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PRESENTACION

n el presente, las ciudades a nivel global tienen

el reto de transformar sus procesos de desarro-

llo hacia una tendencia mas sostenible y a escala
humana, donde la cultura y las relaciones colectivas se-
ran parte elemental de esta transformacion. Los estados
miembros de la ONU han acordado en 2015 una agenda
a través de los diecisiete objetivos de desarrollo sosteni-
ble, los cuales seran el horizonte para los préximos quin-
ce anos, entre los que resalta la vida saludable, el acceso
a energias renovables, infraestructuras resilentes, ciuda-
des sostenibles, adaptarse al cambio climatico, promo-
ver sociedades inclusivas para el desarrollo sostenible,
fortalecer los medios de ejecucion y reavivar la alianza
mundial para el desarrollo sostenible, entre otros.
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El Valle de Aburrd no es ajeno al contexto global y por ello
busca como propdsito comun en el corto, mediano y largo
plazo reducir la contaminacion del aire, promover el dere-
cho a la accesibilidad universal, reducir los incidentes via-
les, generar la integracién de los sistemas de transporte
publico colectivoy masivo, mejorar el espacio publico, pro-
mover la movilidad no motorizada a pie y en bicicleta, y arti-
cular larelacién entre los diferentes actores por una mejor
calidad de vida para las presentes y futuras generaciones.

La realidad cambiante es sinénimo de la vida humana. En
el siglo XIX la bicicleta brind6 sus primeros pedalazos y se
posiciond como un modo de transporte eficiente. No obs-
tante, en el siglo XX los combustibles fésiles desplazaron
al transporte no motorizado como la bicicleta a un segundo
plano, generando consecuencias como el cambio climatico
de calentamiento global al cual nos estamos adaptando. El
escenario de la movilidad sostenible promueve el uso de la
bicicleta como un medio de transporte de emisidn carbono
neutro que facilita un equilibrio para el modo de vida de la
ciudad actual, permitiendo viajes Unicos, complementarios
ointegrados, por ello el empeno en que este medio de trans-
porte se visualice en las agendas publicas, privadas y ciuda-
danas del Valle de Aburra.

En este escenario, el Plan Maestro Metropolitano de la Bi-
cicleta del Valle de Aburrd -PMB2030- se visiona como un
documento de politica publica, que a través de decisiones
politicas en gestiony técnicas eninfraestructura logren al
ano2030un 10% del totalde viajes de laregiénenel modo
bicicleta. Esta visién compartida de futuro requiere de un
gjercicio articulado entre los actores publicos, privados y
la comunidad, para lo cual el PMB2030 provee los insu-
mos para que la bicicleta sea un medio de transporte por
excelencia en el territorio del Valle de Aburra.

PMB2030 / MANUAL DE CICLO-INFRAESTRUCTURA METROPOLITANA

El Manual de ciclo-infraestructura permitira la interven-
cion técnica por medio de una visién amplia y flexible
segun las necesidades de la vias existentes y futuras del
Valle de Aburra. Evidencia a su vez la pertinencia de la
integracion con los equipamientos, el espacio publico y
los sistemas de transporte publico, y contribuye por una
infraestructura incluyente para el ciclista y de este en su
relacion con los demas actores de la via, teniendo como
principio la pirdmide invertida, que genera una prelacion
vial la cual lograinfraestructura segura, directa, coheren-
te, atractiva y sostenible.

Hernan Dario Elejalde Lopez
Director del Area Metropolitana del Valle de Aburré



ElManualen el PMB2030 es un documento que facilita el
desarrollo de ciclo-infraestructura incluyente, permitien-
dobajoun procesode analisis generaly especifico acercar
las necesidades técnicas en el territorio. Es la herramienta
de disenoy construccion mediante la cual se implementa

el componente fisico del Plan. @26)
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PARTE .
PRELIMINARES

1.ESTRUCTURAY FORMA DE EMPLEO

Estructura: el manual se presenta en ocho partes:

Parte I. Preliminares, que incluye las premisas, objetivos,
justificacion y usuarios, detalla la estructura del contenido.
Parte Il. La red de ciclo-infraestructura, desarrolla la vi-
siony atributos de dicha red, en armonia con lo dispuesto
en el PMB2030.

Parte Ill. Proceso de planeamiento y diseno, presenta los
criterios y actividades aplicados en este proceso.

Parte IV. Diseno técnico de la red, muestra los criterios y
actividades para este.

Parte V. Disefo arquitecténico y paisajistico de los corre-
dores viales.

Parte VI. Elementos constructivos, incluye los componen-
tes de la red, criterios de eleccién, empleo y sus respecti-
vas normasy estandares.

Parte VII. Aspectos de operacién y gestién de la red.

Parte VIII. Anexo magnético.
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Forma de empleo: en cada parte el lector podra:

Abordar la totalidad de las fases del proceso o aquellas en
las que esté interesado.

Revisar orientaciones metodoldgicasy conceptuales para
organizar y producir insumos y productos relacionados
con el desarrollo de cada fase propuesta.

Este manual sugiere una serie de actividades encadena-
das de manera légica de forma tal que se reconozca:

Una secuencia de acciones y decisiones dispuestas de
manera coherente.

Laevidenciade lasimplicaciones de tales decisiones para
conformary desarrollar la red ciclista.

El proceso estd basado en insumos y productos que en
forma secuencial van conduciendo a materializar y poner

en funcionamiento la red.

Actividades

Las actividades inician con la fase de actividades prelimi-
nares, sigue con planeamiento, luego disenoy finalmente
ejecucion y operacion como muestra la Tabla 1-1.

2. PREMISAS Y OBJETIVOS

Premisas: este manual se basa en las siguientes premisas:

» Amplia bibliografia y estdndares de diseno y construc-

cion aplicables al tema, sumada a los avances de Mede-
llin en la materia.

Entorno institucional de toma de decisiones de planea-
miento y diseno, que involucra el manejo simultaneo de
las escalas metropolitana y municipal.

Presencia de contrastes conceptuales y capacidad técni-
cay operativa en los municipios del area.

« Inicio del estudio

« Lineamientos del proyecto
« Prefiguracion

« Ejecucion

« Puesta en servicio
« Evaluacion

» Seguimiento

TABLA 1-1. SINTESIS DEL PROCESO*. Fuente: Elaboracion consultoria.

» Chequeo de condiciones y pre-condiciones para realizar la iniciativa
« Creacion de condiciones previas

- Identificacion y seleccion del corredor
« Definicion de pardmetros de planeamiento y normativos del corredor o sistema

« Disenos de detalle de arquitectura e ingenieria
» Presupuesto, especificaciones técnicas y constructivas y programacion

*El proceso puede abordarse por fases dependiendo del interés especifico.

PMB2030 / MANUAL DE CICLO-INFRAESTRUCTURA METROPOLITANA



Este manual no sustituye sino que complementa iniciati-
vas existentes como:

Manual del ciclista de Medellin.

Criterios y definiciones en las vias ciclistas disenadas en
2013 desde el Area Metropolitana del Valle de Aburra.
Revisidn y ajuste del Plan de ordenamiento territorial de
Medellin (2014).

Proyectos e iniciativas del programa “Corredores de vida".

Adicionalmente reconoce que:

El sistema metropolitano de vias ciclistas debe responder
adiversas iniciativas y “hechos cumplidos”.

Las definiciones y actuaciones para su materializacion se
basan en un soporte técnico y conceptual, que favorece la
participacion de diversos actores sociales, institucionales
y econdémicos, con fundamento en las disposiciones de
ley para garantizar su ejecucion exitosa, su legitimacion
y aceptacion social.

La instancia decisoria y coordinadora tendrd la debida y
suficiente capacidad conceptual, técnica y operativa para
realizar las labores del caso y operar en el momento en
que se adopte.

Objetivos del manual: los anteriores argumentos su-
gieren la necesidad de una pieza técnica orientadora,
centrada mas en el proceso que en el producto, con las
siguientes implicaciones y requerimientos:

Seleccionar, clasificar y sistematizar los estandares de
diseno.

Concebir y ejemplificar el proceso de planeamiento, diseno,
construccion y mantenimiento de vias ciclistas para su apli-
cacion practica en los municipios del territorio metropolitano.

» Empoderar a los tomadores de decisiones mediante el

desarrollo de un marco conceptual y operativo idéneo.

3. JUSTIFICACION

El drea metropolitana no dispone de un referente uni-
co de planeamiento y diseno de vias ciclistas, por ende,
su diseno y planeamiento se realiza de manera diversa.
Bajo este concepto, el documento armoniza conceptos,
métodos y estandares dentro del marco conceptual y
operacional existente.

4. USUARIOS DEL MANUAL

El manual esta dirigido principalmente a:

e Gobernacion de Antioquia.
« AreaMetropolitana del Valle de Aburra (AMVA)

e Entidades territoriales integrantes del area
metropolitana.

e Organizaciones publicas y privadas, universi-
dades, consultores, investigadores y comuni-
dad en general.

PARTE | - PRELIMINARES @ | 23
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LA RED DE

CICLO-INFRAESTRUCTURA

VISION

La red de infraestructura ciclista es un sistema estructu-
rante del modelo metropolitano del Valle de Aburra, que co-
necta la totalidad del territorio, facilita y diversifica los me-
dios de movilizacion, atrae nuevos usuarios y promueve el
uso compartido del espacio vial en condiciones de equidad,
seguridad y confort, incorpora calidad visual en la escena
urbanay genera un sentido de identidad propia.

ATRIBUTOS DE LA RED CICLISTA
Con base en lo anterior, el PMB2030 define la red ciclista
con los siguientes atributos:

Red integrada: |a red ciclista tendra continuidad en su
trazado, ademas de conectividad con los otros modos del
sistema de transporte publico.

| 25



FIGURA 5-1. CONCEPTUALIZACION DE LA RED. Fuente: Elaboracién consultoria.
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Red directa: concibe la red como la ruta mas corta entre
origen y destino para optimizar el tiempo de las personas
que usan la bicicleta como modo de transporte. Sin em-
bargo,donde latopografiaylared hidrica del Valle de Abu-
rrd no lo permitan, se optara por un trazado de mayor lon-
gitud pero que implica menor esfuerzo para los ciclistas.
Red segura: ofrece proteccién y confianza al ciclo-usua-
rio, incluye la senalizacidn respectiva para disminuir los
accidentes y propende por el control social para evitar si-
tuaciones de delincuencia y vandalismo.

Red cémoda: brinda a los ciclistas el menor esfuerzo du-
rante su trayecto, con pendientes suaves, pavimentos
adecuados y minimos conflictos con peatones y motori-
zados. Incluye ademas la comprension de la red.

Red atractiva: se refiere a los valores visuales del entorno
y a la calidad de diseno de los corredores, toma en cuenta
factores como iluminacion, proteccion climatica, integra-
cion con el paisajey con lugares de interés.

Red estable: trata de elementos constructivos con estan-
dares que permiten mantener la red con bajo costo de
mantenimiento y de empleo de elementos distintivos que
contribuyen a la construccion de identidad.

La red ciclista se ha conceptualizado desde cuatro areas
de especialidad: la planeacidn, laingenieria, la arquitectu-
ray el diseno industrial y senalética, tal como se aprecia
en la Figura b-1.

6. CARACTERIZACION DE
AREAS Y AMBIENTES

TRATAMIENTO URBANO
En lo que se refiere a los tratamientos urbanos, es decir, a
las decisiones administrativas que orientan los objetivos

y procedimientos de las actuaciones publica y privada en
cada sector del suelo urbano o de expansién gue incorpo-
re infraestructura ciclista, el PMB2030 fundamentalmente
prevé dos escenarios: i) la ciudad construida, donde se adop-
tan procedimientos de adecuacion por fases para reducir el
impacto de las obras en la movilidad y las actividades, asi
como la adaptacion con el entorno (especialmente en las zo-
nas con tratamiento de conservacion) y i) el de ciudad nueva,
desarrollos urbanisticos donde se propone nueva malla vial.

Ya que la mayoria de la red de infraestructura ciclista se
incorpora en areas construidas, consolidadas, en proceso
de consolidacion, o con algun grado de conservacion pa-
trimonial, se requieren los siguientes procesos:

Insercion: acciones paraimplementar untramo o trayecto
de infraestructura ciclista en una calle o corredor vial que
no lo tiene, sin que esto repercuta negativamente en el
contexto urbano, en los valores patrimoniales o funciona-
lidad del espacio publico.

FIGURA 6-1. INSERCION.
Fuente: Elaboracién consultoria.
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FIGURA 6-2. ADECUACION.
Fuente: Elaboracion consultoria.

R R EEE

« Adecuacion: acciones requeridas para armonizar untra-
zado existente con los estdndares y normas de traza-
do y diseno establecidos en este manual, con el paisaje
circundante o con las actividades particulares de cada
sector en la ciudad.

= Articulacion: busca la extensién o conexién de tramos
existentes de infraestructura ciclista para conformar re-
des acorde con el modelo propuesto en el PMB2030.

Sin menoscabo de los diversos tratamientos urbanisti-
cos en los planes de ordenamiento particulares de cada
municipio del drea metropolitana, este manual acoge y
armoniza dichos tratamientos asf: consolidacién, desa-
rrollo, conservacidén, renovacién y mejoramiento integral.

- Consolidacion: se refiere a zonas homogéneas con ten-
denciaaundesarrollodefinidoy estable.Laincorporacion

de lared ciclistaimplica la construccién de tramosy otros

PMB2030 / MANUAL DE CICLO-INFRAESTRUCTURA METROPOLITANA

FIGURA 6-3. ARTICULACION.
Fuente: Elaboracion consultoria.
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elementos del espacio vial aun sin construir orientados a
consolidar los usos del suelo.

« Desarrollo: este tratamiento regula la urbanizacién de
nuevos proyectos en predios urbanizables no urbaniza-
dos en suelo urbano o de expansion urbana, la cual gene-
ralmente se adelanta mediante la figura de plan parcial.
La red ciclista debe estar consignada en los planos de los
proyectos de urbanismo.

« Conservacion: aplica para entornos declarados de con-
servacion urbano-arquitecténica y cuyas actuaciones
estan orientadas a mantener y recuperar sus caracteris-
ticas patrimoniales. Lainsercién de laredciclistaen estas
areasimplica una seleccién cuidadosa de materiales, tex-
turas, mobiliario y senalizaciéon de manera que permitan
su conservacion y proteccion.

» Renovacion: orientado alredesarrollo de dreas abandonadas,
subutilizadas u obsoletas. Tiene dos modalidades: i) la par-
cial, que incluye cambios en predios de sectores, manzanas



FIGURA 6-4. CARACTERIZACION DE AMBIENTES Y LUGARES DE LOS RECORRIDOS. Fuente: Elaboracién consultoria.
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o edificaciones definidas vy ii) la demolicién de las areas pu-
blicas y privadas y su reemplazo por nuevas estructuras ur-
banasy arquitecténicas. Lainsercion de ciclo-infraestructura
considera principalmente la aplicacién de normas técnicas
en cuanto a trazado, conectividad y demarcacion indicadas
en este manual, asi como la integraciéon con vias ciclistas
existentesy la permeabilidad de los sectores propuestos.

Mejoramientointegral: se orienta a zonas identificadas como
areas de desarrollo incompleto e inadecuado, con asenta-
mientos humanos en condicién de marginalidad socio-es-
pacial o situacién critica de pobreza, con acceso restringido
a bienesy servicios esenciales como la educacion y la salud.

De conformidad con estos criterios y definiciones, cada
municipio hara sus previsiones para incorporar la red ci-
clista en cada drea en funcion de los tratamientos previa-
mente asignados en su respectivo plan de ordenamiento
territorial vigente.

PAISAJE

ELPMB2030 propone construirinfraestructura especificapara

cada tipo de paisaje identificado, reconociendo el caracter de
cada tramo, la construccion de sentido de lugar y variedad en
los recorridos. Aqui se consideran los siguientes aspectos:

A. Paisaje circundante a los corredores: se refiere alacom-
posicion espacial de los recorridos ciclistas y la sucesion
de paisajes, se determina el caracter rural, sub-urbano,
urbanoy singular.

* En el paisaje rural predomina el medio natural y es-
tilos de vida primarios, arborizacién, masas vegeta-
les y construcciones aisladas, por lo que se otorga
un alto valor a los elementos visuales y perspectivas
lejanas sobre el medio fisico con cerramientos trans-
parentes, bordes indefinidos con ocasionales nodos
de actividad y mobiliario.

PARTE Il - LA RED DE CICLO-INFRAESTRUCTURA . |29
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En el suburbano se entremezclan ambientes rurales
y urbanosy en la transicion coexisten. En esta clasifi-
cacion se incluyen agrupaciones industriales disper-
sas y vivienda suburbana. Las perspectivas tienen
variadas caracteristicas y los bordes estan parcial-
mente definidos con o sin elementos completos como
andenes, bermas, mobiliario o arborizacién.

El paisaje urbano es la imagen de nucleos densos y
compactos, diferenciables por la forma y momento
de construccion de ciudad.

El paisaje singular se refiere a lugares emblematicos
de naturaleza Unica e irrepetible. Aqui se requiere
armonizar la infraestructura ciclista con interven-
ciones especificas que correspondan con el caracter
de cada lugar, se aplica en areas de trafico calmado,
donde se necesita reducir la velocidad del trafico au-
tomotor en pro del desarrollo de los modos no moto-
rizados de movilidad.

Paisaje urbano: se ha clasificado en funcién de la época,
actividad, trazado de la malla vial y alturas de las edifica-
ciones, asi como el diseno y conformacién de elementos
del espacio vial como arbolado, mobiliario y superficies.
Esta clasificacion es la siguiente:

Centro tradicional.

Areas residenciales tradicionales.

Areas residenciales contemporaneas de baja y media
densidad (hasta 5 pisos en promedio).

Areas residenciales contemporaneas de alta densi-
dad (mayor a 5 pisos en promedio).

Nucleos industriales y de servicios metropolitanos.

PMB2030 / MANUAL DE CICLO-INFRAESTRUCTURA METROPOLITANA

Visuales: en cada tramo, cada tipo de paisaje y clasifi-
cacion se consideran los focos que generan ejes estruc-
turantes y de esta manera la localizacion de elementos
de rematey la disposicién de servicios complementarios.

Las vistas cercanas, medianas y lejanas: |a ciclo-in-
fraestructura debe proporcionar una imagen particular
de cada sector, con escenarios representativos de refe-
rencia para la orientacién de los usuarios. Las vistas leja-
nas estaran determinadas por las estructuras naturales
representativas de la ciudad, los cerros y el rio.

La experiencia en los corredores: por Ultimo se consi-
dera la composicién del espacio y su correlacion con los
usos urbanosy la paramentacién. Se contempla la arbori-
zacion representativa, mobiliario suficiente y la definicidn
del cardcter del corredor dependiendo de su foco o nodo
de destino principal.

Con la exploracién del paisaje en la conformacion del sis-
tema se incluye un medio ambiente que estimula el uso
de la infraestructuray la apropiacion necesaria por parte
de la comunidad.

TOPOGRAFIA

En el Valle de Aburra la topografia determina la eleccién
de los tipos y trazados de la red ciclista. Esta categoria
determinaeldiseno en funcion de la pendiente de las vias.

Sin que constituya una clasificacion técnica, las cate-
gorias de este concepto se dividen en baja, mediay alta
pendiente y permiten calificar la infraestructura que
se planificay construye, especificamente para atender,
en este caso, las poblaciones que se localizan en zonas
de pendiente.



PORUSO':

Servicio de transporte: vias preferiblemente unidireccio-
nales que permiten al ciclista reducir su tiempo de viaje
debido a los pocos conflictos de vehiculos - peatones, tra-
yectorias directas y conexiones eficientes con los demaés
sistemas de transporte.

Servicio turistico: su naturaleza permite disfrutar el en-
tornoy genera conectividad entre destinos turisticos del
territorio, su diseno considera al menos dos personas
por sentido.

