PMB2030

PLAN MAESTRO METROPOLITANQO DE LA
BICICLETA DEL VALLE DE ABURRA













PMB.03(

Plan Maestro Metropolitano de la Bicicleta
del Valle de Aburra



Junta Metropolitana del Valle de Aburra

Anibal Gaviria Correa
Alcalde de Medellin

Hernando Alonso Catafno Vélez
Alcalde de Barbosa

Luis Fernando Ortiz Sédnchez
Alcalde de Girardota

Héctor Augusto Monsalve Restrepo
Alcalde de Copacabana

Carlos Alirio Munoz Lépez
Alcalde de Bello

Carlos Andrés Trujillo Gonzalez
Alcalde de Itagifi

Juan Diego Echavarria Sanchez
Alcalde de La Estrella

Luz Estella Giraldo Ossa
Alcaldesa de Sabaneta

Ménica Maria Raigoza Morales
Alcaldesa de Caldas

Maria Eugenia Ramos
Delegada Gobernador de Antioquia

Carlos Roberto Ferro Solanilla
Delegado Direccién de Gobierno y Gestidn Territorial
Ministerio del Interior

Fabio Humberto Rivera Rivera
Concejal de Medellin
Representante del Concejo de Medellin ante la Junta Metropolitana

Luis Alberto Diaz Hernandez
Concejal de Copacabana
Representante por los Concejos Municipales ante la Junta Metropolitana

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



PMB.03(

Plan Maestro Metropolitano de la Bicicleta
del Valle de Aburra

Un proyecto de: Realizado por:

Vaile de Aburra
alle de Aburra i
TRANVIAS sas
TRANSPORTE,VIAS ¥ ARQUITECTURA



Plan Maestro Metropolitano de la Bicicleta
del Valle de Aburra (PMB2030)

Autor: Area Metropolitana del Valle de Aburré.
Hernan Dario Elejalde Lépez, Director

Juan Esteban Martinez Ruiz, Subdirector de movilidad

Ejecutado por: Tranvias S.A.S. Transporte y vias

Lorenzo Arturo Quigua Chavez, Director del proyecto

Luis Felipe Castro Zapata, Coordinador y asesor

Sergio Pabon Lozano, Asesor trdnsito y transporte

Pedro Guillermo Buraglia Duarte, Coordinador de urbanismo
José Edwin Torres Rueda, Coordinador de transito y transporte
Cristian Daniel Cartagena Gonzalez, Comunicador social
Gerardo Ariza Ariza, Asesor legal

Luis Herney Rincdn Vargas, Sistemas de informacidn geogréfica
Luz Melba Castaneda, Especialista en evaluacién econdmica y finanzas
Maria Eugenia Cifuentes, Especialista en costos

Ménica Gonzales G., Especialista en disefio urbano

Paola Ortiz Ardila, Especialista en transito y seguridad vial
Maria Camila Bautista Caicedo, Especialista en vias y transporte
Lina Marcela Moreno, Arquitecta

Sebastidn Quigua Sepulveda, Arquitecto

Andrés Felipe Pena, Auxiliar arquitectura y urbanismo

Camilo Ortiz V., Auxiliar arquitectura y urbanismo

Angela Maria Quigua S., Area social

Interventoria y supervisién del Area Metropolitana del Valle de Aburra:
Margarita Maria Jiménez Uribe, Lider equipo transporte masivo

Lina Marcela Lépez Montoya, Ingeniera de diseno de producto

Equipo de trabajo del Area Metropolitana del Valle de Aburra:
Alejandra Maria Alvarez Orrego, Ingeniera de disefio de producto

Andrés Alvarez Lince, Ingeniero de procesos

Andrés Gil Cadavid, Ingeniero civil

Edisson Ariel Tamayo Maya, Ingeniero administrador

Eduardo Granada Hincapié, Ingeniero civil

Felipe Gutiérrez Gonzalez, Ingeniero de diseno de producto
Jorge Ivan Ballesteros Toro, Administrador del medio ambiente
Juan Felipe Zapata Gil, Comunicador

Lina Maria Loaiza Zuluaga, Ingeniera de diseno de producto
Manuel Alberto Londono Cardenas, Arquitecto

Nathaly Estrada Benjumea, Arquitecta

Supervision e interventoria.

Oficina Asesora de Comunicaciones del Area Metropolitana
del Valle de Aburra

Fotografia:

Margarita Maria Vélez, Arquitecta

Santiago Munera, Fotdgrafo

Area Metropolitana del Valle de Aburra
Diseiio grafico: Santiago Palazzesi, gostostudio.com
Asistencia en diagramacién: German Avila

Impresion: Panamericana Formas e Impresos S.A.

Agradecimientos especiales:

P\
E%lTDP Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México.

Plan Maestro Metropolitano de la Bicicleta
© Area Metropolitana del Valle de Aburra
ISBN: 978-958-8513-86-7

Primera edicion

Noviembre de 2015, Medellin

© Esta prohibida la reproduccion parcial o total de esta publicacion con fines
comerciales. Para utilizar informacion contenida en ella se deberd citar la fuente.









PRESENTACION

n el presente, las ciudades a nivel global tienen el

reto de transformar sus procesos de desarrollo

hacia una tendencia mas sostenible y a escala hu-
mana, donde la cultura y las relaciones colectivas seran
parte elemental de esta transformacién. Los estados
miembros de la ONU han acordado en 2015 una agenda a
través de los diecisiete objetivos de desarrollo sostenible,
los cuales serdn el horizonte para los préoximos quince
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.

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 derecho a la accesibilidad universal, reducir los inci-
dentes viales, generar la integracion de los sistemas de
transporte publico colectivo y masivo, mejorar el espacio
publico, promover la movilidad no motorizada a pie y en
bicicleta, articular la relacion entre los diferentes acto-
res por una mejor calidad de vida para las presentes y
futuras generaciones.
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La realidad cambiante es sinénimo de la vida humana. En
el siglo XIX la bicicleta como medio de transporte brindd
sus primeros pedalazos y se posiciondé como un medio de
transporte eficiente. No obstante, en el siglo XX los com-
bustibles fosiles desplazaron los medios de transporte
no motorizados, 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 emision
carbono neutro que facilita un equilibrio para el modo de
vida de la ciudad actual, permitiendo viajes Unicos, com-
plementarios o integrados, por ello el empeno en que
este medio de transporte se visualice en las agendas pu-
blicas, privadas y ciudadanas del Valle de Aburra.

En este escenario, el Plan Maestro Metropolitano de la Bi-
cicleta del Valle de Aburra —-PMB2030- se visiona como un
documento de politica publica, que a través de decisiones
politicas en gestion y técnicas en infraestructura logren al
ano 2030 un 10% del total de viajes de la regiéon en el modo
bicicleta. Esta vision compartida de futuro requiere de un
gjercicio articulado entre los actores publicos, privados y
la comunidad, para lo cual el PMB2030 provee los insumos
para que la bicicleta sea un medio de transporte por exce-
lencia en el territorio del Valle de Aburra.

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

PMB2030



ELPMB2030 provee una carta de navegacion que facilita la
gestionen el corto, medianoy largo plazo para la promocion
del uso de la bicicleta, con la vision de lograr en el ano 2030
el 10% de los viajes totales en el modo bicicleta. Asi, este es
undocumento para latoma de decisiones bajo una articula-
cion en el fortalecimiento institucional, el escenario norma-
tivo, la comunicacion, educacion, promocion y el proceso de
financiamiento, gue conlleva a la consolidacion del Plan en

su componente politico. %
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PARTE |.
ANTECEDENTES

Esta parte desarrolla una serie de nociones
conceptuales fundamentales para el sustento a la
formulacion del presente plan.

1. NOCIONES DE BASE

1.1. MOVILIDAD SOSTENIBLE

En el contexto de este plan, la movilidad sostenible im-
plica adoptar un conjunto de politicas, medios fisicos,
normativos y operacionales que promuevan modos de
transporte con el menor costo ambiental, econdmico
y social, asegurando que a través de ellos se logre una
mejora en la calidad de vida de los habitantes presentes
y futuros del territorio metropolitano, sin afectar el en-
torno o la economia.

1.2. MOVILIDAD CICLO-INCLUYENTE

Es aquella que propende por incorporar la bicicleta en
los sistemas de movilidad, fomentando su uso por medio
de medidas de regulacion de transito, construccion y/o
adecuacion de infraestructura, y creacion de servicios y
equipamientos complementarios que faciliten su uso en
condiciones confortables y atractivas.
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1.3. VENTAJAS Y OPORTUNIDADES DEL

USO DE LA BICICLETA

Emplear la bicicleta como modo de transporte o para fines
deportivos o recreativos tiene las siguientes ventajas':

Es flexible, ya que ofrece disponibilidad inmediata

El costo de mantenimiento y adquisicion es bajo

Permite ampliar el radio de accién de las personas

Es silencioso, limpio y sostenible

Al ser una forma de ejercicio mejora la salud fisica y mental

Sin embargo, factores como la vulnerabilidad, acciden-
talidad, dificultades del terreno (como la pendiente) y las
distancias que se deben recorrer resultan ser limitantes
para su utilizacién.

1.3.1. La bicicleta como transporte versatil

y sostenible

Sin duda la bicicleta empleada en anos anteriores para
fines recreativos ha adquirido un estatus publico como
modo de transporte y se ha insertado como componen-
te esencial en las politicas de planeamiento y gestién de
los grandes sistemas de transporte urbano en el mundo.

Su naturaleza, desempeno y dependencia de la ener-
gia humana la hacen un modo de transporte sostenible,
pero igualmente queda condicionado por la distancia de
los recorridos?y la pendiente.

1. Declaracién de Amsterdam 2000 “El derecho de usar la bicicleta”.

2. Sélo aplican para aquellas distancias entre el origen del viaje y el
destino al otro medio 0 modo de transporte.
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La distancia media para los viajes en bicicleta
en el Valle de Aburra corresponde a 4,70 km de

longitud, no obstante el ciclista tiene la potestad
de realizar recorridos mayores segun su moti-
vo de viaje.

1.3.2. La infraestructura ciclista

La infraestructura ciclista involucra componentes técni-
cos, servicios e instalaciones para el desarrollo de esta
actividad. Abarca el acondicionamiento y construccion en
intersecciones y fajas de circulacion, senalizacién y sema-
forizacion apropiadas, regulacion del trafico automotor y
elementos complementarios como mobiliario urbano.



FIGURA 1-1. LA BICICLETA AFIANZADA COMO MODO DE TRANSPORTE.

Fuente: Amsterdam, Street View Google Earth.

Cabe mencionar que la bicicleta debe tratarse como vehiculo y no como
“peatdn con ruedas”, por ende, los conceptos y disenos asociados con la
especificacion de la infraestructura deben estar sujetos a dicha condi-
cion, incluyendo las regulaciones de trafico y movilizacion vehicular.
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1.3.3. Ventajas del transporte intermodal
asociado con la bicicleta

De acuerdo con el Decreto 736 de 2014 del Ministerio de
Transporte, el transporte intermodal es el “...movimien-
to de carga y/o pasajeros entre su origen y destino final
usando sucesivamente dos 0 mds modos de transporte...”.

Los criterios para planificar infraestructura de transporte de
acuerdo con este decreto son: conectividad, complementa-
riedad modal, complementariedad de servicios, equilibrio,
sostenibilidad, vision estratégica, vocacion, articulacién y re-
dundancia (alternativas simultaneas de transporte).

Segun el manual integral de movilidad ciclista para ciu-
dades mexicanas, Ciclociudades (2011), el uso de la bici-
cleta como transporte intermodal permite al transpor-
te masivo reducir su rigidez. Al ser articulada con otros
modos, se incrementa la oferta y se puede dar un servi-
cio “puerta a puerta”.

Este Plan reconoce dichas ventajas adicionales a las con-
templadas en la Figura 1-2.



FIGURA 1-2.
INTERMODALIDAD

TRANSPORTE MASIVO-BICICLETA
15 km

B ; RECORRIDO
Fuente: Elaboracion consultoria con

base en Ciclociudades (2011)
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ALCANCE

Ampliacion de la cobertura del sistema de transporte
publico (de 800 m a pie a 3.200 en bicicleta en el
mismo tiempo).

Reduccion de la congestion e incremento de la
velocidad de los desplazamientos por el reemplazo

de vehiculos.

En el Valle de Aburra se incrementara el uso del
SITVA y la movilidad entre municipios.

Incremento de usuarios en las lineas de transporte

masivo de mayor afluencia de pasajeros.

Concentracion de ciclo-parquederos en lugares estra-
tégicos permite racionalizar las paradas y los tiem-
pos de ascenso descenso.
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FIGURA 1-3. LA CIUDAD CONTAMINADA. Fuente: Area Metropolitana del Valle de Aburra.

1.3.4. Ventajas de tipo ambiental, social

y econdémico

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y la Agencia
Americana de Proteccion Ambiental (EPA) han identifica-
do una lista de contaminantes atmosféricos que afectan
directamente la salud humana como son: material parti-
culado (PM), ¢xidos de nitrégeno (NO ) diéxido de azufre
(S0,), mondxido de carbono (CO), ozono (0,) y compues-
tos organicos volatiles (COV).

De acuerdo con el Environmental Research Le-
tters, cada doce minutos fallece en el mundo
una persona por causas relacionadas con la
contaminacion del aire, la cual mata cuatro veces
mas personas que la malaria (655.000) y dos
veces mds que el VIH (1,8 millones).

PMB2030

Segun la encuesta de percepcidn ciudadana 2011 "Me-
dellin como vamos”, los habitantes de la regién perciben
que los problemas ambientales que requieren mayor
atencién son la congestién vehicular, la calidad del aire y
la contaminacién de las fuentes de agua.

En relacidn con la congestion vehicular, se evidencia que
el aumento del parque automotor en los Ultimos anos ade-
mas de reducir la calidad del aire, genera un aumento en
el tiempo de viaje. Mientras que en 2005 un viaje prome-
dio tenfa una duracién de 25 minutos, en 2012 el tiempo
se incrementd en un 30% (33 minutos)?, lo cual aumen-
ta el tiempo de viaje de las rutas alimentadoras perdien-
do aproximadamente 76 millones de horas-pasajeros por
ano, y conlleva pérdidas econdémicas importantes®.

3. De acuerdo con la encuesta origen-destino de hogares y de carga
para el Valle de Aburra (2012)
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GRAFICA 1.1. EMISIONES DE CONTAMINANTES CRITERIO Y CO, ANO 2013 EN EL VALLE DE ABURRA.
Fuente: Inventario de emisiones atmosféricas del Valle de Aburra, ano base 2013. Informe de avance. Convenio de asociacion 315 de 2014.

Para 2013 el Area Metropolitana del Valle de Aburra midié
emisiones® considerando el nimero de vehiculos, sus reco-
rridos y su consumo de gasolina, encontrandose los resulta-
dos presentados en la Grafica 1-1.

Segun la encuesta origen-destino de hogares 2012,
las motos representan el 11,1% del total de viajes,
los autos el 14,6% y en conjunto contribuyen con el
49% del total de emisiones del Valle.

4. Costos anuales entre $156 y $545 mil millones se pierden, sumando
que las demoras para el sector carga se estiman en aproximadamente
419 mil horas de viaje, 0 $6,562 millones al afio.

5. Inventario de emisiones atmosféricas del Valle de Aburra, aiio base
2013 (Informe de Avance Convenio de asociacion No 315 de 2014).

Aungue las emisiones de contaminantes criterio (CO, NO,,
S0,,VOCy PMZB) parezcan bajas en comparacion con las
de CO,, producen smog, lluvia acida y efectos adversos
en la salud.

Bajo esa premisa, a la contaminacién atmosférica se le
atribuyd en 2011 el 9,2% del total de muertes en el Valle
de Aburrd, que incluy6 treinta casos de mortalidad en
ninos menores de un ano. Cerca del 70% de estos casos
se registran en Medellin, generando a su vez costos de
atencién cercanos a los 300 mil millones de pesos.

Asi, si un porcentaje de los millones de kilometros que se
recorren diariamente en autos y motos se realizaran en bi-
cicleta, caminata y transporte publico, se evitaria la emision
de una gran cantidad de toneladas de contaminantes de CO,
NO,, SO,, VOC, PM, .y CO,, lo cual impacta de manera be-
néfica la salud humana y ambiental del territorio del Valle
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de Aburra, por lo tanto, es pertinente aunar esfuerzos para
fortalecer los modos de transporte sostenibles a través de
acciones y medidas que incentiven su uso cotidiano.

1.4. LABICICLETAY LA MOVILIDAD URBANA
La movilidad urbana implica compartir el espacio e in-
fraestructura con diferentes actores, vehiculos y modos
de transporte. Para no afectar el funcionamiento de los
modos existentes en lainclusién de la bicicleta dentro del
espacio vial, se debe considerar la regulacion del transi-
toy emplear la normatividad disponible.

Pacificacion del trafico

La pacificacion del trafico o “traffic calming” es una medida
que busca disminuir la velocidad de circulacion de los autos
para generar mayor seguridad a los usuarios vulnerables
de la via. A menor velocidad, se requiere menos espacio
para la circulacion de vehiculos, el cual puede aprovechar-
se para construir infraestructura para modos de transpor-
te sostenible, disponer de estacionamientos, o construir su-
perficies y elementos complementarios.

Adopcion de Zonas 30
La implementacién de sectores bajo esta configuracion
permite, entre otros®:

Dar mayor protagonismo al peatén

Evitar el trafico de paso

Incrementar la seguridad vial

Reducir la contaminacién ambiental y sonora
Reducir el consumo de combustible y aumentar la
eficiencia energética

6. De acuerdo con entrevista con el profesor Carlos del Campo Gémez.

PMB2030

La experiencia de Woonerf en Holanda

El término “Woonerf” o “calle viva" es empleado desde
1976 en Holanda para designar acciones de reduccion de
la velocidad en determinadas areas urbanas. Tiene como
principio mejorar la naturaleza residencial de una zona,
limitando las velocidades de operacion, vias de circula-
ciony plazas de parqueo de los vehiculos, y eliminando la
divisién entre andény calzada para dar una sensacion de
un espacio compartido por todos los actores (ITE, 1999).

1.5. EL CICLISTAY LOS USUARIOS DEL
ESPACIO VIAL

1.5.1. Tipos de ciclistas

De acuerdo con el manual del ciclista urbano de la ciudad
de México (2011), los usuarios de la bicicleta se clasifican
segun su comportamiento de la siguiente manera:

Predecible

Inseguro

Impredecible

Invisible Cooperativo Competitivo

No ejerce derechos Ejerce sus derechos No respeta derechos

Titubeante Seguro Agresivo

Lento Fluye con el transito Rapido

TABLA 1.1 TIPOS DE CICLISTA
Fuente: Manual del ciclista urbano de México (2011)

Estos comportamientos deben considerarse tanto en el
diseno de la infraestructura, como en las campanas de
educacién y promocion del uso de la bicicleta.



1.5.2. El espacio vial

El espacio vial estd conformado por elementos fisicos de
mobiliario, arborizacién y senalizacion y delimitado por
elementos arquitectdnicos que articulan el interior con el
exterior de los inmuebles publicos y privados adyacentes,
conformando ademas microambientes y mitigando im-
pactos de la actividad urbana en sus alrededores.

La calle como espacio de transito o lugar

de encuentro

Para incorporar la red ciclista dentro de un espacio se
debe establecer una estrategia de intervencion y ade-
cuacion que reconozca y considere la particularidad del
mismo, asociada a los diversos elementos que lo compo-
nen (superficies, mobiliario, arborizacion, sefalizacién,
etc.) y a su uso compartido por diferentes usuarios en di-

ferentes modos.

Construccion de lugar

En el diseno urbano existe una fuerte corriente de dise-
nadores que busca construir “calles como lugares”. PPS
(s.f.) sugiere los siguientes cuatro criterios:

e Sociabilidad: sentido de pertenencia hacia un lugar
por apego a su comunidad y a las actividades que
alli se realizan.

e Usos y actividades: son elementos basicos al construir,
y dan la razén del aprovechamiento del espacio, que pos-
teriormente empleardn de manera conjunta y equitativa
los habitantes.

e Confort e imagen: incluye las percepciones sobre fac-
tores como seguridad y limpieza, que en conjunto con un
buen aspecto brindan la sensacién de bienestar.

e Accesos y conexiones: juzga la accesibilidad de un lu-
gar por sus conexiones con el entorno (fisica y visual-
mente). El espacio es exitoso si es facil de encontrar y
facilmente visible.

FIGURA 1-4. LA RONDA DEL RiO MEDELLIN (VISION DEL ARTISTA)
Fuente: Alcaldia de Medellin (2011, p. 61)
BI02030 Plan Director Medellin.
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FIGURA 1-5. ;:QUE HACE UN GRAN LUGAR?

Fuente: Adaptacion al castellano de http://www.pps.org/reference/what_is_placemaking/

Traduccién libre P. Buraglia.
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Factores fisicos del espacio vial para ciclistas

Los factores fisicos aluden a las condiciones de trazado y
calidad espacial que favorecen la utilizacién del corredor
vial. Las condiciones espaciales de una red vial atractiva al
ciclista son:

Minima distancia de desplazamiento
Confort y minimo esfuerzo de pedaleo
Continuidad vial y de desplazamiento
Fluidez y ausencia de obstaculos
Seguridad

En el Valle de Aburra estas condiciones se
cumplen parcialmente dada la existencia de
una infraestructura incompleta y fracciona-
da, auin en formacidn y estructuracion.

1.6. FUNDAMENTO DE LA PLANEACION

Y GESTION DEL SISTEMA DE MOVILIDAD

EN BICICLETA

La planeacién de este sistema se fundamenta en un con-
junto de disposiciones y criterios de planeamiento y ges-
tion que se enmarcan en disposiciones, politicas y criterios
adoptados en Colombia. No obstante, conviene revisar los
aportes de otros contextos.

1.6.1. Naturaleza de las politicas y estrategias
de movilidad ciclo-incluyente

Politica

La politica de movilidad sostenible se asocia con el mode-
lo de desarrollo sostenible y el mejoramiento de la calidad
de vida de la poblacidn; las estrategias se entienden como

los caminos para el logro de los objetivos definidos por las
politicas.

Varias de estas politicas establecen claras prioridades a los
sistemas de movilidad no motorizada de manera tal que
ello repercute en la asignacion de recursos y en la cons-
truccién de una cultura de inclusién y equidad, en parti-
cular para afianzar el derecho al uso equitativo de la calle
por parte de peatones y ciclistas. La Figura 1-6 presenta la
prioridad de los usuarios de la via y las condiciones idea-
les para su movilizacion.

Estrategia

La experiencia en varios paises se resume en que, en di-
versas versiones, se enfocan en el crecimiento exponen-
cial del numero de ciclo-usuarios y se aplican estrategias
integradas y complementarias y nunca en forma aislada,
fortuita o casual. En cuanto a su naturaleza aluden a:

Planes y programas de construccién y ampliacion de re-
des y facilidades ciclistas.

Estrategias de intermodalidad y pacificacién, incluida
restriccion al vehiculo privado.

Programas de bicicletas publicas.

Priorizacion de fondos publicos.

Medidas fiscales y de reduccién de costos de transporte.
Alianzas estratégicas publico—privadas.

Conformacion de base social de apoyo y otros “stakeholders”.
Programas de sensibilizacién, promocién y educacion ciclista.
Elaboracion de manuales, estdndares y fichas técnicas.
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FIGURA 1-6. CONDICIONES IDEALES DE TRANSPORTE
Fuente: Adaptacion libro Ciclociudades

(2011, Vol 1, p. 63).
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1.6.2. La gestion publica y privada del sistema
Generalmente gestionar la movilidad en bicicleta resulta
ser una iniciativa publica, que parte de la voluntad politica,
el consenso social, y un fuerte esquema técnico y de coor-
dinacién, capaz de liderar su desarrollo. No obstante, se
registran experiencias exitosas de asociacion publico-pri-
vada, que favorecen su implantacion mediante campanas
publicitarias que integran a los fabricantes de bicicletas,
centros de salud especializada, donantes, etcétera.

En ambos casos, se requiere una inversion inicial asociada
a planes, proyectos, programas de sensibilizacion y promo-
cién acompanados de construccion de redes y otras facili-
dades, pero particularmente la identificacion y aplicacidn
simultanea de varias estrategias a las que se asigna prota-
gonismo en cada fase de desarrollo del sistema.

1.6.3. Bases para el planeamiento fisico de una
red de ciclo-infraestructura

La conceptualizacién del sistema ciclista se concibe
como una red que integra los sitios generadores de via-
jes con los destinos. No obstante, esta precedido de con-
ceptos de movilidad sostenible y una visién urbana que
le otorga sentido, y definen sus prioridades de desarrollo
y articulacion, en relacién a componentes de estructura
(como nodos, centralidades o ejes de actividad) y con los
otros modos de transporte teniendo en cuenta la conti-
nuidad y coherencia en la infraestructura.

Sin embargo, al definir las especificaciones de diseno de
la infraestructura ciclista se debe procurar mantener un
equilibrio entre los requisitos funcionales, el uso que se
le dard, y la forma (ancho, geometria...) ya que el espacio
vial debe compartirse con los usuarios de otros modos.



Func,on 1.6.4. Principios de trazado
de la via Como parte integral del planeamiento, la red ciclista se
estructura en funcién de varios principios y atributos.

Distintos manuales de planeamiento y diseno de infraes-
tructura ciclista comparten varios principios:

Los “Principios de una red de movilidad en bicicleta” que
proponen entre otros el Manual Ciclociudades (2011, Vol
ll; p.. 42) y C.R.OW.(2012, p. 32) son:

50 Forma « Considerar la bicicleta como vehiculo, y disenar bajo ese
de [ERVE] de [ERVE] precepto.
F::—:::tc:rr} . Respeta.r a los peatones y.su prioridad en lFI:I movilidad.
« No considerar la red de ciclovias como Unica fuente de
movilidad en bicicleta.
 Integrar los modos de transporte, con ajustes de alto im-
pacto para la movilidad ciclista.
FIGURA 1-7. BALANCE ENTRE FUNCION, FORMA Y USO e Jerarquizar la red de acuerdo al volumen, velocidad, y
Fuente: Manual C.R.O.W. (2011, p. 33). caracteristicas de la via.
« Establecer, si es posible, vias ciclistas con configuracién
radial en centros atractores de viajes.
» Poner especial atencion a los obstaculos presentes para
el diseno de la infraestructura ciclista.
e Apreciar la intermodalidad y la creacién de estaciona-
Los parametros que orientan la conceptualizacion mientos como forma de mejorar la accesibilidad.
de la red ciclista se clasifican como funcionales, e Proveer conexiones que permitan una eleccién de ruta
asociadosconlacategoriadelamallavial(arterias, libre y segura.
troncales, vias secundarias, etc.) y de disefio (en o De ser posible, minimizar los desvios para reducir el
calzada, compartida en andén, recreativa, etc.). tiempo de viaje.

o El uso de la infraestructura no solo esta asociada al di-
seno, sino a su interacciéon con el entorno, por ende el
espacio aledano debe considerarse como “lugar”.

e Garantizar la seguridad de los actores de la movilidad,
disminuyendo conflictos entre ellos.
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Manual Manual Manual

Ciclociudades

Principios

CITELEIETE] ] Londres Guipuzcoa

Coherencia Jf Jf

Minimas distancias J J J J
Seguridad ] ] J J J
Comodidad v J J J J
Recorridos atractivos J J J

TABLA 1-2. COMPARACION DE PRINCIPIOS
Fuente: 1. C.R.O.W. (2011, p. 65-66), 2. Ciclociudades (2011, Vol. lll, p. 51-52), 3. Area Metropolitana de Guadalajara (s.f, p. 113) 113, 4. Mayor of
London (2014) traduccién libre: 15, 5. Diputacion Foral de Guiptzcoa (2006).




