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RESUMEN

La propuesta de este proyecto esta inmersa en los temas desarrollados en el
semillero de investigacion de vias y transporte de la Facultad de Ingenieria civil.
El proyecto nace de la necesidad de implementar un sistema de Bicicletas en la
universidad Santo Tomas, en busca de proporcionar una mejor movilidad para los
estudiantes y administrativos que a diario requieren desplazarse entre Sedes,
(Sede Principal, Sede Lourdes y sede Doctor Angélico), por lo cual, se requiere
gue el sistema proporcione una real y eficaz conexién para facilitar el uso de este

medio de transporte alternativo.

La propuesta tiene como objetivo principal presentar los resultados de la Auditoria
de Seguridad vial realizada sobre el corredor de la carrera 13 entre la calle 51 y
63, dado que es la ruta que la poblacion estara impactando y actualmente no se
encuentra con las mejores condiciones para realizar los desplazamientos. Los
aspectos de la auditoria estan enfocados principalmente en temas de
infraestructura vial como, identificacion de factores patologicos (grietas
longitudinales y transversales, grosor y longitud de la grieta) y descripcion de las

condiciones actuales de sefalizacion tanto vertical como horizontal de la Cicloruta.

Dentro de los alcances del estudio esta determinar los puntos criticos en temas de
seguridad y establecer soluciones de mejora. Seran evaluadas a mayor detalle las
intersecciones viales y con alto flujo peatonal, segun los requerimientos técnicos
del manual de Sefalizacion Vial (dispositivos uniformes para la regulacién del

transito en calles, carreteras y Ciclorutas de Colombia del 2015).

Con la identificacién y el diagnostico de los puntos criticos del tramo de estudio, se
propone un Plan de Intervencion, que considera aspectos como; cantidades
requeridas, precios unitarios y el cronograma de actividades que se requiere para
el mejoramiento de la Cicloruta, esto con el fin de garantizar mayor seguridad a los

futuros ciclo usuarios del sistema.
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1. INTRODUCCION

Buscar un transporte urbano sostenible, ambiental y econdémico, como
consecuencia del alto nivel de poblacion en zonas urbanas, es uno de los mayores
retos de las ciudades en los paises que estan en via de desarrollo, no solo para
mejorar la calidad de vida de sus habitantes, sino también para aumentar la
productividad y competitividad de las actividades econdmicas, que hoy dia se ven
afectadas por la pérdida del tiempo que genera la congestion y que se traduce en

aumento de costos.

Actualmente, en los paises en desarrollo, los problemas de los sistemas de
transporte urbano y el incremento extraordinario de Automoviles particulares, ha
generado aumento de la contaminaciéon del ambiente, congestion del trafico y
disminucién de la calidad de vida de los ciudadanos, razén por la cual, se viene
fortaleciendo el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo en zonas
urbanas, a través de programas que buscan sensibilizar a la poblacion y asi
lograr que este medio tenga aceptacion de los ciudadanos y de la comunidad

universitaria.

Al impulsar el sistema de transporte alternativo, es importante realizar una
auditoria de seguridad vial (ASV) en Ciclorutas. Las ASV se entiende como la
utilizacion de métodos y protocolos sistematicos con fines de prevenir y verificar,
de manera exhaustiva el cumplimiento de normas de seguridad, para que los ciclo
usuarios cuenten con las condiciones minimas en el sistema de transporte que se
desea implementar. En la actualidad las ASV toman un papel fundamental en los
estudios de movilidad y transporte, desde los predisefios hasta la fase de
operacion; en el estudio realizado, la ASV se lleva a cabo en la fase de operacién
sobre la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 en la localidad de

chapinero.
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Para desarrollar dicha auditoria resulta necesario definir los alcances y establecer
de manera idénea el proceso metodoldgico 0 paso a paso que se requiere para
evaluar de manera satisfactoria el corredor. Teniendo en cuenta el proceso
metodoldgico, el estudio se complementa con los conceptos y las normas que
establecen los procesos técnicos de sefalizacion horizontal y vertical, verificacion
y estado del pavimento, estudio de los puntos criticos e intersecciones de pasos

peatonales y vehiculares.

