inducir a confusién, reducir su visibilidad o eficacia,

deslumbrar a las personas usuarias de la via o distraer su atencién.
Articulo 8.
El orden de prioridad entre los distintos tipos de sefiales es el siguiente:

1. Seiiales y ordenes de los agentes encargados de la vigilancia del

trafico.

2. Seifializacién circunstancial que modifique el régimen de utilizacion

normal de la via publica.
3. Semaforos.
4. Sefales verticales de circulacion.
5. Marcas Viales.

En el supuesto de que las prescripciones indicadas por diferentes seiales

entren en contradiccidon entre si, prevalecera la prioritaria, segun el orden a
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que se refiere el parrafo anterior, o la mas restrictiva si se trata de sefiales

del mismo tipo.
Articulo 9.

Los pasos para peatones con semaforos se sefalizardn horizontalmente con
dos rayas blancas discontinuas antideslizantes de 50 centimetros de ancho
cada una, dispuestas perpendicularmente al eje de la calzada, dependiendo
su separacién de las caracteristicas de la calle y de su intensidad de uso, y
con una linea de detencidn continua de 40 centimetros de ancho separada a
tres metros de la primera linea discontinua. Mediante acuerdo o resolucién
del drgano competente se podran establecer

pasos de peatones

semaforizados con sefializacion horizontal de bandas blancas continuas

antideslizantes.

Los pasos no semaforizados se sefalizardan horizontalmente mediante una
serie de rayas blancas de 50 centimetros cada una, dispuestas en bandas
paralelas al eje de la calzada, formando un conjunto transversal a ésta. Se

empleara pintura antideslizante.

Esta sefializacion se completard con otras sefales verticales “P-20” y “S-13”,
siempre y cuando la anchura, caracteristicas e intensidad de uso del vial lo

permitan.
Articulo 10.

Por razones de seguridad de trafico y de transito peatonal, los pasos de
peatones podrdn ser construidos a cota superior a la de la calzada siempre
que cumplan los requisitos de accesibilidad. En todo caso, se atendera a la

continuidad fisica y formal de los itinerarios peatonales, sobre todo en la

confluencia de las bocacalles con viales de primer y segundo orden, asi como

en la totalidad de las areas residenciales.

Asimismo, podran instalarse dispositivos que contribuyan a la seguridad del
transito peatonal alli donde coexista con la circulacion de vehiculos a motor

o bicicletas por itinerarios sefializados en zonas de prioridad peatonal.

Igualmente, y por las mismas razones, podrdn ser instaladas en la calzada
bandas debidamente sefalizadas con el fin de obligar a la reduccion de
velocidad de los vehiculos, o cualesquiera otros dispositivos o elementos
destinados a la reduccion de la velocidad de los mismos, al objeto de

incrementar los niveles de seguridad de los peatones.
Articulo 11.

Las vias ciclistas tendran una sefializacién especifica vertical y horizontal. Las
sefiales horizontales indican el sentido de circulacion, advierten de la
proximidad de un paso de peatones, de un semaforo o una interseccion. Las
verticales regulan los espacios compartidos con peatones, las paradas
obligatorias con semaforos en los cruces y advierten a los conductores de
vehiculos a motor de la presencia o incorporacién de ciclistas en los dos
sentidos de circulacién. Ademas de estas sefiales el Ayuntamiento podra
incorporar otras informativas o de precaucién complementarias a las

existentes.
Articulo 12.

Estard autorizada la implantacion de dispositivos y/o sefializacidén especifica
que contribuyan a la seguridad y comodidad de los/as ciclistas, tanto en
calles de trafico mixto como en calles que disponen de via ciclista, como los

siguientes:
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- Vias ciclistas en direccion opuesta a la del trafico motorizado;
- Zonas avanzadas de espera en intersecciones semaforizadas.
TITULO II. DE LOS PEATONES
CAPITULO I. DEL TRANSITO PEATONAL
Articulo 13.

Los peatones circularan por las aceras, paseos y zonas peatonales
debidamente sefializadas. Atravesardan las calzadas y las vias ciclistas por los
pasos sefializados. No obstante, los peatones podran atravesar la calzada y
las vias ciclistas, fuera de las zonas sefalizadas, para lo cual deberan
cerciorarse de que pueden hacerlo sin prioridad de paso, sin riesgo ni

entorpecimiento indebido.
CAPITULO Il. DE LAS ZONAS DE PRIORIDAD PEATONAL
Articulo 14.

El drgano municipal competente podra establecer zonas de prioridad
peatonal, en las que se restringirad total o parcialmente la circulacién y el
estacionamiento de vehiculos, determinando las condiciones concretas en

que debera desarrollarse la circulacién en el area afectada.
Articulo 15.