2.DIAGNOSTICO

2.1. MARCO POLITICO, JURIDICO, INSTITUCIO-
NAL Y NORMATIVO

2.1.1. Politico-institucional

Desde el punto de vista politico—administrativo el Valle
de Aburrd estd conformado por diez municipios: Bar-
bosa, Bello, Caldas, Copacabana, Envigado, Girardota,
ltagli, La Estrella, Medellin y Sabaneta, cada uno con
autonomia en materia de decisiones de ordenamiento
y desarrollo territorial.

Las areas metropolitanas tienen su origen en la reforma
Constitucional de 1948. El Area Metropolitana del Valle
de Aburra creada mediante la Ordenanza Departamental
N° 34 de 1980, funge como autoridad planificadora, am-
biental urbana, de transporte y transporte masivo y ejecu-
ta obras de interés conjunto, desarrollando disposiciones,
normas y proyectos de escala metropolitana en materia
deinfraestructura.

En la Resolucion 00818 de 2013 expedida por el Area Me-
tropolitana del Valle de Aburr3, se crea y se expide la re-
glamentacién de la Mesa metropolitana de la bicicleta, en
la cual se establecen las politicas y estrategias que pro-
penden por el uso de la bicicleta como medio sustenta-
ble de transporte recreativo y turistico, que integra a los
sectores publico, privado y social, para formular iniciati-
vas, propuestas y estrategias que fomenten su uso.

2.1.2. Marco normativo

En materia de infraestructura ciclista, no hay normas que
regulen los criterios de diseno, y aungque existen manua-
les y guias que cobijan las vias nacionales y de bajo volu-
men de transito, no se abarca el tema de corredores viales
para dicha infraestructura. Sin embargo, los siguientes do-
cumentos justifican el uso de modos alternativos —como lo
es la bicicleta— para reducir los accidentes y mejorar la ope-
racion de las vias.

El CONPES 3167 de 2002, que presenta la politica del Go-
bierno Nacional orientada a mejorar el servicio de trans-
porte publico urbano, presenta en el Anexo 3 las medidas
de gestion de traficoy transporte que deben contemplar las
ciudades para tal fin. Segun el documento, estas medidas
estan disenadas para mejorar la eficiencia operativa de los
sistemas de transporte existentes, fomentando modos mas
eficientes, induciendo el cambio de patrones de viaje 0 me-
jorando el trafico de vehiculos o personas.

El Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 (Ley 1450 de
2011), incluye la seguridad vial como "Politica de Estado”,
considerando que una de las principales causas de mor-
talidad estd asociada a accidentes viales.

En el Cddigo Nacional de Transito Terrestre (ley 769 de
2002) se presentan los derechos de los ciclistas integra-
dos con los derechos y deberes de los usuarios de cual-
quier tipo de transporte de esta indole. En el Articulo 94
se presentan las normas de los ciclistas entre las que se
destacan: transitar por la derecha de las vias a distancia
no mayor de un metro de la acera u orilla, si se movilizan
en grupo debe ser uno detrds de otro, usar indumentaria
especial entre las 18:00 y las 6:00 horas, respetar las se-
nales, normas de transito y limites de velocidad.

PARTE | - ANTECEDENTES @ | 35



36|

PMB2030

En otros paises con marcos legales similares a Colom-
bia existen las siguientes diferencias fundamentales en
las normas ciclistas:

Se permite la circulacién sobre las aceras en situaciones
especificas (ninos menores y acompanantes)

Se permite la circulacién en contravia en vias determina-
das (donde se ha sefnalizado)

Se permite la circulacion en un carril completo

Se permite llevar un acompanante en la bicicleta

En el Articulo 2 de la Ley 1083 de 2006 —que presenta nor-
mas sobre planeacion urbana sostenible—, se establece que
los municipios deben formular planes de movilidad, donde
se disene una red peatonal y de ciclorrutas, complemento
del sistema de transporte, y se articule con el territorio pro-
puesto en el plan de ordenamiento territorial.

El plan de movilidad de la regién metropolitana del Valle
de Aburra (Acuerdo Metropolitano 42 de 2007) establece
las directrices que debe tomar la autoridad del transporte
del drea metropolitana con una vision a 2020. De los muni-
cipios que cobija, el Unico que cuenta con un plan de ciclo-
rrutas es Medellin, el cual se proyectd desde 2009.

El POT de Medellin (Acuerdo 48 de 2014) establece las
bases para priorizar la movilidad sostenible, los siste-
mas de transporte no motorizados, la reduccion de la
contaminacioén del aire, y la intermodalidad, mejorando
la conectividad y accesibilidad en el territorio.

En el numeral 7 del Articulo 128, se establece que en las
estaciones existentes y propuestas del transporte publi-
co masivo se debe garantizar el acceso a personas con



movilidad reducida, cumplir con los requerimientos del
MEP vigente y ofrecer cuando sea posible minimo diez
espacios de parqueo para bicicletas.

2.2. ELENTORNO URBANO

2.2.1. Factores geograficos, fisico — naturales
El Valle de Aburra posee un terreno multivariado, con su-
perficies planasy pendientes donde se asienta un conjunto
de estructuras urbanas contiguasy sus areas de influencia
alineadas a lo largo del rio Medellin, que opera como ele-
mento natural integrador y que ha modelado el desarrollo
de sus asentamientos y sistemas de movilidad.

2.2.2. Medio construido

Econdmicamente, el territorio tiene un esquema de usos
heterogéneos. A lo largo de la ribera del rio Medellin se
encuentran usos mixtos que operan como atractores de
viajey unampliotejidoresidencialen las laderas que ope-
rancomo generadoresdeviajes. El principal centro atrac-
tor del Valle de Aburra es el centro de Medellin, lo cual,
en conjunto con lo descrito anteriormente, permite definir
alternativas de conformacién del espacio vial.

Las siguientes caracteristicas del desarrollo territorial
tienen implicaciones directas en la conformacion y desa-
rrollo de sus sistemas de movilidad:

El Metro, como eje estructural del sistema

La construccion de un sistema multimodal y diverso para
superar las diversas barreras de acceso

Las distancias recorridas y que el ciclista esta dispuesto
a recorrer

La evidencia de usos turisticos, recreativos y deportivos
de la bicicleta adicionales al modo de transporte

e La pendiente como restriccion de trazado y diseno
e La localizacion concentrada de los principales polos de

atraccién de viajes sobre el corredor central del rio Mede-
llin y un amplio tejido residencial en las periferias

2.2.3. Relaciones con la estructura economica
El Valle de Aburra estd conformado por diez (10) muni-
cipios conel 15% de drea urbanay el 85% de area rural.

La Tabla 2-1 presenta datos generales del area bruta y
altitud, ademas de la cercania con el principal atractor
de viajes, Medellin, y la Tabla 2-2 contiene las proyeccio-
nes de poblacion para los municipios que conforman el
Area Metropolitana del Valle de Aburra.

El porcentaje de hogares con necesidades basicas insa-
tisfechas NBI” se ha comportado de manera variable con
tendencia a la baja. Como se observa en la Tabla 2-3, la
diferencia entre el drea urbanay el drearural ha sido tra-
dicionalmente alta, sin embargo, muestra un descenso
de hogares con NBI en los Ultimos anos debido al mejo-
ramiento de condiciones de acceso a servicios de agua y
saneamiento, reduccién del hacinamiento y el incremen-
to en la asistencia escolar de los menores.

7. Los indicadores seleccionados como NBI son: viviendas inadecua-
das, con hacinamiento critico, con servicios inadecuados, con alta de-
pendencia econémica, y viviendas con nifios en edad escolar que no
asisten a la escuela.
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TABLA 2-1. CIFRAS GENERALES MUNICIPIOS.
Fuente: Elaboracion propia con base en informacién suministrada por el Area Metropolitana del Valle de Aburra.

m Extension (km2) % Territorio Urbano % Territorio Rural m Distancia a Medellin (km)
206 1,30

Barbosa 98,70 1.300 42
Bello 142 14,90 85,10 1.450 10
Caldas 133 1,36 98,64 1.750 22
Copacabana 68 6,96 93,04 1.454 22
Envigado 78 15,68 84,32 1.575 16
Girardota 83 3,72 96,28 1.425 26
Itagiii 21 57.71 42,29 1.550 1
La Estrella 36 10,43 89,57 1.775 16
Medellin 381 28,81 7119 1.538 0
Sabaneta 17 23,77 76,23 1.550 14
Total 1.165 14,82 85,18 1.537 -

Otro de los aspectos que influye en la estructura econémica
son las fuentes de financiacion de los planes de inversion de
los municipios. En promedio, el 96% de la financiacion proviene
de recursos propios (68%), y transferencias (28%). El 4% res-
tante se encuentra distribuido en las demas fuentes: cofinan-
ciacioén, créditos internos y externos y otras (Tabla 2-4).

Es importante considerar que cada municipio del area me- Municipios como Bello, Itagiii y Envigado se han con-
tropolitana exhibe diversas dindmicas y distintas fases de vertido en los principales receptores de poblacion,
desarrollo, lo cual tendra implicaciones en la consolidacion mientras que simultdineamente el centro de Mede-
del sistema de infraestructura ciclista, asociado a los esti- llin expulsa actividad residencial hacia su periferia,
mativos de demanda. modificando los patrones de viaje de los habitantes.
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TABLA 2-2. POBLACION Y ESTIMACIONES DE POBLACION A 2015

Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas. DANE.2005, Proyecciones Poblacionales.

Barbosa Bello Caldas (o ELELEL E m La Estrella Sabaneta | Valle de Aburra

2005 42.453 371.625 67.994 61.230 174.150 42.581 234.973 52.571 2.214.494 44.443 3.306.514
2006 43.165 380.105 69.085 62.152 178.688 43.689 238.769 53.550 2.239.003 45.265 3.353.471
2007 43.901 388.401 70.115 63.062 183.296 44.799 242.278 54.519 2.265.244 46.047 3.401.662
2008 44.650 396.665 71.136 63.975 187.962 45.930 245.671 55.496 2.291.378 46.802 3.449.665
2009 45.414 404.895 72.116 64.872 192.697 47.066 248.931 56.471 2.317.336 47.536 3.497.334
2010 46177 413.186 73.094 65.773 197.493 48226 252.150 57.446 2.343.049 48.266 3.544.860
2011 46.954 421576 74.069 66.665 202.354 49.398 255.345 58.422 2.368.282 48.998 3.592.063
2012 47.722 430.034 75.033 67.549 207.290 50.583 258.520 59.400 2.393.011 49.727 3.638.869
2013 48503 438.577 75.984 68.434 212.283 51.782 261.662 60.388 2.417.325 50.444 3.685.382
2014 49.274 447.185 76.919 69.302 217.343 53.006 264.775 61.365 2.441.123 51.155 3.731.447
2015 50.050 455.807 77.854 70.171 222.410 54.219 267.872 62.344 2.464.322 51.868 3.776.917

TABLA 2-3. PORCENTAJE DE HOGARES CON NECESIDADES BASICAS INSATISFECHAS (NBI)
Fuente: Area Metropolitana del Valle de Aburra - Encuesta de calidad de vida.

T e | aw [ aw [ [ ams

oo | urat | oo | st | vrware | s | e | i | oo | e
Barbosa 12,1 29,2 9.5 56,8 5,3 40,0 114 191 10,1 25,0
Bello 7.9 38,9 4,9 30,8 4,7 40,3 9.9 21,2 6,8 13,9
Caldas 10,3 22,3 4,6 10,8 3.6 26,3 12,5 16,2 8.0 17.0
Copacabana 7.0 27,0 3.3 56 3.2 24,8 111 1.3 4,8 10,9
Envigado 52 8,3 1.8 28,9 2,2 18,9 4,7 6,2 1.1 10,2
Girardota 7.7 26,6 9.1 30,1 2,2 34,1 13,5 22,3 4,7 12,2
Itagiii 8,0 20,7 4,5 24,0 3.3 171 8,4 12,3 4,3 9.1
La Estrella 83 15,7 51 18,2 2.4 1.3 10,0 13,9 5,0 7.4
Medellin 121 18,3 6,7 19,3 5,6 11,4 7.5 13,7 5,0 6,1
Sabaneta 4,8 14,5 4,8 12,9 1.0 3.9 4.5 18,9 2,7 4,8
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TABLA 2-4. PARTICIPACION FUENTES DE FINANCIACION EN EL TOTAL DE INGRESOS DE LOS MUNICIPIOS
Fuente: Planes de Desarrollo 2012-2015 Municipios Valle de Aburra. Calculos propios.

% Créditos internos

% Recursos Propios | % Transferencias | % Cofinanciacion T Total
Barbosa 31,2 42,8 19,1 38 32 100
Bello 6,2 814 6 6,4 0 100
Copacabana 34,3 26,1 21 101 8,4 100
Envigado 66,3 22,5 0 9,5 1.6 100
Girardota 64,5 211 4,1 10,3 0 100
Itagiii 61,1 38,9 0 0 0 100
La Estrella 58,7 17,8 0 4,8 18,7 100
Medellin 73,1 24,2 0 2,7 0 100
Sabaneta 77,2 22,5 0 03 0 100

De acuerdo con el Proyecto BI02030, hacia el ano
2030 el Valle de Aburra albergara una poblacion
adicional de 844.883 personas. Lo anterior signi-

ficara 4'576.330 habitantes, clasificandolo en el
grupo de dreas metropolitanas de tamafno medio
en América Latina.
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2.2.4. Los modelos territoriales, actuales
y con bicicleta

Insercion de lared en el modelo metropolitano

Esta parte se basa en los modelos territoriales recientes
propuestos por el Area Metropolitana del Valle de Aburra,
sus implicaciones y requerimientos para el PMB2030.

Implicaciones de los modelos territoriales en el PMB2030
Los modelos territoriales analizados por el Area Metro-
politana del Valle de Aburra manejan una coherencia al
conformar centralidades distribuidas en forma homogé-
neay debidamente jerarquizadas, en donde el transporte
y las redes de movilidad deben funcionar como elemen-
to estructurante en conjunto con el espacio publico y los
equipamientos.

En este contexto el PMB2030 ha disenado una red ciclista
coherente en cuanto al trazado, distribucion espacial y prio-
ridades, asegurando las mejores condiciones de acceso a
dichas centralidades, favoreciendo la articulacién e integra-
cién intermodal entre ellas y el tejido residencial, aplicando
las bases presentadas en el numeral 1.6.3.

Requerimientos para el PMB2030

Este plan asume que la incorporacién de la red ciclista
en el Valle de Aburra modificard la concepcion actual del
modelo territorial estructurado a lo largo de las grandes
redes de transporte motorizado o colectivo.

Esta incorporacion es necesaria para el correcto funcio-
namiento y sostenibilidad del sistemay conlleva areloca-
lizar centros de actividad (a un radio menor de 2,5 km), y
zonas residenciales generadoras de viajes.

La Figura 2-1 ilustra en forma esquematica el modelo
actualy deseado.

Sin ciclorrutas

S =
/ﬂ O
VaY

FIGURA 2-1. COREMAS REPRESENTATIVOS DE LOS MODELOS TERRITORIALES.

Fuente: Elaboracién consultoria.

Articulacién intermodal

Este plan promueve laintegracion funcionaly espacial del
territorio y, aunque la malla ciclista tiene la condicién de
ser un sistema auténomo, la articulacién intermodal es
un objetivo estratégico del PMB2030. En consecuencia,
la agenda de planeacién debe tomar en consideracion de
manera prioritaria la conexién de la red de infraestructu-
ra ciclista con los siguientes puntos:

Estaciones del Metro, Metroplus, Metrocable y Tranvia a
ambos costados
Paradas estratégicas en rutas definidas por el SITVA
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El rio Medellin

Debido a su localizacidn, el rio Medellin limita las dinamicas
entre los sectores oriental y occidental del Valle de Aburr3,
generando, ademas de otros factores, que la infraestructura
que se pueda plantear perpendicular al rio sea baja.
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Pertinencia en el territorio

Dadas las condiciones fisicas senaladas, es importante iden-
tificar el alcance que pueden llegar a tener las ciclorrutas y
su area de influencia. La malla ciclista existente (que se en-
cuentra principalmente en Medellin, Girardota y Sabaneta) se
solapa en su mayoria con el Metro, impidiendo las conexiones
transversales hacia los sectores sin cobertura de este siste-
ma.. Por ello, se requiere la construccion de infraestructura
gue posibilite un mayor rango de accién para el usuario de la
bicicleta, como lo muestra la Figura 2-2.
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FIGURA 2-2. AREA DE INFLUENCIA CICLORRUTAS ACTUALES Y ESTACIONES SISTEMA METRO. Fuente: Elaboracién consultoria.
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2.2.5. Actores del plan y procesos participativos
Dentro del planeamiento para la formulacién y ejecucion
del PMB2030, se llevé a cabo la identificacidn de los acto-
res que se veran involucrados por las decisiones y plan-
teamientos que se aborden al desarrollar las politicas,
estrategias y proyectos enfocados a la promocién de la
bicicleta como modo de transporte en el Valle de Aburra.

Estos actores se acoplaron en cuatro sectores que son:

» Sector publico
« Sector privado
« Centros culturales
« Poblacidn civil

Las entidades involucradas dentro del proceso para
cadaunodelossectoresseencuentranenlaFigura2-3.

Diagndstico de percepcion ciudadana

En desarrollo del convenio ONU-Habitat (2013-2014), se
realizaron varios talleres y actividades con los actores
clave del sector para evaluar el contexto y diagndstico del
uso de bicicletas en el Valle de Aburra.

Como conclusiones de estas actividades se aprecia un
respaldo de los asistentes a la formulacion del plan, a la
integracion de la bicicleta al transporte masivo, y alaam-
pliacién de la cobertura del SPB. Otros aspectos como la
seguridadvialyelincrementode las motocicletasenlare-
gion preocupan bastante a la comunidad, por ello, propo-
nen el desarrollo de programas de educacion, desarrollo
de infraestructuray control para reducir los accidentes 'y
para que usuarios potenciales de la bicicleta se animen a
tomarla como modo alternativo de transporte.

FIGURA 2-3. ENTIDADES CON ACTORES RELACIONADOS CON EL PMB2030. Fuente: Informe ONU HABITAT
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2.2.6. Seguridad vial Las muertes en 2004 fueron 38, un 9% del total de

Elplan maestrode movilidad paralaregién metropolitana los accidentes. Barbosapresentala mayortasade
del Valle de Aburré (aprobado en 2008) presenta un anali- mortalidad, 8 ciclistas muertos por cada 100,000
sisdetallado de accidentalidad con ciclistas involucrados, habitantes. Dentro del transporte no motorizado
y aunque lainformacion es de 2004, se tiene un indicativo las muertes con ciclistas involucrados represen-
de su comportamiento. tanun 10,8% del total de muertes.

TABLA 2-5. ACCIDENTES CON CICLISTAS INVOLUCRADOS EN EL VALLE Aunque no se diSpone de informacion detallada para el

DE ABURRA 2004. Fuente: ONU Habitat. - L . . . -
modo ciclista en los municipios, si se tiene informacion de

mmm accidentalidad en Medellin, la cual genera la mayoria de
4

29060 viajes dentro del drea metropolitana. En la Grafica 2-1 se
' presenta un comparativo anual de accidentalidad asocia-

Barbosa 3

3 15 404,095 -
Bello da aciclistas.
Caldas 0 1 79.583
Copacabana 0 0 56.636 En ella se observa que en el periodo 2007-2014, el 4,4%
B e ) 35 147.208 de los accidentes fatales fueron de ciclistas, un valor alto
) considerando que sélo el 1,0% de los viajes se realizan en
Girardota 0 0 37.049 o i )
bicicleta;enelmismo periodo se presentaron 2.424 muer-
6 24 278,570 . : .
Itaguf tesy 111.517 lesiones por accidentes en la via, con costos
LaEstrella ! 0 44.747 de 3,7 billones de pesos en su atencién, que corresponde
Medellin 23 304 2.088.246 aproximadamente al 25% del presupuesto del municipio
Sabaneta 0 0 41.090 en el periodo 2012-2014. Lo anterior evidencia que los
accidentes viales son un problema de salud publica y un
GRAFICA 2-1. CICLISTAS MUERTOS Y LESIONADOS EN ACCIDENTES EN problema econdmico.

MEDELLIN 2007-2014. Fuente: Area Metropolitana con base en Infor-
mes de Accidentalidad de la Secretaria de Movilidad de Medellin.
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2.3. AVANCE EN POLITICAS A FAVOR estas politicas dentro de los municipios de su territorio,
DE LA BICICLETA calificando de 1 a 100 de acuerdo al nivel de avance (0-31:
Considerando que algunos municipios del Valle de Aburra malo; 31-71: bueno; 71-100 excelente). Dichos resultados se
hanimplementado medidas paralapromocionde labicicleta presentan en la Grafica 2-2. y la Grafica 2-3.

como modo de transporte, es necesario medir el impacto y

nivel de avance de las mismas. Para ello, se ha adaptado el Considerando estos resultados, es evidente que se re-
ranking generado por el ITDP (2013), que considera diez in- quiere laimplementacion del PMB2030 para poder fo-
dicadores, a los que se les asigné un puntaje para evaluar el mentar en mayor medida el uso de la bicicleta.

progreso de las ciudades en cuanto al desarrollo de politicas

publicas en torno a la bicicleta. Esta evaluacion se debe hacer anualmente para
detectar el avance de las politicas con la imple-
En 2014, la consultoria en conjunto con el Area Metropo-  mentaciéon del PMB2030.

litana, utilizé estos indicadores para evaluar el estado de

GRAFICA 2-2. FACTOR VARIABLE POR MUNICIPIO Y GRAFICA 2-3. FACTOR VARIABLE POR INDICADOR 38
Fuente: Elaboracion consultoria en conjunto con el Area Metropolitana del Valle de Aburra.
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2.4.CARACTERIZACION DE LA OFERTA

Dentro de las condiciones actuales del territorio es im-
portante aclarar que las caracteristicas fisicas que se
plantean para el uso de la bicicleta son sectorizadas de
acuerdo con las condiciones de cada municipio. De los
diez municipios del drea, tres cuentan con una longitud
importante de vias para ciclistas, como se ve en la Tabla

2-6.y enel mapa plegable 1 - Diagnostico.

m

Barbosa 8,54
Bello 2,10
Caldas 0,00
Copacabana 0,00
Envigado 0,00
Girardota 11,12
Itagiii 017
La Estrella 1,02
Medellin 29,55
Sabaneta 322

Total General

TABLA 2-6. KILOMETROS DE VIAS CICLISTAS CONSTRUIDAS A 2014.
Fuente: Elaboracion consultoria con base en visitas de campo.

Cabe anotar que el estado de los tramos existentes es
bueno, sin embargo, la conectividad es insuficiente para
lograr el uso de la bicicleta y la creacién de un “sistema
de ciclorrutas”.

PMB2030

2.4.1. Sistema de transporte
El sistema de transporte en el Valle de Aburrd se compo-
ne de seis subsistemas:

Metro: 34,52 kildmetros, 6 municipios (La Estrella,
Sabaneta, Itagli, Medellin, Bello, y Envigado)
Metrocable: 11,87 kildmetros, 14 estaciones
Metroplus: 26 kildmetros, 43 estaciones

Sistema de rutas integradas a Metro

Sistema de rutas metropolitano

EnCicla: 50 estaciones

2.4.2. Sistema de bicicletas publicas EnCicla
EnCicla es uno de los modos del Sistema Integrado de
Transporte del Valle de Aburra (SITVA) que sirve para sa-
tisfacer los viajes complementarios de ultima milla y via-
jes unicos en la zona donde opera. Gracias a su funciona-
miento, ha permitido que la bicicleta sea tenida en cuenta
en los diferentes instrumentos de planificaciony ejecucion
de proyectos municipales.

En el presente, se cuenta con cincuenta estaciones (die-
ciocho de ellas actiian de manera manual), sin embargo su
coberturaeslimitada, debidoaquelaoperacidén se concen-
traenlazonade llanuradelterritorio metropolitano, donde
ademads de tenerse una pendiente favorable, y la mayor
oferta de ciclorrutas, se concentran los centros atractores
de viajes.

2.5. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA

2.5.1. Caracterizacion de los viajes

De acuerdo con la Encuesta origen-destino del Area Me-
tropolitana del Valle de Aburra (2012), el 38% de los viajes
enelVallede Aburrdserealizanentransporte publico, se-
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FIGURA 2-4. ESTACION ENCICLA.
Fuente: Fotos Secretaria de Movilidad de Medellin. Compartido bajo licencia Creative Commons.
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guidos por los viajes a pie, conun 26% y el 1% se hacen en m2012

bicicleta. Sin embargo, como muestra la Grafica 2-4, hay W 2005
una reduccion de estos viajes comparandolos con los de Otros
la encuesta de 2005. Se observa un aumento significativo Biciclota
de los viajes en motocicleta, que aumentaron en un 6% vy
losviajesenvehiculo particularconunincrementodel 2%. Bus

Metro
Esta situacion evidencia la necesidad de brindar a los ciuda- Moto
danos del territorio metropolitano un modo de transporte _
gue pueda integrarse con el servicio publico y que se cons- o
tituya en una alternativa a la actual tendencia de adquisicién Auto
y uso de motos. A pie

0% 5% 10%  15%  20%  25%  30% 35%

Elperiodode maximademandase presentaentre
las 11:00y las 14:00, donde se realizan 1'128.357  GRAFICA 2-4. COMPOSICION PORCENTUAL MODOS DE VIAJE 2005 Y 2012.
viajes, los cuales tienen origen y destino como se Fuente: Elaboracién consultoria con base en Plan Maestro de Mo-

muestra en la Tabla 2-7. vilidad para la regiéon metropolitana del Valle de Aburra (2009) y la
Encuesta origen- destino de hogaresy de carga (2012).