Para definir el proceso metodoldgico se utilizé como herramienta el manual de
sefalizacion vial, dispositivos uniformes para la regulacion del transito en calles,
carreteras y ciclo via de Colombia, siguiendo la ultima actualizacion del afio 2015
capitulo 6. Los antecedentes historicos de Ciclorutas en Bogota comienzan su
auge en el afio 1998 con la implementacion del plan maestro de Ciclorutas, a
través del instituto de desarrollo urbano (IDU). El Plan tuvo como fin implementar
todos los conceptos y normatividad para el uso de la bicicleta y a su vez, la
pertinencia de la nueva infraestructura de las Ciclorutas. Los aportes de este
documento son incluidos con mayor profundidad en el capitulo 3, que relaciona los
estudios de formulacion de politicas y descripcion para la ejecucion de las fases

en la composicion de la Ciclorutas en Bogota.
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2. ALCANCE

El proyecto tiene como alcance la presentacion del plan de intervencion que a
corto y mediano plazo seria necesario implementar para mejorar la seguridad vial
en la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63, corredor que sera impactado
con el uso de la bicicleta por la comunidad universitaria. La auditoria en seguridad
vial ofrece acciones para que los usuarios estén satisfechos y seguros al momento

de acceder a la bicicleta como medio de transporte alternativo.

Es importante tener claro que cada espacio geografico tiene diversas
caracteristicas urbanas, por lo tanto, en este estudio se tienen en cuenta los
aspectos propios de la zona y no se podra implementar en otro sector a menos
gue se modifique las variables de estudio, es decir, variables de tipo cuantitativo
como la poblacion o variables cualitativas como caracterizacion del estado del
pavimento, identificacion de las sefales verticales, sefales horizontales y
patologias del pavimento, se deja claro que este proyecto no contempla el disefio
en cuando a capas Y tipo de pavimento, por lo tanto, no es una auditoria general
de la seguridad vial en el distrito capital, el aporte del estudio se fundamenta en el
proceso metodoldgico que puede ser desarrollado para la toma de informacién en

campo y el analisis de datos.
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3. MOTIVACION

Unas de las principales motivaciones para tratar temas de movilidad sostenible,
como el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo, es porque éste
sistema debe estar inmerso en el plan maestro de movilidad y es fundamental que
el distrito cuente con un marco de antecedentes historicos que recoja las
fortalezas y debilidades del sistema de ciclorutas con el que cuenta la ciudad,

antes de implementar de manera contundente el uso de la bicicleta.

En el plan de desarrollo distrital de Bogota humana se reflejaron resultados, por lo
menos en la adjudicacion de cientos de kilometros de Cicloruta, cubriendo gran
parte de la capital y se han establecido espacios en los cuales el eje central es la
bicicleta, por esta razon se ha llevado un estudio de investigacion por mas de 3
afios en temas relacionados con nuevos sistemas de transportes sostenibles
desde el semillero de vias y transporte de la Universidad Santo Tomas, incluido en

el grupo de investigacion GIFIC.
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4. JUSTIFICACION

Teniendo en cuenta que en los ultimos afios en Bogoté la accidentalidad se viene
considerando como un problema de salud publica, dado el incremento de muertes
y lesiones que a diario se reportan, resulta de gran interés desarrollar proyectos
encaminados a evaluar y diagnosticar los aspectos que afectan la seguridad del
ser humano en la via. Con el auge de las bicicletas en la ciudad, se ha
evidenciado el aumento de ciclistas muertos y lesionados, segun reportes de los
principales diarios en 2014 fallecieron 54 personas (8 casos mas que en el 2013) y
1.028 quedaron heridos (68 casos mas), en 2015 con corte en agosto, la cifra de
muertos se supero en 18 %. Estas cifras permiten evidenciar que viajar en
bicicleta asi sea sobre ciclorutas no es seguro, y que Se requiere mayor

intervencion por parte del estado.

En este sentido, es relevante el desarrollo del proyecto Auditoria en seguridad
vial para la cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 localidad de
Chapinero-Bogota, teniendo en cuenta que este corredor sera impactado por la
poblacién de la Universidad Santo Tomas, dado su programa para implementar la
bicicleta como medio de transporte que conecte sus sedes Central, Aquinate y

Doctor Angélico.
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5. OBJETIVOS

5.1. Objetivo general

Realizar la Auditoria en Seguridad Vial (ASV), en la Cicloruta de la carrera
13 entre calles 51 y 63, como base para la implementacion del uso de la

bicicleta en la universidad santo tomas.

5.2. Objetivos especificos

Cuantificar la poblacién universitaria que haria uso de la Cicloruta para
transportarse en las diferentes sedes de la Universidad Santo Tomas y
definir una muestra pequefia externa a la universidad que hace uso del
tramo de Cicloruta que se realizara la ASV.

Analizar las distintas patologias superficiales del pavimento en la Cicloruta
de estudio.