Las zonas de prioridad peatonal se sefializardn a la entrada y a la salida, sin
perjuicio de los elementos moéviles que se puedan colocar para impedir o

controlar los accesos de vehiculos.

Articulo 16.

La prohibicion de circulacién y estacionamiento en las zonas de prioridad

peatonal podra establecerse con caracter permanente, o referirse
Unicamente a unas determinadas horas del dia 0 a unos determinados dias y
podrd afectar a todas o solamente a algunas de las vias de la zona delimitada.

Pudiendo también limitarse el vehiculo por dimensidn o por tipo.
Articulo 17.

Las limitaciones de circulacidon que se establezcan en las zonas de prioridad

peatonal no afectaran a los siguientes vehiculos:

- A los del servicio de extincion de incendios, fuerzas y cuerpos de
seguridad, y ambulancias que se hallen prestando servicio. Los
vehiculos que presten otros servicios

publicos requeriran

autorizacién municipal.

- A los que trasladan personas enfermas con domicilio o atencion

dentro de la zona.

- Alos que trasladan a las personas alojadas en los establecimientos
hoteleros situados dentro de la zona. En este supuesto se permitira
la parada por el tiempo estrictamente necesario para acceso y
bajada de viajeros y carga o descarga de equipajes, que no podra

sobrepasar los diez minutos.

- A los que accedan o salgan de garajes y estacionamientos

autorizados.

- A los que sean conducidos por personas con movilidad reducida o
transporten a personas con movilidad reducida y se dirijan al interior

o salgan de la zona. En este supuesto, se permitira la parada del
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vehiculo por el tiempo estrictamente necesario para satisfacer la

causa que haya motivado la entrada en la zona de prioridad peatonal.

- Alos que cuenten con autorizacidon municipal expresa.
Articulo 18.

Al transitar por las zonas de prioridad peatonal, los vehiculos relacionados en
el Articulo anterior deberan adecuar su velocidad a la de los peatones, no

pudiendo sobrepasar la velocidad maxima de 15 km/h.
Articulo 19.

Las personas podran circular con patines y bicicletas por estas zonas en las

condiciones indicadas en los Articulos 26 y 27 del Titulo Ill de esta Ordenanza.

En su transito, las bicicletas y los patines disfrutaran de prioridad sobre el

resto de vehiculos, pero no sobre los peatones.
CAPITULO III: DEL TRANSITO CON PATINES Y MONOPATINES
Articulo 20.

Los patines sin motor o aparatos similares transitardn Unicamente por las
aceras, zonas de prioridad peatonal y ciclista y vias ciclistas, no pudiendo
invadir carriles de circulacion de vehiculos a motor. En su transito los
patinadores deberan acomodar su marcha a la de los peatones, evitando en
todo momento causar molestias o crear peligro. En ningin caso tendran

prioridad respecto de los peatones
TITULO IIl. DE LAS BICICLETAS
CAPITULO I: DE LA CIRCULACION Y USO DE BICICLETAS

Articulo 22.

Las bicicletas circularan con preferencia por las vias ciclistas y resto de vias e
itinerarios sefializados, sin perjuicio de que les esté permitido circular, como
cualquier vehiculo, por la calzada ordinaria. En el supuesto de no existir tales

infraestructuras ciclistas, las bicicletas circularan por la calzada.
Articulo 23.

La circulacion en bicicleta por las vias urbanas respetara la sefializaciéon
general y la normativa sobre circulacion y trafico, asi como aquella otra que
se pueda establecer expresamente al efecto por las autoridades municipales

con competencia en la materia.
Articulo 24.

El disefio y la construccion de las infraestructuras ciclistas de la ciudad, tanto
vias como estacionamientos, seguird los criterios determinados en el
documento “Bases y Estrategias para el desarrollo insular de la bicicleta”,

respetando en todo momento los principios de continuidad y seguridad vial.

Las autoridades competentes velaran por el mantenimiento y mejora de las
distintas infraestructuras ciclistas a fin de evitar su progresivo deterioro.
Cualquier tipo de intervenciéon, derivadas de actuaciones tanto publicas
como privadas, que pueda afectar a alguna de las infraestructuras ciclistas
objeto de esta normativa, vendra obligada a reponer aquellas a su ser y

estado originario una vez finalizada.
Articulo 25.