Dentro de los motivos de viaje se destacan el trabajo y
estudio, siendo representativo el 5% de viajes que se rea-
lizan con motivo recreacion y compras, en la Grafica 2-5
se observan los motivos de viaje segun la encuesta a ho-

gares realizada en 2012.
Modo

Trabajo
Estudio
Compras
Salud
Recreacion
Diligencia
Otra

GRAFICA 2.5. MOTIVO DE VIAJE 2012.
Fuente: Encuesta origen-destino de hogares y de carga para el
Valle de Aburrd (2012).

48| PMB2030



Destino

0 ©
% = © ° o =
n o -
o S o o e L ©
A [ Q2 o= © (7] ls
© © = > N 1] [
o = (L) c ©
o 5] o w I ©
S -
1.442 1292 27.498 28461 4,609 3.672 3.381 113 918.532

Bello 3571 1.204 342 59 1.287 540 191 64 207 - 7.465

1.931 11.627 281 116 290 31 - - - - 14.276
1.612 235 4799 131 265 85 - - 128 - 7.255
21.612 17 149 4527 19 92 20 - - - 26.436
m 13803 21 - - 44,884 3903 1.691 1.565 90 - 65.957
4802 23 256 93 2978 35.147 2091 701 378 - 46.469
3.053 = = - 956 3135 6252 175 258 - 13.829
3371 - 14 - 883 290 339 5442 279 - 10.618
1.201 - - - 367 361 124 387 8911 - 11.351

Total 899.746 16.401 7.283 6.218 79.427 72.045 15.317 12.006 13.632 13 1.122.188

TABLA 2.7. MATRIZ ORIGEN—-DESTINO DE VIAJES EN PERIODO DE MAXIMA DEMANDA PARA EL AREA METROPOLITANA DEL VALLE DE ABURRA.
Fuente: Elaboracion consultoria con base en la Encuesta origen-destino de hogares y de carga para el Valle de Aburra (2012).
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2.5.2. Ciclo-usuarios

En los municipios pertenecientes al Valle de Aburrd se
realizan 37.350 viajes en bicicleta, de los cuales el 67%
se efectla al interior de Medellin. En la Figura 2-5 se pre-
sentan las lineas de deseo para la bicicleta.

El reporte del promedio diario para 2012 muestra
tiempo de viaje de aproximadamente 30 minutos,
ysegun el reporte de la encuesta 2005 la distancia

promedio de viaje es de 4,34 km, lo que representa
una velocidad de viaje de 8,68 km/h.
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GRAFICA 2-6. TIEMPO PROMEDIO DE VIAJE POR MODO EXPRESADO EN MINUTOS
Fuente: Plan Maestro de Movilidad para la region metropolitana del Valle de Aburra (2009).
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FIGURA 2-5. LINEAS DE DESEO DE VIAJES EN BICICLETA DURANTE EL DA EN EL AREA METROPOLITANA DEL VALLE DE ABURRA.
Fuente: Elaboracion consultoria con base en la Encuesta origen-destino de hogares y de carga para el Valle de Aburra (2012).
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PARTENl.
FORMULACION

Esta parte presenta la formulacion del plan, a partir de
estrategias programas y proyectos que permitiran
establecer la bicicleta como medio de transporte
sostenible en el Valle de Aburra.

3. VISION, POLITICA, OBJETIVOS
Y LINEAS ESTRATEGICAS

3.1.VISION

Enelano 2030 el Valle de Aburra serd una metrépoli ciclo—
incluyente con una red ciclista estructurante, articuladora
y cualificadora del espacio vial regional, que facilitara la in-
teracciony comunicacion entre diversas areas de actividad
de los municipios que la conforman.

Endicho ano, el sistema estructurante propues-
to, integrado al SITVA, permitira que los viajes
en bicicleta correspondan al 10% del total de los
realizados en el Valle de Aburra.

3.2. POLITICA

El PMB2030 promueve la movilidad ciclista urbana e in-
terurbana, intermodal e integrada, accesible, sostenible y
de calidad para los ciudadanos del Valle de Aburrd, consi-
derando los siguientes principios:

PARTE Il - FORMULACION @) |55



56 |

Movilidad intermodal e integrada

La movilidad ciclista se concibe como componente in-
termodal del SITVA y es parte integral de los sistemas
estructurantes de movilidad y transporte del modelo te-
rritorial metropolitano, en la categoria de subsistema no
motorizado.

Movilidad accesible

La planeacion, diseno y desarrollo de los elementos que
componen la infraestructura ciclista se debe realizar de
tal manera que permita el acceso y circulacion del ma-
yor numero posible de usuarios, en condiciones de equi-
dad y seguridad frente a otros modos de transporte.

Movilidad ambientalmente sostenible

Esta iniciativa se inscribe bajo la politica nacional del
derecho a un ambiente sano, contribuyendo mediante
la promocion del uso de la bicicleta a la reduccién de la
contaminaciény el ahorro en el consumo de carburantes.

Movilidad ciclista de calidad

El PMB2030 propende por construir infraestructura ci-
clista idénea en funciéon de la demanda y de alta calidad,
que se traduzca en condiciones de seguridad, confort y
calidad espacial de los corredores y sus areas comple-
mentarias.

OBJETIVOS

Objetivo general

Desarrollar, fomentar y emplear la bicicleta como medio
de transporte, mediante el fortalecimiento politico, técni-
co e institucional, la educacién y la promocién de su uso,
de manera que atienda adecuadamente la demanda ac-
tualy futura.

PMB2030

Objetivos especificos
Los objetivos especificos que permiten desarrollarel plan son:

Propiciar estimulos a la movilidad en bicicleta en el terri-
torio enmarcada en el contexto de movilidad sostenible y
del modelo territorial metropolitano incluyente.

Contar en el territorio metropolitano en el ano 2030 con
un instrumento de planificaciéon que permita la mate-
rializacién del sistema de infraestructura ciclista y sus
componentes.

Lograr el consenso y aceptacion por parte del usuario
del espacio vial con relacion al uso y conveniencia del
Sistema, estableciendo la cultura de la bicicleta para to-
dos los actores de la via.

Propiciar la estructuracién de los modelos territoriales
metropolitanos y municipales que induzcan a la inser-
cién del modo de transporte en bicicleta.

Lograr el desarrollo, fomento y uso de la bicicleta como
medio de transporte, mediante el fortalecimiento politico
técnico e institucional.

Generar las condiciones institucionales y legales para el
desarrollo, control, operacion y sostenibilidad de la bici-
cleta como medio de transporte.

Determinar una estrategia de implementacién que arti-
cule e integre los modos de transporte y adecue el siste-
ma de bicicletas.

Lograr la infraestructura, mobiliario y las condiciones
operacionales necesarias de acceso y articulacion con
los demds modos de transporte, para que la bicicleta se
consolide como medio de transporte.

Articular los sistemas no motorizados y el transporte
masivo en el territorio.

Propiciar el aumento y utilizacion de la bicicleta como modo
de transporte, considerando las caracteristicas geomorfo-
l6gicas del territorio.



Establecer estrategias de comunicacion y educacion que
promuevan la utilizacién de la bicicleta en sus diferentes
modalidades de servicio.

Aumentar las estrategias de promocién de la bicicleta
para cautivar nuevos usuarios.

3.4. METAS

Las metas del PMB2030, dadas como el porcentaje del nime-
ro de viajes en bicicleta en todos los horizontes, respecto al
numero total de viajes realizados en el Valle de Aburrg, seran:

PARA EL CORTO PLAZO:

PARA EL MEDIANO PLAZO:
PARA EL LARGO PLAZO:

Estas metas se fundamentan en los resultados de la En-
cuesta de origen-destino 2012, plasmados en el estudio
denominado “Insumos para un plan director metropolita-
no de la bicicleta”, realizado por la Universidad Nacional
en 2013, cuyos resultados se observan en la Grafica 3-1.

Modo
e @ Auto
z# m Moto

& mBus y microbus
&= @ Taxi
Eiml=rl W Metroy Metroplds

0,08%

GRAFICA 3-1. POTENCIALES USUARIOS DE LA BICICLETA EN EL AREA
METROPOLITANA DEL VALLE DE ABURRA.

Fuente: Insumos para un plan director metropolitano de la bicicleta
Universidad Nacional de Colombia — Area Metropolitana del Valle de
Aburra 2013.

*La gréfica suma 9,60% que es la posible demanda atraida de otros
modos®,

3.5. ALCANCE

El presente plan tiene el siguiente alcance:

Construir una base técnica, politica y operacional que res-
palde la toma de decisiones en el planeamiento, gestion y
ejecucién del plan.

Definir la red primaria de infraestructura ciclista y sus
componentes.

Integrar la actual red al sistema metropolitano y a la red
del SITVA.

Programar acciones en las etapas de planeamiento, dise-
no, ejecucion y seguimiento.

Identificar parametros de diseno, construccién y operacién
de lared ciclistay suincorporacion en la normativa, planes
de ordenamiento territorial (POT) y planes basicos de orde-
namiento territorial (PBOT) municipales.

Establecer proyectos de educacion, promocién y comuni-
cacién que permitan formar la cultura de la bicicleta.
Recomendar una estructura institucional para ejecutar el
plany desarrollar el sistema de bicicletas.

8. El estudio de la Universidad Nacional (2013) evidencié que el 9,60% de los
encuestados que se moviliza en modos motorizados estaria dispuesto a cam-
biar sumodo actual y usar la bicicleta para sus desplazamientos.
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3.6. LINEAS ESTRATEGICAS

Para el cumplimiento de los objetivos, metas y alcance
enunciados, el PMB2030 aplicard de manera combinada
la siguiente estrategia:

FIGURA 3-1. ESTRATEGIA DEL PLAN

Fuente: Elaboracion consultoria.

Fortalecimiento técnico y administrativo

Desarrollo de

Financiacion

C%

&

infraestructura ciclista

Adecuacion normativa

¥ Educacion, comunicacién
P
y promocion

Las cuatro lineas estratégicas planteadas deben desarro-
llarse en forma simultdnea de acuerdo con la programa-
ciénacorto, medianoy largo plazo, ya que son vitales para
lograr el éxito del PMB2030. Dichas lineas se presentan a
continuacién, resumidas sin prioridad especifica.

Fortalecimiento institucional y normativo: preparacion
de las acciones iniciales para el desarrollo del plan.

Red ciclista: incluye el mantenimiento de la red existente,
su conexién con nuevas ciclorrutas y con el SITVA, crea-
cionde zonas de trafico calmado y formulacion de proyec-
tos para zonas de alta pendiente.

Educacién, comunicacion y promocién: concienciacion
sobre el papel de la bicicleta como modo de transporte

PMB2030

sostenible y divulgacién de las acciones que se estan ade-
lantando en el desarrollo del plan.

Viabilidad econdmica y financiacion: permite conocer la
gestion de los recursos realizada por cada municipio, y a
suvezseanalizalas fuentes de financiacion a buscar para
el desarrollo de los proyectos.

En la Figura 3-2 se presentan en resumen los programas
y proyectos pertenecientes a cada linea estratégica.



OBJETIVO

Desarrollar, fomentar y emplear la bicicleta como medio de transporte,

mediante el fortalecimiento politico, técnico e institucional, la educa-

cion y la promocién de su uso, de manera que atienda adecuadamente
la demanda actual y futura.

LINEAS ESTRATEGICAS

FORTALECIMIENTO

EDUCACION,
INSTITUCIONAL Y
NORMATIVO

RED CICLISTA COMUNICACION

Y PROMOCION

| PROGRAMAS ‘
y y v v
FORTALECIMIENTO FORTALECIMIENTO ) )
GESTION MARCO EDUCACION PROMOCION
ADMINISTRATIVA NORMATIVO
= 1 PROYECTOS 1 l l =
Conform_acwn equipo . Zonas_ SA0C) . Proyectos de Proyectos de
profesional de la Estaciones de centralidades o Intersecciones - promocin
bicicleta en el AMVA integracion SITVA: equipamientos
Metro
Metrocable
L Metroplus
Conforn.'\.?cwn i) Tranvia Zonas 30 Red vial de ciclo
municipal de la . . A
L residenciales infraestructura
bicicleta

Estacionamientos

publicos y privados Ao Gl e

Integracion rutas VIABILIDAD
alimentadoras y ECONOMICA Y
transporte colectivo FINANCIACION

FIGURA 3-2. LINEAS ESTRATEGICAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS. FUENTE: ELABORACION CONSULTORIA.
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4. LINEA ESTRATEGICA 1
Fortalecimiento institucional
y normativo

Actualmente existe en el Area Metropolitana del Valle de
Aburrd un conjunto de profesionales que atiende entre
otroseltemadelabicicleta, sinembargo, no son suficientes
paraabarcar las nuevas funciones que conlleva el desarro-
llo del plan. Por lo tanto, es necesario que en conjunto con
los municipios se fortalezca su estructura organizacionaly
normativa, mejorando la capacidad técnica, administrativa
y financiera, para afrontar las necesidades producto de la
ejecucion del PMB2030.

4.1. PROGRAMA 1
Fortalecimiento de la gestion administrativa

4.1.1. Justificacion

EL PMB2030 incluye programas y proyectos que requieren
institucionalizar un esquema de toma de decisiones con
capacidad técnica, normativa y financiera para asumir y
liderar la conduccién de los procesos y fases del sistema
dentro de los horizontes planteados.

Para estas labores se propone la creacién del equipo de la
bicicleta en el Area Metropolitana del Valle de Aburra, y la
oficina de la bicicleta en cada municipio, los cuales deben
funcionar de manera integrada para ejecutar y desarrollar
el plan, considerando a los actores involucrados como se
observaen la Figura 4-1.

El éxito del sistema de gestién propuesto radica en que
el area metropolitana ejerza liderazgo en el desarrollo

del plan, con condiciones claras de interaccién y coordi-
nacion con los municipios y demas actores del sistema,

PMB2030

cumpliendo los cronogramas de ejecucion y gestionando
las acciones indicadas en la Tabla 4-1.

Usuarios y
demas actores
de empresas

publicas y
privadas

GESTION
INSTITUCIONAL
DEL PMB2030

Equipo de la
bicicleta en el
AMVA

Oficina municipal
de la bicicleta

FIGURA 4-1. SISTEMA DE GESTION DE LA BICICLETA
Fuente: Elaboracion consultoria.



TABLA 4-1. GESTION DEL SISTEMA POR COMPONENTE. Fuente: Elaboracién consultoria.

GESTION INSTITUCIONAL

GESTION FINANCIERA

GESTION SOCIAL

GESTION TECNICA

GESTION NORMATIVA

GESTION INMOBILIARIA

Contar con una plataforma organizativa que forma-
lice los roles, responsabilidades, reglas y acuerdos
para ejecutar el presente plan.

Inscribir las iniciativas en los bancos de proyectos,
gestionar los recursos requeridos y establecer los
presupuestos.

Garantizar el respaldo y sostenibilidad social a las ini-
ciativasy adecuado manejo de eventualesimpactos en
elterritorio.

Promover intensivamente la cultura ciclista.

Construir y mantener la infraestructura con la totali-
dad de los elementos que requiere el sistema ciclistay
garantizar su sostenibilidad.

Asegurar la incorporacién del plan dentro del marco
de politica publica de movilidad urbanay delreconoci-
miento del ciclista y del peatén como los actores mas
importantes del sistema.

Generar el suelo suficiente para la infraestructura re-
querida por ciclistas y peatones.

Respuesta institucional e interinstitucional coor-
dinada para ejecutar el plan.

Proyectos completamente ejecutados por gestion
adecuaday apropiacion suficiente de recursos.

Crecimiento constante del uso de la bicicleta y de
lainfraestructura destinada para ello.

Proyectos completos y suficientes disenados vy
construidos con los més altos estandares técnicos.

Ciudadania respaldadaen lo conceptualy norma-
tiva para su desarrollo como ciclistas y peatones.

Suelo disponible para la ejecucion completa de
los proyectos ciclistas y peatonales.

4.1.2. Objetivos

Establecer el sistema de gestién de la bicicleta que me-
diante una accién combinada e interinstitucional ejecute
el plan, loadministre y haga el seguimiento del mismo.

4.1.3. Proyecto 1

Conformacion equipo profesional de la bicicle-
taenel Area Metropolitana del Valle de Aburra
Para fortalecer el Area Metropolitana del Valle de Aburra
en materia de gestion del PMB2030 es preciso conformar
un equipo técnico dedicado exclusivamente al tema, que se

encargue de destinar los recursos técnicos, econémicos y
administrativos para ejecutar y seguir el PMB2030.

Descripcion: el equipo de la bicicleta debe estar integra-
do por un coordinador y un equipo interdisciplinario de
seis profesionales que cumplan con las siguientes fun-
ciones:

Gestionar ante el banco de programas y proyectos de in-
version del Area Metropolitana — BIPPIAM, la inscripcién,
registroy aprobacion de los proyectos de la bicicleta.
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Realizar la planeacién del sistema y ajustes correspon-
dientes de acuerdo a la evolucion de la demanda, poste-
riormente hacer su evaluacion y seguimiento.

Asesorary apoyar a los municipios en la consecucion de
recursos financieros.

Preparar los términos de referencia para los contratos re-
lacionados con los proyectos de la bicicleta a ejecutar por
parte del Area Metropolitana del Valle de Aburra.
Elaborar los estudios y disenos.

Ejecutar la construccién de algunos proyectos de indole
metropolitano.

Realizar la coordinacién para adelantar la ejecucién de
programasy proyectos de educacion, promocion y comu-
nicacion, en el desarrollo del PMB2030.

Establecer convenios de cooperacién interinstitucional.
Adelantar los proyectos de integracion intermodal.
Coordinar la operacién integral del sistema de bicicletas
publicas EnCicla.

Indicadores de seguimiento:

Cantidad funcionarios destinados especificamente al
desarrollo del plan, comparado con el tamano del equipo
profesional propuesto.

Beneficiarios: El sistema ciclista y especialmente los usua-
rios actuales y potenciales del mismo.

Conformacion oficina municipal de la bicicleta

Parafortalecer las instituciones municipales del territorio
metropolitano se sugiere la creacién de una dependen-
cia denominada “Oficina de la bicicleta” la cual, ademas de
asegurar resultados, se articule con las acciones del Area
Metropolitana del Valle de Aburra, sea responsable de los

PMB2030

recursos técnicos, econdémicos y administrativos para la
ejecuciony seguimiento del PMB2030.

Descripcion: La “Oficina de (a bicicleta” debe estar con-
formada por un equipo de minimo dos profesionales (de
acuerdo altamanodel municipioylaformaenque seinte-
ractuara con las instituciones o secretarias del municipio
y el AMVA), y tendra las siguientes funciones:

Gestionar lainscripcion, registroy aprobacién de proyectos
de la bicicleta en el banco de programas y proyectos de in-
versién municipal.

Preparar los términos de referencia para desarrollar
dichos proyectos.

Construir la infraestructura apta para bicicletas.

Mantener la infraestructura ciclista del municipio.

Operar los proyectos que tengan que ver con el fomento,
educacioén y cultura de la bicicleta (en colegios, institucio-
nes educativas, empresas, etc.).

Medir las variables para seguimiento de los indicadores
del Plan.

La creacion de esta dependencia es necesaria para la
correcta ejecucion del plan, los profesionales requeridos
deben tener pleno conocimiento del mismo, (visidn, ob-
jetivos, metas, programas...), y de la labor a desempenar,
logrando que no sélo se logre laimplementacion, sino que
se conviertan en motores de desarrollo de nuevas politi-
casy programas hacia el futuro.

Indicadores de seguimiento:
Numero de funcionarios con destinacién especifica para

el desarrollo del plan en el Area Metropolitana del Valle
de Aburraversus elnimero de profesionales propuestos.



Numero de programas ejecutados versus el numero de
programas establecidos.

Beneficiarios: Usuarios actualesy potenciales del sistema
ciclista.

Fortalecimiento del marco normativo
Enresumen se proponen las siguientes acciones normativas.

Acuerdo metropolitano con adopcién del PMB2030.
Creacion de comité interinstitucional para la ejecucion
del PMB2030.

Creacién del Equipo de la bicicleta en el AMVA.
Conformacion de la Oficina de la bicicleta en cada municipio.

Adopcion del plan

El primer paso a nivel normativo es tramitar el acuerdo
metropolitano para adoptar por parte del Area Metropo-
litana delValle de Aburra, el PMB2030 en sus componen-
tes de infraestructura, interinstitucionalidad, cultura y
educacion, como instrumento de planificacién territorial
y de transporte. El PMB2030 estara contemplado en los
planes de desarrollo del Area Metropolitana del Valle de
Aburray de los municipios del Valle de Aburra.

Creacion del “Equipo de la bicicleta”
Esindispensable hacerusode lasfacultades establecidas
enlalLey 1625de 2013y Acuerdo 10de 2013 para expedir
el Acto Administrativo que cree la dependencia “Equipo de
la bicicleta” dependiente del equipo de transporte masivo
de la subdireccion de movilidad del Area Metropolitana, y
que surgira como ente rector de la implementacién, ade-
cuacion y operacion del sistema de bicicletas, trabajando
en conjunto con los municipios.

Regulacion de las vias de
infraestructura ciclista
Normativamente no existe regulacion de las ciclorrutas,
porelloesimportante solicitar al Ministerio de Transporte
que determine el tipo de vehiculo que circulara por estas
fajas, y establecer las especificaciones de diseno de in-
fraestructuray estacionamientos asociados.

Por otro lado, como la Ley 769 de 2002 presenta una regula-
cidn conjunta para los vehiculos de dos y tres ruedas, el Area
Metropolitana del Valle de Aburrd debe sugerir al Ministerio
de Transporte acudir con un proyecto de ley ante el Congreso
de la Republica, para regular los aspectos que no estan con-
templados en la Ley, y poder supervisar la conducta ciclista
de manera especifica.

Control y vigilancia a los usuarios

de la bicicleta

Para el adecuado uso de la infraestructura ciclista, es
necesario contar con un continuo control y vigilancia por
parte de las autoridades de transito, para impedir que
esta sea obstruida por ejemplo por otros usuarios de la
calle.En consecuencia, la participacion de estas autorida-
des permitird dar a los ciclistas las garantias para usar la
bicicleta como modo de transporte.

De la adquisicion de infraestructura

inmobiliaria

El Area Metropolitana del Valle de Aburra debe impulsar el
saneamiento de los bienes adquiridos para desarrollar el
PMB2030, por ello se requiere constituir un grupo interdis-
ciplinario que permita generar, producir, acopiar, sanear e
incorporar el suelo y los inmuebles idoneos para el desa-
rrollo de los proyectos derivados del plan, incorporando las
modificaciones pertinentes en los POT de cada municipio.
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Del transporte de bicicletas
Considerando la topografia del terreno deben adecuarse
algunos medios de transporte, para trasladar las bicicletas
a los sectores donde la traccion humana se vea impedida
o donde por condiciones de seguridad deba cambiarse de
modo para proseguir con el viaje.

Para ello, se propone acudir al Ministerio de Transporte,
para que en los casos necesarios se permita modificar las
especificaciones técnicas de los vehiculos y adecuar por
ejemplo bodegas de carga o ganchos externos que permi-
tan transportar la bicicleta.

De la seguridad vial

Se recomienda al Area Metropolitana del Valle de Aburra
establecer reglas de seguridad para los usuarios de la bici-
cleta, considerando las medidas de seguridad vial sugeridas
en el presente Plan y a través de indumentaria que proteja
suintegridad personal (elementos reflectivos, casco...) espe-
cialmente para vias de alta pendiente donde al descender se
adquieren velocidades altas, y la probabilidad de accidentes
es mayor.

Coordinacion institucional

Para evitar la duplicidad de funciones o esfuerzos, que
puedan afectar la celeridad y economia del proceso del
Plan, es necesario crear un comité interinstitucional que
precise los procedimientos a seguir para la adecuada ar-
ticulacion de los diferentes actores del PMB2030, liderada
por el Area Metropolitana del Valle de Aburrd y que cuente
con entidades del Estado, Gobierno y entes privados.

PMB2030




5. LINEA ESTRATEGICA 2
Red ciclista

Considerando los elementos mencionados en las nocio-
nes de base, en el diagndstico de la situacion actual en el
Valle de Aburrd y la vision del Plan, se plantea la red de
ciclo-infraestructura, destacdndose los elementos que se
aprecian en la Figura 5-1.

FIGURA 5-1.
ELEMENTOS BASE PARA LA RED DE CICLO-INFRAESTRUCTURA

Fuente: Elaboracién consultoria.

Necesidad de
los usuarios

Metrépoli
ciclo
incluyente

Seguridad
vial

RED DE CICLO
INFRAESTRUCTURA

Mejora del
medio
ambiente

Movilidad
sostenible

La red ciclista estd integrada por los siguientes compo-
nentes presentados en orden de prioridad.

Parqueaderos de bicicletas: permiten incrementar la
cantidad de usuariosy brindarles facilidades de conexidn,
intercambio modal y seguridad.

Zonas de trafico calmado: generan espacios con veloci-
dades menores a 30 km/h, donde las vias se comparten
entre los actores de la movilidad.

Intersecciones: son prioritarias en la construccion de
infraestructura con paso preferencial para peatonesy
ciclistas.

Tramos viales para ciclistas: se encargan de conectar los
demds componentes de la red, parqueaderos, intercam-
bios, interseccionesy zonas de trafico calmado, generando
una integracion basada en las necesidades del usuario y
teniendo en cuenta las condiciones fisicas y urbanas, de
cada municipio asi como los parametros de disenos viales
seguros.

Esquema de ladera: infraestructura desarrollada para dar
mayor accesibilidad a las zonas de alta pendiente dentro
del Area Metropolitana del Valle de Aburra.

FIGURA 5-2. COMPONENTES DE LA RED. Fuente: Elaboracion consultoria.

Zonas de trafico

P d
arqueaderos calmado

+

Intersecciones

+

Tramos en zonas RED DE CICLO

+ INFRAESTRUCTURA

Tramos viales

de ladera
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El diseno de la red se ha estructurado considerando los
siguientes elementos.

Los usuarios: Quienes utilizaradn la red ya sea para trans-
portarse o por recreacion o deporte.

La bicicleta: Vehiculo que en distancias cortas es mucho
mas eficiente que otros modos de transporte, por su in-
mediatez, versatilidad, y economia.

La red actual: Que sirve como base para plantear la red
ciclista a proyectar.

La jerarquia vial: La cual permite establecer la prioridad
de las vias a proponer.

Los sitios de generaciony atraccion de viajes: Para priori-
zar las zonas donde la cobertura debe ser mayor.

5.1. JERARQUIA VIAL EXISTENTE

Teniendo en cuenta la condicién de jerarquia, que hace
referencia a funcionalidad y espacio por tipo de via, se ha
realizado la siguiente clasificacion:

Sistema vial del rio: sistema articulador que recorre los
diez municipios. generando una conexion eficiente en
sentido norte-sur.