Servicio recreativo: su naturaleza permite un disfrute del
entorno, generalmente se encuentran asociados a par-
gues lineales e iniciativas de recuperacién ambiental.
Servicio deportivo: permite a los usuarios adquirir altas
velocidades y andar en pelotdn.

POR JERARQUIA Y FUNCION:

Red metropolitana: permite conectar los diez municipios
del territorio metropolitano, incluye el sistema vial del rio
y las principales vias arterias.

Red intermunicipal: conformada por vias colectoras y de
servicio que conectan dos 0 mas municipios.

Red local: conexiones internas de los municipios.

Red barrial: hace parte de la clasificacidon municipal debido
a que solo tiene afectacién sobre un municipio, conecta las
zonas de generaciény atraccion a la red vial municipal.

1. Dentro del plan GUnicamente habra vias recreativas y de transporte

POR SU DISENO:

Infraestructura verde o independiente: carriles general-
mente bidireccionales apartados de la circulacién vehicu-
lar, su diseno no depende de la distribucion de una via. Se
asocian con corredores verdes y actividades de recrea-
ciény turismo.

Infraestructura segregada: en via, parte de la calzada se
destina al uso exclusivo de las bicicletas, se emplea en zo-
nas donde la velocidad de circulacion de vehiculos motori-
zados es mayor a 30 km/hy el volumen de transito es alto.
Adesnivel, puede ser en andén o en separador, dependien-
do de la configuracion vial. En andén se usa en vias en las
cuales no se presenta alta circulacion de peatones.
Infraestructura compartida: |a calzada vehicular es de
uso comun para modos motorizados y no motorizados,
su velocidad de operacién es de menos de 30 km/h y el
volumen de vehiculos es bajo.

PARTE Il - LA RED DE CICLO-INFRAESTRUCTURA
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8. TIPOS DE CICLORRUTA

Este componente define dos rasgos diferenciales en el uso
asignado a la ciclorruta, asociada con el paisaje urbano,
agrupando los distintos tipos de tramos de vias ciclistas en
un conjunto de tipos funcionales.

El término “tipo” se refiere a la clase, indole o naturaleza
de disenos adaptables y flexibles. No obstante, los reque-
rimientos operacionales de la red ciclista, incluida sena-
lizacién y seguridad, se mantienen comunes a todos los
disenos. Bajo este criterio, se encuentran ocho tipos (de la

Figura 8-2 a la Figura 8-9) asociadas al paisaje presentado FIGURA 8-1. FILTRO DE PAISAJES - VIAS CICLISTAS
en laFigura 8-1. Fuente: Elaboracién consultoria.
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FIGURA 8-2. CICLORRUTA PAISAJE RURAL FIGURA 8-3. CICLORRUTA PAISAJE SUB-URBANO
Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Elaboracion consultoria.

FIGURA 8-4. CICLORRUTA PAISAJE URBANO - CENTRO HISTORICO FIGURA 8-5. CICLORRUTA PAISAJE URBANO - AREAS RESIDENCIALES TRA-
Fuente: Elaboracion consultoria. DICIONALES

Fuente: Elaboracion consultoria.
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FIGURA 8-6. CICLORRUTA PAISAJE URBANO EN AREAS RESIDENCIALES FIGURA 8-7. CICLORRUTA PAISAJE URBANO AREAS RESIDENCIALES CON-
CONTEMPORANEAS (BAJA - MEDIA DENSIDAD) TEMPORANEAS (ALTA DENSIDAD)
Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Elaboracion consultoria.

FIGURA 8-8. CICLORRUTA EN ZONAS PAISAJE URBANO NUCLEOS INDUS- FIGURA 8-9. CICLORRUTA PAISAJE DEL Ri0O

TRIALES Y DE SERVICIOS Fuente: Elaboracion consultoria.
Fuente: Elaboracion consultoria.
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Tipo Denominacion

CR-1 Ciclorruta paisaje rural

CR-2 Ciclorruta paisaje sub-urbano

CR-3.a Ciclorruta paisaje urbano- Areas residenciales tradicionales

CR-3.b Ciclorruta paisaje urbano- Areas residenciales contemporaneas (baja-media densidad)
CR-3.c Ciclorruta paisaje urbano- Areas residenciales contemporaneas alta densidad)

CR-3.d Ciclorruta paisaje urbano- Centro histérico

CR-3.e Ciclorruta paisaje urbano- Nucleos industriales y de servicios metropolitanos

CR-4 Ciclorruta paisaje urbano del rio

TABLA 8-1. CLASIFICACION DE VIAS CICLISTAS.
Fuente: Elaboracién consultoria.

Adicionalmente, la Figura 8-10 presenta un abanico de Seccion de Via
combinaciones de tipos de infraestructura ciclista.

Sendero Ambiental
Peatonal
Interna
Colectora
Servicio
Arteria
Sistema vial del rio

Mobiliario
Superficies
Espacios anexos
Seializacion
Elementos contructivos //

FIGURA 8-10. PMB2030: CARACTERIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA CICLISTA
Fuente: Elaboracion consultoria.

Tratamiento urbanistico
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PARTE III.
PROCESOS DE

PLANEAMIENTO Y DISENO

9. PRINCIPIOS DE PLANEAMIENTO
DELARED

Los principios permiten armonizar y otorgar coherencia a las
decisiones de planeamiento de maneratal que, independiente
de quiény cudndo las tome, el producto sea armonicoy articu-
lado. Los principios de esta fase son:

Accesibilidad: se refiere a la facilidad del modo de trans-
porte para acceder facilmente al origen y destino de los
viajes. La bicicleta y el modo a pie son los mas accesi-
bles, enfrentados a los otros sistemas que siguen una
ruta y por lo tanto son semirrigidos o rigidos como el
Metro o el Metroplus.

Adaptabilidad: tiene que ver con el principio anteriory al tipo
y volumen de trafico vehicular y peatonal en las vias adya-
centes frente a la disponibilidad de espacio del corredor.
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Adecuacidén alademanda: lared nonecesariamente debe
construirse para una demanda futura incierta. Los secto-
res viales se pueden construir por etapas de acuerdo con
la evolucion de lademandaen el tiempo, redundando esto
en laracionalidad en el uso de los recursos.

Coherencia: se refiere a la capacidad de la red ciclista de
responder al modelo territorial metropolitano e integrar
areas generadoras.

Conectividad: la red ciclista conforma circuitos en forma
de malla continua que incluyen:

Conexion entre tramos. Ningun tramo o trayecto queda sin
conectar al menos en un extremo con el resto.

Circuitos en forma de red con una separacién no mayor a
1 km entre tramos.

Interconexion entre redes de distinta funcion.

Direccionalidad: se refiere a incorporar la red ciclista en la
malla vial actual y proyectada manteniendo la misma direc-
cionalidad y sentido de los vehiculos automotores y estable-
ciendo si se deja unidireccional o bidireccional, dependiendo
de las condiciones y tipo de la infraestructura existente.

Integracion anodos de actividad: la red conecta todas las
centralidades del drea metropolitana y los corredores de
transporte masivo.

Intermodalidad: el PMB2030 concibe la red de ciclorru-
tas articulada con el SITVA a través de estaciones de in-

tercambio modal.

Versatilidad: la red puede tener variedad de secciones,
dependiendo de la demanda y de la disponibilidad de es-
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pacios para su construccién, sin embargo, las transicio-
nes entre secciones deben darse de forma suave parauna
conduccién segura.

10. ACTIVIDADES PRELIMINARES

El proceso de planeacién y diseno inicia con la identifica-
cién de las condiciones técnicas, institucionales, econdé-
micas y sociales consignados en la Tabla 10-1 las cuales
permiten adelantar con éxito la iniciativa:

Contexto legal, técnico y de planeacion a nivel municipal:
el proyecto de infraestructura ciclista debe estar en armo-
nfa con las politicas de desarrollo territorial local y metro-
politano, para ello se reconocen tres planos contextuales:

» Normativo-juridico: implica la revision de la normatividad

vigente asociada con el desarrollo de infraestructura ciclis-
ta, la competencia y alcance de las entidades territoriales
en el manejo de la movilidad a escala local, y la definicion
de un organismo encargado de liderar y coordinar el tema.
Técnico: requiere el andlisis de informacion de la movili-
dad? en el territorio que incluye encuestas de movilidad,
matrices origen—destino, distribucién modal de los viajes,
caracteristicas de los usuarios, etcétera y el alcance y
conveniencia de laimplementacién de un sistema especi-
fico para las bicicletas.

» Planeacion: se evalla la idoneidad de los modelos territo-

riales y los instrumentos de planeacion y gestion para el
desarrolloy consolidacién del sistema en el ambito local.

2. Para el PMB2030 es necesario que las encuestas de movilidad hayan
considerado en forma especifica el transporte en bicicleta.



Acciones

Reconocimiento del contexto
técnico, legal y de planeacion

Armonizacion de la iniciativa lo-
cal con las politicas y estrategias
de movilidad metropolitanas

Identificacion de antecedentes e

iniciativas institucionales y de la
comunidad

Elaboracion de estudios de base

Previsiones presupuestales y
financieras

Decisién de adelantar
la iniciativa

Antecedentes Area Metropolitana
del Valle de Aburra
POT

Plan maestro de movilidad -
PMM
PMB2030

POT y otros planes afines
Documentacién interna del muni-
cipio, periddicos, encuestas

Cartografia POT

Planos redes técnicas
Estudios previosde Oy D
Planos y rutas de transporte

Plan anual de inversiones
del municipio

Estudios, cartografia y
presupuesto preliminar

Resultados

Armonizacion de la iniciativa lo-
cal con las politicas municipales
y metropolitanas de desarrollo
territorial

Armonizacién de la iniciativa
local con las politicas y
estrategias de movilidad
metropolitanas

Resena antecedentes
de la iniciativa

Desicién de proceder con la
iniciativa

Delimitacion del area de
influencia

Reserva presupuestal

Desicién de adelantar
la iniciativa

Marco de planeamiento

Reporte técnico de politicas de
movilidad no motorizada

Reporte técnico sintesis de ante-
cedentes

Reporte técnico que indica la
inconveniencia y viabilidad de la
iniciativa con base en los anteriores
aspectos

Plano de delimitacion

Acto administrativo
correspondiente

Acto administrativo correspon-
diente y prevision de recursos y
programacion

TABLA 10-1. CONDICIONES DE PLANEAMIENTO

Cubre los siguientes aspectos:

Analisis de la relacién y requerimientos de las redes de
movilidad con el modelo territorial, usos y tratamientos
asignados y vigentes.

Definicion del estatus de la movilidad en bicicletaen el POTy
su relacién con el modelo territorial a escala metropolitana.
Identificacién de las prioridades, planesy programas aso-
ciados o complementarios a la iniciativa.

Definicién del papel y alcance de la norma urbanistica
en relacién con la conformacién de redes en especial en
areas de renovaciony desarrollo: secciones, aislamientos
y franjas de circulacion.

Fuente: Elaboracién consultoria.

Iniciativa local y la politica y estrategia de movilidad:
Estrategia orientada a armonizar las iniciativas de movili-
dad ciclista locales con las metropolitanas, y realizar ajus-
tes en la conceptualizacién del modelo territorial dentro
de los planes de ordenamiento para lograr una adecuada
incorporacién de las redes de infraestructura ciclista.
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Antecedentes e iniciativas institucionales y de la co-
munidad: es necesario realizar una revisién de iniciati-
vas plasmadas en medios de comunicacidn, realizar en-
cuestas de manera directa a los usuarios de la bicicleta, y
examinar los documentos institucionales (oficios y solici-
tudes formales) para conocer qué medidas se han imple-
mentado o que requerimientos deben tenerse en cuenta
para que la red se desarrolle sin inconvenientes.

Elaboracion de estudios de base: para caracterizar los
usuarios y sus necesidades de movilidad deben realizar-
se estudios que sustenten el desarrollo de la red. Entre
estos se encuentran:

Encuesta de origen y destino.

Desarrollo de estudios de accidentalidad.
Caracterizacién por usuario.

Caracterizacion ambiental y funcional del area.
Identificacion de requerimientos de articulacién e integracion.
Evaluacion del potencial de insercién del sistema.
Condicion fisica espacial y de caracter del area.

Previsiones presupuestales y financieras: se deberan rea-
lizar al comienzo del proceso, con costos estimados en las
fases iniciales y posteriormente con la determinacion precisa
de cantidades de obra a fin de asegurar los recursos para es-
tudios, disefnos, construccion y mantenimiento del proyecto.

EL PMB2030 recoge un conjunto de rubros de presupues-
to, priorizados por proyecto. El valor de los items de cons-
truccién estd igualmente definido y sirve de referencia
paraestructurar un presupuestoinicial. Desde el punto de
vista financiero el PMB2030 igualmente establece fuen-
tes de financiacion por municipio e incluye cofinanciacién
y recursos de crédito.
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Decision de adelantar la iniciativa: el chequeo de condi-
ciones concluye con la decision de adelantar la iniciativa
mediante un acto administrativo. En caso negativo se es-
tudiaray planteara unaestrategia paracrear las condicio-
nes idoneas para adelantarla, que incluye:

Construccion de voluntad politica.
Empoderamiento técnicoy econémico.
Identificacidn de alternativas de financiacion.
Ejecucion, sensibilizacién y promocion.

Creacion de condiciones previas: tomada la decisién de
adelantar lainiciativa con el respectivo acto administrati-
vo, se crean las condiciones politicas, técnicas y econémi-
cas para planificar, disenar, construir, poner en funciona-
miento y operar la red. Incluye:

Construccion de agendas: el grupo gestor ayudara a iden-
tificary cuantificar las necesidades del proyecto (insumos
técnicos, estudios, recursos econémicos, organizaciona-
les y de coordinacién) y asignara tareas y responsabilida-
des en el tiempo.

» Sensibilizacion y promocion: el éxito del proyecto esta en

la adecuada coordinacion entre planeamiento, construc-
ciény las acciones de sensibilizacidn, promociony educa-
cién ciudadana. Cada evento o avance es una oportunidad
para realizar campanas de divulgacién.

« Identificacion de fuentes de financiacion: esta actividad

es requisito basico para estructurar el proyecto. En el
PMB2030 se presenta un programa de sensibilizacion
y promocién y se identifican lineas de financiacién de
acuerdo con la naturaleza de las iniciativas.



e e

|dentificacion de actores

Construccion de agendas

Sensibilizacién y promocién  Agendas de actores

|dentificacion de fuentes de
financiacion

Datos preliminares de costos,
estudios y disenos

11. EL PROCESO DE PLANEACION

En esta fase se conceptualiza el trazado y organizacién
de los tramos que la componen en funcién de los mode-
los territorialesy los requerimientos de movilidad ciclista,
identificando las acciones para programar la red a escala
local e integrarla con el sistema general.

En el contexto de este manual, el planeamiento trata los
siguientes temas:

Conformacion grupo gestor

Informacién a la comunidad

Seleccidn de estrategia de
financiacion

Acto administrativo

Promocién y divulgacion

Gestion de recursos

TABLA 10-2. CONDICIONES POL{TICAS, TECNICAS Y ECONOMICAS

Fuente: Elaboracion consultoria.

Identificacidén, ajuste y desarrollo de la politica de movili-
dad a escala metropolitana y municipal.

Integracion de los sistemas de movilidad no motorizada
en cuanto a la distribucién espacial de centralidades y
areas atractoras y generadoras, crecimiento, densidades
y patrones de usos y tratamientos en la perspectiva de
integracion modal.

Integracion de redes a diferentes escalas.

Revision de la normativa asociada con el planeamiento de
redes de movilidad.
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11.1. ENFOQUE DE LA FASE

DE PLANEACION

EL PMB2030 propende por una vision que supera las limi-
taciones y aprovecha las ventajas del planeamiento inte-
graly no sectorial de la movilidad. Se sintetiza en la frase:
“Pensar global, actuar sectorial”.

Ademas, concibe lared en funcién del tiempo, incluye pre-
visiones asociadas con las dindmicas locales que afectan
prioridades de ejecucién, tratamiento y decisiones de di-
senoy operacién. Enfatiza en:

Las redes de transporte como elementos estructurantes
del modelo.

Los deseos y distancias de viaje como base del pla-
neamiento.

Eltipoy caracteristicas del usuario.

La movilidad no motorizada, su naturalezay requerimientos.
La articulacion con el sistema general de movilidad.

La morfologia urbanay movilidad: permeabilidad, articu-
lacién y conectividad.

El modelo de desarrollo metropolitano y la movilidad
en bicicleta.

El plan maestro y los planes de ordenamiento y de movi-
lidad municipal.

11.2. ALCANCE DE LA FASE

DE PLANEAMIENTO

El planeamiento de la red incluye las actividades consig-
nadasen laTabla 11-1:

Caracterizacion y valoracion de la estructura urbana
del area: la caracterizacién urbana permite el reconoci-
miento de la zona de implementacién de la red, para ello
se deben realizar las siguientes actividades:
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Delimitacién del drea de estudio y del drea de intervencion.
Determinacion de las caracteristicas fisicas y topograficas.
Valoracion del estatus generaldel dreay papel articulador
a escala metropolitana y municipal.

Caracterizacion socioecondmica de la poblacion objetivo.
Identificacién de usos del suelodel drea, sector o corredor.
Determinacién de los tratamientos asociados.
Caracterizacién de la dindmica de transformacion del area.
Identificacidn de los perfiles viales reglamentarios.
Caracterizacion del transito en el drea: derechos de via,
pacificacién etcétera.

Determinacion de labase de planeacion asociada con lainiciativa.

Dentro de las potencialidades y limitantes del sistema,
deben evaluarse ademas:

Corredores con potencial de incorporacion y articulacion
de tramos o redes ciclistas.

Implicaciones de planeamiento y trazado.

Previsionesy requerimientos de movilidad del sistema en
relacion con la integraciéon modal.

Conformacion de la red: parte de establecer las mejores
posibilidades de articulacién entre puntos de generacion
y atraccion de viajes, aplicando los principios indicados en
elnumeral 9 de este documento. Con base en la malla vial,
elandlisis de demanday la validacion del grupo gestor, se
seleccionan los corredores bajo escenarios alternativos.

Armonizacion con planes de movilidad y redes de
transporte: adicional a la seleccion de corredores, se pre-
cisa armonizar la iniciativa con otros planes de movilidad
y redes de transporte, o ajustar la operaciéon de tramos
del trafico automotor otorgando particular atencién a la
valoracion de planes y proyectos del SITVA.



Caracterizacion y valoracién
de la estructura urbana

Cartografia POT usos y trata-
mientos proyectos en curso

del area en el drea
Conformacién de la red

Armonizacion con planes de  PMB2030
movilidad y redes de POT
transporte PMMM

Armonizacion con planes
de redes técnicas

Armonizacion con planes de redes técnicas: el traza-
do de la red ciclista debe considerar las redes técni-
cas de acueducto, gas, electricidad, telefonia y otras,
para evitar sobrecostos en la construccion y costos a
los vecinos. La estrategia definida se comunicard a la
entidad responsable para prever ajustes de diseno e
implementacion.

Parametros de planeamiento y normativos del corredor
o sistema: el componente de planeamiento concluye con
la elaboracidn de los términos de referencia para los es-
tudios y disenos sobre la alternativa escogida, estos tér-
minos incluyen como minimo:

« Analisis de la demanda del proyecto.
« |dentificacion de los propésitos y fines del proyecto.
« Analisis de la normativa urbanistica y ambiental aplicable.

Caracterizacion del drea 'y
analisis de potencialidades
limitantes en el area

Reporte y plano técnico sintesis
del analisis del area

Socializacién con

By Plano de trazado conceptual

Ajuste prioridades

y EEeionEs Estrategia de armonizacion

TABLA 11-1. ACTIVIDADES DE PLANEAMIENTO

Fuente: Elaboracion consultoria.