Las bicicletas deberdn disponer de timbre y luces o reflectantes previstos en
la legislacion vigente. Asimismo podran estar dotadas de elementos
accesorios adecuados para el transporte diurno y nocturno de personas y de

carga tales como sillas acopladas, espacios y cajones de carga, remolques,
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semirremolques y resto de dispositivos debidamente homologados, con las

limitaciones de peso que dichos dispositivos estipulen.
Articulo 26.

Las vias ciclistas solamente podran ser utilizadas para la circulacion de
bicicletas, patines, monopatines, bicicletas de carga y triciclos de menos de
1,30 cm de anchura, triciclos para adultos, bicicletas y triciclos de pedaleo
eléctricamente asistido, y para el desplazamiento de personas con movilidad
reducida que lo hagan en silla de ruedas de traccion mecdnica, eléctrica

autopropulsada o asistida por otra persona, o en vehiculos tipo scooter.

La circulacién en bicicleta en las vias ciclistas debera realizarse dentro de las
bandas sefializadas, si las hubiere, manteniendo una velocidad moderada,
con un maximo que se establece en 30 km/h, sin perjuicio de mantener la

debida precaucién y cuidado durante la circulacién.
Articulo 27.

La circulacién en bicicleta por los itinerarios marcados en las aceras o con
sefializacion vertical y resto de zonas peatonales debera realizarse dentro de
las bandas sefializadas, si las hubiere, manteniendo una velocidad maxima de
15 Km/h y respetando en todo caso la prioridad de paso de los peatones. Los
ciclistas, asimismo, vendran obligados a mantener una distancia de al menos
un metro en las maniobras de adelantamiento o cruce con peatones y a no

realizar maniobras bruscas que pongan en peligro su integridad fisica.

En las zonas y calles peatonales saturadas, podra fijarse una prohibicidn total

de circulacién de bicicletas en horario previamente establecido.

Articulo 28.

Excepto en momentos de aglomeracion, se permite la circulacién en bicicleta
por los parques publicos, areas peatonales, paseos, zonas de prioridad
invertida asi como aceras de mds de 3 metros de anchura en los que no
exista via ciclista siempre que se adecue la velocidad a la de los viandantes,
sin sobrepasar nunca los 15 Km/h, y no se realicen maniobras negligentes o
temerarias que puedan afectar a la seguridad de los peatones. Se permite la
circulacion en bicicleta por la acera a los nifios menores de 12 afios y siempre

que no se sobrepasen los 15 km/h.

Con caracter excepcional y, en viales de un solo sentido de circulacion, el
Ayuntamiento podrd permitir, debidamente sefializada, la circulacidn ciclista

en el sentido contrario.
Articulo 29.

Cuando las bicicletas circulen por la calzada, habran de circular por el carril
de la derecha, pudiendo ocupar la parte central de este. Podran igualmente
circular por el carril izquierdo cuando las peculiaridades de la via no permitan
hacerlo por el carril de la derecha o por tener que girar a la izquierda. De
existir carriles reservados a otros vehiculos, y no existir carril bus-bici,
circularan por el carril contiguo al reservado en las mismas condiciones. Los
adelantamientos a bicicletas por parte de vehiculos motorizados se
realizaran siempre habilitando un espacio, entre este y la bicicleta, de, al

menos, metro y medio de longitud.
Articulo 30.

Las infraestructuras especificamente disefiadas para el aparcamiento de
bicicletas en las vias urbanas seran de uso exclusivo por estas. Las bicicletas

podrdn ser amarradas a arboles o elementos del mobiliario urbano siempre
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que con ello no se perjudique la salud del arbol, no se vea alterado la funcion

de la sefializacion, ni se entorpezca el transito de vehiculos o peatones.
Articulo 31.

Tendran la consideracién de bicicletas abandonadas, a los efectos de su
retirada por los correspondientes servicios municipales, aquellos ciclos
presentes en la via publica faltos de ambas ruedas o cuyo mecanismo de
traccion se encuentre inutilizado y que transcurridos 15 dias desde la
colocacién del preceptivo aviso de retirada no sean recogidos o movidos del

lugar por sus titulares.
Articulo 32.

Quedara prohibida la parada y estacionamiento de vehiculos no autorizados
en vias ciclistas, pasos para ciclistas y resto de infraestructuras especificas

para ciclos bajo sancion de multa que se fijard reglamentariamente.

Las ocupaciones temporales de las vias ciclistas debido a obras publicas o
privadas deberdn contar con su correspondiente autorizacion administrativa
y realizarse de la forma en que se generen los minimos conflictos posibles a
los usuarios. El incumplimiento de este apartado dard lugar a la suspensién
inmediata de la obra y obligacion de reparacion de la zona al estado anterior
al comienzo de la misma, asi como a la sancion mediante una multa definida

reglamentariamente.
Articulo 33.