Vias arterias: conectoras del sistema vial del rio. Son lon-
gitudinales y paralelas.

Vias de servicio: se distinguen principalmente por la
prestacién del servicio de transporte publico colectivo y
por una conexién directa a las vias arterias.

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

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

PMB2030

- Vias peatonales: aquellas donde el transito de automoto-

res estd restringido.

5.2. CLASIFICACION DE LA RED CICLISTA
Lared de infraestructura ciclista en el territorio metropo-
litano se clasifico de la siguiente manera:

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 ser-
vicio que permiten la conexion entre dos 0 mas municipios.
Red local: conexiones internas de los municipios.

Red barrial: hace parte de la clasificacion municipal debido
a que solo tiene afectacién sobre un municipio, conecta las
zonas de generacién y atraccién a la red vial municipal.

TABLA 5-1. RELACION RED VIAL - RED CICLISTA
Fuente: Elaboracion consultoria.

Red Vial Red Ciclista

Sistema vial del rio ;
Metropolitana

Arterial
Intermunicipal
Servicio
Local
Colectora
Interna Barrial



5.3. TIPOS DE CICLORRUTAS SEGUN EL PAISAJE
Serefiere a laforma de organizacién mas que a un diseno
repetitivo. Con base en este enfoque, la red contiene diver-
sos tipos y disenos, que deben cumplir los requerimientos
de forma, funciény uso (ver numeral 1.6.3).

En la Tabla 5-2 se presenta los tipos de ciclorrutas a em-
plear (de acuerdo con el Manual de cicloinfraestructura
metropolitana).

5.4. TRAZADO DE LA RED

Para el trazado de la red del PMB2030 se partié de los
principios establecidos enelnumeral 1.6.4.y en el Manual
de ciclo-infraestructura metropolitana.

El diseno de la red de ciclo-infraestructura parte de los
conceptos basicos de diseno de carreteras establecidos
en el manual de diseno geométrico del INVIAS, que consi-
dera parametros del vehiculo de diseno, velocidad y traza-
do para cada seccion, intersecciéon y superficie.

5.5. DEFINICION DE MODELO DE
INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Este modelo estd conformado por:

Una red de ciclorrutas disenadas para cumplir funciones
de movilidad y accesibilidad.

Una red de estacionamientos para bicicletas que permite
la intermodalidad con otros modos de transporte y la ac-
cesibilidad a los diferentes sitios de generacion y atraccién.
Zonas de trafico calmado para reducir las velocidades en
centralidadesy en vias locales.

Unsistema de bicicleta publica que apoya la operacion del
sistemay promueve el uso de la bicicleta.

TABLA 5-2. TIPOS DE CICLORRUTAS
Fuente: Elaboracién consultoria.

Denominacidn

CR-1 Ciclorruta paisaje rural

CR-2 Ciclorruta paisaje sub-urbano

Ciclorruta paisaje urbano. Areas residenciales

S tradicionales
Ciclorruta paisaje urbano. Areas residenciales
CR-3.b 3 . ) ;
contemporaneas (baja-media densidad)
Ciclorruta paisaje urbano. Areas residenciales
CR-3.c , )
contemporaneas (alta densidad)
CR-3.d Ciclorruta paisaje urbano. Centro histérico
Ciclorruta paisaje urbano. Nucleos industriales y
CR-3.e . .
de servicios metropolitanos.
CR-4 Ciclorruta paisaje urbano del rio
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Estacionamientos

Publicos
Privados
De integracion

Sistema de
bicicletas
publicas

RPN
o =
5.5. DESARROLLO DE LA SECCION
La seccién de la ciclo-infraestructura dependerd de la je-
rarquia de la red y de acuerdo a ello la redistribucion del
espacio sera variable. A continuacion se presentan las con-
sideraciones a tener en cuenta para establecer su ancho.

5.6.1. Funcion de la via

Se debe establecer si la via serd empleada de forma re-
creativa o como faja de transporte. Cada funcién establece
una necesidad especifica de la seccion, como se presenta
en la Figura 5-4.

pT

Zonas de trafico
calmado

FIGURA 5-3.
MODELO DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA
Fuente: Elaboracion consultoria.

Centralidades o equipamientos

Zonas residenciales

5.6.2. Direccionalidad

De acuerdo con el espacio disponible, se puede pensar en
una faja unidireccional o bidireccional. Segun lo descri-
to en CROW (2011), la mejor alternativa para operar es la
unidireccional, en sentido del flujo automotor, para permi-
tir equilibrio a la via y reducir puntos de conflicto.

5.6.3. Localizacion de la seccion

La localizacion de la seccidon depende de la cantidad de con-
flictos que se quieran reduciry se pueden dividir en seccién a
nivel o desnivel como se consigna en la Figura 5-b.

FIGURA 5-4. FUNCION DE LA VIA Y ANCHOS MINIMOS POR SENTIDO. Fuente: Elaboracién consultoria.

Transporte

Ancho minimo 1,8 metros

permite adelantamiento.

Turismo

Ancho minimo de 1,3 metros,
velocidad baja, no permite
adelantamiento, menor capacidad.

Recreativo

Seccion insuficiente, volumen
alto y concentrado.

Se recomienda acompainamiento
de las autoridades.
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Compartida a nivel de
calzada

Segregada en calzada

Segregada en andén

FIGURA 5-5. OPCIONES DE LOCALIZACION DE CICLORRUTAS. Fuente: Elaboracién
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5.6.4. Ciclorruta compartida a nivel de calzada
Se refiere al espacio que se puede compartir entre autos
y bicicletas, la cual depende de la velocidad del automotor
conelque secomparte. Serecomienda para la malla local
y zonas de trafico calmado, donde los automotores ope-
ran a menos de 30 km/h haciendo posible la coexistencia
entre modos.

En ciudades europeas y mexicanas se han imple-
mentado carriles compartidos, en la red vial ar-
terial y colectora, para dar prioridad al ciclista y
al transporte publico con carriles semiexclusivos.

Dentro de las vias compartidas se sugiere implementar
dos tipos, primero aprovechando la totalidad de la sec-
cién, que permite al ciclista el control del carril, o con la
implementacién sobre dos o mas carriles por sentido,
donde comparte la operacién con el auto.

Esta configuracién compartida debe aplicarse con especi-
ficaciones especiales debido a:

- La cantidad de motocicletas que existe en la actualidad

- Las paradas de buses y taxis por fuera de los paraderos
 El estacionamiento en via

PMB2030

5.6.5. Ciclorruta segregada a nivel de calzada
Aplica para vias donde los automotores vecinos tienen
una velocidad mayor a 30 km/h y hacen parte de la red
vial principal. Se recomienda que el carril de circulacién
ciclista seaelizquierdo?, cuyo ancho debe ser mayora 1,5
m por sentido.

Esrecomendable que se generen zonas preferenciales de
arranque, tipo cajoén, en las intersecciones para darle pre-
lacion a los ciclistas (CROW 2011), como la que se observa
en la Figura 5-6. La implementacién de esta seccién se
debe dar en calzadas mayores a 7,5 m, con el fin de lograr
redistribuir el ancho de la calzada.

FIGURA 5-6. EJEMPLO DE CAJON CICLISTA
Fuente: Flickr. Foto por neighborhoods.org bajo licencia Creative
Commons (BY-SA).

9. Excepto cuando el tramo vial en el costado derecho no cuente con accesos
a viviendas, edificios y no tenga paraderos de transporte publico o estaciona-
miento temporal por presencia de negocios.



5.6.6. Ciclorruta segregada a nivel de andén
Esta segregacion genera mayor percepcion de seguridad
(PMCB, 1999) debido a la separacién fisica a desnivel con
los automotores, pero genera mayor riesgo por la interac-
cién con el peatdn, por ello, se recomienda sobre vias como
la red vial del rio donde se tiene espacio suficiente y puede
existir una separacion entre el peatén y la bicicleta.

Se recomiendan vias unidireccionales en el sentido del
flujo de 1,3 a 1,5 m de acuerdo a la funcién, asi como di-
senos especificos de pasos peatonales con senalizacion.

Estetipo de segregacion se puede usar parala generacién de
separadores en vias bidireccionales lo cual permite el apro-
vechamiento del separador como ciclo-infraestructura.

La Tabla 5-3 presenta la ubicacién de la seccion de acuer-
do con la jerarquia de red y la funcién de la ciclorruta.

Las tipologias de ciclorrutas se complementan en el Ma-
nual Metropolitano de la bicicleta.

TABLA 5-3. RESUMEN DE SECCIONES. Fuente: Elaboracion consultoria.

Red ciclista Metropolitana Intermunicipal

Sistema vial del rio
Red vial
Arterial

Velocidad de operacién via (km/h) Entre 60 y 80

Volumen vehicular (vehiculo hora/carril) > 900
Segregada Fisica X
Disefo Via -
Compartida
Carril -
Rural 1,3
Ancho de carril (m)
Urbana 1,3
Derecho -
Costado de ubicacion
Izquierdo X

*ancho de carril sin elementos de segregacién

** compartido vehiculo y bicicleta

*** segregado vehiculo y bicicleta

Arterial Servicio

Servicio Colectora nterna
60 40 30

600 - 900 400 - 600 < 400
X X -

= = X

= X X

1.3 1,3* -

1.8 38-45"0615""  27-35
X X X

X X X
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5.7.PROGRAMA 1
Zonas de integracion modal

5.7.1. Justificacion

La configuraciéon y tamano del territorio exige integrar la
bicicleta al sistema de transporte publico para alimentar-
lo, con mejora en flexibilidad y cobertura.

La longitud de recorrido ciclista puede llegara 10 km
para viajes de trabajo y estudio. En la actualidad, la
distancia media en el territorio es de 4,70 km.

Unavisién de la geografia del territorio hace ver que la maxi-
madistancia entre las dos cadenas montanosas que enmar-
can el valle no es mayor a 15 km, es decir que en término
medio el Metro se encuentra de 8 a 10 km del perimetro te-
rritorial, distancia aceptable para recorridos en bicicleta si
se obvia la pendiente. Esta consideracion difiere en cuatro de
los diez municipios donde la distancia a la primera estacién
de Metro variade ba 30 km.

Considerando la pendiente como factor que afecta lademan-
da, se estimarazonable paraelanalisis de demanda fijar una
distancia de 5 Km como lo muestra la Figura 5-7, incluyendo
con esto, la mayor parte del territorio metropolitano.

En segundo término, es preciso considerar la demanda de
ciclistas a ser atendida en cada estacién de integracion, lo
que determina el espacio fisico necesario para ofrecer la
infraestructura de estacionamiento acorde con la rotacion,
ocupacién y permanencia. El tamano del estacionamiento
debe responder a estudios de demanda especificos.

PMB2030

FIGURA 5-7. DISTANCIAS A EJES ESTRUCTURANTES DE TRANSPORTE.

. LEYENDA:
®  Puntos guia
Cabecera Municipal
B Rio Medellin
Drenaje
{1 Municipios AMVA
| 2500
5000

Fuente: Elaboracion consultoria.

5.7.2. Objetivos

Realizar laintegracion de la red ciclista con el Sistema In-
tegrado de Transporte del Valle de Aburra - SITVA convir-
tiéndola en un medio de transporte mas de dicho sistema.

5.7.3. Medidas de integracion y accesibilidad
Las estaciones de integracién deben brindar al ciclista la
facilidad en accesoy en transporte, por ello, en los ingre-
sos y salidas de las estaciones se precisa la adecuacién
de escaleras, torniquetes y demas elementos para que se
permita el ingreso de manera eficiente con la minima in-
versién de tiempo en el proceso. La Figura 5-8 muestra
un ejemplo de un riel auxiliar para el acceso de manera
asistida a estructuras de multiples niveles.



FIGURA 5-8. EJEMPLO DE ESTRUCTURAS DE ACCESIBILIDAD

Fuente: Elaboracién consultoria.

Para que los usuarios actuales y potenciales de la bicicleta
hagan uso de los cicloparqueaderos deben considerarse
los siguientes criterios:

« Elingreso al sistema debe hacerse de forma separada,
para evitar conflictos peatén-ciclista.

» Apenaselciclistaingrese a la estacion debe bajarse de su
bicicleta para evitar accidentes.

« Elcicloparqueadero no debe ubicarse en dreas sobrantes
de dificil acceso de las estaciones ya que se incrementan
los tiempos de viaje y desincentivan al usuario'.

10. En el caso donde no se cuente con el espacio suficiente paraincluir la zona
de parqueo dentro de la estacion, se puede optar por estacionamientos por
fuera, siempre cuando estén vigilados las 24 horas y le generen al ciclista la
tranquilidad para dejar la bicicleta.

Ademas de la vigilancia, los estacionamientos deben con-
tar con elementos de anclaje que permitan garantizar a
los propietarios seguridad al dejar su bicicleta.

Debe senalizarse su ubicacion dentro de las estaciones.

Si se permite llevar las bicicletas en los vagones y buses
deben tenerse las siguientes consideraciones':

Con el fin de llevar en los buses la bicicleta, se deben dis-
poner los accesorios para su transporte.

Si hay la posibilidad, incluir vagones exclusivos para el
transporte de bicicletas preferiblemente en horas valle.

11. Las bicicletas plegables se consideran como equipaje dentro de los vehicu-
los del SITVA, cuando se encuentran plegadas y en sus maletines
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FIGURA 5-9. EJEMPLO DE INTEGRACION MODAL METRO — BICICLETA
Fuente: Flickr. Fotos por CROW-Fietsberaad bajo licencia Creative Commons (BY-ND).

FIGURA 5-10. EJEMPLO DE ESTACIONAMIENTOS ALEDANOS AL SISTEMA

Fuente: Flickr. Fotos por Mikael Colville-Andersen bajo licencia Creative Commons (BY) license.
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« Durante la estancia en las estaciones de Metro y al ingre- FIGURA 5-11. EJEMPLO DE BICICLETAS EN EL TRANSPORTE PUBLICO

sara los Vagonesy el Usuar|0 debe “evar su b|C|Cleta en la Fuente: Flickr. Foto por Trailnet bajO licencia Creative Commons

mano para evitar accidentes. (BY-SA); Flickr. Foto por Richard Masoner / Cyclelicious bajo licencia

Creative Commons (BY-SA).

« Esimportante senalarle al ciclista que la prioridad en las
estaciones es peatonal.

« Enelcasodelos buses, senalar con anterioridad la para-
da para poder desanclar la bicicleta.

Es ideal que los equipamientos incluyan estacionamientos
vigilados para bicicletas -tanto para empleados como visi-
tantes-. De esta manera, los usuarios actuales y potenciales,
pueden realizar sus diligencias o divertirse sin titubear. En
pequenos establecimientos comerciales, donde la estadia
es corta, pueden instalarse racks como los que se observan
en la Figura 5-12.

En el mapa plegable 5 / Ciclo-parqueaderos se presen-
tan las zonas de parqueo propuestas para bicicletas.

5.7.4. Proyecto 1
Estaciones de integracion Metro

Descripcion: Paragarantizarlaintegraciondelciclistacon
elMetro, se deben adecuarinicialmente ocho estaciones de
altacapacidad o las estaciones de cabecera del sistema’?,y
catorce estaciones intermedias':

12. Niquia, Bello, Poblado, Envigado, Itagiii, Floresta, Estadio y Suramericana.

13. Madera, Acevedo, Universidades, Industriales, Ayura, Sabaneta, La Es-
trella, San Javier, Juan XXIII, Vellejuelos, Aurora, Santo Domingo, Andalucia
y Popular.
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FIGURA 5-12. EJEMPLO DE ESTACIONAMIENTOS PARA BICICLETAS
Fuente: Flickr foto por Elvert Barnes bajo licencia Creative Com-

mons (BY-SA); Ciclo-parqueadero techado, Korea del Sur (espacio
publico) bajo licencia Creative Commons.
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Indicadores de seguimiento:

Estaciones Metro de alta capacidad adecuadas para la
inclusion de la bicicleta / estaciones Metro de alta capaci-
dad proyectadas para la inclusion de la bicicleta.
Estaciones Metro de capacidad media adecuadas para la
inclusion de la bicicleta / estaciones Metro de capacidad
media proyectadas para la inclusion de la bicicleta.
Ciclistas integrados hoy al sistema Metro / ciclistas inte-
grados en diez, quince y veinte anos.

Beneficiarios: Ciclistas cuyo viaje es de mas de una eta-
pa y personas que actualmente realizan recorridos de
mas de 1 km o 15 min a pie luego de ingresar o salir del
Metro.

5.7.5. Proyecto 2

Estaciones de integracion Metroplus

Aunque las troncales de BRT ampliaron la cobertura del
SITVA, hay poblacion fuera de cobertura que debe recurrir
a otros modos para sus desplazamientos. Por medio de
la adecuacidn de cicloparqueaderos en las estaciones de
Metroplus se puede aumentar la cobertura del sistema.

Descripcion: Con el fin de garantizar cobertura e integra-
ciénciclistaal SITVA, se contempla la adecuacion a sistemas
de integracién en las estaciones de Metroplus: Universidad
de Medellin, Parque de Belén, Plaza Mayor, Hospital, Manri-
quey Aranjuez.

Indicadores de seguimiento:

« Estaciones Metroplus adecuadas para la inclusién de la

bicicleta / estaciones proyectadas para la inclusién de la
bicicleta.



Ciclistas que realizan actualmente intercambio modal a
sistema BRT / ciclistas que realizan intercambio modal a
sistema BRT en horizontes de diez, quince y veinte anos.

Beneficiarios: Ciclistas cuyo viaje es de mas de una eta-
pa y personas que actualmente realizan recorridos de
mas de 1 km o 15 min a pie luego de ingresar o salir del
Metroplus.

Estacionamientos publicos y privados

La red de ciclo-infraestructura debe ofrecer y promover
estacionamientos en las diferentes zonas atractoras de
viajes en bicicleta, con el fin de generar la seguridad y co-
modidad del ciclista en el momento de terminar alguna
etapa de su viaje. Se recomienda que el rack a emplear
seaen “u”invertida el cual brinda mayor seguridad.

Descripcion: Generar y promover la implementacién de
estacionamientos para bicicletas, en los distintos equipa-
mientos publicos y privados donde exista el potencial de
demanda’™.

Indicadores de seguimiento:

Demanda de ciclistas / plazas en estacionamientos.

Cantidad de estacionamientos de bicicletas / cantidad de
estacionamiento de vehiculos automotores (debe ser ma-
yoral 10% en relacidén del nimero de cupos para bicicletas).

Beneficiarios: Comunidad de ciclistas en general, cen-
tros comerciales y equipamientos urbanos publicos.

14. Cada equipamiento dentro del Area Metropolitana debera ser objeto de
andlisis de generacién y atraccién del modo.

Integracion con rutas alimentadoras y
transporte colectivo

Estas rutas aumentan la cobertura del SITVA. En sectores
donde las pendientes son altas, los usuarios potenciales
de la bicicleta prefieren otro modo de transporte, que su-
bir por las laderas, haciendo que el factor pendiente jue-
gue en contra de su uso.

Descripcion: Con el fin de garantizar la accesibilidad al sis-
tema y para dar apoyo en altas pendientes, se contempla
la adecuacién de buses y estaciones para permitir el inter-
cambio modal. Para esto es necesario realizar el estudio
de demanda de ciclistas que requieren esta conexién, con
el fin de dimensionar los buses y rutas con esta facilidad.

Asi mismo, se requiere estudiar la demanda de estacio-
namiento de bicicletas, cercana o anexa a las estaciones
de estas rutas, que permitan el dejar la bicicleta de forma
comoday segura.

Indicadores de seguimiento:

Usuarios de estacionamientos de bicicletas / usuarios to-
tales.
Pasajeros de SITVA con bicicletas / total de pasajeros.

Beneficiarios: Ciclistas cuyo viaje es de mas de una eta-
pa, personas que realizan recorridos de mas de 1 km o
15 min a pie luego de ingresar o salir de las rutas alimen-
tadoras o de transporte colectivo y usuarios potenciales.

Usuarios potenciales de la bicicleta que no la usan porque
surecorrido se da en alta pendiente.
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5.7.8. Bicicleta publica como elemento
intermodal

Ademds de los proyectos mencionados previamente para
generar una intermodalidad entre los usuarios de bicicleta
propiay el SITVA, también se puede hacerusode labicicleta
publicacomo sistema que permite generar la cobertura del
territorio metropolitanoy propiciar la cultura de la bicicleta.

Para ello, es necesario establecer el tipo de bicicleta pu-
blica a emplear segun las caracteristicas de cada muni-
cipio, considerando su generacién de viajes y viabilidad
financiera. De acuerdo con lo anterior, en la Tabla 5-4 se
presenta la comparacion entre diversos sistema de bici-
cletas publicas (SBP).

COMUNITARIO MANUAL AUTOMATICO MIXTO

FLOTA DE BICICLETAS Baja Media Alto Alto
NUMERO DE . .

Bajo Medio Alto Alto
ESTACIONES
COBERTURA Baja Baja Alto Alto
COSTOS DE OPERACION Bajo Medio Alto Alto

TABLA 5-4. TIPO DE SISTEMA DE BICICLETAS PUBLICAS
Fuente: Elaboracién consultoria a partir de informacién suministra-

da por Area Metropolitana del Valle de Aburra.

Por consiguiente, los sistemas de bicicletas publicas que
se pueden implementar en el territorio metropolitano
-considerando EnCicla, que actualmente funciona como
un sistema mixto- son:

PMB2030

SBP Mixto:

Opera eficientemente en zonas de rio y llanura donde el
territorio tiene pendientes menores al 3%.

Para su correcto funcionamiento, debe instalarse en zonas
con uso mixto, o lugares con alta generacién y atraccién de
viajes.

La distancia entre estaciones puede fluctuar entre 250-
300 m para garantizar accesibilidad al sistema.

Es necesario establecer si la demanda de bicicletas es
suficiente' para su implementacion y luego se debe ha-
cer un analisis beneficio/costo para evaluar la viabilidad
financiera.

La existencia de ciclo-infraestructura en el poligono de
accion favorece la operacion del SBP, al brindar mejores
condiciones de seguridad vial, comodidad, accesibilidad y
atractividad a los usuarios.

De acuerdo con analisis realizados por el Area Metropoli-
tana del Valle de Aburra los municipios que cumplen con
la demanda de viajes son: Bello, Medellin, Itagti, Enviga-
doy Sabaneta. En la Tabla 5-5, se presentan los aspectos
propuestos por el AMVA para estos municipios.

TABLA 5-5. ASPECTOS PARA EL SBP EN MUNICIPIOS CON VIABILIDAD TECNICA
Fuente: Elaboracion consultoria a partir de informacién suministra-
da por Area Metropolitana del Valle de Aburra.

*Area de influencia que cumple con aspectos de pendiente, uso y viajes.

**Incluyendo las estaciones actuales.

15. Resultados de la Encuesta origen-destino proyectada para el afo 2016.



MUNICIPIO COBERTURA'KMZ | ESTACIONES | ESTACIONES / KM2

Medellin 25,61 385" 15,03
Itagiif 4,64 70 15,09
Envigado 857 52 14,57
Sabaneta 1.9 29 15,26
Bello 1,15 19 16,52
SUBTOTAL 36,87 555 15,29
e— 8
TOTAL 37,45 563 14,54

SBP Comunitaria:

Se emplea para municipios con alta demanda de viajes lo-
calesyengran porcentaje en modos no motorizados.

Los préstamos se realizan por tiempos abiertos y la pen-
diente no afecta su operacion.

La conexion con el SITVA no es necesaria para la imple-
mentacion dado que los viajes en su mayoria son Unicos.
De acuerdo a la configuracion de los viajes, puede imple-
mentarse una estacion ndcleo, o varias dispuestas entre
300y 800 m.

Este tipo de SBP favorece los municipios donde el mayor
numero de viajes no motorizados se realizan en la zona
urbana y en distancias cortas como el caso de Barbosa,
Girardota, Copacabana, La Estrellay Caldas.

Independiente del tipo de SBP que se seleccione para
cada municipio, la implementacion de la bicicleta publica
en el Valle de Aburrd como un modo de transporte eficaz
para atender la demanda de viajes y promocionar el uso
de la bicicleta requiere de una planeacion (tanto munici-
palcomo regional) y estudios de viabilidad técnicay finan-

ciera detallados (incluyendo las fuentes de financiacion),
qgue permitan su sostenibilidad en el tiempo.

5.8. PROGRAMA 2:
Trafico calmado

5.8.1. Justificacion

Eltraficoen las zonas de mayor generaciony atraccion de
viajes (centralidades) de cada uno de los municipios que
conforman el Valle de Aburra, se ha convertido en el foco
de accidentalidad, donde los usuarios mas vulnerables de
la via (como peatones, personas en condicion de discapa-
cidad y ciclistas) se ven agredidos constantemente por la
invasion de los vehiculos motorizados.

Bajo esa premisa, es necesaria laimplementacién de me-
didas que promuevan la circulacion a bajas velocidades
en sectores donde la afluencia de peatones y ciclistas sea
alta, debido a los servicios que se ofrecen en el sector.

5.8.2. Objetivos

Disenar conceptualmente zonas de transito calmado cuya
prioridad sea la circulacion de peatones, usuarios de la bi-
cicletay transporte publico e integrar las zonas 30 a la red
vial de los municipios del Valle de Aburra.

5.8.3. Concepcion de zonas 30

Como guia para conocer el tipo de intervencién a realizar,
la fundacion RACC produjo en 2007 un manual para im-
plementar zonas 30 como alternativa de trafico calmado,
donde se establecen lineamientos considerando si la via
es de paso o de estancia. Dichas caracteristicas se pre-
sentan en la Figura 5-13.
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Con la implementacién de zonas 30 se busca generar es-
pacios donde lainteraccion de los modos de transporte se
dé en armonia, teniendo como referente la jerarquia del
espacio publicoy los viajes por modo.

Considerando la conformacién urbana de los municipios y

la generacion y atraccién de viajes, se propone la imple-

mentaciéon de zonas 30 en los sectores aledanos a las pla-

zas centrales de los municipios (zonas donde se concen-

tran la mayoria de actividades de comercioy servicios),y en

las zonas de cardcter residencial establecidas por el POT.

Alrededor de las plazas centrales de los municipios la Via  giguRa 5-13. TIPOS DE ViA URBANA.

debe ser exclusiva para uso peatonal. Fuente: Criterios de Movilidad: Zonas 30. Fundacién RACC (2007).