« Evaluacién de las condiciones de integracién modal y ac-

cesibilidad al SITVA.

« Identificacién de los requerimientos funcionales, de arti-

culacién e integracion modal.

» Determinaciéon de las caracteristicas del trazado y del

area de intervencion.

» Armonizacién de lainiciativa con planesy proyectos afines.
» Definicion del tipo de infraestructura de la que trata el

proyecto.

e Consideracién de otras facilidades: talleres, estaciona-

mientos, etcétera.

Valoracion de los aspectos y caracteristicas singulares
del drea o corredor.

Cuantificacién de las condiciones de semaforizacion y
senalizacion.

Determinacion de los parametros de diseno de ingenieria:
pasos a desnivel, cruces ferroviarios, drenaje, etcétera.
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Determinacion de los pardmetros de diseno urbanistico:
mobiliario, reconocimiento de hitos o emblemas urbanos.
Cuantificacién de las obras y adecuaciones de infraes-
tructura requeridas.

Programacién de la operacién, desarrollo por fases si
conviene.

Evaluaciéon socioecondmica del proyecto.

Andlisis de fuentes de financiacion.

Estereportetécnicodebe sercomunicadotanto ala autoridad
municipal como al Area Metropolitana del Valle de Aburra.

11.3. DECISIONES DE LA
FASE DE PLANEACION

Las decisiones estructurales de planeamiento son:

Integracion de las diversas escalas de planeamiento.
Armonizacién con usos y tratamientos adyacentes.
Articulacion intermodal.

Armonizacién normativa con el POT y los PMM municipales.

Integracion de escalas de planeamiento: en cada unidad o
municipio concurren elementos de infraestructura y equi-
pamientos a diversas escalas que no siempre se articulan.
Es necesario reconocer la correspondencia entre jerar-
quias viales, equipamientos y servicios adyacentes para
que correspondan en escala y oferta de manera reciproca.

El planeamiento de redes ciclistas toma esta circunstan-
ciay establece los tratamientos de trazado y diseno para
producir transiciones claras y seguras entre una y otra
escala, acompanadas de la respectiva senalizacion.

Armonizacion con usos y tratamientos adyacentes: desde
el punto de vista del planeamiento, es necesario armonizar
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los trazados de lared enrelacién con los usos y tratamientos
adyacentes al corredor vial de la siguiente manera:

En areas residenciales consolidadas, de baja densidad,
prever accesos a garajesy estacionamientos.

En dreas de intensa actividad comercial y usos heterogé-
neos, aislary delimitar la franja ciclista.

En dreas industriales y grandes bodegas conformadas por
supermanzanas y muros ciegos, generar franjas amorti-
guadoras con vegetacion. Prever bahias de descanso.

Articulacién intermodal: es importante brindar autono-
mia a los usuarios del sistema, pero debido a las distan-
cias deviaje en el territorio, el PMB2030 considera la arti-
culacién intermodal como objetivo estratégico. En conse-
cuencia, la agenda de planeamiento debe considerar, de
manera prioritaria, la integracion de la red ciclista con los
demds componentes del SITVA.

Armonizacion normativa con el POT y los PMM municipa-
les: considerando la obligatoriedad de elaborar y actuali-
zar los POT, pueden realizarse adecuaciones en su conte-
nido, politicay modelo territorial para incluir el desarrollo
de infraestructura ciclista, considerando como base:

Definicion y desarrollo conceptual de la red de infraes-
tructura ciclista dentro de la politica general y sectorial
del modelo territorial, y su incorporaciéon como compo-
nente del sistema de movilidad como subsistema de mo-
vilidad no motorizada.

Definicion de las dreas residenciales como “zonas 30" ha-
ciendo los ajustes de detalle de la movilidad que incluya la
movilidad no motorizada.

Planteamiento de normas para incorporar la red ciclista
en las secciones viales.



« Inclusion en el POT de planes, programas y proyectos de
infraestructura ciclista, incluyendo los programas de sen-
sibilizacion, promocién y educacién.

Integracion entre instancias territoriales adyacentes: los
municipios delterritorio metropolitano deben concertarlas
prioridades y trazados en los proyectos conjuntos para ge-
nerar continuidad funcional. El Area Metropolitana del Valle
de Aburrd operarad como entidad coordinadora de enlace
en materia de movilidad para el logro de estos propdsitos.

Previsiones en torno a la dinamica urbana: dada la natu-
raleza cambiante de los municipios, se requiere planificar
la red ciclista. La NACTO (2013) visualiza el proceso de
adecuacion como una oportunidad para evaluar el com-
portamiento de las calles previo a comprometer recursos
y tomar decisiones, asi:

Inicial, estado actual
Intermedia, pocas adecuaciones
Final, transformacioén radical

En estado de consolidacion del drea o sector hay incerti-
dumbre en cuanto a permanenciay durabilidad del tramo
y su capacidad de respuesta para adaptarse a situaciones
de cambio funcional y espacial. En este caso se requiere
delimitar la franja de infraestructura ciclista con pinturay
los elementos adecuados, adecuar el funcionamiento de
interseccionesy senalizar postergando acciones mas es-
tructurales asociadas con el cambio de mobiliario y otros
elementos complementarios.

La introduccion de un tramo o red de infraestructura ci-
clista puede alterar el patrén y condiciones de movilidad
en un corredor o sector. Es frecuente esta circunstancia

en los casos de pacificacion de trafico que este manual
recomienda aplicar profusamente en el territorio.

Estas decisiones implican mayor prioridad a la movilidad
no motorizada e inciden sobre decisiones de planeamien-
to y diseno del espacio vial, cambios parciales en la se-
nalizacidn y localizacion de paraderos, areas de parqueo,
etcétera. Dichas alteraciones implican:

Elaborar un plan de manejo integral del trafico en el sector.
Relocalizar puntos de acceso, paradas y bahias.

De igual manera, los requerimientos de desarrollo o con-
solidacion de un area pueden requerir transformar, de
manera significativa, la vialidad del sector con ensanches
o reduccién de carriles en funcién de factores de redensi-
ficacion o cambio de uso o por la aplicacién de planes de
movilidad, en particular en las dreas de renovacién con
cambio de patrén, o con la ejecucién de planes parciales
en la ciudad construida.

En este caso se propone dar prioridad y prelacién a los re-
querimientos de movilidad de la red ciclista y comunicar
las decisiones a la entidad de planeacion correspondiente
para su manejo.

Manejo de la movilidad y transporte en areas criti-
cas: las areas criticas son los sectores donde los di-
ferentes actores de la movilidad entran en conflicto
por congestién, deficiencias de trazado, senalizacidn
deficiente, interrupciones por obstaculos o mala cali-
dad del pavimento. Alincluir lared ciclistadentrode la
via, en lo posible deben realizarse trazados que eviten
la generacidon de nuevos conflictos y en consecuencia
de accidentes.
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11.4.CONSTRUCCION DE CONSENSO

Una iniciativa de esta naturaleza cuenta con defensores
y detractores, en especial aquellos que perciben ame-
nazas en sus esquemas econdémicos o la accesibilidad
a sus areas de actividad. Por ello, es necesario que en
las decisiones sobre trazados de la red se consulte a los
actores mencionados en la formulacién del PMB2030.






DISENQ TECNICO
DE LA RED




PARTEIV.
DISENO TECNICO
DE LA RED

12. LINEAMIENTOS DE DISENO

Seguridad: se refiere a la proteccion de la viday laintegri-
dad del ciclista y su vehiculo. Incluye:

» Seguridad fisica: relacionada con factores de proteccion
fisica. Incluye predictibilidad y proteccidn.

« Seguridad publica: control social para evitar el saqueo de
bicicletas y el vandalismo en las instalaciones.

Comodidad: este item trata de las condiciones fisi-
cas y operacionales que reducen el esfuerzo fisico del
ciclo-usuario y se traducen principalmente a decisiones
de adecuacién de la pendiente de la via.
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Usabilidad: el término “usabilidad" es un neologismo de
origen anglosajon (“usability”) que expresa la capacidad de
una herramienta de ser facilmente utilizada por un usuario.
En el contexto del PMB2030 se refiere a la facilidad de uso
del sistema por parte del ciclista en cualquiera de sus mo-
mentos en lavida cotidiana. Tiene que ver en particular con:

» Lafacilidad de conocery acceder a la red desde el origen
de su recorrido.

» Laforma de facilitar su movilizacién y llegar a su destino
en forma seguray confortable.

« El modo de acceder y encontrar servicios de apoyo vy
orientacion cuando lo requiera.

3. Ver: Wikipedia: http://es.wikipedia.org/wiki/Usabilidad

13. CRITERIOS PARA DETERMINAR
TIPOY LOCALIZACION
DE CICLORRUTAS

13.1. DISENO DE ViA CICLISTA

13.1.1. Verde

Estas vias bidireccionales exclusivas para bicicletas se
encuentran apartadas del transito motorizado y su di-
seno no estd condicionado por el espacio disponible. Se
encuentran generalmente en areas naturales protegidas,
verdes, e interurbanas y su ancho se encuentra condicio-
nado por el volumen de usuarios (2,60 - 4,00 m).

FIGURA 13-1. VIA VERDE
Fuente: Flickr. Foto de De todos los Colores compartida bajo licen-
cia Creative Commons (BY-SA).
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En las zonas interurbanas se localiza a los costados
del derecho de via (un costado si es carretera de dos
carrilesy ambos costados sies unaviade mds de cua-
tro carriles).

13.1.2. Compartida

Via compartida: vias que tienen en servicio un carril efecti-
vo para la circulacion de vehiculos motorizados y no moto-
rizados debido a los bajos volumenes de transito. General-
mente se permite el estacionamiento en via y la prioridad
de trénsito es de los ciclistas. Incluye medidas de pacifica-
cion del transito para generar velocidades menores a 30
km/h, facilitando el paso de ciclistas en las intersecciones.

FIGURA 13-2. SECCION ViA COMPARTIDA
Fuente: elaboracion consultoria.

Son ideales para las vias unidireccionales internas cuyo
ancho efectivo es menor a 3,00 m para impedir adelanta-
mientos inseguros por parte de los automotores. A su vez,
se recalca la prioridad de las bicicletas frente a estos vehi-
culos generando un cambio de percepcién en la movilidad.

Carril compartido: se emplea un carril compartido en zo-
nas donde la maxima velocidad permitida es de 50 km/h,
setiene un anchode carril suficiente para el adelantamien-
to seguro de las bicicletas. Este carril se localiza al costado
derecho de laviay suanchovariaentre 3,50y 4,50 m.

Dentro del 4rea metropolitana debe aplicarse bajo condi-
ciones especiales debido al crecimiento de las motocicle-
tas, los conflictos asociados al estacionamiento en via y
las paradas de buses.

FIGURA 13-3. SECCION CARRIL COMPARTIDO
Fuente: Elaboracion consultoria.

Via compartida

Carril compartido
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13.1.3. Segregada

Via ciclista delimitada: es una seccion de calzada desti-
nada exclusivamente para el transito de bicicletas en el
sentido del flujo vehicular, delimitada con doble linea con-
tinua. Se emplea en vias que permiten velocidades meno-
res a 50 km/hy la demarcacion se hace minimoa 1,50 m
del bordillo en cualquier costado.

Su implementacién, ademds de reducir la seccién de la
via para los automéviles y en consecuencia su capacidad,
incomoda a los vehiculos que deben reducir su velocidad
para mejorar sumaniobrabilidad. Es necesario que se im-
pida el estacionamiento en via y los adelantamientos de
automotores empleando este carril para que los usuarios
del mismo puedan mantener una velocidad uniforme.

FIGURA 13-4. SECCION ViA DELIMITADA
Fuente: Elaboracién consultoria.

Delimitada
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Via ciclista segregada en calzada: es una seccion de la
calzada separada (por medio de elementos de confina-
miento) del flujo motorizado para el transito exclusivo de
ciclistas. Generalmente se emplea en vias de alto transito
vehicular con velocidades mayores a los 50 km/h.

Esta separacion fisica se realiza por medio de tachones, bor-
dillos, delineadores tubulares simples o elementos de segre-
gacion vial con afinidad al urbanismo del sector. En el caso
de que exista un drea de estacionamiento se puede emplear
como separacionincluyendo unafranjade minimo 0,50 mde
ancho para evitar accidentes por apertura de puertas.

FIGURA 13-5. SECCION ViA FISICA SEGREGADA
Fuente: Elaboracion consultoria.

Segregada



Via ciclista segregada en andén: es uno de los disenos
gue genera mayor percepcion de seguridad, debido a la
separacion fisica a desnivel con los vehiculos, pero se in-
crementa el tiempo de viaje y los conflictos entre bicicle-
tasy peatones.

FIGURA 13-6. ESQUEMA DE SEGREGACION EN CALZADA DE AUTOMOTORES FIGURA 13-7. ESQUEMA DE SEGREGACION A DESNIVEL
Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Elaboracién consultoria.

Sobre andén

Se recomienda que el ancho sea de 1,50 m para vias de
transporte en zonas urbanas y de 1,30 m para la zona
suburbana. La Tabla 13-1 presenta las ventajas y des-
ventajas de cada uno de los disenos de via ciclista pre-
sentados previamente.

PARTE IV - DISENO TECNICO DE LARED @ |53



TABLA 13-1. VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE LOS DISENOS DE VIiA CICLISTA
Fuente: Elaboracion consultoria.

0
©
—_
©
-
3
>

Desventajas

Permite la conexion
de zonas urbanas
y suburbanas

Especial para viajes de
recreacion y turismo

Recuperacion del
entorno en desuso

Mayores costos y tiem-
pos para la operacion

Requiere de apoyo de
las autoridades para
evitar que sea invadido
de forma informal

Requiere un plan

de manejo a largo
plazo, dado que es
susceptible a un rapido
deterioro

13.2. JERARQUIA VIAL

Atrae usuarios
potenciales por medio
de la comodidad y
seguridad percibida

Reduce conflictos
entre actores

Genera cambios de
prioridad en circulacion

Mayores costos y tiem-
pos para la operacion

Requiere de voluntad
politica por la reducion
de capacidad para
vehiculos

El carril puede ser
invadido por autos
estacionados en los ac-
cesos a parqueaderos e
intersecciones

Su implementacién es
economicay se realiza
en poco tiempo

Permite fomentar la
cultura de circulacién
por la calzada

Puede ser invadido
por automoviles y
motocicletas debido
a la falta de control y
apropiacion

Percepcién de menor
seguridad por parte de
ciclistas inexpertos

Segregada

Genera seguridad ya
gue se encuentra aleja-
do de los vehiculos

Facilidad para el
acceso a predios

Genera conflictos entre
peatones y ciclistas

Puede invadirse
facilmente por
peatones distraidos y
ventas informales

Incomodidad en el
recorrido debido al
ascenso y descenso
en intersecciones

Infraestructura

Compartida

Economia y rapidez
en su ejecucion

Genera un cambio
de prioridad y cultura
en circulacion

Debido a su naturaleza
atrae pocos ciclistas
potenciales inexpertos

Debido al ancho de
carril, puede
fomentarse el estacio-
namiento ilegal

- Vias de servicio: vias de servicio del transporte publico
que conectan con las vias arterias.

» Via colectora: conexion de las zonas residenciales y el
sistema vial principal.

- Vias internas: se localizan en las zonas residenciales,
de bajos flujos de transito. Aptas para generar sistemas
de vias compartidas entre ciclistas y el transito de vehi-

La seccidn actual de las vias en el drea metropolitana se
clasifica de la siguiente manera.

« Sistema vial del rio: conecta los diez municipios en sen-
tido norte-sury viceversa con una velocidad de 60 km/h
para zonas urbanasy 80 km/h para zonas rurales.

« Vias arterias: conectoras del sistema vial del rio que ope-
ran a 60 km/h. culos automotores.
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13.3. DIRECCIONALIDAD

Las vias ciclistas deben funcionar en el sentido del flu-
jo vehicular, reduciéndose notablemente la probabilidad
de accidentes en las intersecciones, causados principal-
mente por la baja visibilidad que los automaviles tienen
de los usuarios de la bicicleta.

De no poderse en ambos costados, se debe advertir
mediante senalizacién horizontal y vertical tanto a los
conductores como a los ciclistas sobre la presencia del
opuesto, para reducir el riesgo.

13.4. COSTADO VIAL A UTILIZAR

La red ciclista como una red de transporte eficiente, exi-
ge estudiar esta condicion. Las ciclorrutas por el costado
derecho presentan ventajas de acceso a los predios adya-
centesy solucién enlos movimientos en intersecciones, sin
embargo, por este costado se presenta estacionamientoen

via, paradas de transporte publico y operaciones de cargue
y descargue, que afectan el tiempo de viaje del ciclista.

Serecomienda que el carril ciclista funcione sobre el cos-
tadoizquierdo principalmente en corredores de alta velo-
cidad y largo alcance, sin embargo, para determinar este
pardmetro es conveniente evaluar los criterios relaciona-
dos en el anexo magnético.

En donde no se pueda implementar por la izquierda (vias de
doble sentido sin separador, por ejemplo), pueden emplear-
se los tratamientos mencionados en el numeral 15.En la Ta-
bla 13-2 se compilan los criterios para elegir el diseno y tra-
zado de la via ciclista de acuerdo con la naturaleza de la red.

TABLA 13-2. CRITERIOS DE ELECCION DE ViA CICLISTA
Fuente: Elaboracién consultoria.

Red ciclista Metropolitana Intermunicipal

Sistema vial del rio Arterial Servicio
Red vial Interna
Arterial Servicio Colectora
Velocidad de operacién via (km/h) 60 urbanay 80 rural 60 40 30
Volumen vehicular (veh hora/carril) > 900 600 - 900 400 - 600 < 400
Fisica X X X -
Segregada
Delimitada - - X -
Disefio Via - - - X
Compartida
Carril = = X X
Verde o independiente X - - -
Rural 1,30 1,30 1,30 -
Ancho de carril (m) *
Urbana 1,80 1,80 3,80 - 4,506 1,50 2,70 - 3,50
Derecho - X X X
Costado de ubicacion
Izquierdo X X X X

*sin incluir segregacion
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14. ESTANDARES DE
DISENO GEOMETRICO

14.1. CONTROL DE DISENO

14.1.1. Velocidades de diseno

Los factores presentados en la Figura 14-1 sirven de guia
para conocer a grandes rasgos las caracteristicas, traza-
doy diseno de una via ciclista.

FIGURA 14-1. FACTORES DE CONDICIONAMIENTO DEL DISENO
Fuente: Elaboracién consultoria.

* Destreza
» Condicion fisica
* Motivo de viaje

+ Dimensiones
* Tipo de rueda
* Peso

VEHICULO

* Topografia
* Superficie
+ Congestion

ENTORNO

» Condicion climatica

PMB2030 / MANUAL DE CICLO-INFRAESTRUCTURA METROPOLITANA

Estos factores permiten establecer la velocidad de dise-
no de la via. De acuerdo con las condiciones del entorno,
la velocidad media de operacion estd entre 10 (zonas de
ascenso) y 40 km/h (zonas en descenso).

En zonas urbanas de baja pendiente se emplea una velo-
cidad de diseno de 20-30 km/h*y en zonas interurbanas
de las mismas caracteristicas se recomienda una veloci-
dad de diseno de 40 km/h. En la Tabla 14-1 se presentan
las velocidades de operacion por tipo de terreno.

TABLA 14-1. VELOCIDAD DE OPERACION PROMEDIO Y TOPOGRAF(A
Fuente: Elaboracién consultoria con base en CROW (2011).

Plano 0% - 3% 15-20
Ascendente Mayor a 3% 10-15
Descendente Mayor a 3% 20 - 40

Factores como la pendiente y condicion climatica repercu-
ten en la velocidad ciclista, la relacién entre pendiente de
descensoy velocidad de los disenos especificos de ladera.

TABLA 14-2. VELOCIDAD EN FUNCION DE LA PENDIENTE DESCENDENTE
DEL TERRENO. Fuente: Elaboracion consultoria a partir de Technical
handbook of bikeway design (2003).