Las bicicletas que circulen por vias ciclistas o por los itinerarios sefializados
en zonas de prioridad peatonal o por zonas con limitacion de velocidad a 30
km/h, podran arrastrar un remolque o semirremolque, tanto de dia como de

noche, para el transporte de todo tipo de bultos y nifios/as, en dispositivos

debidamente homologados, con las limitaciones de peso que dichos

dispositivos estipulen.

Asimismo, se autoriza transportar, cuando el conductor sea mayor de edad,
una persona, independientemente de su edad, en sillas acopladas a las
bicicletas debidamente homologadas, con las limitaciones de peso que

dichos dispositivos estipulen.

Asimismo, se autoriza el uso de bicicletas de carga, cuyo disefio esté
especificamente disefiado a tal efecto y siempre y cuando posean las

homologaciones pertinentes.
CAPITULO II: DEL REGISTRO DE BICICLETAS
Articulo 34.

El Ayuntamiento creara un Registro de Bicicletas, de inscripcidon voluntaria,
con la finalidad de evitar los robos o extravios de las mismas y facilitar su
localizacién. En el mismo podran ser registradas las bicicletas que dispongan

de nimero de serie.

Podran registrar sus bicicletas las personas mayores de catorce afos,

aportando los siguientes datos:
* Nombre y apellidos del titular.
o Domicilio y teléfono de contacto
o Numero del documento de identidad
o Numero de serie de la bicicleta.

* Marca, modelo y color de la bicicleta.
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En el caso de bicicletas pertenecientes a menores de catorce afios, la

inscripcion se realizard a nombre de sus progenitores o tutores legales.

Al inscribir el vehiculo en el Registro, su titular podra hacer constar si dispone

de aseguramiento voluntario.

Mediante acuerdo o resolucién del érgano competente, se estableceran las

instrucciones para el funcionamiento del registro.

TITULO IV. DE LA CIRCULACION, PARADA, ESTACIONAMIENTO Y
ACTUACIONES PUNTUALES EN AREAS PEATONALES Y VIAS CICLISTAS

Articulo 35. De la circulacion

Los vehiculos motorizados no podrdn circular por aceras, zonas exclusivas de

peatones, vias ciclistas o los mencionados carriles reservados.
Articulo 36.

En las calles sin aceras, en las zonas de prioridad peatonal y en las de gran
afluencia de peatones, todos los vehiculos circularan a velocidad maxima de
15 km/h, adoptando las precauciones necesarias. Los conductores deben
conceder prioridad a los peatones y los ciclistas. Los vehiculos no pueden

estacionarse mas que en los lugares indicados por sefiales o por marcas.
Articulo 37. De la parada
Queda prohibida la parada de vehiculos a motor en:

- Donde se entorpezca la circulacion de personas o ciclistas.

- Cuando se obstaculice la utilizacién normal del paso de salida o

acceso de personas a un inmueble

- Sobre las aceras, paseos, zonas peatonales y jardines.

- En pasos a nivel, pasos para ciclistas y pasos para peatones.

- En los carriles destinados al uso exclusivo del transporte publico

urbano o en los reservados para las bicicletas.

- En los rebajes de acera para el paso de discapacitados fisicos y

peatones.
Articulo 38. Del estacionamiento

Los vehiculos motorizados no estan autorizados a estacionar sobre la acera, vias

ciclistas, pasos para peatones y para bicicletas y paradas de transporte publico.

Las bicicletas se estacionardn en los espacios especificamente acondicionados
para tal fin, debidamente aseguradas en las parrillas habilitadas al efecto. En
caso de que estos no existieran, o se encontraran todas las plazas ocupadas,
podrdn estacionarse en otros lugares, siempre que no obstaculicen el transito
peatonal ni la circulacion de vehiculos y en ningln caso podran sus usuarios
sujetarlas a elementos del mobiliario urbano sobre los que puedan causar

desperfectos o impedir su normal uso.
Articulo 39. De Actuaciones puntuales

La ocupaciéon de acera, zona peatonal, via ciclista, carril de circulacién o banda
de aparcamiento, para la realizacion de obras, instalaciones, colocacién de
contenedores, mobiliario urbano o de cualquier otro elemento u objeto de
forma permanente o provisional en las vias objeto de esta Ordenanza, necesitara
la autorizacion previa del Ayuntamiento y se regira por lo dispuesto en las
normas municipales y en la autorizacién, que contendrd las condiciones
particulares a que debera ajustarse el desarrollo de la ocupacion autorizada, de

obligado cumplimiento para la persona titular de la autorizacion.

80