Anchura entre
s >7 metros >7 metros >7 metros >7 metros
Volumen de Alto o vias incluidas en zonas peatonales Bajo/Medio Bajo/Medio
peatones
@ m ZONA
Seializacion R-301 @
vertical =, Eepoe
a:.snfkg
R-102 R-301 $-30
R-301

-Seméforo -Pilonas de entrada -Sentidos de circulacién -Rotondas
Limitadores de -Rotonda -Mobiliario urbano concurrentes -Desvio del eje
velocidad y control -Desvio del eje de -Sentidos de circulacion concurrentes -Mobiliario urbano de la trayectoria
de acceso trayectoria -Elevaciones en

-Elevaciones en la la calzada

calzada (excepcional)
Aparcamiento Si Excepcional (con senalizacién especifica) Tratamlento

especial

Plataforma Segregacion Unica Segregacion

calzada-acera calzada-acera
Bicicletas SaTEEiES Velocidad limitada en funcién del flujo .

de peatones
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Imagen distintiva y senalizacion

Para generar unaidentidad de las zonas de transito calma-
do se hace necesaria una imagen unificada en el territorio,
quetransmita alos usuarios la percepcion deingresoauna
zona de prioridad hacia los modos no motorizados y trans-
porte publico. La Figura 5-14 presenta la propuesta para
distinguir zonas 30 en el territorio metropolitano.

ZONA
ZONA

FIGURA 5-14. PROPUESTAS DE IMAGEN DISTINTIVA PARA ZONAS 30
Fuente: Elaboracion consultoria.

ZONA

Elementos de ingreso y medidas de control de
velocidad

Los accesos alazona 30 deben servisibles para los usua-
rios, por eso, se propone un diseno de acceso con un arco
de ingreso que da la bienvenida a los usuarios, cambio en
los niveles de calzada, y pictogramas ilustrativos sobre el
cambio en las condiciones de transito.

Para mantener control sobre la velocidad limitante, se
puede usar cualquier elemento que genere molestia al
aumentar la velocidad: texturas, pompeyanos, bandas so-
norizadoras, resaltos, reducciones en el ancho de carril,
estacionamientos en via, y estoperoles.

Parala puestaenmarchade zonas 30 es necesario contar
con disenos especificos de senalizacion considerando el
Manual de Senalizacién del Instituto Nacional de Vias.

ke o

- A" Y
Uaus entrez. F
Il CELII’:IE ?wi |
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L

! -%’fi

FIGURA 5-15. EJEMPLOS DE ACCESO A ZONAS 30

Fuente: Flickr. Foto por rouilleralain bajo licencia de Creative Com-
mons (BY-SA); Flickr. Foto por infomatique bajo licencia de Creative
Commons (BY-SA)
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5.8.4. Proyecto 1

Zonas 30 en centralidades o equipamientos
Estas zonas estan concebidas para las zonas de alta
atraccion de viajes como las zonas centrales de los muni-
cipios, 0 zonas con equipamientos.

Descripcion: La concepcion de estas areas a intervenir
por trafico calmado se realiza a partir de las centralida-
des, alrededor de las cuales se privilegia al peatdn, siendo
este el usuario exclusivo del espacio publico dentro de las
primeras zonas de aproximacién (al menos una cuadra a
la redonda del perimetro del equipamiento).

En una segunda zona, se pueden movilizar vehiculos no
motorizados y motorizados con velocidad regulada (con
sefales y/o texturas en el pavimento). En esta zona se
permite el estacionamiento en la via, y su seccién impide

adquirir altas velocidades. La delimitacién de estas zonas
estd dada por el limite de la zona peatonal y las vias prin-
cipales que sirven de acceso.

Por fuera de estas zonas las restricciones de velocidad
y condiciones de movilidad estdn dadas por las normas
locales y nacionales.

El presente plan propone entonces implementar diecio-
cho zonas de tréafico calmado en centralidades o equipa-
mientos en el territorio metropolitano, su localizacién se
observa en las imdgenes de la Figura 5-17.

FIGURA 5-16.
DISENO CONCEPTUAL DE ZONAS DE TRANSITO CALMADO
Fuente: Elaboracion consultoria.
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FIGURA 5-17. ZONAS DE TRAFICO CALMADO POR MUNICIPIO. Fuente: Elaboracién consultoria. —>
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5.8.5. Proyecto 2

Zonas 30 residenciales

A diferencia del proyecto 1, este se dirige principalmente
a las zonas de generacion o residenciales, las cuales por
lo general se encuentran en vias locales.

Descripcion: El Articulo 74 del CNT establece que se de-
berd reducir la velocidad en lugares con alta concentra-
cién de personas, en zonas residenciales, en zonas donde
se reduzcan las condiciones de visibilidad, cuando las se-
nales de transito lo ordeneny en proximidad a una inter-
seccién. En estos casos la velocidad maxima permitida
serade 30 km/h.

La zonas 30 en sectores residenciales contaran con la sena-
lizacién que indique a los usuarios de las vias la coincidencia
de peatonesy ciclistasy la prioridad en la circulacién. Adicio-
nalmente se debera instalar senalizacién vertical alusiva a
la presencia de los usuarios en las vias, con sefales como la
que se observaen la Figura 5-18.

Las vias en las que se debe realizar laimplementacién de
zonas 30 residenciales, seran las vias locales que el POT
haya clasificado como tal.

FIGURA 5-18. EJEMPLO DE SENALIZACION PARA VIAS COMPARTIDAS
Fuente: Flickr. Foto por Gonmi bajo licencia Creative Commons (BY).

Indicadores de seguimiento:

Cantidad de zonas implementadas / cantidad de zonas
propuestas.

Accidentes de transito con muertos posteriores a la imple-
mentacion por zona / accidentes de transito con muertos
previos a laimplementacion por zona.

Accidentes de transito con heridos posteriores a la imple-
mentacion por zona / accidentes de transito con heridos
previos a la implementacién por zona.

Espacio de circulacion peatonal posteriores a la imple-
mentacién / espacio de circulacién peatonal previos a la
implementacion.

Longitud de ciclorruta construida posterior a la imple-
mentacién / longitud de ciclorruta construida previo a la
implementacion.

Beneficiarios: Poblacion de las zonas centrales objeto de
intervencién como zonas 30, poblacién habitante de las
zonas residenciales y usuarios del servicio de transporte
publico, peatones y usuarios de la bicicleta.

5.9. PROGRAMA 3
Infraestructura vial (tramos, intersecciones
y zonas de ladera)

Los tramos de vias exclusivas para ciclistas que se en-
cuentran en el territorio no son continuos, por ende para
mejorar la accesibilidad de los desplazamientos ciclistas
se requiere integrar los tramos existentes para conformar
unared, que a su vez se encuentre integrada con el SITVA.
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5.9.1. Proyecto 1
Intersecciones

Justificacion: Tras la eleccion de los perfiles para cada
tramo de ciclorrutas, se debe disenar la manera de re-
solver los conflictos en las intersecciones. Como solu-
cion general, se plantea la generacidn de franjas de paso
en el mismo sentido de los pasos peatonales, las cuales
se pintaran con un color distintivo, a lo ancho del carril
de la via ciclista de la cual se desprenden.

Objetivos: Dar prioridad dentro de la construccién de in-
fraestructura a las intersecciones que componen la red
solucionando los conflictos con los diferentes actores de
la viay dar prioridad al peatén vy al ciclista por medio de
infraestructura segura y medidas de control del trafico
en las intersecciones.

Descripcion: Establecida la prioridad al ciclista en las
diferentes intersecciones de la red, se propone que la
implementacion de la infraestructura empiece por las in-
tersecciones que componen cada tramo, lo cual garanti-
zard la seguridad de los ciclistas en los puntos de mayor
conflicto.

Glorietas: Para incluir la via ciclista en intersecciones tipo
glorieta, se debe realizar la canalizacién dentro de un anillo
exterior, en el cual el ciclista tendrd la posibilidad de circu-
lar con seguridad, en los accesos se deberd incluir la franja
de color que informe a los usuarios de vehiculos motori-
zados de la presencia y prelacién del ciclista dentro de la
interseccion’e,

16. El esquema de sefalizacion para estas intersecciones se realizara con
base en los lineamientos establecidos por el Manual de Senalizacion y Dis-
positivos de Transito.
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FIGURA 5-19. SOLUCION Y SENALIZACION DE INTERSECCIONES TIPO GLORIETA.
Fuente: Elaboracién consultoria.



Intersecciones ortogonales: En las intersecciones orto-
gonales se deben definir franjas de paso seguro, para-
lelas a los pasos peatonales (que permiten resolver los
giros derechos e izquierdos). Este esquema brinda la po-
sibilidad de realizar los cruces en las fases peatonales de
los semaforos, disminuyendo el niUmero de conflictos en
lainterseccion.

‘—

FIGURA 5-20. SOLUCION DE INTERSECCIONES PERPENDICULARES.

Fuente: Elaboracién consultoria.

Indicadores de seguimiento:
Numero de intersecciones ejecutadas / nimero de inter-
secciones de lared aintervenir

Beneficiarios: Usuarios actuales y potenciales de la bici-
cleta como modo de transporte en el area.

5.9.2. Proyecto 2
Red vial de ciclo-infraestructura

Justificacién: Actualmente, el territorio metropolitano
cuenta con tramos de ciclorrutas que conectan ciertas
zonas, sin embargo, para establecer la bicicleta como sis-
tema alternativo de transporte se requiere una red de vias
ciclistas que de manera rapida y segura permitan la mo-
vilizacién de los usuarios hacia su destino, y que a su vez
permitan la integracién con otros modos de transporte.

Objetivos: Construir la infraestructura ciclista necesaria
para la conexidon tanto municipal como intermunicipal, te-
niendo en cuenta las caracteristicas propias de cada uno
de los municipios ademas de mantener y rehabilitar la
infraestructura de operacion de la bicicleta, en todos los

niveles funcionales y operativos.
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Descripcion: Para generar la red vial ciclista se realizé
un proceso con base en las redes actuales, la jerarquia
de las vias vehiculares, los usos del suelo por munici-
pio, las zonas de generacidn y atraccion de viajes, y los
viajes actuales en bicicleta.

Trazados: En la Figura b-21 se detalla la red ciclista pro-
puesta, y en las fichas de proyectos se presenta la inter-
vencién por cada municipio.

La red tiene una extension total aproximada de 440 km, de
los cuales Medellin acoge el 53%. 146,2 km son barriales,
41,5 intermunicipales, 107,0 locales y 145,5 metropolita-
nas, como se detalla en la Tabla 5-6.

Las intervenciones en construccién, mantenimientoy ade-
cuacion de infraestructura, deberan contar con los respec-
tivos estudios y disenos. Se proyecta la construccién de
386,12 km y el mantenimiento periddico y rutinario de las
vias a construiry existentes.

Indicadores de seguimiento:

Longitud de ciclorruta disenada / longitud de ciclorruta
nueva propuesta en el plan.

Longitud de ciclorruta nueva construida / longitud de ci-
clorrutaenelplan.

Longitud deciclorruta rehabilitada / longitud de ciclorruta
en mal estado actual.

NUmero de programas de mantenimiento programados /
numero de programas requeridos.

Beneficiarios: Usuarios actuales y potenciales de la bici-
cleta como modo de transporte en el area.
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Zonas de ladera

Justificacién: La mayoria de zonas de ladera dentro del
perimetro urbano del Valle de Aburra son residenciales, y
existen usuarios actuales y potenciales que requieren co-
rredores seguros de ascenso y descenso.

Objetivos: Contar con opciones de movilidad para ciclis-
tas en zonas de ladera en el territorio para propagar el
uso de la bicicleta como modo de transporte y formular
esquemas de ascenso y descenso seguros para ciclistas
en zona montanosa.

Descripcion: Para disenar una via ciclista en zonas de
pendientes pronunciadas es importante considerar el
esfuerzo requerido para ascender y la seguridad en los
descensos por posibles excesos de velocidad. Para evitar
conflicto entre modos, se deben excluir las vias por las que
transite el transporte publico y vehiculos pesados.

Bajo ese esquema, se propone generar en pendientes direc-
tas'” superiores a 3% recorridos en forma de “S", donde el
ciclista disminuye su pendiente de ascenso dosificando su
esfuerzo fisico en intervalos de alta y baja actividad. La Figu-
ra 5-22 ejemplifica el diseno en ascenso, la linea roja repre-
senta el corredor ciclistay la azul un corredor vial corriente.

Para pendientes mayores al 3% se debe restringir la maxi-
ma longitud en alta actividad. Por ejemplo, para pendientes
entre 3y 6% se podrian permitir longitudes hasta los 500 m.
Parapendientesentreel 7y el 10% se puede oscilar entre los

17. Ante cambios bruscos de pendiente el tramo de la via debe permitir al
ciclista acelerar antes de emprender el ascenso. Con esta consideracion se
evita en descenso un desgaste de frenos y la pérdida de control de la bicicleta.



TABLA 5-6. RED POR MUNICIPIO, CLASE Y CONDICION ACTUAL. Fuente: Elaboracién consultoria.

m IntermunlCIpal Metrop()lltana TOtal(Km) m

Barbosa 3.9%

Bello 7.5 1.4 2,1 26,0 37.1 8,4% 2,1 35,0
Caldas 2,1 = 4,7 1,7 8.4 1,9% = 8,5
Copacabana 15,9 - 35 8.2 27,6 6,3% - 27,6
Envigado 0.1 8,9 [ 45 18,0 4,1% - 18,0
Girardota 36 - 36 28,1 352 8,0% 11,1 24,1
Itagiii 15,5 3.1 3,1 11,4 33,1 7.5% 0,2 329
La Estrella 4,1 = 2,9 6,7 13,7 3.1% 1.0 12,7
Medellin 89,3 255 778 &5 2321 52,7% 28,1 204,0
Sabaneta 4,1%

LEYENDA: RED FINAL
Clases de ciclorruta:
— Barrial
—— Locat
— Metropolitana
~— |ntermunicipal
Cabecers Municipal
= Rio Medsllin
Drenaje
[Z] Municipios AMvA

1:250.000

FIGURA 5-22.
FIGURA 5-21 RED CICLISTA PROPUESTA CONFIGURACION DE RUTAS DE ASCENSO
Fuente: Elaboracion consultoria. Fuente: Elaboracién consultoria.
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120y 30 m. Y para pendientes mayores a 10% no deberian
permitirse longitudes superioresa 13 m.

Otras opciones para las zonas de ladera es la integracion
modal con Metrocable, buses del SITVA con portabicicletas
(ver numeral 5.7.7) y ayudas mecanicas como el Trampe.
Este ultimo es un elevador eléctrico que permite librar pen-
dientes de hastaun 20 %.El ciclista se ayuda de una pequena
plataforma para el pie derecho que lo impulsa mientras se
mantiene con la bicicleta.

Los corredores en descenso deberan disenarse preferible-
mente en zigzag para reducir la velocidad, lo cual aumenta
la seguridad de la bajada del ciclista. En la Figura 5-24 se
presenta la configuracién propuesta para estos corredo-
res,donde la linea verde representa el corredor ciclistay la
azulun corredor de transito general, el trazado conceptual
se tiene en la Figura 5-25.

En la Figura 5-26 se identifica, de forma genérica, la red

proyectadaen laderaconlineas masoscuras,yenlaTabla
5-7 se presenta en lineas oscuras la longitud de la misma.
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FIGURA 5-23. INTEGRACION CABLE MANIZALES, COLOMBIA.

Fuente: Foto por Jhony Tobon Gonzalez
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FIGURA 5-24. CONFIGURACION DE RUTAS DE DESCENSO - PLANTA
Fuente: Elaboracion consultoria.



FIGURA 5-25. CONFIGURACION DE RUTAS DE DESCENSO - PERFIL. Fuente: Elaboracién consultoria.

RED FINAL
Proyectos

=== Componentes Llanura
== Componentes Ladera

Cabecera Municipal

SR i !
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FIGURA 5-26. TRAMOS DE CICLORRUTA EN LADERA. Fuente: Elaboracién consultoria.

PARTE Il - FORMULACION @ |93



94 |

Barbosa

Bello

Caldas

Copacabana

Envigado

Girardota

Itagiii

La Estrella

Medellin

Sabaneta

Total

TABLA 5-7. LONGITUD DE LA RED EN LADERA POR MUNICIPIO

Fuente: Elaboracion consultoria.

PMB2030

&3

14,3

0,6

0,9

9.2

4,6

8,2

140,3

Indicadores de seguimiento:

Longitud implementada en ladera / longitud propuesta en
ladera.

Accidentes de transito con muertos que involucren ciclis-
tasen zonas de ladera posteriores a laimplementacion por
km / accidentes de transito con muertos que involucren
ciclistas en zonas de ladera previos a la implementacion
por km.

Accidentes de transito con heridos que involucren ciclistas
en zonas de ladera posteriores a la implementacion por km
/ accidentes de transito con heridos que involucren ciclistas
en zonas de ladera previos a la implementacion por km.
Longitud de ciclorruta con esquema de ladera construida
posteriores a la implementacién / longitud de ciclorruta con
esquema de ladera construida previos a la implementacion.

Beneficiarios: poblacion de las zonas objeto de la inter-
vencion como zonas de ladera y usuarios del servicio de
transporte publico, peatones y usuarios de la bicicleta.



Educacion y promocion

La educacién y promocién acerca del uso de la bicicleta
como modo de transporte pretende impulsar un cambio
cultural que impacte de manera directa a los ciclistas y
demds actores de la via. Para esto, es necesario conocer
la problematica actual con respecto a la prioridad en el
espacio vial, contaminacién del aire, congestiéon y acci-
dentalidad asociada al transporte, y de esta manera lo-
grar un cambio en el paradigma de la movilidad.

La comprensién del problema, la identificacion de los com-
portamientos que se pretenden transformar, asociado al
fomento de acciones integrales, son el primer paso para
promover un estilo de vida sostenible; por ende, el ciuda-
dano debe ser el foco del proceso con el fin de lograr acep-
tabilidad de las iniciativas metropolitanas para el uso de la
bicicleta como modo de transporte.

Lacomunicacién desempena un papel bdsico como elemen-
to transversal para desarrollar la estrategia de educacion y
promocién del PMB2030 utilizando todas las herramientas
de las cuales dispone.

ACTORES INVOLUCRADOS EN EL
PROCESO

Gobierno: entes gubernamentales, politicos, funcionarios
y técnicos, entes descentralizados. Instituciones educati-
vas publicas en todos los niveles de formacidn.

Comunidad: ciudadanos organizados (colectivos y agre-
miaciones) y no organizados. Organismos no guberna-
mentales (ONG, fundaciones, etc.).

Sector privado: industria, comercio e instituciones educa-
tivas en todos los niveles de formacion.

Educacion

Justificacion
El componente de educacién aporta las herramientas
para dar a conocer a los ciudadanos como realizar reco-
rridos urbanos en bicicleta de manera cémoda y segura,
ademas de incentivar la priorizacion, el respeto y la convi-
vencia entre los diferentes actores de la via.

Objetivos
Desarrollar un proceso educativo que permita la consoli-
daciony el fortalecimiento de una cultura ciudadana y de
la bicicleta en el territorio metropolitano, logrando que los
ciudadanos entiendan y asimilen su participacién como
actores en el espacio publico y el impacto de la bicicleta
como modo de transporte.

Tipos de educacion
Es importante que todos los actores de la via (peatones,
ciclistas, conductores, etc.) comprendan la importancia
de la convivencia entre modos de transporte motorizados
y no motorizados. Para ello el PMB2030 propone los si-
guientes enfoques de educacion:

Educaciodn a ciclistas:

Estd encaminada a los usuarios potenciales de la bicicleta
y a ciclistas cotidianos (principiantes y expertos). El objetivo
es ensenar habilidades motrices, destrezas basicas, nor-
matividad vial,y conductas segurasy eficientes para afron-
tar el trafico de la ciudad.
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Con estos conocimientos se garantizan comportamientos
segurosy asertivos, que se traducen en actitudes respon-
sables que disminuyen accidentes y conflictos con los de-
mas actores viales. Adicionalmente, es fundamental en-
senar a los usuarios de la bicicleta el uso responsable de
la ciclo-infraestructura (ciclorrutas, ciclo-parqueaderos,
mobiliario urbano asociado, etc.), ademas de la difusion
de conocimientos bdsicos de la bicicletay conceptos clave
de mecanica.

Elementos como el Manual del ciclista urbano, campanas
para promover el auto cuidado, cursos de conducciény ta-
lleres donde se ensena mecanica basica son herramien-
tas efectivas para educar esta poblacién.

Educacion a infantes

En las ciudades donde se tiene arraigada la cultura de la
bicicleta se fomenta el ciclismo urbano desde la infancia.
En Dinamarca, por ejemplo -donde el 45% de los nifos
va a la escuela de manera frecuente en bicicleta-, se han
implementado un gran nimero de estrategias paraincen-
tivary fortalecer la cultura de la bicicleta en los ninos.

De acuerdo con Kristensen & Bendix (2015), “El terreno
para una vida sana y activa como ciclista se labra en la in-
fancia, porque si uno no comienza cuando es nino, lo mas
probable es que uno no lo haga cuando es adulto” Por ello
una de las mejores herramientas para iniciar en el ciclis-
mo urbano es el empleo de bicicletas de balance, que son
peguenas bicicletas sin transmisién donde los nifos se
impulsan con sus pies y pueden adquirir confianzay equi-
librio de manera gradual.

PMB2030

Educacion a jovenes

Considerando que los jévenes son los que emplean en
mayor medida la bicicleta, y son multiplicadores y legiti-
madores de cambios y conductas, debe ensenarse desde
la escuela el adecuado comportamiento en el uso del es-
pacio vial. Con respecto esta poblacién en el municipio de
Medellin, se sugiere una articulacién del PMB2030 con el
Plan estratégico de juventud de Medellin 2015 -2027.

“Los jovenes responden mejor a estrategias de formacion
publicay educacién ciudadanainnovadoras, con propues-
tas de participacion y de relacionamiento con la institu-
cionalidad centradas en crear elementos multiplicadores
delcontenidoy lainformacidn en el territorio” (Alcaldia de
Medellin - Secretaria de la Juventud, 2015).

Educacion a representantes gubernamentales

y trabajadores

Sensibilizary educar alas personas que disenany alas que
toman la decisién de ejecutar un proyecto es fundamental
para la creacién de politicas publicas a favor del desarrollo
de ciudades y regiones ciclo-incluyentes. En ese sentido,
el PMB2030 propone impactar en materia educativa para
afianzar el conocimiento en torno a la bicicleta, articular
una visién que la incorpore como modo de transporte en
los proyectos metropolitanos y municipales, y que a su vez
se promueva su uso entre los funcionarios. Para el desa-
rrollo de estos procesos, la gestion administrativa que se
defina para la promocion de la bicicleta (metropolitana y
municipal) deberd suministrar el personal capacitado para
realizar las actividades de educacion.

Adicionalmente, incentivar a esta poblacidén permite ge-
nerar una perspectiva diferente frente al uso de la bicicle-
ta, que ademads de ser un modo de transporte sostenible,



mejora las condiciones de vida del usuario, reduciendo
sus tiempos y costos de viaje y aumentando su bienestar
fisicoy mental al realizar una actividad deportiva.

Instrumentos como la generacién de incentivos a los tra-
bajadores que lleguen a las empresas en bicicleta, facili-
dad de parqueo en las entidades, y talleres y capacitacio-
nes con expertos para compartir experiencias nacionales
e internacionales, permite acercar a esta poblacion obje-
tivo hacia una concienciay cultura de la bicicleta.

Educacion a conductores de transporte publico

y vehiculos particulares

Algunos usuarios potenciales de la bicicleta se sienten te-
merosos de compartir la via con vehiculos de servicio pu-
blico (buses y taxis) principalmente por las maniobras de
adelantamiento y frenados repentinos que realizan, por
ello los conductores de estos vehiculos deben ser capaci-
tados y educados con actividades vivenciales o juegos de
rol, que buscan experimentar la situacién de los actores
de la via no motorizados generando conciencia frente a la
vulnerabilidad de los mismos.

La comunicacién y capacitacién a los conductores debe
orientarse a: I) evitar las conductas inapropiadas y Il) fo-
mentar los comportamientos que respeten a los actores
no motorizados en la via, de esta manera no se desenca-
denardn actitudes agresivas o actos de intolerancia vial.

Educacion a comerciantes

El comercio es parte fundamental de la transformacion
hacia una ciudad ciclo-incluyente. La libertad en el des-
plazamiento y la facilidad de encontrar cicloparqueade-
ros permite que el usuario de la bicicleta, sea mas activo
econdmicamente. Cuando el comerciante comprende los

beneficios de la movilidad en bicicleta, no actua de una
manera reactiva ante la construccién de ciclo-infraes-
tructura y toma la iniciativa de implementar ciclopar-
queaderos e incentivos para llamar la atencién de esta
poblacién.

Colectivos ciclistas

Los colectivos ciclistas, o los ciudadanos que trabajan para
consolidar la bicicleta como modo de transporte, son ac-
tores claves para fortalecer y afianzar el PMB2030; por lo
tanto, la administracion debe brindar espacios para la par-
ticipacion, donde los ciudadanos sean parte activa de un
proceso de construccién de un territorio ciclo-incluyente.

Actualmente, por medio de la Mesa metropolitana de la bi-
cicleta del Valle de Aburra’® se proponen, construyen, so-
cializan y ejecutan proyectos para la promocién y educa-
cién de la bicicleta como modo de transporte, tales como:
“La feria a ritmo de bicicleta”, ciclo-paseos recreativos,
creacion de la Agenda de la bicicleta del Valle de Aburra',
socializaciones de proyectos municipales, entre otros.

Por otro lado, existen varios colectivos femeninos que
deben promoverse, ya que el porcentaje de mujeres que
se movilizan en bicicleta ha aumentado significativamen-
te en los ultimos anos. Este incremento indica que este
modo ha mejorado su percepcion de confiabilidad y segu-
ridad dentro del territorio metropolitano.

18. Creada por el Area Metropolitana del Valle de Aburra, mediante Resolucién
metropolitana 000818 de 2013.

19. Esta agenda plantea una ruta de navegacién a los candidatos y futuros

gobernantes para que identifiquen las necesidades de los ciclistas en el
Valle de Aburra.
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Proyectos propuestos
Los proyectos y acciones del programa educativo del
PMB2030 son fundamentales para generar una concien-
cia de la bicicleta en el territorio. Para ello se propone:

Ciclo-escuela

Basado en la metodologia presentada por Cycling Embasy
of Denmark (2015), la ciclo-escuela propone mediante ac-
tividades ludicas ensenar a los ninos, habilidades motri-
ces para la conduccién de la bicicleta y un futuro transito
en la via. Este es un acercamiento inicial a la cultura de la
bicicletay la convivencia vial.

Con actividades alternas a andar en bicicleta, el nifo
aprende a subiry bajar de ella, a tomar el manubrio y di-
reccionarlo, adquirir equilibrio y esquivar obstaculos. Lo
ideal es iniciar con los mas pequenos en bicicletas de ba-
lance, y con los mas grandes en bicicletas de trasmisién
(evitando las ruedas de apoyo) incrementando el nivel de
dificultad de cada uno de los juegos. Esta metodologia
puede implementarse en las aulas de clase y como una
iniciativa de la administracion en espacios publicos.