Longitud maxima (m)
Pendiente %
3-5 35 40 45
6-8 40 50 58
9 45 55 60

4. De acuerdo con la jerarquia, si es local y barrial se recomienda una
velocidad de 20 km/h y si la via ciclista corresponde a la red metropolitana e
intermunicipal se recomienda una velocidad de 30 km/h.



14.1.2. Tipologia de vehiculos
Los vehiculos ciclistas que actualmente transitan por el gigura 14-2. TIPOS DE VEHICULOS NO MOTORIZADOS
territorio metropolitano son los siguientes: Fuente: Elaboracion consultoria.

— 1A

Plegable BMX De montana

Urbana Triciclo de carga Bicitaxi estandar
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Elvehiculode disenoes el triciclo de carga, requiriendo un
metro de ancho para su movilizaciény 0,15 m de separa-

cion a cada lado, para permitir maniobras. Considerando

el espacio de maniobra y ancho del vehiculo, la seccién

minima es de 1,30 m.

14.1.3. Distancia de visibilidad

Este pardmetro garantiza a los usuarios condiciones se-

gurasdellegadaalasinterseccionesy permite las manio-
bras de frenado con seguridad. La distancia de visibilidad

en tramos rectos esta dada por:

GRAFICA 14-1. DISTANCIAS DE VISIBILIDAD (M) EN TRAMOS RECTOS
Fuente: Elaboracion consultoria.

O 1 ]O 20]O 0[O 4|
e 1 30 57 92
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Velocidad (km/h)

45
39
38
36
34
33
32
30

Donde

—

S: Distancia de visibilidad (m
V: Velocidad de disefo (km/h).

).

f: Coeficiente de friccion (para asfalto en buen

estadoy seco es de 0,25).
G: Pendiente en porcentaje.

71
60
57
54
51
50
47
44

134
101
85
80
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71
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60

10 km/h
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En la Grafica 14-1 se presenta la distancia de visibilidad
en tramos rectos de acuerdo con la condicién de pen-
diente (ascendente o descendente) y la velocidad de di-
seno de la via ciclista.

Entramos horizontales curvos, donde la distancia de visi-
bilidad es menor que la longitud de la curva, se tiene:

140
130
120
110
100
90
80
70
60

Distancia de Visibilidad (m)

Donde M: Despeje lateral, medido desde el centro de la

50
40

linea del carril interior (m).
R: Radio en el centro del carril interior (m).

— &b

0 e— 0

20

10

Pendiente %
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FIGURA 14-3. VISIBILIDAD EN CURVAS
Fuente: Elaboracion consultoria con base en Minnesota DOT bi-
keway facility design manual (2007).

La distancia de visibilidad en curvas verticales se calcu-
la asumiendo que la altura del objeto es de 0,00 my la
altura de los ojos del ciclista es de 1,40 m mediante las

siguientes ecuaciones:

Donde L:Longitud minima de la curva vertical (m).
A: Diferencia algebraica de pendientes (%).
S: Distancia de visibilidad (m).
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14.2. EVALUACION EN PLANTA Y PERFIL

14.2.1. Radios de curvatura

A partir de la seleccion del vehiculo y la velocidad de di-
seno se establecen los radios de giro de la via ciclista.
Estos radios de giro estan asociados con el peralte de
la via, la inclinacion del ciclista para tomar el giro y el
coeficiente de friccidn.

Elradio de curvatura considera la velocidad de disenoy la
inclinacion del ciclista (menor a 15°) para tomar la curva
y se obtiene con la siguiente ecuacién:

+-

X + I
| |
| R = 0.0079V* |
: tan0 :
| |

Donde: R:radio de curvatura (m).
V: velocidad de disefio (km/h).
©: dangulo de inclinacion del ciclista con respecto
a la vertical.

TABLA 14-3. RADIO DE CURVA PARA UN ANGULO DE INCLINACION DE 15°
Fuente: Elaboracién consultoria.

10 3
20 12
30 27
40 47
50 74



Parainclinaciones mayores a 15° el radio minimo de cur- GRAFICA 14-2. RADIOS MINIMOS DE GIRO
vatura se calcula en funcién del peralte y el coeficiente ~ Fuente: Elaboracion consultoria.

de friccion, que se reduce al incrementar la velocidad, a
continuacién se muestra la ecuacion de calculo y en el

Peralte | Velocidad (km/h)

0,
Grafico 14-2 se presentan los valores obtenidos para una % mm-mm
TR, 2 5 10 16 24 34 47 6k 84
inclinacién de 20°.
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De acuerdo con la informacion presentada, el radio mini-
mo para una velocidad de diseno de 20 km/h esde 7,00 m
cuando el peralte es maximo (12%) y de 10,00 m cuando

FIGURA 14-4. RADIOS DE GIRO POR VEHICULO
Fuente: Elaboracién consultoria.

Radio minimo MEP

7,00 m

Velocidad 20 km/h
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el peralte en curva es minimo (2%). En la Figura 14-4 se
presenta el radio de giro requerido por bicicleta para una
velocidad de 20 km/h.

-—
(1] C O Radio: 7,00 m
e p)
9 O O Radio: 7,50 m
=
~a
o ( \ O Radio: 7,50 m
e O Radio: 8,10 m
9 Radio: 8,10 m

Radio: Int. 8,49 m
Ext. 9,49 m

Radio: Int. 14,13 m
Ext. 15,89 m




14.2.2. Peralte

El peralte permite generar estabilidad al ciclista en las
curvas. Seleccionada la velocidad de diseno y el alinea-
miento horizontal, se calcula el peralte que permite un
recorrido sin desviarse de la trayectoria:

+ -
X =+

| |
: e= Vz -f :
| 127R |
| |
| |

Donde: e: peralte (%)
V: velocidad de disefo (km/h)
R: radio de giro (m)
f: coeficiente de friccion

El peralte maximo para vias unidireccionales es 12% y
en vias bidireccionales con pendientes mayores al 4%,
es 8%.

14.2.3. Capacidad

Elanchodeviaestd determinado porlademandade usua-
rios, por tanto el volumen de usuarios permite estimar la
cantidad de carriles y su ancho.

Considerando el vehiculo de disefo se adopta un ancho
minimo del carril ciclista de 1,30 m el cual garantiza el
paso de un ciclista por la seccion, lo que define una capa-
cidad de 1.200 bicicletas por hora carril, a una velocidad
constante de 20 km/h. Al llegar a este volumen horario se
debe ofrecer un nuevo carrily mejorar el nivel de servicio
donde no se pueda adelantar.

14.2.4. Pendientes

Este parametro es importante en el territorio. Un ciclista
estad condicionado por la pendiente, velocidad del viento
y la superficie por la que rueda y entre mayor es la can-
tidad de energia empleada en el recorrido, menor es el
uso de la ruta.

Por eso en zonas de ladera debe asegurarse baja pen-
diente de circulacién por medio de curvas y sobreanchos
en subida y en descensos contar con medidas de reduc-
cién de velocidad como los chicanes (ver numeral 15.1).

La pendiente maxima recomendada para vias de uso
compartido es del 5%, sin embargo, se puede trabajar con
pendientes mayores en las longitudes presentadas en la
Tabla 14-4.

TABLA 14-4. PENDIENTES Y DISTANCIAS MAXIMAS ACEPTABLES.
Fuente: Elaboracion consultoria con base en Plan maestro de ciclo-
rrutas de Bogota (PMCB, 1999).

Pendiente maxima (%) Longitud maxima aceptable (m)

3-6 500

6 240

7 120

8 90

9 60

10 30

Mayor a 11 15

14.2.5. Sobreanchos

Los sobreanchos se emplean dentro del diseno geométri-
co en dos sectores:
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» Ascensos de zonas de ladera: debido al esfuerzo que tiene

qgue hacer el ciclista, la maniobrabilidad se reduce, gene-
rando que el vehiculo serpentee en su andar.

Curvas horizontales: garantizan seguridad en el transito,
especialmente en zonas donde la velocidad de diseno es
media-alta.

Para ambos casos se puede incrementar el ancho de ca-

rril entre 0,40 y 0,60 m, no obstante, este valor debe res-
ponder a las condiciones especificas de cada situacion.
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15.INFRAESTRUCTURA
ADAPTADA PARA CICLISTAS

El diseno de una red de ciclo-infraestructura que cumpla
con las condiciones descritas en el numeral 9 implica un
cambio en la organizacion y priorizacion vial, requiriendo
una voluntad politica y social para su ejecucion.

Sin embargo, la eleccién de las medidas estd asociada
con un orden de prioridad, tal y como se presenta en la
Figura 15-1. Como primera consideracién se controla el
volumeny la velocidad del transito para favorecer a pea-
tones y ciclistas. Si no es suficiente, se deben remediar
los conflictos en cruces e intersecciones y reasignar es-
pacio en calzadas. Como ultima medida, se pueden hacer
intervenciones fuera de la calzada, para proporcionar un
entorno que satisfaga las necesidades de los usuarios.

FIGURA 15-1. JERARQUIA EN ADOPCION DE MEDIDAS DE INTERVENCION
Fuente: Elaboracion consultoria a partir de Cycling by design
(2010).

Control de volumen de transito
Control de la velocidad

Tratamiento de pasos e intersecciones

Considerar primero

Reasignacion del espacio en calzada

Instalaciones fuera de calzada



Bajo esas consideraciones se presentan los siguientes
tratamientos para desarrollar infraestructura ciclista
adecuada que reconozca al peatén como actor principal
de la movilidad.

15.1. PACIFICACION DEL TRANSITO
Implicadesarrollary ejecutarunconjuntode acciones que
fuercen a los vehiculos a circular a velocidades modera-
das, mejorando la seguridad en la interaccion de actores.
En la Tabla 15-1 se presenta el efecto de cada medida de
pacificacién sobre la reduccién de la congestién, ruido, ac-
cidentalidad y seguridad de los peatones.

Aspecto a reducir

15.1.1. Cambios en alineamiento horizontal
Chicanes: son trazados modificados en la calzada vehi-
cular por medio de estrechamientos alternados de la cal-
zada. Debido a la sinuosidad, los vehiculos deben reducir
la velocidad y se aprovechan los espacios para interven-
ciones que favorezcan el disfrute del espacio. Este tipo de
medidas se emplean en zonas residenciales, cercanias de
hospitales, u otras zonas donde no se permitan interven-
ciones con elementos que produzcan ruido.

TABLA 15-1. EFECTOS DE LA PACIFICACION DEL TRANSITO.
Fuente: Elaboracién consultoria a partir de Neighborhood traffic
calming manual (2009).

Seguridad Volumen de via (veh/dia)

Tipo de medida
_ Velocidad | Accidentalidad | Congestién | Ruido | apeatones [ <3000 | 3000-6000 | >10000

Glorietas Medio Alto Medio

Mini glorietas Alto Alto Medio
Estrechamientos Alto Medio Indiferente
Chicanes Alto Indiferente Medio
Gargantas Alto Indiferente N/A
Isletas Alto Medio Indiferente
Isletas en interseccion Indiferente  Alto Alto
Desviador Alto Medio Alto
Resaltos Alto Medio Medio
Pasos elevados Alto Medio Medio
Intersecciones elevadas Alto Medio Medio
Pavimento texturizado Medio N/A N/A

Medio N/A

Medio Indiferente X = =
N/A Medio X = =
Indiferente Indiferente X = =
Indiferente Alto X X X
Indiferente Alto X X X
Indiferente Medio X X X
Indiferente Indiferente X = =
N/A Medio X = =
N/A Alto X = =
N/A Alto X = =
N/A Medio X X X
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FIGURA 15-2. EJEMPLO DE CHICANES.
Fuente: Elaboracion consultoria.

Estrechamientos: los estrechamientos permiten reducir la
calle bidireccional a un solo carril, haciendo que los vehicu-
los reduzcan la velocidad y se alternen para pasar. Se em-
plean en sectores donde la movilidad es baja (como zonas
residenciales). En estas intervenciones los ciclistas mantie-
nen su carril segregado a los costados, sin verse afectados.

FIGURA 15-3. ESQUEMA DE DISENO REDUCTOR DE SECTOR
Fuente: Elaboracion consultoria.

FIGURA 15-4. CALLE CON REDUCCION EN SECTOR
Fuente: Flickr. Foto de gregraisman compartida bajo licencia Crea-
tive Commons (BY-NC-SA).



Gargantas: son extensiones de la acera que reducen la
calzaday a suvez ladistancia de cruce peatonal, permi-
tiendo al vehiculo obtener mayor visibilidad de los acto-
res vulnerables de la via. Este tipo de intervenciones se
gjecutan en sectores donde los costados de via se em-
plean para estacionamiento (zona centro por ejemplo).
La anchura de la extension debe coincidir con el ancho
de estacionamiento en la calle y no debe incidir en los
carriles para bicicleta.

FIGURA 15-5. ESQUEMA DE DISENO GARGANTA EN INTERSECCION
Fuente: Elaboracién consultoria.

Calles Woonerf: mejora la naturaleza residencial de una
zona, limitando las velocidades de operacién, vias de circu-
laciony plazas de parqueo de los vehiculos, eliminandoa su
vez la divisién entre andén y calzada para dar una sensa-
cién de un espacio compartido por todos los actores.

FIGURA 15-6. ESQUEMA DE DISENO WOONERF
Fuente: Elaboracién consultoria.

FIGURA 15-7. CALLE TIPO WOONERF
Fuente: Flickr. Foto de Payton Chung compartida bajo licencia
Creative Commons (BY).
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15.1.2. Cambios en alineamiento vertical
Resaltos: permiten reducir la velocidad de los vehiculos;
de acuerdo con su geometria pueden permitir el cruce se-
guro de peatones. Se recomienda que los resaltos trape-
zoidales afecten a los ciclistas, para priorizar al peatdn.
Enlosresaltos sinusoidales el ciclista no debe verse afec-
tado por la diferencia de nivel.

FIGURA 15-8. ESQUEMA DE DISENO RESALTO TRAPEZOIDAL
Fuente: Elaboracién consultoria.

FIGURA 15-9. ESPECIFICACIONES RESALTO TRAPEZOIDAL
Fuente: Elaboracion consultoria con base en Manual de Senali-
zacion Vial, dispositivos uniformes para la regulacién del transi-
to en calles, carreterasy ciclorrutas de Colombia (2015).
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FIGURA 15-10. ESPECIFICACIONES RESALTO SINUSOIDAL
Fuente: Elaboracién consultoria con base en Manual de Senali-
zacion Vial, dispositivos uniformes para la regulacion del transi-
to en calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia (2015).




Cojines: son una modificacion de los resaltos y buscan
afectar Unicamente a los automdviles. Los buses de
transporte publico no se ven afectados porque la distan-
cia entre las ruedas es mayor que las de un automaovil
convencional. De la misma manera, los ciclistas conser-
van su nivel y velocidad previa.

FIGURA 15-11. EJEMPLO DE COJIN DE VELOCIDAD

Fuente: Elaboracién consultoria.

FIGURA 15-12. ESPECIFICACIONES TECNICAS COJINES

Fuente: Elaboracion consultoria con base en Manual de Senali-
zacion Vial, dispositivos uniformes para la regulacion del transi-
to en calles, carreterasy ciclorrutas de Colombia (2015).
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Intersecciones elevadas: dreas planas que cubren una
interseccidn con rampas en los accesos, preferiblemente
construidas con materiales o texturas que fuercen redu-
cir la velocidad. Este tipo de intervenciones mejoran la
seguridad y generan un cambio de percepcion sobre el
derecho de la via. Se emplea en intersecciones no sema-
forizadas con alto flujo de peatones.

FIGURA 15-13. EJEMPLO DE INTERSECCIONES ELEVADAS
Fuente: Foto de dominio publico de Goodstuff82 de Wikimedia
Commons.
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15.1.3. Zonas 30

Son vias con un ancho de calzada mayor a 7,00 m en las
cuales se permite a los vehiculos circular a una velocidad
maxima de 30 km/h. Se emplean en sectores donde el
volumen de vehiculos no supera los 5.000 vehiculos /dia.

Suimplementaciény costo son muy bajos en comparacion
con otras medidas, para su efectividad requiere de modifi-
caciones en el alineamiento vertical y horizontal como: re-
saltos, cojines, parqueo en via con gargantas para prioridad
peatonaly sefalizacién horizontal y vertical.

FIGURA 15-14. EJEMPLO DE ZONA 30
Fuente: Elaboracién consultoria.

15.2. TRATAMIENTO DE INTERSECCIONES

A continuacion se presentan diversas soluciones que
mejoran la visibilidad del ciclista frente a otros vehiculos,
considerando que los principales conflictos en la red se
generan en las intersecciones.

15.2.1. Giros

Giros izquierdos: los ciclistas tienen dificultades en rea-
lizar giros izquierdos cuando los carriles estdn en el cos-
tado derecho. Este movimiento se facilita a través de las
areas de espera ciclista (Figura 15-15) que combinado
con isletas mejora la seguridad del movimiento. Por otro
lado, cuando el volumen de bicicletas sea alto se puede
considerar una fase semafdérica donde todos los accesos
estén en verde para ciclistas.
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FIGURA 15-15. GIRO EN AREAS DE ESPERA CICLISTA
Fuente: Elaboracién consultoria con base en Manual Ciclociu-
dades (2011).

Trayectoria con entrecruzamiento: para atender el con-
flicto ciclista automovilista es preciso demarcar el cruce
ciclista y definir mecanismos para recordar al automo-
vilista sobre la presencia de ciclistas. Cuando se tiene
un alto volumen de vehiculos que realizan el giro, puede
implementarse un carril exclusivo de giro en el costado
derecho de la via como muestra la Figura 15-17.

FIGURA 15-16. TRAYECTORIA ENTRECRUZAMIENTO FIGURA 15-17. CARRIL EXCLUSIVO PARA GIRO
Fuente: Elaboracion consultoria. Fuente: Elaboracion consultoria.
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Isletas de giro: en una interseccién semaforizada con
alta demanda de ciclistas que giran a la derecha, puede
considerarse generarislas de giro a nivel de la calzada,
gue permitan reducir los tiempos de viaje y conflictos
con vehiculos.

FIGURA 15-18. ISLETAS DE GIRO
Fuente: Elaboracién consultoria.

FIGURA 15-19. MODIFICACION DE INTERSECCIONES EN "Y”
Fuente: Elaboracion consultoria.
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15.2.2. InterseccionesenY

Las intersecciones en Y permiten incorporaciones a
la via de manera rdpida, generando inseguridad a los
peatones y ciclistas, por ello, todos los angulos de giro
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Después

en vias diferentes al sistema vial del rio y vias articula-
doras, deben en lo posible, ser menores a 90°. De esta
manera se reduce la velocidad de incorporacion y la
distancia de cruce peatonal.



15.2.3. Intersecciones perpendiculares

FIGURA 15-20. SOLUCION DE INTERSECCION CON ViA CICLISTA A LA En intersecciones perpendiculares se deben generar
1ZQUIERDA. Fuente: Elaboracion consultoria. franjas de paso seguro paralelas a los pasos peatonales,
las cuales permiten al ciclo-usuario resolver las nece-
sidades de giros. Este esquema brinda la posibilidad de
realizar los cruces en las fases peatonales, con lo cual
se disminuye el nimero de conflictos en la interseccidn,
generando condiciones mas seguras para el ciclista.

O
1 LTEEE

La senalizacién para estas intersecciones se plantea con
baseen los lineamientos del Manual de sefalizaciény dis-
positivos de transito (2004), haciendo énfasis en la sefa-
lizacion preventiva e informativa, advirtiendo la presencia
de ciclistas en la via.