Talleres de manejo para ciclistas urbanos
Capacitacion a ciclistas expertos, usuarios potencialesy a
usuarios inexpertos para consolidar habilidades motrices
y reforzar los conceptos en seguridad vial y senalizacidn.
Inicialmente, se sugiere que las practicas sean realiza-
das en pistas que simulen la ciudad, posteriormente, el
grupo podra salir al tréfico para un reconocimiento de la
infraestructura y practicar lo aprendido. Adicionalmente,
se propone que el taller tenga un mdédulo de conceptos
teodrico-practicos sobre la bicicleta y mecanica bdésica.

PMB2030

Cursos a infractores y a solicitantes de licencias de
conduccion

Busca mediante reforma al CNT, que cuando los conduc-
tores de vehiculos soliciten la licencia o hagan curso para
obtener descuentos en las multas, se enfatice en la prio-
ridad y vulnerabilidad del peaton y el ciclista, y el respeto
por todos actores de la via. Es importante educar y sensi-
bilizar adecuadamente al personal que dicta estos cursos
con respecto a la movilidad no motorizada.

Articulaciéon de laLey 1503 de 2011

Articular la Ley 1503 de 2011 "Por la cual se promueve
la formacién de habitos, comportamientos y conductas
seguros en la via y se dictan otras disposiciones”, con las
secretarias de educacién municipales y el discurso de la
movilidad no motorizada para que este sea incluido en to-
das las estrategias que se ejecuten bajo el marco de esta
ley, teniendo presente que de acuerdo con el Articulo 2
todos son actores de la via.

Lugares ciclo-amigables

Sensibilizacién, educacion y capacitacién a comerciantes,
para beneficiar a ciclistas con descuentos e incentivos,
ademas de estrategias publico-privadas para la promo-
cion y adecuacion de cicloparqueaderos en equipamien-
tosy espacio publico.

En bici sin edad

Los adultos mayores son parte activa de la sociedad, y
la bicicleta puede convertirse en una herramienta para
mejorar su salud y condiciones fisicas, por ello deben ge-
nerarse actividades recreativas y deportivas especiales
que les permitan usar este modo de manera segura. Por
otro lado, proyectos como Cycling without age (2015), per-
miten a esta poblacion disfrutar de un recorrido ciclista



sin preocuparse por el esfuerzo fisico, que incluido con
paradas turisticas mejora el estado animico de este tipo
de usuarios.

Promocion

Justificacion
Segun laencuestade cultura ciudadana de Medellin (2013),
solo el 14% de las personas encuestadas afirma conocer
las estrategias que haimplementado el Gobierno local para
fomentar el uso de la bicicleta como modo de transporte.
La promocién (que puede contener material educativo) es
fundamental para el proceso de transformacién de ciuda-
des,y por ello es necesario que se anuncie lo que el Gobier-
no estarealizando a través de los medios de comunicacion.

Objetivos
Desarrollar los mecanismos para divulgar y promocionar
decisiones, acciones, programas y proyectos de la bicicle-
ta, llegando a los diferentes actores, con el fin de incen-
tivar, estimular y consolidar el uso de la bicicleta como
modo de transporte.

Proceso de comunicacion y campanas
[Identificar el problema] » [Solucionar] » [Legitimar]

Al evidenciar los problemas de movilidad, accidentalidad,
y contaminacion, puede mostrarse la bicicleta como un
modo de transporte eficiente, econdmico y amigable con
el ambiente gracias a sus multiples beneficios, realizando
una promocién a través de diferentes medios y actividades
para el sostenimiento del cambio positivo de conducta.

Las campanas de promocidn pueden tener tres enfoques:

Recalcar una conducta positiva sobre el uso de la bicicleta
Cambiar una percepcién negativa mediante mensajes
positivos

Comparar los recursosy beneficios asociados a la bicicle-
ta frente a otros modos

Es de sumaimportancia resaltar que para que la comuni-
cacion sea eficiente y garantice el impacto buscado, debe
identificarse claramente el publico objetivo, presentar un
mensaje claro, y manejar un lenguaje asertivo para su
emision en los medios de difusion.

La construccién de una campana de promocion implica
realizar un diagnéstico de la percepcion actual que tiene
la poblacién sobre el uso de la bicicleta, cdmo ve la socie-
dad al ciclista urbano y cdmo percibe su comportamien-
to. Estos insumos, traslapados con la intencion de quién
realiza la campana, brindaran lineamientos clave para
garantizar un impacto positivo de la misma.

Medios como la radio vy la televisién permiten una difusion a
diferentes tipos de publicos. La television puede llegar a ser
degraninfluenciaen la sociedad; pautas audiovisuales, cunas
radialesy menciones en programas de gran afluencia, pueden
ser estrategias exitosas para la difusion de los mensajes.

Por otro lado, la prensa escrita siendo uno de los medios tra-
dicionales de comunicacidn, sigue teniendo un gran impacto,
por ello el plan de medios y promocién debe tener como una
de las bases pautar en los periddicos regionales, comunitarios
y locales (y revistas locales si es el caso) para difundir piezas
graficas que capten de inmediato la atencion del lector.
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Los medios digitales permiten llegar a un gran nimero de
ciudadanos, la comunicacion es inmediata y puede llegar
a ser tan cercana como se desee. La participacion ciuda-
dana, como se ha evidenciado en las transformaciones a
nivel internacional, permite una aceptacion y asimilacion
de los proyectos, y por ende, generar un sentido de perte-
nencia colectivo en menor tiempo.

Comunicar a la poblacion de interés por medio de la pa-
gina web y redes sociales, del dia a dia de la implementa-
cién del PMB2030y convocar por estos medios a espacios
de socializaciény participacion, se traduce en un contacto
directo entre el gobierno y los ciudadanos. Los blogs de
ciclismo urbano y los canales virtuales?® son fundamen-
tales para la difusion de material audiovisual que permita
legitimar acciones.

Actividades complementarias a

las campanas

Lapromociéndel PMB2030y la publicidad de los proyectos
deben estar acompanadas de actividades que permitan el
contacto ciudadano y asi persuadir a los ciudadanos para
que utilicen la bicicletacomo modo de transporte,y a suvez
para que comprendan su papely su relaciéon con los demas
actores de la via. Las actividades propuestas son:

Eventos de lanzamiento: Invitacidn a residentes en zonas
de impacto y publico en general para compartir la imple-
mentacién y ejecucion de los proyectos del PMB2030, en
los diferentes municipios del Valle de Aburra.

Alianzas estratégicas: El sector privado debe ser parti-
cipe de la trasformacion. La articulacion con empresas
de las diferentes escalas permite agilizar la consecucioén

20.Como el caso de YouTube y Vimeo, no obstante, se debe estar atento a la
innovacion en el cambio de las TIC y las plataformas de comunicacién.

PMB2030

de recursos, y fomentar un estilo de vida saludable en la
ciudadania desde la responsabilidad social empresarial y
los planes empresariales de movilidad sostenible.

Free press: Los periodistas pueden ser grandes aliados
en lapromocidén de la bicicleta -que se muestra como ten-
dencia municipal-, y la posterior legitimacién de los pro-
yectos. Considerando que los articulos, noticias y reporta-
jes tienen una gran influencia en la opinidn publica, y que
esto genera un gran impacto en la comunidad, el plan de
medios considera anunciar por medio de estos el avance
del PMB2030.

Iniciativas ciudadanas de promocion
Alrededor del mundo se han generado diferentes movi-
mientosy corrientes con respecto a la movilidad en bicicleta,
que pretenden promover el cambio cultural hacia una ciudad
amigable con el peatdny la bicicleta.

La promocién y fomento de la bicicleta como modo de
transporte no sélo es responsabilidad de las entidades
gubernamentales, sino también de la ciudadania misma,
como lo presentan estos ejemplos:

Foro mundial de la bicicleta: Es el evento ciudadano global
mas importante a favor de la bicicleta, el Unico que es abso-
lutamente disenado, organizado y mantenido por ciudada-
nos de varios paises (FMB, 2015). Durante su celebracidn, el
Foro cuenta con actividades académicas, recreativas y de-
portivas, brindando espacios para que individuos, colectivos,
ONG, empresas, y entidades gubernamentales se encuen-
tren para la puesta en comun de los proyectos realizados en
pro de la movilidad en bicicleta. En el 2015, Medellin fue el
escenario de su cuarta version, dejando compromisos cla-
ves para la transformacion de “ciudades para todos”.



Cycle Chic: Movimiento que muestra al ciclista urbano,
bajo la perspectiva de la estética, la moda y el estilo. Des-
taca por medio de la fotografia y la difusion en la web, a
aquellos que usan la bicicleta parair a su lugar de trabajo
o estudio, no importa la bicicleta ni el rendimiento fisico
del ciclista, s6lo importa su elegancia y estilo, desmitifi-
cando que los recorridos en bicicleta deben realizarse en
uniforme de ciclismo o ropa deportiva. “Viste para tu des-
tino, no para tu viaje” (Cycle Chic, 2015).

Masa critica: Organizado por ciudadanos para ciudada-
nos, pretende convocar cientos de ciclistas para realizar
un recorrido urbano, y asi reclamar mas espacios para
la bicicleta y modos de transporte sostenible. A su vez,
pretende sensibilizar a conductores de vehiculos motori-
zados sobre la vulnerabilidad de los modos no motoriza-
dos, recordar a ciclistas sobre sus derechos y deberes y
fomentar estilos de vida saludable.

Ciclo-paseos: Movimiento organizado por ciudadanos
para ciudadanos, donde se buscan lugares de encuentro
para que las personas conozcan la ciudad en bicicleta y
se familiaricen con su territorio. Es un espacio donde la
forma de vestir y la bicicleta pasan a un segundo plano,
lo importante es el compartir entre familiares y amigos
para identificar calles, esquinas, parques y la vida de la
ciudad. Los ciclo-paseos promueven la cultura ciclista y
evidencian la necesidad de mejorar las condiciones de in-
fraestructuray promocién de la bicicleta.

Herramientas para la promocion
Urbanismo tactico para la socializacién: La mejor mane-

ra de mostrar un proyecto a la comunidad es hacerlo de
una manera vivencial y creativa, los urbanismos tacticos

e implementaciones livianas con materiales temporales
ayudan a comprender mejor a los habitantes de la comu-
nidad el proyecto a ejecutar, y permiten a los especialistas
y tomadores de decisiones realizar cambios y ajustes en
el diseno teniendo en cuenta las opiniones ciudadanas.

Dia sin carro: Puede ser visto como la oportunidad para
que muchos usuarios potenciales decidan usar la bicicle-
ta para transportarse. Una alternativa, es identificar pun-
tosdeorigenydestino pararealizar caravanas guiadas en
lamananay en la tarde.

Competencia de modos: Llamado también desafio inter-
modal, pretende demostrar la eficiencia de la bicicleta
frente a otros modos de transporte, entérminos de econo-
mia, ahorro de tiempo y emisiones. Usuarios de diferen-
tes modos inician su recorrido al mismo tiempo saliendo
juntos de un punto especifico y tendiendo por destino otro
lugar. Este ejercicio se ha realizado en diferentes ciuda-
des del mundo, y en su mayoria el usuario de la bicicleta
es el primero que ha llegado al destino.

Al colegio en cicla: Iniciativa para que los ninos inicien des-
plazamientos responsables en bicicleta como modo de
transporte. Se inicia sensibilizando a los padres sobre la mo-
vilidad no motorizaday la importancia de fomentar un estilo
de vida ambientalmente sostenible en los nifos; continla
con la educacidn a los ninos sobre seguridad vial y autocui-
dadoy por ultimo se realiza el desplazamiento en via.

Este programa permite que el nino contemple la bicicleta
como su modo principal de transporte una vez sea adul-
to; incentiva la creacion de rutas seguras e instalacién de
ciclo-parqueaderos en las instituciones educativas y sen-
sibiliza a los demas usuarios de la via. Como referencia se
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tiene el programa "Al colegio en bici”, de la Alcaldia Mayor
de Bogotd (2015).

AlaUencicla: Pretende sensibilizar a las diferentes insti-
tuciones de educacion superior para que incentiven el uso
de la bicicleta dentro de sus estudiantes y el fomento de
un estilo de vida sostenible, por medio de la instalacidén de
cicloparqueaderos, descuentos en la matricula a usuarios
frecuentes de la bicicleta, o bonos para redimir en restau-
rantes, libreriasy tiendas, etc.

Al trabajo en cicla: Tiene como objeto incentivar a los
funcionarios y servidores publicos de las diferentes enti-
dades gubernamentales para que realicen sus recorridos
por la ciudad en bicicleta. Esta estrategia pretende tam-
bién motivar a las diferentes empresas privadas a que
instalen cicloparqueaderos adecuados para el estaciona-
miento de las bicicletas de sus empleados.

“Al trabajo en cicla” cuenta con recorridos guiados una vez
por semana, para que los usuarios inexpertos conozcan las
rutas y sientan mayor seguridad al realizar el recorrido; el
punto de partida de estas rutas se identifica mediante las
zonas donde residen mas empleados de la entidad.

Una flota de bicicletas compartidas, conformada por bicicle-
tas asistidas y bicicletas mecdnicas y la implementacion de
duchas, incentiva el cambio modal y permite eliminar las ex-
cusas y mitos que se generan alrededor de la movilidad en
bicicleta. Cursos pagos de conduccién de bicicleta, eventos re-
creativos y deportivos, bonificaciones monetarias, tardes, dias
libresyregalos hacen parte delgran niUmero de iniciativas que
pueden implementarse para que los empleados se sientan
motivados a dejar su carro en casa e ir al trabajo en cicla.

PMB2030

Ciclovia: Este espacio se ha convertido en un programa
emblematico de nuestro pais. Con sus inicios en Bogota en
ladécada de los 70, la ciclovia impulsé en gran parte el uso
de la bicicleta de manera recreativay deportivay comouna
herramienta para fomentar estilos de vida saludable.

La ciclovia es sindnimo de la recuperacion del espacio pu-
blicoy permite dar una vision diferente de la calle; ha sido
el espacio donde muchos ciudadanos anduvieron en bici-
cleta por primera vez, ademads permite que muchas fami-
lias pasen una jornada de integracion, sin una inversion
significativa de dinero. Este espacio puede ser aprovecha-
do para fomentar la cultura de la bicicleta y la convivencia
vial, fortaleciendo su actuar mediante laampliacién de las
zonas de intervenciény la creacion de nuevos corredores
por sectores de altoimpactoen laciudad. Adicionalmente,
este espacio es Util para reforzar el mensaje de que es un
vehiculo eficiente como modo de transporte: “Si la usas
como deporte, Usala como transporte”.

Acuerdos metropolitanos parala promocion de la bicicleta:
Desde el Concejo Municipal se pueden adelantar proyectos
gue permitan la promocion de la bicicleta como modo de
transporte. Estos nuevos escenarios deben enriguecerse
con la informacion técnica adecuada para que el mensaje
que se entregue a la comunidad sea el adecuado.

Material audiovisual: Serie de videos promocionales que
se realizan para dar a conocer las diferentes ciclorrutas,
proyectos y decisiones que se tomen desde las entida-
des gubernamentales entorno a la implementacién del
PMB2030.

Intervenciones ciudadanas: Puestas en escena, simulacros
o contenidos interactivos en lugares abiertos, en via publica,



ciclorrutas o en lugares de alta concentracién ciudadana,
con el objetivo de comunicar de manera impactante las ac-
ciones a ejecutar.

Indicadores de seguimiento?"

Registro de ingresos de las bicicletas que llegan a institu-
ciones educativasy lugares de gran afluenciacomoempre-
sas privadas con un alto nimero de empleados y Centros
de Administracién Municipal.

Aforos de la movilidad en bicicleta antes, durante y después
de haber ejecutado una campana de comunicacién y en ge-
neral, después de haber ejecutado cualquier accion del PMB.
Encuestas de percepcién con lineas base para medir la efi-
cacia de las estrategias de educacion y promocién del PMB.
Balance entre los datos histoéricos de accidentalidad e in-
cremento de la movilidad en bicicleta.

Beneficiarios: Usuarios actuales y potenciales de la bi-
cicleta como modo de transporte y poblacion en general.

21. Vincular todos los indicadores a través del Observatorio de la Bicicleta, L

el cual es el espacio donde se administrard la informacion, que luego de su
andlisis facilita la toma de decisiones para mejorar y proponer acciones para
promover el uso de la bicicleta.

Fotos: Colectivo SiClLas
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Viabilidad econdmica y financiacion

JUSTIFICACION
Una accién para determinar la conveniencia del PMB2030,
es la evaluacion econdmica?, para lo cual se hace necesa-
rio establecer, identificar y valorar los costos y beneficios
potenciales.

Adicionalmente para garantizar la ejecucion del PMB2030
se analiza su financiacion considerando diferentes fuentes
y alternativas de inversion para cada uno de los horizontes
planteados.

OBJETIVO GENERAL
Determinar la viabilidad econémica del PMB2030, a partirde
la valoracién de sus costos y beneficios, en un horizonte de
quince anos; midiendo a través de los diferentes indicadores
financieros el rendimiento de las inversiones, en una escala
temporal y definiendo alternativas y fuentes de financiacion
para su adecuada ejecucion y puesta en marcha.

EVALUACIQN MULTICRITERIO, CRITERIOS
DE PRIORIZACION

Metodologia de evaluacion multicriterio
Esta metodologia consiste en cuantificar, calificar y com-
binar diferentes criterios de evaluacion para seleccionar y
decidir la prioridad de los proyectos. Dentro del PMB2030, se
empleo esta metodologia para calificar cada uno de los tra-
mos de via generando una valoracion relativa que apoye la
toma de decisiones frente a la programacién de la inversion.

22. Dicha evaluacion se realiza considerando las razones precio cuenta —RPC-,
o precio-sombra.

PMB2030

Determinacion de criterios
Los criterios empleados para la evaluacién multicriterio
fueron:

Accesibilidad de la bicicleta a equipamientos y espacio
publico

Configuracion espacial de la via (manzanas, andén, se-
parador)

Paso de la red por zonas generadoras — atractoras de viajes
Pendiente

Cantidad de viajes obtenidos en la encuesta origen destino
paraeltramo

Priorizacion de proyectos
Para tener indicadores homogéneos, se procede a nor-
malizar las variables (valores de 0 a 100). Con los valores
normalizados de cada grupo de variables se plantea un es-
guema para obtenerindicadores de diferentes naturalezas
basados en la estructura de la Figura 7-1.

Se normaliza cada variable con el valor del indicador por
grupo. A partir del promedio aritmético de los valores nor-
malizados para cada grupo se tiene el ponderador del indi-
cador por proyecto.

Conelpromedio de la calificacién de cada individuo se ob-
tiene la calificacion por proyecto, la Tabla 7-1 muestra un
ejemplo de la matriz de calificacién utilizada en este caso.

Con la calificacién por proyecto se prioriza el plan. En ane-
X0 magnético se encuentra el resultado de calificacion de
los proyectos clasificados para el territorio metropolitano
en conjunto y para cada municipio, se incluye el costo de
implementacion para los analisis econémicos y financie-
ros respectivos.



DE PROYECTO
DE PROGRAMA
FIGURA 7-1. ESTRUCTURA DE LOS INDICADORES DE PRIORIZACION

PONDERADO Fuente: Elaboracion consultoria.
PROGRAMA - PROYECTO

VARIABLE

TABLA 7-1. EJEMPLO DE MATRIZ DE CALIFICACION.
Fuente: Elaboracion consultoria.

PONDERACION COMPONENTES CALIFICACION
VARIABLE - —
Variavte [ orupo [unarie | & | 8 | 2 [prom |

Clase de via 100% 20% 20% 20% 20% 20% 20%
Longitud 10% 2% 2% 0% 2% 1%
Pendiente promedio 30% 6% 6% 8% 6% 7%
20%
Pendiente maxima 30% 6% 6% 8% 6% 7%
Pendiente minima 30% 6% 6% 4% 6% 5%
Distancia media a equipamientos 10% 3% 3% 18% 3% 8%
Distancia media a manzana 10% 3% 3% 4% 3% 3%
Distancia media a comercios 20% 30% 6% 6% 0% 6% 4%
Distancia media a espacio publico urbano 30% 9% 9% 7% 9% 8%
Distancia media a espacio publico metropolitano 30% 9% 9% 7% 9% 8%
Distancia media a grandes centros atractores de viajes 10% 3% 3% 6% 3% 4%
Distancia media a grandes centros generadores de viajes 10% 3% 3% 6% 3% 4%
Total viajes diarios a pie 17% 5% 5% -3% 5% 2%
Total viajes diarios en bicicleta 17% 5% 5% 5% 5% 5%
Total viajes diarios en vehiculos de escolares 5% 2% 2% 5% 2% 3%
N . Total viajes diarios en moto 5% 2% 2% -3% 2% 0%
emanda 30%
Total viajes diarios en auto 2% 1% 1% -3% 1% -0%
Total viajes-km diarios a pie 10% 3% 3% 0% 3% 2%
Total viajes-km diarios en bicicleta 10% 3% 3% 5% 3% 4%
Total viajes-km diarios en vehiculos de escolares 5% 2% 2% 5% 2% 3%
Total viajes-km diarios en moto 5% 2% 2% 0% 2% 1%
Total viajes-km diarios en auto 4% 1% 1% 0% 1% 1%
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DETERMINACION DE COSTOS DEL PLAN
Ya que a nivel de plan maestro no se cuenta con insumos
para un costeo detallado de los programas y proyectos plan-
teados, es conveniente establecer un orden de magnitud
para cada componente, como referencia para evaluar y to-
mar decisiones por parte de la administracion.

Estos costos no tienen en cuenta la adquisiciéon de predios o
valoracién de necesidades de afectacién predial, cuyo monto
solo podrd determinarse en las etapas de estudios y disenos
mas detallados de cada uno de los proyectos del plan.

Para el calculo de costos del PMB2030 se han considera-
do los siguientes items:

Construccién y mantenimiento de infraestructura ciclista
Gestion o fortalecimiento institucional y normativo
Costos de educacién, comunicacién y promocion

Estructura para determinar costos

por proyecto

Se parte de un listado de items agrupados en capitulos o
categorias por tipo de proyecto, se analizan precios unita-
rios por item para organizar los calculos globales de cada
uno. Los items de desarrollo de infraestructura se agrupan
en siete categorias de acuerdo con el tipo de via ciclista,
para construccién en via o andén, uni o bidireccionales.

Las siete categorias son:

Estudios y disefos

Obrasy actividades preliminares
Excavaciones y rellenos

Obras de urbanismo

Senalizacion y amoblamiento urbano

PMB2030

Mantenimiento periddico

Otros

Costos de proyectos de corto plazo
y por municipio
La Tabla 7-2 presenta los costos para proyectos a corto
plazo por municipioy linea estratégica. Dentro de este ho-
rizonte de diseno, deben estar terminados los proyectos
de adecuacion de las vias cercanas a centralidades (paci-
ficacion de trafico), y zonas de integracion modal.

En la Grafica 7-1 se presenta el porcentaje de avance en
inversion que cada municipio debe llevar en los proyectos
de construccion (rojo), fortalecimiento institucional (ce-
leste), y educacion y promocion (verde).



AMVA
Barbosa
Bello
Caldas
Copacabana
Envigado
Girardota
Itagiii

La Estrella
Medellin

Sabaneta

Longitud

(km)

97.8

4374
712,6
2462
274,6
2129
2289
5829
448,3
2.308,4

1971

6.907,2
12.392,5
4.876,6
4.631,4
3.206,5
3.465,0
10.430,2
8325.0
40.928,0

2.726,4

Construccnon

879.1
2.270,4
7234
1.304,2
1.844,0
685,1
15312
11.145,8
32.029.3

1.247,4

1.981,3

Trafico Integracion
Proyectados Total
calmado modal

7.861,7
14.803,9
5.675,4
6.050,5
5.152,0
4.225,6
12.000,9
9.546,2
74.938,7

4.052,8

Mantenimiento
rutinario

1550

2435

2017
45,7
218,9
87,7
633
1.180,7

1391

institucional

3.216,0
1.152,6
1.152,6
1.152,6
1.152,6
1.152,6
1.152,6
1.152,6
1.152,6
1.152,6

1.152,6

Educacion,

Fortalecimiento

comunicacién

y promocion

2819
2.568,6
4401
396,5
1.243,6
3033
1.514,9
3511
13.967.2

2927

3.216,0
9.888,6
19.471,3
7.534,8
8.075,9
7.806,8
6.129,2
15.339.1
115615
93.547,7

5.834,3

TABLA 7-2. PROYECTOS DE CORTO PLAZO (MILLONES DE $). Fuente: Elaboracién consultoria.

GRAFICA 7-1. AVANCE A CORTO PLAZO POR LINEA ESTRATEGICA Y MUNICIPIO. Fuente: Elaboracidn consultoria.

799 84,8 54,0 398 49,5 47,2 67,0 84,7 41,0 524
335 335 335 335 335 335 335 335 335 335 335
50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0

Ll |

Medellin ~ Sabaneta AMVA

Barbosa Bello Caldas  Copacabana Envigado  Girardota Itagii  LaEstrella

100 % de proyectos de trafico calmado
100% de proyectos de zonas de integracion modal

W Construccion M Fortalecimiento institucional = Educacion y promocidn
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7.4.3. Costos de proyectos de mediano

(i = Y EEas Mediano plazo Largo plazo
S (mill $) (mill $)

y largo plazo

La Tabla 7-3 muestra los costos de los proyectos a ejecutar e IEE ) LIRS gt -
en el mediano y largo plazo. En la Grafica 7-2 se presenta Construccion 542317 36.1334
el porcentaje de avance en inversién que cada municipio Mantenimiento 20.504,2 24.879.1

debe llevar en los proyectos de construccion (rojo), forta-
lecimiento institucional (celeste), y educacidn y promocion y promocién
(verde) para el mediano plazo. A finales del largo plazo el

Educacion comunicacion

porcentaje de avance de todos los proyectos debe ser 100.

®
En los mapas plegables 3y 4 se presentan los
proyectos a ejecutar a mediano y largo plazo.

10.675,0 10.675,0
Fortalecimiento institucional 14.603,8 14.603,8
Proyectos complementarios - 62.255,8
Total costos 105.653,6 148.547,1
Longitud (km) 121,6 90,8

TABLA 7-3. PROYECTOS DE MEDIANO Y LARGO PLAZO*
Fuente: Elaboracion consultoria.