15.2.4. Intersecciones semaforizadas

Los cruces semaforizados para ciclistas son indispen-
sables en intersecciones con altas velocidades y alto
volumen de transito. Se recomienda que el diseno de las
fases semaféricas se realice bajo las siguientes consi-
deraciones:

Si el ciclista no comparte espacio con el transito motori-
zado y esta totalmente segregado, la fase semaférica de
los ciclistas puede acomodarse a la fase peatonal.
Sielciclistacomparte espacio con el trdnsito motorizado,
se recomienda que las fases de la bicicleta estén acordes
con las fases de transporte motorizado, con un tiempo ini-
cial adicional de arranque.

El tiempo de espera ciclista en un semaforo debe ser de
maximo 90 segundos. Si los tiempos de espera son muy
largos, no se cumpliria con el requisito de ruta directa.

Entodo caso, la interseccion debe tener semaforos que in-
formen especificamente al ciclista sobre su accionar, ins-

FIGURA 15-21. SOLUCION DE INTERSECCION CON ViA CICLISTA A AM-
BOS COSTADOS.
Fuente: Elaboracién consultoria. talados a una distancia de facil identificacion para estos.
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FIGURA 15-22. EJEMPLO DE SEMAFORO CICLISTA
Fuente: Flickr. Foto de CROW-Fietsberaad compartida bajo licencia
Creative Commons (BY-ND).

15.2.5. Glorietas
Son intersecciones que permiten solucionar los giros iz-
quierdos en una isleta circular. A diferencia de una inter-
seccion semaforizada, el flujo de los vehiculos es constan-
te, por lo que el ciclista se encuentra en constante riesgo.
Dependiendo de las caracteristicas de la interseccion es
posible implementar glorietas tradicionales, mini glorie-
tas o glorietas con segregacion del flujo ciclista.

Mini glorietas: una mini glorieta tiene un diametro menor a
4,00 m, puede ser construida con tachones o delineadores
tubulares simples, o incluso con pintura en el pavimento. Se
utiliza en vias locales, modificando la trayectoria de los vehi-
culos para reducir la velocidad y reducir los conflictos de giro.
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FIGURA 15-23. MINIGLORIETA
Fuente: Elaboracion consultoria.

Glorietas con carril ciclista: se emplean cuando el vo-
lumen vehicular que pasa por la glorieta es mayor a 500

veh/hy se dispone de un carril ciclista en las inmediacio-
nes.Es necesario elrefuerzo de la senalizacion horizontal
y vertical para dar prioridad a los ciclistas.



FIGURA 15-24. GLORIETA CON CARRIL CICLISTA FIGURA 15-25. CARRIL SEGREGADO EN GLORIETA
Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Elaboracion consultoria.

Glorietas con carril segregado ciclista: este tipo circulan por ella. Cabe anotar que el flujo de bicicle-

de glorietas brinda a los ciclistas mayor seguridad. tas debe ser unidireccional y circular en el mismo
Debido a la segregacidn, los vehiculos tienen mejor  sentido de las glorietas (opuesto a las manecillas
visibilidad del pasoy porlotanto de las personasque  del reloj).

PARTE IV - DISENO TECNICO DE LARED @ |75



76|

FIGURA 15-26. ESQUEMA GLORIETA AGUACATALA
Fuente: Elaboracion consultoria.

FIGURA 15-27. ISLETAS DE PASO
Fuente: Elaboracion consultoria.
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15.2.6. Isletas de paso

Areas que facilitan a peatones y ciclistas cruzar de for-
ma segura una via de doble sentido sin semaforos o en la
mitad de un tramo. Se emplean cuando la via por la que
circulan los ciclistas o peatones es exclusiva para modos
no motorizados y deben atravesar una interseccién moto-
rizada de doble sentido.



15.2.7. Arranque preferencial “Bike box”

La prioridad en el arranque permite a los ciclistas adqui-
rir velocidad antes que los demds usuarios, haciéndolos
visibles. Para la localizacién de las bicicletas se emplean
las dreas de espera ciclista adelantadas a la linea de pare,
como se observa en la Figura 15-28, para dar la senal de
arranque se incluyen semaforos con fases para ciclistas.

FIGURA 15-28. LOCALIZACION PARA ARRANQUE PREFERENCIAL FIGURA 15-29. EJEMPLO DE AREA DE ESPERA (BIKE BOX)
Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Flickr. Foto de Jason McHuff compartida bajo licencia Crea-
tive Commons (BY-SA).

15.2.8. Barrera para intersecciones

Este tipo de barreras en diagonal obliga a los vehiculos habilitados para realizar todos los movimientos en la
a realizar giros a la derecha o izquierda, pero no seguir interseccidon. Se emplea en situaciones donde los flujos
una trayectoria recta, sin embargo, los ciclistas si estan vehiculares que realizan movimientos directos son bajos.
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FIGURA 15-30. ESQUEMA DE DISENO BARRERA EN INTERSECCION
Fuente: Elaboracion consultoria.
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15.3. TRATAMIENTOS SOBRE LOS TRAMOS
De acuerdo con las caracteristicas y condiciones de la
seccion de la via ciclista y segun la interaccion entre las
bicicletas y los demds vehiculos que se encuentran en
ella, pueden plantearse los siguientes tratamientos, con-
siderando que el carril ciclista no pueda construirse al
costado izquierdo.

15.3.1. Transporte publico

Vias ciclistas y paradas de transporte publico: para
mejorar el nivel de servicio del carril ciclista es posible
generar un bypass que permita a los buses de transporte
publico estacionarse en el paradero para recoger pasaje-
ros sin afectar las velocidades de los ciclistas (ver Figura
15-31). Esta medida debe evaluarse considerando que:

La prioridad de la via es peatonal.

La demanda del paradero para dimensionar la isla
que se crea.

El cruce de los peatones a la isla debe realizarse a nivel
para mejorar la accesibilidad.

FIGURA 15-31. ISLA PARA PASAJEROS

Fuente: Elaboracion consultoria.



En otros casos, el ciclista puede continuar sin afectar el
servicio de transporte si existe una bahia de parada (ver
Figura 15-32). De no poder realizar ninguna de estas in-
tervenciones, se puede continuar el carril ciclista gene-
rando uncruce a nivelen la zona de parada, considerando
que los conflictos peatdn-ciclista se incrementan y se re-
duce el nivel de servicio (ver Figura 15-33).

FIGURA 15-32. CONTINUACION DE CARRIL POR BAHIA DE PARADERO
Fuente: Elaboracién consultoria.

Carril compartido con transporte publico: como los ca-
rriles de transporte publico colectivo demandan alto nivel
de continuidad y prioridad, estos beneficios pueden trans-
ferirse a los ciclistas (en vias donde el ancho no permita
segregacion). Dicha infraestructura proporciona un nivel
de servicio bdsico para los ciclistas, considerando que la
operacidén se reduce en horas pico.

FIGURA 15-34. CICLISTAS EN CARRILES COMPARTIDOS
Fuente: Elaboracién consultoria.

FIGURA 15-33. CARRIL CICLISTA A NIVEL DE PARADERO
Fuente: Elaboracién consultoria.

Carril ciclista compartido con BRT: en este caso en par-
ticular, compartir el corredor BRT con la bicicleta puede
generar algunos problemas de seguridad (ya que los bu-
ses tienen dificultades para ver las bicicletas), de accesi-
bilidad (debido a la reduccion de cruces permitidos para
ciclistas) y operacion (ya que los buses deben reducir su
velocidad). Por ello, en caso de pensar en un proyecto de
esta naturaleza, se recomienda realizar un estudio espe-
cifico muy detallado para tomar las decisiones del caso.
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FIGURA 15-35. ViA CICLISTA EN CORREDOR CON BRT

Fuente: Elaboracion consultoria.
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Vias transporte ptblico y no motorizado: en zonas de
circulacién exclusiva de transporte publico colectivo, bici-
cletasy peatones, debido al uso del suelo o por tratarse de
una centralidad, pueden generarse dos condiciones:

El andén no es suficiente para el volumen de peatones, por
lo tanto puede generarse dentro de la calzada un espacio
compartido para peatonesy ciclistas (donde la prioridad sea
peatonal) y un carril exclusivo para buses, que deba operar a
velocidades menores a 30 km/h (ver Figura 15-36).
Laviaes suficiente para segregar los tres modos, por tan-
to los actores de la movilidad coinciden sélo en intersec-
ciones (ver Figura 15-37).

15.3.2. Vehiculos de carga

En los sectores donde se presente un alto numero de opera-
ciones de cargue y descargue de mercancias, los vehiculos
de carga deben estacionar en vias secundarias, sobre calza-
davehicularyrealizar sus operaciones con ayuda de monta-
cargas o carretillas de disefio apropiado.(ver Figura 15-38).
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FIGURA 15-36. ESPACIO COMPARTIDO
Fuente: Elaboracion consultoria.

FIGURA 15-37. SEGREGACION DE MODOS
Fuente: Elaboracién consultoria.

Si el volumen vehicular es bajo y es necesario ejecutar
estas acciones en via, puede reducirse entonces por un
tiempo la capacidad tanto de la via ciclista delimitada
como de la via mixta® considerando los horarios estable-
cidos en los municipios para su funcionamiento (ver Fi-
gura 15-39).

5. En Copenhague se emplea este mecanismo en vias de uno o ambos
sentidos, para productos de fécil entrega.



FIGURA 15-38. BAHIAS DE CARGA Y DESCARGA FIGURA 15-40. CARRIL CICLISTA Y VEHICULOS ESTACIONADOS
Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Elaboracion consultoria.

FIGURA 15-39. OPERACIONES SOBRE CARRIL MIXTO Y CICLISTA « Emplear el estacionamiento para segregar los automovi-
Fuente: Elaboracion consultoria. les de las bicicletas, dejando la distancia adecuada para
abrir las puertas del vehiculo sin ocasionar accidentes.

15.3.3. Estacionamiento en via 15.3.4. Accesos a predios
Donde se permita el estacionamiento en viay se requiera Los ingresos vehiculares a predios generan conflic-
un carril ciclista se tienen las siguientes opciones: tos que afectan la circulacién normal de los ciclistas,
principalmente por parqueo sobre la acera. Para ello
« Eliminar el estacionamiento y emplear este carril para deben limitarse los accesos por medio de elementos

circulacién de bicicletas. como los bolardos. Siel carril ciclista es segregado se
» Destinar un carril bidireccional para bicicletas en el cos- elimina el separador en ese tramo y se senaliza como
tado izquierdo. un cruce de bicicletas.
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FIGURA 15-41. TRATAMIENTO PARA ACCESO A PREDIOS
Fuente: Elaboracion consultoria.

15.3.5. Ciclistas en contraflujo
Considerando que la infraestructura de la bicicleta debe
ser flexible y accesible pueden implementarse en las ca-

lles de circulacion compartida carriles como muestra la
Figura 15.42.

FIGURA 15-42. CICLISTAS EN CONTRAFLUJO
Fuente: Elaboracion consultoria.
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15.3.6. Interaccion con peatones
Aunque los ciclistas y peatones resultan ser los usuarios
vulnerables de la via, no tienen velocidades de circulacién
similares, por ello, de acuerdo con la naturaleza de la via
se pueden tomar las siguientes acciones:

En zonas peatonales donde el transito sea menor a 100
peat/h los ciclistas pueden circular en este espacio si-
guiendo la demarcaciény dando prioridad a los peatones.
En vias destinadas para el turismo pueden circular los ci-
clistas a baja velocidad.

FIGURA 15-43. INTERACCION CON PEATONES.
Fuente: Flickr. Foto de La Citta Vita compartida bajo licencia Creati-
ve Commons (BY-SA).




15.4. ADECUACIONES AL

TRANSPORTE INTERMODAL

ELPMB2030 concibe la bicicleta integrada al SITVA, por
tanto, se deben adecuar las estaciones Metro, Metro-
plus, Metrocable y Tranvia y adaptar los vehiculos para
transportar bicicletas.

15.4.1. Estaciones de integracion

Las estaciones de integracién deben brindar al ciclista la
facilidad en acceso y en transporte, por ello, en los ingre-
sosysalidasdelas estaciones es preciso adecuar rampas
(ver 15.5.1), torniquetes y demas elementos para permitir
elingresoy salida de ciclistas con la minima inversién de
tiempo en el proceso.

En el alcance de este manual y del PMB2030, se conside-
ran tres situaciones en cuanto a la integracién de la bi-

cicleta con el Metro y el BRT (las condiciones para cada
estacion de integracion se presentan en la Tabla 15-2):

Las bicicletas pueden ingresar a la estacién de Metro y
estacionarenella.

Las bicicletas pueden ingresar a los vagones del Metro.
Las bicicletas se parquean en zonas aledanas a la estacion.

La definicién de plazas requeridas en una estacion in-
termodal implica estudios de oferta y demanda. El par-
queadero debe disenarse como una construccion ligera,
sencilla y adaptable que admita extensiones y eventual-
mente el traslado de mddulos o unidades. Adicional-
mente debe ser un elemento facilmente distinguible por
los usuarios y contribuir a destacar el valor de la escena
urbana. En el numeral 15.5.2. se presentan algunos ele-
mentos para atender el estacionamiento de bicicletas.

TABLA 15-2. CONDICIONES DE INGRESO A ESTACIONES
Fuente: Elaboracion consultoria.

Ingreso de forma separada para evitar conflictos peatdn-ciclista.

El ciclista debe llevar su bicicleta en mano para evitar accidentes

Ingreso y parqueo
en estaciones

El estacionamiento debe estar vigilado

El ciclo-parqueadero no debe ubicarse en areas de dificil acceso de las estaciones

El estacionamiento debe contar con elementos de anclaje

Su senalizacion debe ser clara en toda la estacion

Se debe disponer de accesorios de anclaje para su transporte.

Ingreso en vagones
de Metro

Si es posible, incluir vagones exclusivos para el transporte de bicicletas en horas valle

El ciclista debe llevar su bicicleta en mano para evitar accidentes

El estacionamiento debe estar vigilado

Estacionamiento en zona
cercana a estacion

El estacionamiento debe contar con elementos de anclaje

El ciclista debe llevar su bicicleta en mano para evitar accidentes
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15.4.2. Adecuaciones fisicas en

vehiculos de servicio publico

La implementacidn de racks o portabicicletas en los bu-
ses del SITVA atrae usuarios y mejora las condiciones de
los ciclistas actuales.

Esunadelassoluciones basicas para apoyar al ciclistaen
altas pendientes, aumentar la cobertura de las paradas
de transporte, sortear condiciones de clima y atender a
ciclistas exhaustos o con danos temporales en la bicicleta
(pinchazos por ejemplo). En la Tabla 15-3 se presentan las
ventajas de este tipo de servicio.

TABLA 15-3. VENTAJAS DEL PORTABICICLETAS EN LOS BUSES
Fuente: Elaboracién consultoria.

Actor o
Beneficios
Involucrado

Mayor seguridad

Mayor accesibilidad
Ciclista
Mayor confort

Aumento de posibles destinos

Ayuda a la consecucion de los objetivos de
transporte intermodal

Fomenta la imagen de la bicicleta como trans-

Autoridad porte alternativo

local / regional
Reduccion de la demanda de estacionamientos

para vehiculos motorizados
Reduccion en la congestion
Reduccion en la congestion

Publico en
general

Aumenta opciones de modos para desplazarse

Ofrece una alternativa sana y activa a los viajes
en vehiculos privados

Aumenta el drea de influencia de 10 a 14 veces

Empresas
de buses

Aumenta el nimero de viajes/pasajeros

Genera una buena imagen al publico
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Este manual recomienda su implementacion en el area
metropolitana bajo las siguientes consideraciones:

El portabicicletas debe ser plegable y funcionar en condi-
ciones normales sin aumentar su longitud.
Suemplazamiento debe ser frontal, para evitar robosy el des-
conocimiento de la colocacidn o extraccidn de las bicicletas.
La salida de los ciclistas debe realizarse por la puerta
mas cercana al portabicicletas, para reducir demoras.
Por longitud y seguridad del mismo accesorio se reco-
mienda un maximo de enganche para tres bicicletas.

FIGURA 15-44. EJEMPLO DE PORTABICICLETA PLEGABLE

Fuente: Flickr. Foto de Trailnet compartida bajo licencia Creative
Commons (BY-SA).

15.5. ELEMENTOS COMPLEMENTARIOS
Los elementos complementarios al diseno de la red per-
miten mejorar las condiciones de movilidad y accesibi-



lidad de los ciclistas y muestran que la bicicleta como
modo de transporte alternativo no requiere Unicamente
de vias exclusivas o preferenciales, sino que permite al
usuario mejorar sus recorridos y sentir que este modo
tiene muchas mas ventajas que desventajas.

15.5.1. Puentes

Un puente peatonal y ciclista debe contar con rampas de
inclinacién no mayor al 8% que permita la movilidad de los
ciclistas, peatones y personas con movilidad reducida. Su
ancho para permitir la segregacion de actores debe ser
minimo de 3,50 m. El diseno de esta infraestructura debe
considerar ante todo las lineas de deseo peatonal y ciclista.

El desarrollo maximo de la rampa, sobreanchos y radios
de curvatura debe respetar lo establecido en el numeral
14. Cabe considerar que cada 25 m debe incluirse una
zona de descanso entre el desarrollo de la rampa.

FIGURA 15-45. PUENTE COMPARTIDO
Fuente: Elaboracion consultoria.

En los casos en que el contexto lo permita, es aconsejable
que los vehiculos automotores sean los que cambien de
nivel y no los modos no motorizados. Esto determina la
prioridad de los usuarios mas vulnerables.

15.5.2. Rieles y rampas

Este numeral se refiere a las consideraciones de diseno
de lasrampas ciclistas en andény la adecuacién de rieles
para el transporte de la bicicleta en sectores donde el as-
censo y descenso se realiza en escaleras, lo cual mejora
la accesibilidad del ciclista.

Rieles: es un elemento de bajo costo para solucionar la ac-
cesibilidad de los ciclistas, si la seccion es en acero, debe
tener al menos 100 mm de ancho y 50 mm de profundidad
y estar montado por lo menos a 200 mm de distancia de la
pared o baranda. El canal debe tener una ligera inclinacién
hacia la persona para mejorar el empuje. En las figuras 15-
46y 15-47 se presenta la informacion de rieles en concretoy
enlasfiguras 15-48y 15-49 los ejemplos de rieles metalicos.

FIGURA 15-46. DISENO SECCION EN CONCRETO
Fuente Elaboracion consultoria.

|~ Baranda

0.90 m

Bicicleta

70.75m

Riel

0.35m
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FIGURA 15-47. EJEMPLO DE RIEL EN CONCRETO FIGURA 15-49. EJEMPLO DE RIEL METALICO
Fuente: Flickr. Foto de illustir compartida bajo licencia Creative Fuente: Flickr. Foto de CROW-Fietsberaad compartida bajo licencia
Commons (BY). Creative Commons (BY-ND).

FIGURA 15-48. EJEMPLO DE ESTRUCTURAS DE ACCESIBILIDAD
Fuente: Elaboracion consultoria.

Rampas para vias en andén: en vias ciclistas sobre an-

dén, deben disenarse rampas que permitan su ascenso
y descenso de manera que no se vea comprometida su
seguridad. Para ello, hay que considerar que la pendiente
debe serconsecuente con las pendientes admisibles para

personas con movilidad reducida.
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La pendiente maxima para rampas de acceso debe ser de
1:10 0 1:12 con un remate a nivel del pavimento. Adem3s,
para ingresar a la interseccién y salir de ella sin mayor
riesgo, debe dejarse un espacio a nivel de la calzada den-
tro de la acera, de manera que luego de salir de la inter-
seccion, los ciclistas puedan retomar su velocidad usual
y librar la pendiente. Se recomienda que la zona de tran-
sicién sea de 1,50 m. En la Figura 15-38 se presenta un
esquema de diseno.

FIGURA 15-50. EJEMPLO DE RAMPA DE ACCESO
Fuente: Elaboracién consultoria.

FIGURA 15-51. DETALLE DE ARRANQUE DEL SISTEMA
Fuente: Flickr. Foto de neofob compartida bajo licencia Creative
Commons (BY-SA).