* Los proyectos complementarios incluyen vias ciclistas
propuestas por el Area Metropolitana del Valle de Aburra

100,0 98,7 100,0 538 9,96 90,7 86,5 100,0 73,7 72,2

66,8 66,8 66,8 66,8 66,8 66,8 66,8 66,8 66,8 66,8 66,8

75,0 75,0 75,0 75,0 75,0 75,0 75,0 75,0 75,0 75,0

Barbosa Bello Caldas  Copacabana Envigado  Girardota ltagii  LaEstrella  Medellin  Sabaneta AMVA
M Construccion M Fortalecimiento institucional M Educacidn y promocidn 100 % de proyectos de trafico calmado

100% de proyectos de zonas de integracion modal

GRAFICA 7-2. AVANCE A MEDIANO PLAZO POR LINEA ESTRATEGICA Y MUNICIPIO. Fuente: Elaboracién consultoria.
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7.4.4. Costos de inversion

ElcostototaldeinversiéndelPMB2030,esde $442.605 mi-
llones de pesos que se ejecutan segun las lineas estratégi-
cas.EnlaTabla7-4sepresentanlosaspectosconsiderados
dentrodeloscostosyunabrevedescripciéndeloscalculos.

©

En anexo magnético se presentan de forma detallada los

calculos por programa.

Linea estratégica

TABLA 7-4. COSTO TOTAL DEL PMB2030 POR LINEA ESTRATEGICA.

Fuente: Elaboracién consultoria.

Descripcion Costo (mill $)

Estudios y disenos

Construccion
Red ciclista (incluye estacionamientos
y trafico calmado)

Mantenimiento

Educacion, comunicacion y promocion

Fortalecimiento institucional y normativo

Proyectos complementarios

Costo total del PMB2030

110| PMB2030

Costo estimado de los estudios y disenos especifi-

. ., . $11.288,10
cos para la ejecucion de la infraestructura.

Se emplean los precios unitarios del presupuesto
del 2013 del Area Metropolitana del Valle de Abu-
rra. Considera la cantidad de estacionamientos, y
el costo aproximado de la ubicacion del estacio-
namiento de acuerdo a la longitud vial y drea de
adecuacioén de la zona de tréfico calmado.

$234.672,90

Corresponde al 10% de la inversidn en proyectos

. . $47.739,20
de infraestructura ciclista.

Campanas a corto plazo, posteriormente inversion
por la mitad del valor previo para asegurar su
funcionamiento, considerando las tipologias de
habitantes.

$42.700,00

Se calcula a partir de 2016, con una renovacion de
equipo cada cinco anos, para cada municipio y el $43.949,70
Area Metropolitana del Valle de Aburra.

Incluyen ciclorrutas propuestas por el AMVA y una
valoracion empleando los precios unitarios del $62.255,80
presupuesto del 2013 del AMVA.

$442.605,70

% de inversion

2,55%

53,02%

10,79%

9.65%

9,93%

14,07%

100%



7.4.5. Cronograma de inversion

La Grafica 7-3 resume el cronograma anual de inversio-
nes por horizonte de tiempo, en ella se observa que la
mayor inversion se realiza en el corto plazo (188.405,1
millones de pesos), donde se tienen programados pro-
yectos de construccion de infraestructura vial, en con-
junto con la pacificacién del trafico en centralidades y la
integraciéon modal.

GRAFICA 7-3. INVERSIONES ANUALES DEL PMB2030
Fuente: Elaboracion consultoria.

Corto plazo Mediano plazo Largo plazo

67.000 67.000

Inversién en millones

20.000 20.000 19000

17.500

14.000 14.000

14.000

10.000 9000

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
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EVALUACION ECONOMICA DEL PMB2030
Laevaluacién econémica del PMB2030 requiere de la iden-
tificacion y valoracién de los costos y beneficios a precios
de mercado, convertidos en precios econémicos —median-
te la utilizacion de las razones precio cuenta o precios som-
bra—establecidos por el DNP.

Horizonte del PMB2030
El periodo de tiempo de ejecucion del PMB2030 se extien-
de hasta 2030, considerando el corto plazo como cinco
anos, el mediano plazo a diez anosy el largo plazo a quin-
ce anos.

Tasa de evaluacion financiera
Corresponde a la tasa de interés de mercado descontan-
do la inflacién. Para la evaluacién econdmica, se utiliza la
tasa social de descuento TSD determinada por el DNP, en
el 12% para los proyectos de inversién publica.

Indicadores de evaluacion
Losindicadores financieros seleccionados para evaluar el
presente PMB2030 son:

Relacion beneficio-costo B/C: relacion entre el valor
presente de los beneficios del proyecto (B) y el valor pre-
sente de sus costos (C). Determina cuales son los benefi-
cios por cada peso que se destina al proyecto.

Valor presente neto VPN: rermite determinar si una in-
version cumple con el objetivo financiero (maximizar los
rendimientos de la inversion). Depende de la inversién ini-
cialy las inversiones durante la operacion, flujos netos de

PMB2030

efectivo, tasa interna de oportunidad TI0O? y el nimero de
periodos (n) que dure el proyecto.

Tasa interna de retorno TIR: es la tasa de renta de la
inversion. Su calculo no incorpora externalidades como
latasa deinterés o lainflacidn,y se utiliza para evaluar la
conveniencia de las inversiones. Cuanto mayor sea la TIR
de un proyecto respecto a la TIO establecida por el inver-
sionista, mas deseable serd el proyecto.

Costos
Los costos permiten realizar en cierta medida la evalua-
cion de los proyectos del plan. Consideran las actividades
necesarias para ejecutar los diferentes programas (estu-
dios, disenos, construccidén, mantenimiento).

Flujo de inversion

La Tabla 7-5 desagrega la inversion por componente y ano
enelhorizonte del PMB2030. El costo total es de $442.605,7
millonesdeloscuales serequieren $11.288,1 millones para
estudios y disefos, $234.672,9 millones para construccidn,
$47.739,2 millones para mantenimiento rutinario y perio-
dico $ 42.700,0 millones para comunicacion, promocion y
educacién, $43.949,7 millones para gestion institucional y
$62.255,8 millones para proyectos complementarios. Es-
tos costos se encuentran expresados en pesos constantes
de 2013, en consecuencia la evaluacion se realiza en estas
mismas condiciones.

23. Tasa Interna de Oportunidad: “Es la tasa de interés mas alta que un
inversionista sacrifica con el objeto de realizar un proyecto”. (Guillermo Baca
Currea).



2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

Estudios

y disefios

8474
25422

2.259,7

2.000,0
2.000,0

1.638,9

Construccion

59.383,1
59.383,1
25.541,6
10.846,3
10.846,3
10.846,3
10.846,3
10.846,3
7.226,7
7.226,7
7.226,7
7.226,7

7.226,7

Mantenimiento

334,3
334,3
334,3
334,3
1.018,7
2.3272
2.1671
2.167,1
2.167,1
11.675,8
5.491.8
1.981,9
1.981,9
1.981,9

13.441,6

Educacion, comuni-

cacion y promocion

4.270,0
4.270,0
4.270,0
4.270,0
4.270,0
21350
2.135,0
2.135,0
2.135,0
21350
2.135,0
21350
21350
21350

2.135,0

Fuente: Calculos consultoria.

Gestion
institucional

3.0315
2.893,1
2.893,1
2.893,1
3.031,5
2.893,1
2.8931
2.8931
2.8931
3.031,5
2.893,1
2.893,1
2.893,1
2.893,1

3.0315

TABLA 7-5. FLUJO DE INVERSIONES PMB2030 (MILLONES DE PESOS)

Proyectos Total
complementarios | Inversion

- 8474
= 10.177.9
= 9.757,1
- 66.880,5
- 66.880,5
- 33.8618
- 20.201,6
- 20,0415
- 19.680,3
= 18.041,5
= 27.688,6
- 17.746,5
- 14.236,7
- 142367
31.127.9 453646

31.127.9 56.962,7
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7.5.6. Beneficios del PMB2030

Se miden como la contribucion del PMB2030 al bienes-
tar de la sociedad. En este caso, se originan en el ahorro
de recursos de los modos de transporte. En términos ge-
nerales se identifican los beneficios asociados a usuario
atraido de transporte privado y los beneficios esperados
por el usuario atraido del servicio publico colectivo.

Beneficios por cambio de modo: automovil a bicicleta
Para cuantificar los beneficios generados por el cambio
de unviaje en automavil a uno en bicicleta, se parte de los
documentos y metodologia producidos por Litman (2005-
2014) que analiza los beneficios obtenidos por:

Reduccion de la congestion

Mantenimiento vial

Costos de operacion de vehiculos

Estacionamientos

Reduccion en la contaminacion ambiental

Reduccién en la contaminacion por ruido

Conservacién de energia

Reduccidn en costos de accidentalidad y otros beneficios
adicionales asociados a mejoras en la movilidad.

Para estimar los beneficios en el PMB2030, al cambiar de
modo automavil (SOV?4) a bicicleta, por viaje, se tendran
en cuenta los beneficios mas representativos: reduccion
de la congestidn, reduccion en los costos de operacion
de vehiculos y ahorros por contaminacion ambiental. En
el anexo magnético se presenta un analisis detallado de
cada uno de los beneficios antes mencionados.

24. Single Occupant Vehicle, viaje en vehiculo particular con un solo ocu-
pante.

PMB2030

Se asume un recorrido tipico, minimo, de 4,34 km, bajo
tres circunstancias: a) viaje en horas pico a nivel urbano,
b) viaje en horas no pico a nivel urbano y c¢) viaje rural.

Los beneficios por ahorros en congestion al cambiar de
automovilista a ciclista son en promedio de US$ 0,54%°
en periodo pico urbano, de US$ 0,05 en periodo no pico
urbano sin efecto en zona rural.

Cambiar de automévil SOV a bicicleta ahorra cerca de US$
0,67 (délares de 2004) en periodo pico urbano y $0,54 en
periodo no pico urbano y de US$ 0,40 en zona rural.

Los ahorros por contaminacion ambiental se estiman en
promedio en US$ 0,27 en periodo pico urbano, US$ 0,13
en periodo no pico urbano y de US$ 0,03 en zona rural.

Beneficios por cambio de modo, pasajero

TPC a bicicleta

Los beneficios esperados por el usuario atraido del servi-
cio publico colectivo se pueden traducir de manera practi-
caen;) Reduccién en tiempo de viaje ;) Beneficio en salud
y estado fisico. El tiempo de viaje constituye uno de los
mayores costos de transporte. El tiempo es un costo para
el usuario (Litman, 2004).

Para estimar beneficios por cambio de TPC a bicicleta se
adopta la metodologia empleada en el “Plan Maestro de
Ciclorrutas para la ciudad de Santafé de Bogota” (1998) y
utilizada en estudios similares, que consiste en cuantifi-
carelahorroenelcostodel pasajeotarifapromediode un
viaje, para lo cual se asume que:

25. Los valores dados para reduccion de la congestidn; costo de operacién
de vehiculos y reduccién de la contaminaciéon ambiental estan dados en US
délares de 2004.



Los costos de adquisicion y reposicién de partes de bicicleta
se consideran marginales.
El costo financiero de la tarifa es el 88% del valor de mercado.

Al tomar como precio de mercado la tarifa promedio por
pasajero de $ 1.573 se tiene que el costo financiero por
pasajeroesde $1.573*0,88 = $1.384.

Se toma una RPC de 0,60%, se tiene que el beneficio eco-
némico por pasajero para 2013 es de $ 831 por viaje.

Demanda futura y beneficios estimados

Un elemento clave para establecer los beneficios para los
usuarios atraidos del transporte privado (automavil SOV) y
publico lo constituye la demanda de viajes futuros en bicicleta.

Considerando la encuesta de usuarios potenciales realiza-
da por la Universidad Nacional, y que el 10% de los viajes
se hara en bicicleta, se obtiene que el 35,5% de los nuevos
usuarios seran atraidos del transporte publicoy el 60,5% del
transporte privado. En la Tabla 7-6 se muestran los benefi-
cios estimados por los usuarios potenciales de la bicicleta.

El beneficio por pasar de transporte publico a bicicleta se
calcula con la siguiente formula:

Beneficio: Demanda atraida de transporte publico x costo
financiero por pasajero ano x 200

El beneficio de pasar de transporte privado (SOV) a bicicleta
se calcula de la siguiente forma:

26. Estimacion de Precios Cuenta para Colombia DNP-BID, (1990). Cuadro 1.5.
Mano de obra no calificada.

Beneficios;: Demanda atraida de transporte privado (SOV),
(beneficios hora pico x 0,65 + beneficios hora no pico x 0,35)
x 200.

Beneficios ; = beneficio afio;
Beneficio hora pico: $3.375
Beneficio hora no pico: $1.664

Evaluacion financiera y economica
del PMB2030
El objetivo de la evaluacion del PMB2030 es valorar los
costos y los beneficios, y a partir de los resultados obteni-
dos decidir sobre la conveniencia de su realizacién.

Desdeelpuntodevistafinancieroesclaroque el PMB2030
no es recuperable ya que no genera recursos propios por
su explotacidn, inversiones, ni venta de productos o ser-
vicios. Sin embargo, su ejecucién favorecerd a los habi-
tantes del Valle de Aburra, aportando en gran medida a su
bienestary en general al territorio metropolitano.

Las consideraciones de la evaluacién fueron:

Las inversiones previstas y beneficios esperados se con-
vierten a un ano cero del proyecto (2013) con una tasa de
descuento del 12%.

Los flujos estaran dados en valor constante en pesos de
2013, sin impuestos, debido a que se consideran como
transferencias entre los diferentes sectores de la economia.

Laevaluacion financiera se realiza en pesos de 2013y las

proyecciones en pesos constantes de 2013. Con estos va-
lores se calculan los indicadores VPN, B/Cy TIR.
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Afo Demanda atendida Trar)s;?orte Trarfsporte Beneflcm’s t'ransporte Beneflcm.s transporte Total
publico privado publico privado

2013 37.818 14174 23.644 588,5 1.969.2 2455747
2015 39.826 14.926 24.900 619,7 2.073.8 2.6935
2020 288.445 108.105 180.339 17.954,1 60.077,8 78.032,0
2025 552.948 207.238 345.710 34.418,1 115.169,2 149.587,3
2030 835.664 313.196 522.467 52.015,6 174.053,7 226.069.4

Flujo R

2015 2.176,3 8474 1.328,9
2016 2.2333 101779 (7.944.,6)
2017 2.291.,8 9.767.1 (7.465,2)
2018 5.725,6 66.880,5 (61.154,9)
2019 48.722,2 66.880,5 (18.158,3)
2020 63.048,0 33.861.8 29.186,2
2021 73.169.4 20.201,6 52.967.8
2022 83.714,3 20.041,5 63.672,8
2023 94,7191 19.680,3 75.038,7
2024 105.399.6 18.041,5 87.358,1
2025 120.863,0 27.688,6 93.174,4
2026 132.422,2 17.746,5 114.675,7
2027 142.810,3 14.236,7 128.573,7
2028 153.652,0 14.236,7 139.4153
2029 164.963,8 45.364,6 119.599.2
2030 182.658,7 56.962,7 125.696,0
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TABLA 7-6. BENEFICIOS ESTIMADOS (MILLONES DE PESOS) POR

DEMANDA FUTURA®
Fuente: Encuesta origen destino de hogares y de carga para
el Valle de Aburrd 2005y 2012. Calculos propios.

* Como hipdtesis se considerd que el 65% de los viajes se realizan
en hora pico y el 35% en horas no pico; la operacidn es de 200 dias
al ano; dado que los nuevos proyectos empezardn su operacion en
2019, se estima que desde 2015 hasta 2018 inclusive, los beneficios
seran del 25%.

‘—

TABLA 7-7. FLUJO NETO DE EFECTIVO. Fuente: Célculos consultoria.

La evaluacion econémica inicia con la conversidn a precios
econdmicos mediante las razones precio cuenta -RPC- de
beneficios de transporte privado a bicicleta: 0,877,

Lo anterior permite determinar los indicadores econémi-
cos VPN, tasa interna de retorno TIR y relacién B/C. De
esta manera se mide el impacto que genera sobre la co-
munidad, la realizacion del PMB2030.

Flujo neto de efectivo

Representa la diferencia entre los ingresos o (beneficios)
y lasinversiones (costos) que se obtienen por la ejecucidn
del PMB2030 en el horizonte de diseno. La Tabla 7-7 pre-
senta el flujo neto de inversion anual del PMB2030 duran-
te el horizonte del proyecto acorde con el cronograma de
ejecuciones. Se observan flujos negativos en los primeros
anos de ejecucién originados por la magnitud de lasinver-
sionesy porgue aun no se perciben los beneficios.

27. Estimacion de Precios Cuenta para Colombia DNP-BID, 1990. Cuadro 1.5.
Cédigo 8740-0: Mano de obra profesional sectores de elevadas prestaciones.
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7.5.9. Analisis de resultados indicadores
financieros y sensibilidad

Determinados los flujos de inversidn a precios econdmi-
cos con las correspondientes RPC, se calcula el VPN, TIR
y relaciéon B/C. El resultado para el VPN es de $216.587,4
millones, la TIR de 43,21% y la relacién B/C de 2, demos-
trando que el PMB2030 es viable.

Para el andlisis de sensibilidad se simularon cuatro es-
cenarios de variacion porcentual frente al escenario de
referencia. Con cambios de mas y menos el 10% tanto de
beneficios como de costos los indicadores de rentabilidad
se mantienen positivos, siendo mas sensible el proyecto a
los beneficios que a los costos como muestra la Tabla 7-8.

En conclusién la evaluacion econdémica y los analisis de
sensibilidad permiten deducir que el PMB2030 cumple con
los indicadores financieros (VPN positivos, TIR por encima
del valor de la tasa de descuento 12% y relacion B/C supe-
riora 1), confirmando su viabilidad en concordancia con las
inversiones previstas en el corto, mediano y largo plazoy
los beneficios socioeconémicos a la comunidad y en gene-
ral a la region metropolitana del Valle de Aburra.

INDICADOR

ESCENARIO BASE

Beneficio

+10%
VPN (mill. $) 216.587,4 256.229.4
TIR 43,21% 48,49%
B/C 2,20 2,42

PMB2030

7.6. Financiacion del PMB2030

Identificados los proyectos, sus intervenciones (mante-
nimiento, construccién y otros) y plan de inversiones se
requiere determinar quién o quienes realizaran dichas
intervenciones.

7.6.1. Gestion financiera de los municipios

En general la gestidén financiera de los municipios del
Valle se ha venido desarrollando de manera positiva; se
evalud el comportamiento probable de las inversiones del
PMB2030 en cada municipio en el corto plazo, frente al
superdvit o déficit registrado en el marco financiero de
mediano plazo en los periodos 2012-2015y 2016-2020,
observando que con excepcion de Barbosa todos los mu-
nicipios estiman superavits que les permiten realizar las
inversiones previstas en el PMB2030 (Tabla 7-9).

TABLA 7-8. INDICADORES DE EVALUACION Y SENSIBILIDAD

Fuente: Célculos Consultoria.

SENSIBILIDAD
Beneficio Costo
-10% +10% -10%
176.945,3 198.604,1 234.570,7
37.97% 38,45% 49,09%
1,98 2,00 2,45



| i : S J | i Participacion Inf
nversiones Supéravit / Daficit Supéravit / Deficit nversiones en articipacion Infraestructura y

Municipio Propuestas PMB2030 infraestructura | movilidad 2012-2015 en el total de

2012-2015 2016-2020

2016-2020 2012-2015 inversiones
AMVA 3.216,0 - 42.450,0 139.167,0 21,2%
Barbosa 9.888,6 -11.882,0 -22.360,8 7.285,0 4,9%
Bello 19.471,3 66.620,0 172.158,0 85.636,0 10,5%
Caldas 7.534,8 = = 6.233,0 5,9%
Copacabana 8.075,9 7.013,0 24.001,0 29.124,0 8,0%
Envigado 7.806,8 99.135,0 148.447,0 110.865,0 13,9%
Girardota 6.129.2 - - 21.421.0 14,0%
Itagii 15.339,1 372.501,0 728.844,0 139.885,0 13.5%
La Estrella 11.561,5 139.365,0 - 41.583,0 21,6%
Medellin 93.547,7 - 29.124,0 2.206.278,0 18,0%
Sabaneta 5.834,3 - - 50.338,0 20,4%

TABLA 7-9. INVERSION PMB2030 E INVERSION INFRAESTRUCTURA EN
PLANES DE DESARROLLO
Fuente: Planes de Desarrollo 2012-2015 municipales.

. e Calculos consultoria.
Indicadores de desempeiio fiscal

Para medir la capacidad de gestion de los diferentes mu-
nicipios, es necesario conocer el comportamiento de los
indicadores financieros, que permiten visualizar el estado
de las finanzasy las potencialidades de inversién en nue-
VOS proyectos.

El indice de desempeno fiscal evalta la capacidad finan-
ciera de los municipios, la magnitud de las inversiones
frente a los gastos totales y la capacidad de generar re-
cursos. En los municipios del Valle de Aburrd en el ano
2013 permite observar que a nivel departamental siete
de ellos: Itagli, Envigado, Girardota, Medellin, La Estrella,
Sabaneta y Copacabana, se encuentran clasificados en el
rango solvente con indice > 80, estando entre el 5,8% del
total de municipios del pafs posicionados en este rango.
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Autofinanciamiento Respaldo Dependencia

Municipio gastos de del servicio | transferencias
funcionamiento de la deuda y regalias

Itagui 32,32 2,99 35,2
Envigado 17,73 9,22 21,41
Girardota 36,21 5,37 27,70
Medellin 28,42 3,58 28,56
La Estrella 27,09 4,79 14,39
Sabaneta 39,72 7,49 22,63
Copacabana 41,86 2,45 31,07
Barbosa 63,30 6,55 50,66
Bello 49,34 9,61 64,16
Caldas 48,45 8,56 33,74

Generacion Magnitud : Indice de Posiciéon
Capacidad > .

de recursos de la desempeio | Nacional

: : o de ahorro .
propios inversion Fiscal 2013

87,99 84,01 66,07 83,95 21
80,03 80,52 74,01 84,34 18
86,88 79,01 58,10 82,43 37
78,54 88,72 70,52 84,82 14
70,33 80,91 68,34 83,85 23
84,14 74,79 51,00 80,58 56
89,18 72,30 57,91 81,65 45
85,81 82,55 40,97 76,34 137
86,37 80,85 43,00 73,77 219
89,42 83,10 41,09 79.34 75

TABLA 7-10. INDICADORES DE DESEMPENO FISCAL 2013
Fuente: DNP Desempeno Fiscal de los Departamentos y Municipios (2013).

Los tres municipios restantes Barbosa, Bello y Caldas se en-
cuentran en el rango sostenible, indicando que sus activida-
desde caractereconémicoy financiero permiten financiar el
desarrollo social y econdmico de sus comunidades.

Marco fiscal de mediano plazo, viabilidad fiscal
Respecto a los indicadores financieros de metas de su-
peravit primario, sostenibilidad y solvencia exigidos por
las leyes 819 de 2003 y 358 de 1997, respectivamente,
la totalidad de los municipios cumple con lo senalado en
dichas normas.

Lo anterior muestra que en general,los municipios que
conforman el area metropolitana poseen una estabili-
dad y solidez financiera en el corto y mediano plazo, sin
embargo, es necesario que en el momento de acometer
nuevos proyectos se detallen estudios financieros que ga-

PMB2030

ranticen la ejecucion de cada proyecto y su sostenibilidad
en el tiempo.

Aplicacion Ley 617 de 2003

La Ley 617 de 2003 fija limites a los gastos de funciona-
miento de las entidades territoriales dependiendo de la
categoria a la cual pertenezcan.

En la medicién realizada en 2012 los municipios del Valle
de Aburra se encontraban clasificados asf:

» Medellin: Categoria especial.

« Bello, Envigado e Itagiii: Categoria 1.

» Caldas, Copacabana, La Estrella y Sabaneta: Categoria 2.
» Barbosa y Girardota: Categoria 3.



En general los municipios han mantenido los gastos de
funcionamiento por debajo de los limites de la Ley. En Sa-
baneta, Girardota, La Estrella y Caldas el indicador mues-
tra tendencia a bajar mientras que en el municipio de Be-
llo pas6 del 39,2% en 2009 a 56,9% en 2012, con un limite
del 65%. Los demas municipios mantuvieron la tendencia.

Analisis de alternativas y financiacion
del PMB2030
De manera preliminar se sugiere que el AMVA y cada mu-
nicipio asuman desde su competencia legal la realizacion
de lasinversiones. Por tanto se tienen varias alternativas:

Los municipios deberan asumir las inversiones de los
proyectos localizados al interior de cada uno (locales). El
Area Metropolitana del Valle de Aburra por su parte asu-
miria la gestiéon del plan y las inversiones que formen la
columna vertebral del sistema (caracter metropolitano).
Los municipios asumirian la totalidad de las inversiones
de sulocacién, por su parte, el Area Metropolitana del Valle
de Aburrd gestionaria y coordinaria la realizacion de los
proyectosy llevaria a cabo —eventualmente- los proyectos
de caracter metropolitano o que resulten prioritarios.

Para disponer de los recursos financieros, las Entidades
Territoriales recurren a diferentes mecanismos que se
constituyen en las fuentes de financiacion de los proyec-
tos. Estas son:

Recursos propios: Representados por los ingresos co-
rrientes (tributarios y no tributarios).

Recursos de capital: Conformados por los recursos del
crédito, los recursos del balance y otros (excedentes fi-
nancieros, rendimientos financieros, donaciones, etc.).
Rentas contractuales: Provienen de los arrendamientos de

bienes muebles o inmuebles y de los rendimientos finan-
cieros de los ingresos corrientes.

Participaciones: rentas deguello departamental, partici-
paciones nacionales o departamentales.

Fondos especiales: recursos captados a través de los
fondos sin personeria juridica, denominados especiales
o cuenta creada por ley con su autorizaciéon expresay que
estan sujetos alas normasy procedimientos establecidos
en el estatuto presupuestal o codigo fiscal de las entida-
des territoriales.

Otros recursos de capital: distribuciéon de excedentes fi-
nancieros, dotaciones, rendimientos financieros, y venta
de activos.

Transferencias

Los municipios tienen la posibilidad de acceder a recursos
delanacionode otras entidades através de las transferen-
cias. Dentro de estas se tiene el Sistema General de Parti-
cipaciones- SGP,y el Sistema General de Regalias - SGR.

Actualmente el DNP elabora eldocumento “Estandares para
construccion de cicloinfraestructuras”que definira los requi-
sitos que deben cumplir los proyectos de inversién finan-
ciados por el SGR para proyectos de cicloinfraestructuraen
sus diferentes tipologias. Entre tanto para acceder a recur-
sos financieros se deben cumplir los requisitos senalados
enelAcuerdo 17 de 2013. Anexo 14 Sector Transporte.

Considerando lo anterior el PMB2030 se puede presentar
de dos maneras:

Financiacién de los proyectos a través de los Fondos de
Compensacién Regional y de Desarrollo Regional: luego
de asegurarse los recursos se procederd a su ejecucion
por parte de los municipios. En este caso se facilitaria la
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gestion y el desarrollo del PMB2030, pues al ser conce-
bido y desarrollado como un sistema, genera un mayor
impacto en la sociedad.