15.5.3. Elevadores en tramos

de alta pendiente

Las maniobras de ascenso en zonas de alta pendiente
pueden ser realizadas con ayudas mecanicas, como la
tipo Trampe que consiste en un riel en el cual se apoya
el ciclista para obtener asistencia. El elevador funciona
presionando un botdn que activa un reposapiés para dar
estabilidad a la persona en el arranque, que una vez rea-

lizada la maniobra se oculta dejando una cuna para el so-
porte en ascenso.

Este tipo de asistencia normalmente es paga, por ello, se
requiere un estudio especifico para determinar su viabili-
dad econdmicay financiera.
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FIGURA 15-52. SECCION ESQUEMATICA EN PERFIL

Fuente: Elaboracion consultoria.

15.5.4. Ciclo-parqueaderos

Una necesidad del ciclista es contar con sitios seguros y
comodos para estacionar bicicletas. Para facilitar el uso
de estos estacionamientos, se precisa de la adecuada lo-
calizacion de la estructuray el tipo de estructura aimple-
mentar. Para ello se tienen los siguientes criterios:

Permanencia:

« Tiempo corto: el estacionamiento no debe estar dispuesto

amasde 10 mde la porteriadelequipamientoy debe con-
tar con visual directa con el fin de garantizar la seguridad
de las bicicletas.

« Tiempo medio y largo: se sugiere con vigilancia, fuera

de viay en espacio publico, con un esquema de senali-
zacion que facilite la localizacidon y la operacién, deben
ofrecer horarios y tarifas en lugares visibles, estar em-
plazados cerca del equipamiento, o en zonas de esta-
cionamiento vehicular.
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FIGURA 15-53. ESTACIONAMIENTO EN ViA
Fuente: Elaboracién consultoria con base en manual CROW (2011).

Emplazamiento: a continuacidn se presentan esquemas
tipicos de localizaciéon de estacionamientos, en lugares de
alto flujo de personas, con facil acceso.

FIGURA 15-54. ESTACIONAMIENTO EN PARADAS DE BUS
Fuente: Elaboracion consultoria.




FIGURA 15-55. ESTACIONAMIENTO EN ESPACIO PUBLICO FIGURA 15-56. ESTACIONAMIENTO FUERA DE ViA
Fuente: Elaboracién consultoria con base en Ciclociudades (2011). Fuente: Elaboracién consultoria con base en Ciclociudades (2011).

0708 |
Min. ‘

. 0,608 [Circulaciont)
0.80 Min. peatonal

« Enelcasodel Metro se sugiere un cobro simbdlico conel fin
de solventar los gastos de mantenimiento de los equipos.
» En las zonas mixtas se sugiere que no exista cobro y se
Vigilancia: el diseno del mobiliario debe permitir la imple- refuercen los programas culturales de autoproteccion de
mentacion de esquemas de seguridad, donde prima la visi- los bienesy se apoye con el esquema actual de seguridad
bilidad y la circulacién de personas como elemento exter- de EnCicla.
no de seguridad, asi mismo se deben establecer controles « En via la mayoria de estos no tienen cobro debido a su
para verificar la operacién y la propiedad de las bicicletas. localizaciéon y operacion, en zonas de estacionamiento re-
gulado se debe estudiar el cobroy la tarifa a aplicar.
Una forma de vigilar consiste en asociar procesos cultu-

rales y de educacién que integren la cultura Metroy EnCi- Proteccidn frente al clima: es importante considerar que
claalaoperacién de los estacionamientos. segun el periodo planteado para estacionarse, se requiere
proteccién climatica. Para resolver el problema de cober-
Costo: tura en ciclo-parqueaderos de estadia mediay larga, se po-
drian implementar disefos cubiertos, similares a los que
Como respuesta a las condiciones de operacion del esta- tiene actualmente EnCicla. Este tipo de disenos podrian ac-

cionamiento fuera de via, se precisa un esquema de cobro tuaren conjunto con el sistemade bicicletas publicas, apro-
y la tarifa debe ser regulada por la entidad competente. vechando el espacio disponible en las areas de operacion.
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Requerimientos por tipo de usuario: los ciclistas tienen
diferentes necesidades de estacionamiento de acuerdo
conlanaturalezaytipodeviaje. Porestarazén, la dotacién
de estacionamientos debe considerar estas caracteristi-
cas. En la Tabla 15-4 se sintetizan dichos requerimientos.

TABLA 15-4. REQUERIMIENTOS DE ESTACIONAMIENTO POR TIPO DE USUARIO
Fuente: Elaboracién consultoria.

Requerimientos especiales de estacionamiento

Tamano adecuado de racks de parqueo, cubiertos, y en una zona de vigilancia
X X X
dentro de la escuela

Empleados - X - Cubierto, dentro de un area de vigilancia cercana al edificio de trabajo

: Cubierto, dentro de un area de vigilancia dentro de la zona de intercambio
Usuarios de TPC - X - modal

X X - Distribucion de estacionamientos a los largo de las zonas de ocio
- X X Seguro, cubierto, de ser posible con espacio adicional para equipaje
= X X Cubierto, dentro de un area de vigilancia cercana a la vivienda

. A lo largo de la fachada del local comercial, con separacion que permita la
Locales comerciales X - = .
carga o descarga de mercancia

Con movilidad Espacio suficiente para permitir el movimiento, protegido del transito de
reducida peatones y automéviles

Tipo de usuario

Tipos de estacionamiento: a nivel internacional se en-
cuentra gran variedad de tipos de estacionamientos de
acuerdo con los requerimientos de espacio, amarre y co-
bertura. En la Tabla 15-5 se presenta un resumen de las
ventajas y desventajas de cada tipo y de la Figura 15-57
ala Figura 15-64 se presentan imagenes representativas
de estos tipo de instalaciones.
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TABLA 15-5. VENTAJAS Y DESVENTAJAS POR TIPO DE ESTACIONAMIENTO

Fuente: Elaboracion consultoria a partir de Estacionamientos para

bicicletas (2013).

Tipo
Estacionamiento

Onda o wave

Tostador o
cepillo

Tipo gancho
para colgar
verticalmente

“Post and loop”
circulo

Dos niveles

U Invertido
cubierto

Ventajas

Ocupa poco espacio

Tiene buena capacidad

Se puede usar en todos los espacios

Ocupa espacio minimo

Muy bajo costo

Pueden ubicarse 3 bicicletas en 2,20 m
Ocupa poco espacio

Puede asegurarse la bicicleta completa
Bajo costo

Facil construccion e instalacion

Ocupa poco espacio

Puede asegurarse la bicicleta completa
Facil construccion e instalacion
Requiere un solo punto de anclaje

Mejor aprovechamiento de espacio
Facil de ubicar la bicicleta en 2do nivel

Proteccion parcial contra intemperie
Estructura sencilla y de facil instalacion
Puede complementar la U invertida
Mayor satisfaccion de usuarios

Méaxima seguridad

Proteccion contra intemperie

Mayor satisfaccion de usuarios

Desventajas

Problemas de diseno y funcionalidad.

No es entendible la forma en que se debe anclar la bicicleta.

No permite dar estabilidad a la bicicleta

Problemas de diseno y funcionalidad

Requiere de mucho espacio por la disposicion enfrentada de las bicicletas
Solo permite asegurar la rueda delantera

El espacio donde ingresa la llanta delantera es muy estrecho

Dificil de usar para personas de baja estatura o débiles

No es posible asegurar la bicicleta completa

Intemperie (necesita otra infraestructura de cobertura)

Intemperie (necesita otra infraestructura de cobertura)

Relativamente costoso en comparacion con otras alternativas
Mecanismo complejo

No es viable su instalacion en espacios publicos

Costo relativamente alto para el nivel de proteccion

Requiere de un espacio amplio
Costo relativamente alto

Dificil de utilizar para personas débiles o de baja estatura
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FIGURA 15-57. RACK TIPO ONDA FIGURA 15-58. RACK TIPO TOSTADOR
Fuente: Flickr. Foto de orijinal compartida bajo licencia Creative Fuente: Flickr. Foto de Gavin Anderson compartida bajo licencia
Commons (BY). Creative Commons (BY-SA).

FIGURA 15-59. RACK TIPO GANCHO
Fuente: Flickr. Foto de NYCDOT compartida bajo licencia Creative
Commons (BY-NC-ND).
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FIGURA 15-60. RACK TIPO U INVERTIDA FIGURA 15-61. RACK TIPO POST AND LOOP
Fuente: Flickr. Foto de Elvert Barnes compartida bajo licencia Crea- Fuente: Flickr. Foto de NYCDOT compartida bajo licencia Creative
tive Commons (BY-SA). Commons (BY-NC-ND).

FIGURA 15-62. RACK DE DOS NIVELES

Fuente: Flickr. Foto de mikecogh compartida bajo licencia Creative
Commons (BY-SA).

PARTE IV - DISENO TECNICO DE LARED @ |93



94 |

FIGURA 15-63. ESTACIONAMIENTO CUBIERTO
Fuente: Flickr. Foto de wfeiden compartida bajo licencia Creative
Commons (BY-SA).

FIGURA 15-64. LOCKERS PARA BICICLETAS
Fuente: Flickr. Foto de Eric Fischer compartida bajo licencia Creati-
ve Commons (BY).
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Considerando la informacién disponible, no se recomien-
dan los rack tipo onda nitostador como opcién de estacio-
namientos, debido a su inestabilidad derivada de que se
asegura en Unico punto de apoyo.

Los racks tipo gancho y los de dos niveles se recomien-
dan para los ciclo-parqueaderos dentro de las estaciones
donde se quiera aprovechar el poco espacio disponible.
En zonas con mayor espacio disponible se pueden insta-
lar estacionamientos tipo U invertida.

En estacionamientos de corto tiempo se recomienda el
empleo de racks tipo U invertida o poste (post and loop)
y para estacionamientos de mediano y largo tiempo se
recomiendan estacionamientos cubiertos con racks U in-
vertida o ciclo-parqueaderos tipo locker.

En el numeral 20.3 se presentan las especificaciones de
los sistemas recomendados para el area metropolitana.






DISENO ARQUITECTONICO
Y PAISAJISTICO




PARTE V.

DISENO ARQUITECTONICO

Y PAISAJISTICO

Estafase trata de laformalizacion espacial de la via ciclista
y la organizacion de componentes que permiten alcanzar
los objetivos previstos en las agendas de planeamiento y
técnica. En esencia, laimagen de la infraestructura se desa-
rrolla a partir del aprovechamiento de los paisajes, la cua-
lificacion de espacios y entorno inmediato, en busca de la
apropiacién ciudadana como lugares de uso cotidiano.
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16. CRITERIOS GENERALES DE LA FASE

Desde el punto de vista conceptual: este manual distin-
gue dos circunstancias de diferente naturaleza asociadas
con el diseno de infraestructura ciclista: i) el disefo de
espacio vial confortable y ii) el disefo de los elementos y
servicios complementarios.

El primero se plantea como estrategia para armonizar
el comportamiento de los diversos usuarios urbanos en
forma pacifica, confortable y segura, consolidando la con-
vivencia con otros modos de transporte y otorgando prio-
ridad a la movilizacién peatonal y ciclista.

El segundo brinda el soporte necesario a la actividad
mediante una mejora del servicioy el posterior aumento
en la valoracién de la via ciclista. Se destaca que para
cumplir con su condicién funcional y urbana es funda-
mental su correcta localizacion y el aseguramiento de
su mantenimiento.

En cuanto al punto de vista metodoldgico: el proceso de
disefo antes que de tipo “caja negra” (Jones, Broadbent,
& Bonta, 1969) es entendido como una secuencia ldgica
y razonada basada en pardmetros previos de referencia,
que incluye tres actividades consecutivas: idear, presen-
tary evaluar (Zeisel J, 1986). La ventaja de esta metodolo-
gia es que reduce las posibilidades de error.

En cuanto al alcance: el diseno del espacio vial en el
presente manual comprende: i) las franjas de circula-
cién ciclista, ii) sus elementos complementarios vy iii) las
adecuaciones delespacio vial-urbano generaly de la su-
perficie peatonal que favorecen su uso. Estos puntos se
desarrollan asi:
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Para las franjas de circulacion se implementan los com-
ponentes del espacio vial: una superficie continua, la se-
nalizacién horizontal y vertical, las barandas y otros ac-
cesorios aislantes, incluyendo taches, bolardos, bordillos,
senales luminosas.

Los elementos primordiales en el sistema ciclista son los
parqueaderos y talleres, las dreas de descanso y proteccion
climatica, la iluminacidn, la arborizacién y los cerramientos,
las superficies de entrada - salida a edificios y conjuntos y el
mobiliario urbano. Se incluyen los miradores y espacios de
informacidén que facilitan el entendimiento del sistema.
Dentro de las medidas de adecuacion del espacio vial ur-
bano es posible contemplar:

e Vias delimitadas o segregadas.

¢ Implementacién de materiales y texturas para mejorar
la integracion visual, evitando rechazos de usuarios.

e Diseno de sectores de desplazamiento a nivel con
prioridad para ciclistas y peatones.

e Diseno de cruces y tramos viales a diferente nivel.

17. CRITERIOS DE DISENO

Este manual prima al usuario como base del diseno y concibe
la red ciclista para ofrecerle una experiencia placentera y fun-
cional, antes que como mera infraestructura de transporte.

En este contexto, su aplicabilidad al diseno del espacio
vial-ciclista se propone bajo el concepto de atractividad.
Diversos valores de diseno urbano cualitativos que orien-
tan la formulacion y responden la pregunta ;qué hace
atractivo un lugar? De esta forma se integra al PMB2030
la siguiente estructura de indicadores: autosuficiencia,
confort, escala, variedad y calidad visual.



Definicion Indicadores

En tramos: Disposiciéon apropiada de servicios, mobiliario, ciclo-parqueaderos, miradores y puntos de informacién.

En estaciones de intercambio: Condiciones propicias para reduccion de: Los tiempos de abordaje / intercambio, Los
tramites de compra y registro de pasajes, La distancia entre la red de ciclorrutas y los sitios de transbordo, Informacién
clara y oportuna. Adecuacion de modos de transporte o localizacion apropiada de ciclo-parqueaderos

Superficies de facil aseo y mantenimiento
Confort Andenes amplios
Proteccion climatica
Andenes adyacentes no menores a 2,00 m de ancho

En caso opuesto se prefiere diseno de pacificacion de calle compartida sin andén Aislamiento no menor a 2,00 m de
barrancos y muros ciegos continuos

Variedad y Aplicacion de tipologias de diseno de mobiliario, materiales segiin ambientes que se indican en este Manual
sentido de lugar

Valorar los ejes visuales y perspectivas (paisaje cercano, intermedio y lejano)*
Detalle en el diseno de elementos componentes.

Condiciones de aseo idoneo

Illuminacién adecuada

Vegetacion con olores atractivos

TABLA 17-1. PRINCIPIOS E INDICADORES DE DISENO ARQUITECTONICO Y
PAISAJISTICO
Fuente: Elaboracion consultoria.

*Ver: The view from the road (2013).

18. ELEMENTOS DE DISENO_
ARQUITECTONICO Y PAISAJISTICO

A continuacion se especifica la disposicién de las franjas
de circulacion, la relacién e integracion con areas especi-
ficas de los recorridos metropolitanos y las acciones para
configurar bordes y cerramientos.
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18.1. DISENO DE FRANJAS Y

SUPERFICIES DE CIRCULACION

Para todos los casos, las superficies de circulacion deben
ser continuas sin resaltos o desniveles, bien drenadas y
adecuadamente diferenciadas con texturas y colores de
manera que permitan identificar el espacio ciclista. Se
debe prestar atencién a las siguientes indicaciones:

« La superficie final debe garantizar buena adherencia, es-
pecialmente en condiciones de alta humedad o lluvia.

» Las tapas y rejillas no pueden quedar en las franjas de
circulaciényy, si es el caso, no pueden presentar irregula-
ridades o desniveles.

» Lastexturasy materiales de las franjas deben correspon-
der con el contexto urbano.

En ciclorrutas segregadas: deben disponer de elementos
de separacién del transito vehicular segun se muestra en la

FIGURA 18-1. FRANJA CICLORRUTA SEGREGADA
Fuente: Elaboracion consultoria.
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Figura 18-1. A su vez se deben incorporar cuando sea posi-
ble en eltrazado y en el entorno inmediato elementos vege-
tales como arboles o arbustos, que provean una proteccion
climaticaalosusuariosy generen armonizacion paisajistica.

En ciclorrutas compartidas: se senalizan y demarcan de
manera tal que permitan el uso compartido sin obstacu-
lizar la circulacion de otros usuarios tal como muestra la
Figura 18-2.

En areas recreativas y zonas verdes: para los paisajes
urbanos y suburbanos se prefiere acoger la superficie
dominante del pavimento con la adecuada senalizacion
y demarcacion. Es esencial minimizar el conflicto con las
actividades adyacentes por lanzamiento de elementos
deljuegooirrupcién de personas, por lo que se recomien-
da lainstalacion de mallas protectoras transparentes o la
configuracion de un borde vegetal con plantas bajas.

FIGURA 18-2. FRANJA CICLORRUTA COMPARTIDA
Fuente: Elaboracién consultoria.




Laintegracion de red ciclistacon o dentro de parques, pla-
zas, equipamientos urbanos u otras facilidades y servi-
cios, evidencia laarmadnica funcionalidad que suponen los
elementos de lainfraestructura ciclista de manera tal que
contribuya a su realce, embellecimiento y sostenibilidad
ambientalen caso de dreas fragiles o vulnerables. En este
tipo de sitios es recomendable:

De preferencia utilizar vias ciclistas compartidas bajo el
concepto de zona 30.

Introducir cambios de diseno y texturas de pisos para ar-
monizarlos con los existentes.

Instalar senales apropiadas.

Caracterizar entradas y accesos con mobiliario y senali-
zacion: integracion de ciclo-parqueaderos con otros ele-
mentos propios del mobiliario respectivo.

El planteamiento de lugares o espacios de servicios de sopor-
te a la actividad, espacios de contemplacion e informacion.

En zonas de transito calmado: el diseno de superficies en
zonas de transito calmado puede adoptar dos modalidades:

La demarcacidny senalizacion adecuada sobre las calza-
das existentes.

El diseno especifico de la superficie vial con demarca-
cién de la red ciclista, o demarcacion y senalizacion de
via compartida, el espacio de peatones y estacionamiento
de vehiculos, arborizacidn, juegos y mobiliario; esta alter-
nativa es la mds apropiada para entornos residenciales y
centros tradicionales.

La calle necesita unaintervencién en conjunto que genere
una imagen acogedora sin separacion entre la calzada y
la acera.

Se precisa generar elementos representativos o que in-
viten al disfrute de las vistas cercanas y medianas, que
inciten finalmente a un transito automotor mas lento.

18.2. TRATAMIENTO DE BORDES

Y CERRAMIENTOS

Se refiere al diseno de sardineles y elementos de confi-
namiento o separacion entre franjas del espacio vialy a
los cerramientos contiguos a la red ciclista. En cualquier
caso los bordes se plantean sin aristas ni desniveles per-
ceptibles conlaformaytamanoadecuados, con la funcion
primordial de prevenir danos al usuario o el vehiculo en
caso de caidas o colisiones.

Los cerramientos, salvo en puentes y otras condiciones
particulares donde resulte estrictamente necesario, se
proponen trasllcidos sin tramos ciegos o que obstruyan
la vista hacia o desde la franja ciclista.

Edificaciones: en tramos contiguos a edificaciones se
prefiere aislar la franja ciclista cuando esta se encuen-
tre cerrada con muros ciegos, en particular en longitudes
mayores a 30,00 m de recorrido.

Sentido de circulacién: de acuerdo con el sentido de circu-
lacidén en una via en pendiente se presentan dos circuns-
tancias: taludes ascendentes y taludes descendentes.