Cada municipio independientemente gestionara la financia-
cién de sus proyectos por el SGR. Ya que Barbosa, Sabaneta,
La Estrella y Caldas cuentan con el OCAD departamental,
que en Girardota, Bello, Medellin, Envigado e Itagli se en-
cuentran pendientes por instalar, los proyectos inicialmente
deberdn ser presentados al Departamento Administrativo
de Planeacion de la Gobernacién de Antioquia y después al
OCAD departamental.

Este trabajo considera mas Util, practico y de mayor im-
pacto realizar la gestion y el desarrollo del PMB2030
como un sistema a través de la Subdireccién de planea-
cion o de movilidad Integrada del Area Metropolitana del
Valle de Aburra.

Cofinanciacion

Es un instrumento financiero que apoya con recursos no
reembolsables la ejecucidn de proyectos de competencia
territorial. Se utiliza para atender la inversion de las en-
tidades territoriales, y hace parte integral del paquete de
instrumentos de relaciones fiscales intergubernamenta-
les sobre el cual se apoya la descentralizacidn.

ElFondo de Cofinanciacién para la Infraestructura Urbana
manejado por FINDETER busca garantizar a las entidades
territoriales la disponibilidad de recursos para proyectos
de infraestructura vial urbana.

El Fondo Financiero de Proyectos de Desarrollo (FONADE)
entidad comercial e industrial del estado encargada de
gerenciar proyectos, a través de convenios interadminis-
trativos, con entidades de orden departamental y munici-
pal, entre otras.

PMB2030

Recursos de crédito

Paraaccederarecursos de crédito los municipios de Colombia
deben cenirse a lo consagrado en el articulo 364 de la Cons-
titucién Politica de Colombia y las leyes que lo reglamentan?,

Con el objeto de garantizar la sostenibilidad de la deuda 'y
el crecimiento econdmico de los municipios; el Indicador
de Sostenibilidad (expresado como el saldo de la deuda /
ingresos corrientes) no debe ser superior al 80%.

Recursos de cooperacion técnica internacional

Existen organismos y fundaciones internacionales que a
través de cooperacién técnica brindan apoyo para finan-
ciar proyectos locales. Se destacan:

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) brinda apoyo
técnicoy financiero a estudios de Preinversion en Proyec-
tos de Infraestructura Regional. Los recursos se ejecutan
através de FINDETER.

Proyecto TRANSFER ejecutado por la Agencia Geselles-
chaft fir Internationale Zusammenarbeit (GIZ), que apoya
a paises endesarrolloen la estructuracion e implementa-
cidn de estrategias de mitigacion en cambio climatico en
el sector a través de Acciones Nacionales Apropiadas de
Mitigacion (NAMAs??).

Otras entidades de cooperacién internacional: El Minis-
terio de Transporte trabaja varios proyectos alineados
con los objetivos del Plan de Accién Sectorial de Mitiga-
cion (PAS), impulsados por entidades internacionales in-
teresadas en contribuir al desarrollo sostenible del trans-
porte en Colombia. Estas entidades son Clean Technology

28.Ley 358 de 1.997, Ley 617 de 2000y Ley 819 de 2003.

29. Politicas, regulaciones, programas u otro tipo de acciones que reducen
las emisiones de Gases Efecto Invernadero y que a su vez contribuye a al-
canzar los objetivos de desarrollo sostenible de los paises en las cuales se
implementan.



Fund (CTF); Global Environmetal Facility (GEF) y Parners-
hip for Market Readiness PMR (BM).

Actualmente el Ministerio de Transporte se encuentra es-
tructurando una NAMA que incluye sistemas de bicicletas.
Lo anterior en el marco del Plan de Accién Sectorial de
Mitigacion (PAS) para el sector transporte, que presenta
como uno de sus grupos de politica la del transporte no
motorizado, el programa “construir ciclorrutas accesi-
bles, directas, conectadas, atractivas, continuas, comodas
que garanticen la seguridad fisicay personal del usuario”.

Participacion privada

Contemplar la opcién de financiar proyectos de infraes-
tructura ciclista, a través de esquemas de participacién
privada, es un tema que se debe analizar con mucha pro-
fundidad, a partir de las experiencias en Colombia con esta
modalidad de financiacion. En algunos casos es posible
que los niveles de inversién sean altos frente a los posibles
beneficios de un proyecto determinado de tal manera que
no sea factible que un operador privado los acepte.

Alianzas publico privadas APP

A través de la aplicacién de la Ley 1508 de 10 de enero
2012%, los municipios pueden incentivar a inversionistas
privados para impulsar y promover algunos proyectos de
infraestructura ciclista. El monto de inversién bajo este
esquema debe ser superior a seis mil (6000) smmlv, y las
reglas para celebrar y ejecutar los contratos se regiran
por los procedimientos establecidos en la Ley 80 de 1993,
laLey 1150 de 2007 y decretos reglamentarios.

30. “Por la cual se establece el régimen juridico de las Asociaciones Publico
Privadas, se dictan normas organicas de presupuesto y se dictan otras dis-
posiciones”.

Existen cinco aspectos criticos que afectan el desempeno
de una APP para financiar y operar inversiones municipa-
les en cualquiera de sus sectores. Estos son:

Capacidad institucional y técnica.

Cumplimiento de contratos.

Planeacion municipal o sectorial.

Concesiones, gasto publico y espacio fiscal.
Estructura de mercado de deuda para proyectos.

Por tanto es necesario ser cuidadoso en el momento de
elegirinversiones a través de esta fuente.

Recursos por plusvalia y contribucion

por valorizacion

LaLey 388 de 1997 senala en el Articulo 73 que las accio-
nes urbanisticas sobre el sueloy el espacio aéreo urbano
da derecho a los municipios a participar en las plusvalias
resultantes de dichas acciones; en tal sentido presenta
instrumentos para hacer exigible su cobro.

Otras fuentes de financiacion

Ademds de las anteriores, los municipios pueden funda-
mentar la gestion de recursos para financiar proyectos
mediante convenios con el sector privado u otras entidades
de apoyo a programas de Gobierno, que apoyen por ejem-
plo la operacion del modo bicicletas bien sea mediante la
promocién de campanas de divulgacion o la operacién de
bicicletas.
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PARTEIIl.
EJECUCION

Esta parte incluye en forma sintética los pasos mas
importantes requeridos para desarrollar el Plan.

8. EJECUCION DEL PMB2030

8.1. ADOPCION DEL PLAN

El primer paso para la ejecucion del PMB2030 es su adopcién y aprobacion
mediante acuerdo por parte del Area Metropolitana del Valle de Aburrd y de los
municipios que integran el territorio metropolitano, hecho acontecido median-
te Acuerdo Metropolitano No. 17 del 16 de octubre de 2015

8.2. GESTION DEL AREA METROPOLITANA DEL VALLE DE ABU-
RRA EN LOS MUNICIPIOS Y FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL

Para facilitar la gestion del Area Metropolitana del Valle de Aburrd, se propone
establecer el equipo de la bicicleta el cual debe ejecutar, administrar y moni-
torear permanentemente el plan. De manera conjunta se debe crear en los
municipios la “Oficina de la bicicleta”.

El comité interinstitucional sera el encargado de precisar las acciones y pro-
cedimientos a seguir para la apropiada articulacién de los diferentes actores

y roles del PMB2030, liderada por el Area Metropolitana del Valle de Aburra.
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8.3. DESARROLLO DE LAS LINEAS ESTRATEGICAS
Laslineas estratégicas se deben desarrollar de forma ordenada, considerando
los pasos que se plantean en el cronograma de ejecucion.

8.4. CRONOGRAMA DE EJECUCION

A grandes rasgos se ejecutaran las siguientes actividades: 2 0 1 5 / 2 0 3 0

» Presentacion del PMB2030 a la Junta Metropolitana del Valle de Aburray a la
Mesa Metropolitana de la bicicleta creada mediante resolucién metropolitana
numero MO 000818 del 30 de mayo de 2013, para su aprobacién y adopcion. Agosto 2015 a Julio 2016

» Adecuacion, elaboracién, aprobacion y puesta en marcha del marco legaly juri-
dicoy de la normatividad reglamentaria del PMB2030.

» Acuerdo metropolitano con la adopcion del plan. Agosto - Diciembre 2015

Realizacion de Ajustes administrativos y financieros en AMVA y en cada uno de
los municipios del Valle de Aburra. (Conformacion del equipo profesional de la
bicicleta, Oficinas de la bicicleta en cada municipio y Comité interinstitucional). Enero 2016 a Enero 2017

« Gestioninstitucional y administrativa (funcionamiento y seguimiento al PMB2030).
Agosto 2015 a Diciembre 2030

« Acompafiamiento y coordinacién con la Secretaria de Planeacién de Area Me-
tropolitana del Valle de Aburra en la elaboracién del Plan integral de desarrollo
metropolitano, para garantizar la inclusiéon del PMB2030. Agosto 2015 a Agosto 2016
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Acompafiamiento y coordinacién con la Secretaria de Planeacion de Area Me-
tropolitana del Valle de Aburra en la elaboracién del plan de Gestion del Area
Metropolitana del Valle de Aburra, para garantizar la inclusion del PMB2030.

Acompanamiento y coordinacién con las Secretarias de Planeacion de cada
municipio, en la elaboracion de los planes de ordenamiento territorial de cada
municipio y en el plan estratégico de ordenamiento territorial, para garantizar
lainclusion del PMB2030.

Acompanamiento y coordinacion con las Secretarias de Planeacion de cada
municipio, en la elaboracién de los planes de desarrollo municipal de cada
uno de los municipios 2016-2020 y de sus respectivos planes de accién, para
garantizar la inclusién del PMB2030.

Gestion de los recursos ante las entidades correspondientes bien sea nacional
o internacional para el desarrollo y ejecuciéon del PMB2030 iniciando con los re-
cursos para contratar la elaboracion de los estudios y disenos (actividad para
realizar en Area Metropolitana del Valle de Aburrdy cada uno de los municipios).

Agosto 2015 a Agosto 2016

Contratacion y elaboracion de estudios y disenos a nivel de factibilidad en
cada municipio.

Septiembre
2016-2017-2021-2022 - 2023

Campafas de educacién, comunicacidony promocion en Area Metropolitana del
Valle de Aburrd y cada uno de los municipios.

2016 al 2025

Mantenimiento rutinario ciclo-infraestructura existente en cada uno de los
municipios.

A partir del 2016 anual todo el tiempo

Mantenimiento periddico de ciclo-infraestructura existente y proyectada en
cada uno de los municipios.

2021-2026 -2030

Construccion ciclo-infraestructura metropolitanay municipal prioridad 1,2y 3
en cada uno de los municipios.

2018-2019
2020 anual hasta el 2030
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Construccion ciclo-infraestructura Otros Proyectados intermunicipales,
locales y barriales prioridad 4; 6; 17;18; 23; 24;35;59; 60 y 83 en los muni-
cipios correspondientes.

« Construccién ciclo-infraestructura Resto de Proyectados en cada uno de los
municipios. 2020 anual hasta el 2030

» Construccion de intercambio modal en cada uno de los municipios.

» Adecuacion de infraestructura para medidas de trafico calmado en cada uno
de los municipios de Area Metropolitana del Valle de Aburra. 2018-2019-2020
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PARTE IV.
CONCLUSIONES

En el siguiente texto se detallan las conclusiones y
recomendaciones a tener en cuenta para el desarrollo
del presente plan. Ademas en esta seccion se incluyen
las referencias bibliograficas, glosario de términos y
definiciones incluidas en el libro.

9. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Laejecuciéndetodasy cadaunade las lineas estratégicas, programasy proyectos
propuestos en el PMB2030, permitira cumplir las metas y objetivos y ver plasma-
da la vision propuesta, con una region metropolitana ciclo-incluyente, con minimo
el 10% de los viajes metropolitanos en bicicleta e integrados al SITVA.

Lafaltade unaovariasdelas lineas estratégicas no permitird el logro pleno de
los objetivos planteados en el PMB2030.

Se requiere ajustar el POT de cada municipio, incluyendo la conceptualizacién
del modelo territorial, paraincorporar la red ciclista acorde a los requerimien-
tos de movilidad a nivel local y metropolitano y las normas necesarias para el
desarrollo de la movilidad no motorizada.

Ademas del desarrollo de infraestructura ciclista, proyectos de integracién y
de pacificacién del transito, es importante la concienciacién de toda la ciuda-

dania, no solo de los usuarios de la bicicleta, respecto al comportamiento y
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respeto por los usuarios de la viay el espacio publico en general. Esto permitira
crear una conciencia ciudadanay crear la cultura de la bicicleta a través de la
educacion.

Razones de tipo ambiental, social y de indole econdmico explican el interés
del Area Metropolitana del Valle de Aburra y los municipios que la integran en
promover su usoy elevar a categoria de politica publica su adopcion.

El creciente uso de la bicicleta tiene incidencia en temas como la politica de
movilidad, el planeamiento y el diseno de la red ciclista del PMB2030.

En cuanto a la politica de movilidad, es claro que la actual expansion del uso
de la bicicleta en el Valle de Aburra, reclama una politica publica de enfoque
sostenible en la cual se eleva al estatus de los modos no motorizados de trans-
porte y otorga prioridad a la movilidad peatonaly ciclista.

En referencia al diseno de la red ciclista esta se incorpora de manera decidida
a la escena urbana, transformando los tradicionales disenos viales centrados
en el automdvil, promoviendo simultaneamente la cualificacién espacial del
corredor vial y una mayor sinergia con el peaton.

Para el PMB2030 estos desarrollos conceptuales sugieren la necesidad de:

« Integrar grupos interdisciplinares de trabajo para el desarrollo de proyec-
tos de infraestructura ciclista conformados por las siguientes especiali-
dades: urbanismo y planificacién, diseno urbano y arquitecténico, diseno
paisajistico, diseno industrial, ingenieria civil y de transporte.

« Unificar conceptos y principios que le otorguen sentido y coherencia a las
decisiones de planeamiento y diseno del espacio vial y favorezcan el dialo-
go interdisciplinario.

La revision de las condiciones de contexto del Valle de Aburra sugiere que el

PMB2030 debera abordar el manejo de los siguientes aspectos:
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La conformacion de una instancia territorial que articule las iniciativas de
escala metropolitana con las de las escalas municipales, con la finalidad de
otorgar coherencia y complementariedad entre las iniciativas asociadas
con el impulso al uso de la bicicleta.

La consolidacion de la red ciclista con base en una concepcién unitaria y
compartida por las entidades territoriales que integre requerimientos fun-
cionales, técnicos, de paisaje y topografia apropiados al entorno natural y
construido existente.

La definicion de parametros conceptuales y técnicos para la planeacion,
trazadoy diseno de los diversos tramos y elementos complementarios que
la componen.

La integracion de la red a los demas sistemas y subsistemas de movilidad
existentes en el Valle de Aburrd bajo el criterio de integracién modal, con la
finalidad de generar sinergia y potenciar sus cualidades y beneficios.

Laarmonizacién de normasy regulaciones de traficoy senalizacion reque-
ridas para asegurar su funcionamiento en armonia con los demas usuarios
del espacio vial.

Los bajos niveles de viajes en bicicleta registrados en el Valle de Aburra evi-
dencian la necesidad de realizar, ademas de los programas de desarrollo
de infraestructura y de integracién modal, otros de educacién, promocién,
concientizacion y comunicacion, que permitan establecer la cultura de la
bicicleta como modo de transporte y la sana convivencia en el espacio pu-
blico entre los actores de la via.

La programacion de las inversiones requeridas acorde con prioridades
orientadas a ampliar la relacion costo-efectividad de la inversion publica.

La creacién de una estrategia de financiacion que permita obtener los re-
cursos requeridos para materializar el PMB2030.
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La construccion de una red ciclista, cruces de trafico mixto con prelacion
fisica para bicicletas e integracién con el SITVA al sistema de ciclorrutas y
cicloparqueaderos, teniendo presente el Plan Maestro 2006-2030 del Me-
tro de Medellin, estableciendo la regulacién necesaria que dé prelacién a la
bicicleta en la politica local y metropolitana.

La regulacién nacional carece de argumentos sélidos para la promocion
delusode labicicleta.Por ser untemade nivel nacionalaanalizar con el Mi-
nisterio de Transporte, los municipios y entes territoriales deben fijar una
posicion clara al respecto y coordinar en forma adecuada con el Ministerio
para que se realicen las modificaciones necesarias en el Cédigo Nacional
de Transito. A su vez, generar estimulos para el uso de la bicicleta como
lo fundamenta el Articulo 204 del Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018
“Todos por un Nuevo Pais”.

Dadas las bases juridicas vigentes de planeamiento y diseno para formular
y adoptar estos planes, se requiere incorporar procesos participativos en el
esquema de toma de decisiones, que en el caso del Valle de Aburra adquie-
re ademas una connotacion particular, al tener presencia de organizacio-
nes promotorasy grupos de interés y la necesidad de establecer consenso
y coordinacién con el conjunto de instancias que conforman el territorio.

En cuanto a la gestion de la red y el sistema en general, la escala espacio -
temporal que implica su conceptualizacién, planeamiento, diseno, construc-
cién y puesta en funcionamiento, asi como su operacién y mantenimiento,
requiere la creacion e institucionalizacién de un esquema de toma de deci-
siones con capacidad técnica, normativa y financiera para asumiry liderar la
conduccidén de todos estos procesos y fases del sistema en un horizonte de
corto, medianoy largo plazo que naturalmente exceden los plazos politicos.

Anualmente se debe medir la evaluacion del avance de las politicas en fa-
vor de la bicicleta, empleando la metodologia del ranking de la bicicleta;
igualmente, se debe consolidar el observatorio de la bicicleta para hacer
seguimiento y evaluacion de impacto a la ejecucién del PMB2030.
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- Todos los municipios presentan finanzas sélidas que se advierten en la me-
dicién de los principales indicadores de solvencia, sostenibilidad y superavit
primarios exigidos por la ley. El comportamiento de otros indicadores evi-
dencia que histéricamente el Area Metropolitana del Valle de Aburrd y los
municipios realizan una gestion eficiente y adecuada en el tiempo.

- Ningunodelos municipios reporté informacién sobre inversiones previstas
eninfraestructura ciclista durante los préximos diez anos.

- Elaccesoalasfuentesdefinanciacion se encuentraregulado por el Gobier-
no nacional, por tanto es importante conocer la regulacién existente para
aplicar los procedimientos a seguir.

- Todos los proyectos a financiar deben estar en concordancia con el plan de
desarrollo de cada municipio, haber sido avalados en sus oficinas de planea-
cién, registradosy viabilizados en sus respectivos bancos de proyectos BPIM.

- Elseguimiento a la ejecucion de los proyectos de inversion a través de pla-
nes de acciony cronogramas e indicadores de producto.

« Gestionar recursos de cooperacién técnica internacional para a estudios
de preinversién en proyectos de infraestructura ciclista que brinda el BID,
ejecutados a través de FINDETER.

« Gestionar ante el Ministerio de Transporte la NAMA de transporte no mo-
torizado, con GIZ Transfer, o con cualquier otra agencia de cooperacién, la

consecucién de recursos para ejecutar el PMB2030.

Desarrollar acciones y medidas que fortalezcan los ingresos corrientes.
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11. GLOSARIO Y DEFINICIONES

11.1. GLOSARIO

ACIT: Asociacién Colombiana de Ingenieros de Transporte
AMVA: Area Metropolitana del Valle de Aburrd

APP: Asociacion publico-privada

BID: Banco Interamericano de Desarrollo

BPPIAM: Banco de Programas y Proyectos de inversion del Area
Metropolitana

BRT: Bus Rapid Transit (Autobus de transito rapido)

CNT: Codigo Nacional de Transito

CONSET: Consejo Nacional de Seguridad del Transporte
CONPES: Consejo Nacional de Politica Econémica y Social
DAPD: Departamento Administrativo de Planeacién Distrital. Al-
caldia Mayor de Bogota

DDUPA: Direccion de Desarrollo Urbano y Politica Ambiental

DNP: Departamento Nacional de Planeacion

EGM: Estudio general de medios

EPM: Empresas Publicas de Medellin

FINDETER: Financiera de Desarrollo Territorial

FMB: Foro Mundial de la Bicicleta

FONADE: Fondo Financiero de Proyectos de Desarrollo

GDT: Gestion de la Demanda del Transporte

ICLD: Ingresos corrientes de libre destinacion

ICPC: International Collegiate Programming Contest (Competen-
cia Internacional Universitaria de Programacion)

INDER: Instituto de Deporte y Recreacion de Medellin

INVIAS: Instituto Nacional de Vias

LEAP: Long-range Energy Alternatives Planning System (Siste-
ma de planificacion de alternativas energéticas de largo alcance)
MAVDT: Ministerio de Ambiente Vivienda y Desarrollo Territorial
MEP: Manual del Espacio Publico

MGA: Metodologia general ajustada
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NAMA: Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion, para es-
tructuracién e implementacion de estrategias de mitigacion en
cambio climatico.

NTC: Norma Técnica Colombiana

OCAD: Organos Colegiados de Administracion y Decision

ONG: Organizacién no gubernamental

PAS: Plan de Accidn Sectorial de Mitigacion

PIDM: Plan Integral de Desarrollo Metropolitano

PMB2030: Plan Metropolitano de la Bicicleta

PMC: Plan Maestro de Ciclorrutas

PMM: Plan Maestro de Movilidad

PMR: Persona con movilidad reducida

PMT: Plan de Manejo de Transito

POT: Plan de Ordenamiento Territorial

RACC: Real Automovil Club de Cataluna

RPC: Razones precio cuenta

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
SOV: Single Occupant Vehicle (vehiculo de Unico ocupante)

TIC: Tecnologias de la informacién y la comunicacion

TIO: Tasa interna de oportunidad

TIR: Tasa interna de retorno

TSD: Tasa social de descuento

TRM: Tasa de cambio representativa del mercado

VPN: Valor presente neto

WUF: World Urban Forum (Foro urbano mundial)



11.2. DEFINICIONES

ADAPTABILIDAD: Cualidad de las personas o cosas de te-
ner ‘capacidad de adaptacién’. Son cambios que se operan
en algo, con motivo de agentes internos o externos.

CENTRALIDADES: Lugares donde se concentran los esta-
blecimientos econémicos y las opciones de empleo, tienen
la particularidad de estructurar y dotar el territorio urbano.

CICLO-INFRAESTRUCTURA: Caracteristicas fisicas de la
red vial que facilitan un espacio seguroy conveniente para
el usuario, en infraestructura para circular y en otros ser-
vicios, como el estacionamiento.

CICLORRUTA: Viao seccion de la calzada destinada al tran-
sito de bicicletas en forma exclusiva.

CICLO-PASEOS: Recorridos programados por usuarios ex-
ternos, con el fin de visitar y conocer sitios de interés patri-
monial, cultural, recreativo o deportivo.

CICLO-TURISMO: Actividad recreativa, deportiva y no com-
petitiva que combina la actividad fisica y el turismo. Con-
siste en viajar en bicicleta visitando los lugares que se en-
cuentra uno a su paso.

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

DISENO FLEXIBLE: Relacionada con la capacidad de adapta-
cién. Susceptible a cambios de acuerdo a las circunstancias.

INTEGRACION MODAL: Participacion e interaccion de dis-
tintos modos de transporte para solucionar los desplaza-
mientos de personas en mayores distancias.

INTERINSTITUCIONALIDAD: Interaccion de instituciones
comprometidas en torno a la formulacién, construccion
y ejecucion colectiva de programas, proyectos y acciones
gue involucraniniciativas, recursos, potencialidades e inte-
reses compartidos.

INTERMODALIDAD: Posibilidad de usar mas de un medio
de transporte para realizar un viaje entre un origen y un
destino, de manera rapida cémoda y segura.

LINEAS DE DESEO: Representacion grafica de los volu-
menes de transito (vehiculos, ciclistas o personas) entre
puntos de origen y destino. El diferencial de grosor de la
representacion lineal corresponde con el volumen pro-
porcional que se moviliza en cada par origen-destino.

MOVILIDAD SOSTENIBLE: Aquella que ayuda a reducir
los efectos negativos del transporte basado combustibles
fésiles, como el uso de modos no motorizados, vehiculos
movidos por energia eléctrica, 6 compartir los vehiculos.

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 ciuda-
des. Historicamente, el lugar que alojaba a los sectores
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sociales mas empobrecidos. Es un fendmeno fisico que
se modifica permanentemente a través de la historia y
en paralelo con el desarrollo de la ciudad. En un contexto
ambiental se refiere a la integracion de la ciudad-campo,
o sea la difusion entre lo rural y lo urbano.

PAISAJE URBANO: Es el paisaje propio de los nucleos
urbanos o ciudades, definidos previamente por criterios
numéricos (30 000 habitantes en Japén; 20 000 en Holan-
da; 10 000 en Espafa o Suiza) o criterios funcionales (que
el sector econdmico dominante no sea el primario, sino
el sector secundario —ciudad industrial— o los servicios
—ciudad de servicios, aungue existen incluso las denomi-
nadas agrociudades).

PRECIO SOMBRA: O precio cuenta, es una medida mone-
taria asociada a la variacién de disponibilidad de bienes o
factores de produccién que repercute a su vez en el bien-
estar de la comunidad.

SOCIEDAD SOSTENIBLE: aquella que atiende las necesi-
dades del presente sin comprometer la capacidad de las
generaciones futuras para hacerse cargo de sus propias
necesidades.

SOSTENIBILIDAD: Es la capacidad de permanecer. Cuali-
dad por la que un elemento, sistema o proceso, se mantie-
ne activo en el transcurso del tiempo.

TRAFICO CALMADO: Espacio publico donde coexiste la
circulacién segura de automotores, bicicletas y personas.
Buscan la disminucion 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.

PMB2030

USABILIDAD: Neologismo de origen anglosajon (“Usa-
bility”) 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 la vida cotidia-
na. Tiene que ver con la facilidad de conocer y acceder a
lared desde el origen de su recorrido, la forma de facilitar
su movilizacién y llegar a su destino en forma segura y
confortable y el modo de accedery encontrar servicios de
apoyo y orientacién cuando lo requiera.

ZONAS INTERURBANAS: Zonas que hacen relacion o ser-
vicio de comunicacién entre distintas poblaciones de una
misma ciudad o entre ciudades.

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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PARTE V.
ANEXOS

A continuacion se incluyen los mapas
que complementan la informacion
desarrollada en el libro.

12. MAPAS PLEGABLES

Mapa 1. Diagnéstico

Mapa 2. Proyectos a corto plazo
Mapa 3. Proyectos a mediano plazo
Mapa 4. Proyectos a largo plazo
Mapa 5. Ciclo-parquederos

Mapa 6. EnCicla
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