Cuando el talud contiguo a la faja ciclista sea en sen-
tido ascendente y no esté separado por otra superficie
(andén calzada vehicular) se debe contar con un aisla-
miento de al menos 0,40 m respecto de la faja ciclista,
debajo delcual seincluyan las redes de servicios publi-
CoS que se requieran.
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Cuando por el contrario el talud contiguo sea descenden-
te, se prefiere trasladar la faja al costado opuesto para
evitar accidentes por caidas o colisiones que resulten
agravadas por la diferencia topografica. Las Figuras 18-3
y 18-4 ilustran las dos condiciones.

FIGURA 18-3. TALUD ASCENDENTE

Fuente: Elaboracién consultoria.

FIGURA 18-4. TALUD DESCENDENTE
Fuente: Elaboracién consultoria.

Cerramientos: las vias ciclistas, dependiendo del paisa-
je y sector donde se encuentren, necesitan contenciones
frente a distintos tipos de incursiones. Dependiendo del
escenario se plantea:

« Enlos paisajes urbanos y suburbanos la intrusion de vehiculos
es latente, por lo cual se recomienda implementar sistemas
flexibles o bajos que demarquen con claridad la franja. Estas
marcas permiten el paso de personas con movilidad reducida,
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equipos de mantenimientoy emergenciasy es una experiencia
urbana mas confortable para los actores en la ciudad.

Otro tipo de cerramientos son los planteados para secto-
resrurales, barreras de madera que favorecen laintegra-
cion con el paisaje circundante.

Para los espacios verdes y zonas de recreacién, se plan-
tean barreras preferiblemente con plantas bajas o malla
protectora transparente, que evita la invasion de elemen-
tos de juego.



De igual manera, para los accesos a franjas o areas con e« Chicana: compuesta por lo general por dos barreras se-
restriccion, se plantean estos tipos de obstaculos abatibles: paradas que evitan el paso hacia el interior de lared a los
vehiculos, se recomienda que pivoten sobre su eje para
» Bolardos retractiles: evita el paso a automdviles, funciona dejar pasar a los servicios de mantenimiento o de emer-
con sistemas manuales o automaticos de bajada para de- gencia. Esrecomendable para tramos en parques o zonas
jar paso a los automotores autorizados, es recomendable verdes extensas.
para areas centrales de prioridad peatonal y ciclista.

FIGURA 18-5. BOLARDOS RETRACTILES FIGURA 18-6. CHICANAS
Fuente: Flickr. Foto de Gonmi compartida bajo licencia Creative Fuente: Elaboracion consultoria.
Commons (BY).
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19. DECISIONES DE DISENO

El diseno arquitecténico y paisajistico esta relacionado
conlabusquedade lainsercién, adecuaciony articulacion
con el paisaje y entorno existente o proyectado. Estas de-
cisiones se refieren alaimplementacion de infraestructu-
ra con sensibilidad por el lugar.

A continuacion se identifican los puntos criticos de aten-
cién en el diseno, en el paisaje y el entorno, frente a los
parques, plazasy equipamientos, con relacién a la coordi-
nacién de los elementos complementarios.

Insercion adecuada de la red en el paisaje y el entorno:
los lineamientos de diseno de las franjas y superficies de
circulacién estan definidos con relacion a la insercion del
tramo o proyecto de lared en el entornoy debe responder
a las siguientes circunstancias particulares:

Identificacién de puntos de interés visual.

Determinacion del tipo y disposicidn de la arborizacion y
masas vegetales.

Selecciéon de mobiliario y tipo de iluminacidn a utilizar.
Definicidn de materiales texturas y colores a emplear.
Identificacidén de espacios adyacentes para plantar arbo-
les e instalar mobiliario (Garapen Iraunkorrerako Depar-
tamentua, 2006, p. 92).

Coordinacion con elementos complementarios, mobi-
liario, sefializacion, arborizacion: la coherencia visual y
funcional, la cualificaciéon del espacio vial y la construc-
cién de sentido de lugar son propésitos del PMB2030. Por
tal motivo se han desarrollado orientaciones asociadas
con la eleccién y disposicion del mobiliario y otros ele-
mentos que se detallan en la parte VI de este manual.
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Esta armonizacion incluye:

Localizar nodos de concentracion peatonal y ciclista pre-
vio a intersecciones 0 accesos importantes.

Implementar ciclo-parqueaderos como estructuras que
contribuyen a laintensificacién delusode laredy a orien-
tar la circulacion peatonal.

» Agrupar elementos de mobiliario, senalizacién y arboriza-

cién para crear acentos en los recorridos y puntos focales.

Dicha agrupacion y localizacién en ningln caso puede
implicar la interrupcidn del transito libre por las fajas de
circulacién peatonaly ciclista.

Con relacién a los emplazamientos para los ciclo-par-
queaderos otros criterios son:

Localizarlos en estacionamientos publicos o privados,
disponiendo de varias plazas para bicicletas.

Priorizarlos en sectores con aglomeraciones de perso-
nas: centros recreativos, deportivos, comerciales, cultu-
rales, etcétera.
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PARTE V1.
ELEMENTOS
CONSTRUCTIVOS

El manual adopta los siguientes principios e indicadores
para los elementos constructivos de la red de vias y carri-
les ciclistas:

m Definicion Indicadores

Durabilidad: Materiales resistentes al vandalismo y

Se refiere a la capacidad de la red ciclista de mantener sus cuali- los agentes atmosféricos.

Sostenibilidad dades sin decaer en el tiempo, facilitar la reposicién de materiales
y componentes y reducir los costos de mantenimiento.

Facil mantenimiento permanente y adecuado a
las superficies, la arborizacion el mobiliario y la
senalizacion.

Es propdsito del PMB2030 la construccion de un fuerte sentido Modularidad: Estandares constructivos acorde con
de identidad del sistema que permita su reconocimiento y la clasificacion establecida en el manual.

facilite su acceso y utilizacion por todos sus usuarios, asociado
al reconocimiento de su institucionalidad y a la necesidad de
facilitar el acceso y comunicacion entre el usuario y la entidad
promotora del sistema.

Identidad
Sencillez Minima variedad de formas y estilos,

ausencia de ornamentos.

Vision directa: La localizacion de las senales debera

Aplica para todos los elementos de sefalizacién horizontal y asegurar su observacion directa y a tiempo.

Legibilidad vertical de manera tal que sean clara y facilmente observables a
tiempo durante los recorridos.

Comunicabilidad: La letra y la senal debe ser ob-
servable y legible; y debe contrastar con los colores
otras senales ubicadas en el mismo sitio.

TABLA 19-1. PRINCIPIOS E INDICADORES DE DISENO INDUSTRIAL Y DE SENALETICA.
Fuente: Elaboracién Consultoria.
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20. DISPOSITIVOS PARA CONTROL
DE TRANSITO

La senalizacién tiene por objeto regular el transito, orien-
tar al usuarioy proveer una identidad propia al sistema.

Las senales de transito estan contempladas en el Manual
de Senalizacion Vial del Ministerio de Transporte (2004),
sin embargo se hace necesario incorporar nuevas sena-
les propias del sistema ciclista y adecuar su disenoy em-
plazamiento a los requerimientos.

22,5 cm B
|2
(@)
& 5cm
N ; 45 cm
- 1}
N
50 cm 220 cm
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20.1 SENALIZACION VERTICAL

A partir del Manual de senalizacion del Ministerio de
Transporte se definen los disenos, colores y medidas
de las senales establecidos en la normativa nacional
para las senales de trdnsito como muestran la Tabla
20-1vy la Figura 20-1.

TABLA 20-1. DIMENSIONES DE LAS SENALES VERTICALES

Fuente: Manual de senalizacién vial, dispositivos uniformes para la
regulacion del transito en calles, carreteras y ciclorrutas de Colom-
bia (2015, p. 701).

Tlpo b

Preventivas 45 cm x 45 cm

Reglamentarias 45 cm de diametro

Reglamentaria SR - 01 (Senal de pare) 45 cm de altura

Senal reglamentaria SR -02 (Ceda el paso) 45 cm de lado

Informativas de servicio 45 cm x 37,5 cm

Informativas de destino Depende del texto

FIGURA 20-1. CARACTERISTICAS SENALES VERTICALES
Fuente: Elaboracién consultoria con base en Manual de senaliza-
ciony dispositivos de transito (2004, p. 219, 221).



Se utilizan ademds senales de transito disenadas espe- Tipo de
sefalizacion

Descripcion

cificamente para vias ciclistas, instaladas de acuerdo con
las siguientes especificaciones. SR-03B

Para vias de circulacién compartida de bicicle-
tas y automotores, vias residenciales, zonas 30

y vias de alto volumen de transito.

D&

SR 03A

Para vias de circulacion compartida de bicicle-
tas y peatones, vias peatonales con circulacion
autorizada de bicicletas, zonas 30 y vias de
alto volumen de ciclistas.

%o

SIC-02A
Indica cercania a vias de acceso a zona de
Z0NA transito calmado o zona 30, el logo es una

referencia y deberd ser reemplazado por el
adoptado finalmente por el Area Metropolitana
del Valle de Aburra.

SIC-02B

Indica ingreso a zonas de transito calmado o
zonas 30, el logo es demostrativo y deberd ser
reemplazado por definitivo adoptado por la
entidad.

SRC-01

Reglamenta la circulacién ciclista por la
izquierda de la calzada, se utiliza en vias con
seccion demarcada y via ciclista canalizada
por el costado izquierdo.

@

SPC-02

& Advierte al ciclista la proximidad a un sector
de via con una pendiente fuerte de descenso
superior al 5%.

SPC-03

Advierte al ciclista la proximidad de una pen-

TABLA 20-2. SENALIZACION VERTICAL PARA VIAS CICLISTAS diente fuerte de ascenso superior al 5%.

Fuente: Elaboracion consultoria.
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20.2. SENALIZACION HORIZONTAL
Paralasenalizacién horizontal se emplean las especifica-
ciones definidas en el manual de senalizacién. En la Tabla
20-3yla Figura 20-2 se presenta la informacién asociada
los tipos de demarcacion a emplear.

Tipo de linea

cién en la misma direccién.
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TABLA 20-3. SENALIZACION HORIZONTAL
Fuente: Elaboracién consultoria con base en Manual de senaliza-
ciony dispositivos de transito (2004, p. 225, 226).

Descripcion m

Color amarillo, 1,2 m pintados con espacio sin pintar de 2,0 m, en ciclorrutas de doble sentido. 10 cm
Color blanco, 1,2 m pintados con espacio sin pintar de 2,0 m, en ciclorrutas con mas de un carril de circula- 10 em
Color blanco, continua, en ciclorrutas que comparten la calzada con automoviles, deben ser reflectivas e ir 25 cm
acompanada de obstaculos como tachones o prismas de concreto.

Color amarillo, continua, en ciclorrutas de doble sentido de circulacién que comparten la calzada con auto- 25 cm
moviles, deben ser reflectivas e iracompanada de obstaculos como tachones o prismas de concreto.

Color blanco, se utiliza para separar el espacio de circulacion de las bicicletas del peatonal o del sardinel se- 10 em

gun sea el caso, en las cercanias a intersecciones, cambian a segmentadas de 1 m pintado y espacio de 1 m.

FIGURA 20-2. CARACTERISTICAS SENALES HORIZONTALES.

Fuente: Manual de senalizacion vial, dispositivos uniformes para la
regulacion del transito en calles, carreteras y ciclorrutas de Colom-
bia (2015, p.734).

Adicionalmente, se establece la senalizacion asociada a
la prioridad de las bicicletas frente a los vehiculos motori-
zados en la via de la siguiente manera:

TABLA 20-4. SENALIZACION HORIZONTAL DE PRIORIDAD PARA BICICLETAS
Fuente: Elaboracion consultoria.

—



sefalizacion

Los delineadores permiten identificar el carril ciclis-

Para las zonas compar- ta del area de circulacién destinada para los vehiculos

tidas entre bicicletas y motorizados. Para demarcar los carriles segregados se

vehiculos se propone . . .

et sl e wss recomienda incorporar bordillos no traspasables (altura

de la prioridad de la mayor a 15 cm) interrumpidos en las zonas de cruce (ac-

bicicleta frente al ceso a predios por ejemplo). Adicionalmente se sugiere

vehiculo particular. . . L
PRIORI DAD emplear delineadores tubulares simples con las especifi-

caciones de la Figura 20-3y la Figura 20-4.

Senalizacién de todos
los carriles exclusivos

para las bicicletas. FIGURA 20-3. BORDILLOS NO TRASPASABLES

Fuente: Elaboracion consultoria.

El drea de arranque
preferencial debe situarse
inmediatamente antes de

<>, la linea de pare, su ancho
p—— es de 2,50 m para albergar
a los ciclistas de manera

segura.

Las "huellas de elefante”,
cuadrados de 0,40 m de
ancho se colocardn en la

zona de circulacion ciclista (C]

dentro de las interseccio-

nes o zonas donde exista Q 0.65

un conflicto potencial (ac- @ 1.30

ceso a predios por ejemplo)

a una distancia entre O 0.30-0.20-0.15
oide 0.40 m. ® 1.66-1.56 - 1.51
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FIGURA 20-4. DELINEADOR TUBULAR SIMPLE
Fuente: Elaboracion consultoria con base en Manual de senaliza-
cion (2015).

100 cm

24 cm

35-45 cm

210 cm
[N N

120 cm
{

45 cm

PMB2030 / MANUAL DE CICLO-INFRAESTRUCTURA METROPOLITANA

SEMAFOROS
Con la finalidad de asegurar la visibilidad de los sema-
foros por parte de los ciclistas, minimizando el riesgo de
accidentalidad y el tiempo de arranque, se propone la im-
plementacion de un semaforo ciclista, ubicadoa 1,20 mde
altura, que incluya una fase en amarillo para que retomen
su posicion de desplazamiento.

FIGURA 20-5. LOCALIZACION SEMAFOROS PARA CICLISTAS
Fuente: Elaboracién consultoria con base en London cycling design
standars (2014).



21.ESTACIONAMIENTOS
PARA BICICLETAS

La disposicién de los estacionamientos depende del U invertida: su facilidad de construccién permite la im-
espacio disponible y del sitio de instalacion. Este plementacion al aire libre y cubierta. De acuerdo con el
manual recomienda los siguientes emplazamientos espacio disponible se recomienda una separacién entre

y caracteristicas. racks de 0,60 m—-1,00 m.
FIGURA 21-1. SEPARACION ENTRE RACKS FIGURA 21-2. PROPUESTA DE DISENO U INVERTIDA
Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Elaboracién consultoria.
0,75 |
0,85
g ?
0,90
S
*Estos estacionamientos pueden ser fijos (soldados a la base) o con J 085 J
tornillos como lo muestra laimagen. . ' ]
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Tipo post and loop: El ancho de este tipo de rack es de
aproximadamente 45-50 cm, se recomienda que la sepa-
racion sea la misma presentada en la Figura 21-1.

FIGURA 21-3. PROPUESTA DE DISENO POST AND LOOP
Fuente: Elaboracién consultoria.

0,90
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Tipo gancho: El espacio entre ganchos para que no exis-
tan traslapes entre bicicletas es de 0,70 m, sin embargo
esta medida puede reducirse de acuerdo con la necesidad
de plazas y disponibilidad de espacio.

FIGURA 21-4. ESQUEMA DE ESTACIONAMIENTO TIPO GANCHO
Fuente: Elaboracién consultoria.




1,90

22.DRENAJE

El estancamiento de agua en las vias afecta el nivel de
servicio ofrecido a los ciclistas y desincentiva el uso de la
bicicleta como modo de transporte. Por ello, es necesario
evacuar las aguas lluvias de manera rapida y eficiente,
generando el bombeo (generalmente 2%) hacia los cos-
tados de las vias con sumideros a la distancia adecuada,
siguiendo las recomendaciones del Manual de drenaje
para carreteras (2009). Para el disefio del drenaje en vias
ciclistas, se recomienda:

Envias nuevas todos los sumideros y cajas de inspeccion se
deben encontrar por fuera de la trayectoria de los ciclistas.
Serecomienda emplear sumideros verticales para el dre-
naje, ya que permiten mejor maniobrabilidad y seguridad
al ciclista.

Si dentro del carril ciclista hay sumideros horizontales,
las rejillas deben orientarse perpendicularmente a la di-
reccién del flujo para evitar el atasco de las ruedas.

FIGURA 22-1. EJEMPLO DE SUMIDERO VERTICAL
Fuente: Elaboracion consultoria.
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FIGURA 22-2. EJEMPLO DE SUMIDERO HORIZONTAL FIGURA 22-4. VIAS SEGREGADAS EN ANDEN, CON ESCORRENTIA A SUMIDERO

Fuente: Elaboracion consultoria. Fuente: Elaboracion consultoria.

Se recomiendan los siguientes manejos: FIGURA 22-5. VIAS SEGREGADAS EN CALZADA
Fuente: Elaboracion consultoria.

« En vias donde no exista segregacion fisica se drena por
escorrentia de la calzada (ver Figura 22-3).

« Envias ciclistas en andén, se debe manejar la pendiente
transversal hacia la calzada (ver Figura 22-4) para que los
sumideros en ella recojan las aguas lluvias.

« Envias segregadas el drenaje de calzada se realiza inde-
pendiente del carril ciclista (ver Figuras 22-5y 22-6) pero
se comparte de forma subterranea en el carril ciclista.

FIGURA 22-3. VIAS CICLISTAS COMPARTIDAS O DELIMITADAS, CON ESCO- FIGURA 22-6. ViA SEGREGADA EN CALZADA CON SUPERFICIE A DESNIVEL
RRENTIA. Fuente: Elaboracién consultoria. Fuente: Elaboracién consultoria.
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El medio tropical del territorio exige previsiones en mate-
ria de proteccidn climatica. Se recomienda:

Identificar, localizar y adecuar zonas de espera, de prefe-
rencia en paraderos cubiertos de transporte publico.
Preferir corredores con aleros y voladizos que contribu-
yan a proteger al ciclista.

Incorporar arborizaciéon que contribuya a la creaciéon de
sombrio a mitigar la velocidad de caida del agua lluvia.

Las condicionesdel pavimento en elterritorio son variadas:

En concreto
En asfalto
En adoquines y otras superficies de diversa textura

La eleccidn de las franjas y texturas debe corresponder
con la arquitectura de los entornos y los paisajes descri-
tos en el capitulo 6 de este manual. Otros aspectos com-
plementarios son el color y la apariencia del material, en
este aspecto, este manual remite a la reciente experiencia
de “Corredores de vida" en la ciudad de Medellin.

ELEMENTOS COMPLEMENTARIOS
Y MOBILIARIO URBANO
La seleccion de elementos constructivos esta incluida en
las actividades descritas en la parte anteriory correspon-
de a la elaboracion de disenos definitivos.

Los elementos constructivos se clasifican en dos grupos:

Elementos estandar: aquellos que deben adoptarse en la
totalidad de la red ciclista independiente de su clasifica-
cién y localizacidn y tienen por objeto asegurar la cohe-
rencia técnicay funcional de la red.

Elementos flexibles: aquellos que caracterizan cada
ambiente y lugar en los términos descritos arriba vy tie-
ne por objeto introducir elementos de caracterizaciény
sentido de lugar.

Elementos estandar
Los elementos estandar se definen en la Tabla 24-1 con-
forme a los siguientes manuales:

Manual de espacio publico de Medellin (2003), en particu-
lar lo referente al capitulo 4.9. Ciclorrutas.

Manual de sefnalizacion vial (2004).

Manualintegral de movilidad ciclista para ciudades mexi-
canas (2011).

PARTE VI - ELEMENTOS CONSTRUCTIVOS
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Componente

Denominacién

Ciclorrutas de adoquines de concreto
Ciclorrutas de losas de concreto
Ciclorrutas de pavimento asfaltico

Cebras

Pavimentos para bahias

Relieve ciclorruta -franja tactil de ciclorruta
Bahifas

Zonas de descanso

Senales preventivas

Senales reglamentarias

Senales informativas

Senales zona 30
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Segun disefno

NN N N NN NN NN NN NN

N NN NN NN

SegUn disefo (SIC-02A, SIC-02B)

Tipo especificacion

SPC-01
SPC-02
SPC-03
SE/S
SP-24
SP-25
SP-26
SEESS
SP-46
SP-59
SRC-01
SRC-01 A
SRC-02
SRC-03
SR-01
SR-02
SR-03A
SR-03B
SR-20
SR-23
SR-37
SIC-01
SIC-02
SIC-03
SIC-04
SIC-05

SPC-01
SPC-01
SPC-01
SES/8
SP-24
SP-25
SP-26
SRESS
SP-46
SP-59
SRC-01
SRC-01 A
SRC-02
SRC-03
SR-01
SR-02
SR-03A
SR-03B
SR-20
SR-23
SR-37
SIC-01
SIC-02
SIC-03
SIC-04
SIC-05

SPC-01
SPC-01
SPC-01
SP-23
SP-24
SP-25
SP-26
SEESS
SP-46
SP-59
SRC-01
SRC-01 A
SRC-02
SRC-03
SR-01
SR-02
SR-03A
SR-03B
SR-20
SR-23
SR-37
SIC-01
SIC-02
SIC-03
SIC-04
SIC-05



Tipo especificacion
Componente Denominacién Fuente

BQLO1 BOLOI
BQL02 BQLO2
BQLO3 BQLO3

Bolardos 02-3 BOL #

Bordillos
Senales luminosas
Resaltos y colchones

Separadores de carril

w W W N W W W W w

Reductores de velocidad
Barreras de seguridad de concreto
Barrera bidireccional (BACOB) 1

Barrera unidireccional (BACOU) 1

TABLA 24-1. ELEMENTOS ESTANDAR
Fuente: Elaboracién consultoria.

1. Manual de diseno y construccidn de los componentes del espacio
publico (2003).

2. Manual de senalizacion vial, dispositivos uniformes para la regula-
cién del transito en calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia (2015)

3. Ciclociudades: Manual integral de movilidad ciclista para ciudades
mexicanas (2011).

24.1.2. Elementos flexibles

Este manual adopta los componentes flexibles del Manual
de espacio publico de Medellin (2003) y clasifica su em-
pleo en paisajes conforme se relaciona en la Tabla 24-2.
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Tipo especificacion
Componente Denominacion
EE N N R

Ciclo-parqueaderos

Ciclo-talleres
Ilum!namon Luminarias 03-2 AMLUM#
publica

Bancas 03-1 BAN#
Elementos

del mobiliario
Basureros AMBAS #

Dispensadores de agua

TABLA 24-2. ELEMENTOS FLEXIBLES
Fuente: Elaboracion consultoria con base en Manual de disenoy
construccion de los componentes del espacio publico (2003).

Igualmente acoge la seleccién de especies arbéreas y con-
diciones de implementacion asi como los elementos de
marcos y materas descritos en el mencionado manual y
los clasifica segun el paisaje bajo los siguientes criterios:

Elemento propio del paisaje.
Tipo de arborizacién acorde con la dimensién del paisaje.

Elempleo de cada tipo de arbol de acuerdo con paisaje se
presenta en Tabla 24-3 y la Figura 24-1.
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AMLUMO8 AMLUMO5 AMLUMO1
AMLUMO9 AMLUMO6 AMLUMO02
AMLUM10 AMLUMO7 AMLUMO3

= AMLUMO8 AMLUMO4

= AMLUMO09 =

= AMLUM10 =

= BAN 07 1-12.5 BANO1 1-25

= BAN 09 1-20 BAN 02 1 -20

= = BAN 03 1 -25

= AMBAS 01 1:20
= AMBAS 021:1.25
= AMBAS 031:1.25
= AMBAS 041:20
= AMBAS 05 1:20

AMBAS 01 1:20
AMBAS 021:1.25
AMBAS 031:1.25
AMBAS 041:20
AMBAS 051:20

Segun diseno

: - Tipo de paisaje
Tipo de arborizacion
st suwroano Joroans |

Arboles de talla alta

y copa estrecha X ) X
Arboles de talla media X X X
Palmas de alta talla = = X
Arboles de talla baja - - X
Palmas de talla media = X X
Palmas de talla baja - - X
Arbustos = = X

TABLA 24-3. ELEMENTOS ARBORIZACION
Fuente: Elaboracion consultoria con base en Manual de diseno y
construccién de los componentes del espacio publico (2003).



FIGURA 24-1. VEGETACION PROPUESTA
Fuente: Elaboracién consultoria a partir de Manual de espacio publico de Medellin (2003).

= Abanico de la china : Amgrga : Araucaria : Ciprés vela = Lucubensis : Washingtonia : Zancona

Altos
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| | | | |
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PARTE VII.

OPERACION Y GESTION

DE LA RED

25. ASPECTOS NORMATIVOS

Al ser esta una actividad dinamica, en el momento en que
se inician las labores de gestion para poner en operacién
el sistemay a medida en que se va operando el mismo, se
identifican ajustes y requerimientos normativos a trami-
tar frente a las autoridades locales o nacionales, con el fin
de mejorar tanto la gestién como la operacion de la red.

[123



26. ASPECTOS OPERACIONALES

La operacién de la red de ciclorruta no debe ser diferente
a la operacién actual de la red vial local de cada uno de
los municipios, por lo tanto deben tener los mismos trata-
mientos y controles (incluye auscultacion y seguimiento
periddico), con el fin de observar el estado de la via y los
requerimientos de mantenimiento de la infraestructura.

Este criterio y revisién aplica con las medidas de control
de transito y de seguridad ciudadana, por parte de las au-
toridades correspondientes (policia o agentes de transito
y policia civica o local). En cuanto a los estacionamientos
en via y de intercambio modal, se debe definir con clari-
dad ladependencia a hacerse cargo de los mismos, con el
fin de determinar su operacién, cuidados, programas de
mantenimiento y seguimiento.

27. CONCEPTUALIZACION DELA
FASE DE EJECUCION Y OPERACION

Surtidos los procesos de planeamiento y diseno arriba
descritos, se procede a la fase de ejecucidén y operacion.
Estaincluye las actividades de ejecucion, puesta en servi-
cio, evaluaciény seguimiento.

27.1. EJECUCION

La fase de ejecucién incluye la elaboracion de un crono-
grama, del proyecto a evaluar en armonia con otros pro-
yectos similares o complementarios para evitar derroche
de recursos y tiempo, en particular respecto de adecua-
ciones viales o de redes técnicas.

TABLA 27-1. EJECUCION
Fuente: Elaboracion consultoria.

Sub-actividad Insumos

Programacion Cronograma

Proyectos técnicos, arquitectoni-

Preliminares . S
cos de movilidad y paisajisticos

Planos de contruccion, repo-
sicion o adecuacion de redes
técnicas

Redes y estructura

Excavaciones y rellenos Planos de niveles y pendientes

Relleno y compactacion con

Afirmado, bases y sub-bases ) )
material seleccionado

Prefabricados, material de aca-
bado mobiliario y arborizacion

Acabados, mobiliario
y paisajismo

Elementos de senalizacién

Demarcacion y senalizacion . .,
(pintura, demarcacion)
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Logros
Acciones coordinadas

Delimitacién, topografia, suelos,
solucién de impactos de movili-
dad en el sector

Redes correctamente integradas
y localizadas, incluye redes de
drenaje

Formacion superficie de afirmado

Conformacion correcta
de subbases

Adecuacion definitiva
del espacio vial

Funcionalidad y movilidad segura,
coherencia y adecuacién entre
elementos

Productos
Cronograma

Plano topografico detallado y
estudio de suelos, movilidad
temporal adecuada

Redes de infraestructura
conectadas y funcionales

Superficies listas para afirmado
y acabado final

Superficies debidamente nivela-
das y listas para acabados

Espacio vial debidamente
conformado

Corredor debidamente
senalizado y demarcado



A este respecto resulta apropiado construir una ficha del
proyecto indicando su complementariedad o correspon-
dencia con otras iniciativas afines.

Puestaenservicio:implica labores deinformacién, orien-
tacion y acompanamiento. Se sugiere realizar un evento
gue senale la puesta en servicio y un acompanamiento
con guardas de transito por un periodo corto, para orien-
tar e instruir a los nuevos usuarios en el uso del corredor.
Ello involucra principalmente a los usuarios de otros ve-
hiculos. En esta fase es esencial el monitoreo temprano
sobre el comportamiento de la nueva red o tramo, en par-
ticular los disenos, superficies y senalizacion para intro-
ducir los respectivos correctivos en el menor tiempoy con
el menor impacto posible.

Evaluacion: valoracion del desarrollo de la red en el
tiempo. Las obras realizadas son en realidad un labo-
ratorio para comprobar si efectivamente se cumplieron
las metas de desempeno, en términos del incremento
delnumerode viajes o usuarios inicialmente previstosy
el desempeno de los disenos, la calidad de los materia-
lesylaconstruccionde lostramos ejecutadosy puestos
en servicio.

Revision de las metas de planeamiento: se basa en la
revision de los datos y supuestos con los que se realizo
el proyecto, que incluyen, la demanda adquirida, satisfac-
cién de usuarios, vecinos y residentes. Esta actividad se
realiza al ano de la puesta en servicio con base en forma-
tos de encuestas y mediciones de campo.

Evaluacion de disefios y construcciéon: el concepto
de evaluacién se orienta a valorar la calidad de los

disenos y la construccién de la infraestructura en la
fase de operacion. Entre los objetivos asociados con
la sostenibilidad del sistema se tiene la obtencién de
nuevos insumos para mejorar los estandares de dise-
noy construccién de la red y la prevision de acciones
de mantenimiento correctivoy preventivo en los luga-
res donde sea requerido.

Criterios y método de evaluacién: se propone adoptar

los mismos parametros de diseno arriba desarrollados y
convertirlos en indicadores de despeno para valorar.

TABLA 27-2. INDICADORES DE EVALUACION
Fuente: Elaboracion consultoria.

o . Caracteristicas de
Caracteristicas de los disefos
los componentes

Accesibilidad Visibilidad
Seguridad Adaptabilidad
Confort Durabilidad
Escala Usabilidad
Variedad Flexibilidad
Coherencia Sencillez
Caracter Identidad

Elmétodo pararealizardicharevision se basaen laobser-
vaciondirectay ellevantamiento de evidencias o pruebas.
Se sugiere ademas amparar la calidad de la construccion
mediante la aplicacién de pdlizas de estabilidad y calidad.
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El Manual CROW (2011) incluye los siguientes aspectos
aevaluar:

Evaluaciéon de conexiones para bicicletas

Evaluacion de unared

Evaluacion de rutas

Analisis de cuellos de botella especificos

Inspecciones de pavimento

Medidas relacionadas con obras viales

Gestidny fiscalizacion de estacionamientos de bicicletas

Sostenibilidad del sistema: se refiere a las estrategias y
acciones requeridas para mantener o cualificarel dreain-
tervenida, asi como para realizar trasformaciones o am-
pliaciones a futuro. La evaluacion de sostenibilidad segun
la clasificacion de ITDP (2013) se basa en la calificacién de
ciertas condiciones que incluyen presupuesto, capacidad
institucional, planeacién y otras caracteristicas requeri-
das para su funcionamiento y desarrollo.

TABLA 27-3. INDICADORES PARA PROMOVER LA BICICLETA
Fuente: Ranking. indice de Ciclociudades (2013, p. 5-7).

m

Presupuesto 12
Capacidad institucional b
Monitoreo y evaluacion 8
Promocién y educacion 11
Regulacion 18
Planeacion 9
Intermodalidad 9
Infraestructura 13
Uso de la bicicleta 10
Seguridad vial 4
Total 100
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Esta evaluacion debe realizarse por municipio y cada ano.
Los resultados de dicha evaluacion deben conducir a la
formulacién de un plan de ajuste en cada uno de los com-
ponentes relacionados. Se sugiere que el Area Metropoli-
tana delValle de Aburra asesore esta actividad a cada uno
de los municipios del territorio.

Larevision del manual: se realiza como consecuencia de los
resultados de la evaluacion de diseno previamente indicaday
asicomo del comportamiento de la red en términos de:

Incremento significativo del numero de viajes
Variacion de los indices de accidentalidad
Resultado de las encuestas de satisfacciéon del usuario

Procedimiento de revision: el procedimiento de revision,
adopciény publicacion de las nuevas versiones estd a cargo
de la dependencia responsable en el AMVA (subdireccion de
movilidad - equipo de transporte masivo) de manera plena-
mente justificaday acordaday con el debido soporte técnico.
Se sugiere gue cada revisién se realice cada cinco anos.

Procedimientode ediciény publicaciénde lanuevaversion:
para editary publicar la nueva version, el Area Metropolitana
delValle de Aburra define yjustifica los cambios, componen-
tes a modificary los aspectos de diagramacién y formato.

27.2. GESTION DE LA RED

Designacion de tareas y responsabilidades: el anterior
proceso sélo se materializa en personas que asumen res-
ponsabilidades y tareas claras y coherentes, asignadas
en el esquema operacional del plan.

Marco institucional y operacional: esta parte determina
actoresy funciones en el proceso de formulaciény ejecu-



cion de acciones (quiénes deciden qué, cudndo y cdmo)
con la finalidad de identificar un marco operacional coor-
dinadoy actuante.

Las funciones de los actores dentro del proceso: corres-
ponde a la comunidad manifestar sus necesidades, anali-
zarlas en el contexto de las disponibilidades, al igual que
su vinculacion a los procesos de decision en términos de
trazado, seguridad y demds requerimientos particulares
de cada proyecto.

Las administraciones locales, junto con la regional, son
las encargadas de leer los requerimientos ciudadanos y
priorizarlos conjuntamente con estos. Les corresponde
la gestion de recursos e identificacidén de grupos de inte-
rés para lograr que las iniciativas cuenten con el respaldo
adecuadoy suficiente para su éxito.

Los equipos de arquitectos, ingenieros, socidlogos,
abogados y demads, tienen bajo su responsabilidad ga-
rantizar los mejores criterios técnicos a los usuarios de
la movilidad. Son responsables también de escuchar a
las comunidades y de explicar las decisiones técnicas
en cada caso.

En la misma categoria de responsabilidades mencionada
previamente se encuentran los supervisores e interven-
tores designados para las diferentes fases de desarrollo
del proyecto.

Un esquema horizontal y participativo: la dotacién de la
red ciclista para el territorio es entendida como el pro-
ducto de decisiones coordinadas y concertadas entre ins-
tancias institucionales, ciudadanos, usuarios en general y

grupos de interés, en particular aquellas agrupaciones de
ciclo-usuarios que propenden por este medio.

Para garantizar la participacién el Area Metropolitana del
Valle de Aburrd ha previsto un esquema horizontal que se
estructura de la siguiente manera:

Lectura de los requerimientos de los usuarios
Consideracion y evaluacion de los requerimientos en el
marco del PMB2030 y las necesidades locales
Identificacidén de grupos sociales de apoyo

Socializacién de alternativas

Estructuracion y socializacién de las alternativas mas
probables

Validacién de las alternativas con los ordenamientos y po-
litica del PMB2030

Elaboraciény socializacion de los términos de referencia
para estudios y disenos

Discusiény aprobacion de disenos

Elaboracién y socializacion de los términos de referencia
para construccion del proyecto

Supervision y control social del proceso de insercién del
proyecto en el territorio

Para la aplicacidn de las decisiones relacionadas con el al-
cance del presente manual a los actores de la movilidad
se les dara prioridad, en orden descendente a partir de los
mayores privilegios para el peatdn, de la siguiente manera:

Peatones vulnerables y discapacitados

Peatones normales

Ciclistas

Transporte publico de pasajeros y transporte de carga.
Automotores privados.
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29.GLOSARIO Y DEFINICIONES

29.1. GLOSARIO

AMVA: Area Metropolitana del Valle de Aburra.

BID: Banco Interamericano de Desarrollo.

BRT: Bus Rapid Transit (Autobus de transito rapido).

CNT: Codigo Nacional de Transito.

DNP: Departamento Nacional de Planeacidn.

DOT: Department of transportation.

EPM: Empresas Publicas de Medellin.

INVIAS: Instituto Nacional de Vias.

MAVDT: Ministerio de Ambiente Vivienda y Desarrollo
Territorial.

NACTO: National Association of City Transportation Officials.
NTC: Norma Técnica Colombiana.

PIDM: Plan Integral de Desarrollo Metropolitano.
PMB2030: Plan Metropolitano de la Bicicleta.

PMM: Plan Maestro de Movilidad.

PMT: Plan de Manejo de Transito.

POT: Plan de Ordenamiento Territorial.

RACC: Real Automaévil Club de Cataluna.

SGP: Sistema General de Participaciones.

SGR: Sistema General de Regalias.

SMSCE: Sistema de Monitoreo, Seguimiento, Control y
Evaluacion.

SINA: Sistema Nacional Ambiental.

SITVA: Sistema Integrado de Transporte Masivo del Valle
de Aburra.

WUF: World Urban Forum (Foro urbano mundial).
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29.2. DEFINICIONES

ADAPTABILIDAD: Cualidad de las personas o cosas de
ajustarse a situaciones especificas o cambios de estas.

CENTRALIDADES: Lugares donde se concentran estable-
cimientos econémicos y opciones de empleo.

CICLO-INFRAESTRUCTURA: Parte de la red vial que ofre-
ce un espacio seguro y conveniente para el ciclista para
circulary estacionar.

CICLORRUTA: Via o seccion de la calzada destinada al
transito de bicicletas en forma exclusiva.

CICLOVIA: Via 0 seccién de calzada destinada para el tran-
sito de bicicletas, triciclos y peatones (Articulo 2 de la Ley
769 de 2002).

DISENO FLEXIBLE: Se relaciona con la capacidad de
adaptacion. Susceptible a cambios de acuerdo con las
circunstancias.

INTEGRACION MODAL: Participacién e interaccién de
modos de transporte para atender los desplazamientos
de personas.

INTERINSTITUCIONALIDAD: Interaccion de instituciones
comprometidas en torno a la formulacion, construccién y
ejecucion colectiva de programas, proyectos y acciones
gue involucran iniciativas, recursos, potencialidades e in-
tereses compartidos.
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INTERMODALIDAD: Posibilidad de usar mas de un modo de
transporte para realizar unviaje entre un origeny un destino.

MOVILIDAD SOSTENIBLE: Aquella que ayuda a reducir
los efectos negativos del transporte basado en combus-
tibles fosiles.

PAISAJE RURAL: Perteneciente o relativo a la vida en el
campo. Lo rural, por lo tanto, es aguello opuesto a lo urba-
no (el dmbito de la ciudad).

PAISAJE SUB-URBANO: Zonas periféricas de las ciu-
dades. En un contexto ambiental se refiere a la integra-
cién de la ciudad-campo, o sea la difusion entre lo rural
y lo urbano.

PAISAJE URBANO: Es el paisaje propio de los nucleos ur-
banos o ciudades.

TRAFICO CALMADO: Espacio publico donde coexiste la
circulacién segura de automotores, bicicletas y personas.
Buscan la disminucién y la mitigacion de los riesgos pro-
ducidos por los accidentes de trafico a causa de la veloci-
dad, y generan espacios mas amables con el ser humano
y el ambiente.



USABILIDAD: Neologismo de origen anglosajon (“usabili-
ty”) que expresa la capacidad de una herramienta de ser
facilmente utilizada por un usuario. En el contexto del
PMB2030 se refiere a la facilidad de uso del sistema por
parte del ciclista en cualquier momento en lavida cotidiana.

ZONA 30: Zona de trafico calmado donde la velocidad del
trafico de automotores se limita especificamente a un
maximo de 30 km/h.
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