Diagnosticar la sefalizacion vertical y horizontal en los puntos criticos de
acuerdo a las necesidades de movilidad en el sitio y cumpliendo el manual
de sefalizacion vial de Colombia.

Proponer un sistema de seguridad vial con los requerimientos basicos que
se necesita para mejorar el sistema alternativo de transporte, haciendo que
los usuarios tanto los de la comunidad universitaria como los externos
tenga las condiciones minimas de seguridad, con la utilizacion de la

bicicleta.
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6. PROBLEMATIZACION

La comunidad de la universidad Santo Tomas tiene una clara vision en
implementar el uso de la bicicleta como trasporte alternativo, para la conexion de
las sedes; central, Lourdes y Doctor Angélico. La Cicloruta de la carrera 13 entre
calles 51 y 63, considerado un tramo importante para la conexion de dichas sedes,
no ofrece actualmente las condiciones minimas de seguridad para uso, razén por
la cual se expone a la comunidad a enfrentar dificultades y posibles riesgos en su
desplazamiento, esto lleva a pensar que la implementacién del sistema puede

traducirse no en una solucién, sino en una problematica.

Teniendo en cuenta esto, se ve la necesidad de realizar una ASV, que contemple
los requerimientos necesarios para una operacion segura de la comunidad
universitaria y a su vez ayude a la ciudadania, que también entra al sistema de

trasporte alternativo, con las condiciones necesarias de seguridad.

Cuando se habla de que no ofrece las condiciones minimas de seguridad se
refiere al estado actual de la Cicloruta, lo cual se identific; que no cumple con
sefalizacion horizontal y vertical en varios puntos, el pavimento evidencia distintas
patologias, los puntos criticos de alto flujo vehicular y peatonal no se definen

claramente y se encuentran obstaculos que genenal accidentalidad.
6.1. Pregunta problema

e ;Cuales son las alternativas que se pueden implementar en la Cicloruta en
términos de la seguridad vial y de que formas estas impactan en la

movilidad sostenible?
6.2. Hipobtesis

La seguridad vial en las Ciclorutas es necesaria para el buen funcionamiento del

sistema, ya que ofrece alternativas de organizacion en la movilidad y cumple con
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todos los requisitos de especificaciones técnicas y de calidad. Por lo tanto si se
cuenta con todo lo requerido, los usuarios se sentiran en plena confianza para
usar la bicicleta como medio de transporte alternativo para su respectiva

movilizacion, ya sea en recorridos cortos (4.5 KM) o los recorridos puerta a puerta.

7. ESTADO DEL ARTE

La aplicacion y documentacion del proyecto se basoé en articulos tanto nacionales
como internacionales, esto con aras de la estructuracion y formulacion del
proyecto con antecedentes y experiencias en otras ciudades del mundo, para asi
comparar ciudades nacionales y establecer condiciones claras para la auditoria en
seguridad vial del tramo de la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63

chapinero Bogota.

Teniendo en cuenta que es necesario plantear las condiciones que establece la
norma de sefalizacion vial de Colombia para el buen funcionamiento del sistema
alternativo de transporte, se relaciona con varios articulos de investigacion el cual
obedece con normativas claras buscando la seguridad de los ciclo usuarios y
también se evidencian ejemplos de Ciclorutas nacionales que se la han hecho.
Las diferentes alternativas para la solucion en seguridad vial establecen
parametros claves para las condiciones de estudio a realizar, siguiendo el

esquema metodologico del proyecto.

7.1. ANALISIS DE LA OPERACION DEL SISTEMA DE CICLORUTAS EN LA
CIUDAD DE BOGOTA, COMPARADO CON LOS MODELOS APLICADOS EN
MEDELLIN, CHILE, GUADALAJARA, CANADA Y HOLANDA

A través de la historia desde los inicios de la implementacion del tranvia se han
visto problemas de movilidad en la ciudad, esto por el crecimiento sin

planeamiento que tuvo Bogota desde sus inicios, en cada administracion se han
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hecho esfuerzos para mejorar la movilidad de los ciudadanos ofreciéndoles un
servicio de calidad, de acuerdo con lo relacionado en la historia de movilidad de la

ciudad en donde se destaca que:

En 1995 a 1997 el distrito capital propone realizar un proyecto enfocado a la
sociedad dando como prioridad el espacio publico, de esta forma se da inicio al
proyecto llamado “Formar Ciudad”, el objetivo de esta idea era la consolidacion de
la construccion de las Ciclorutas para el servicio de la comunidad ofreciendo otra
opcion de movilidad por la ciudad. EI modelo de este sistema era crear un
momento de esparcimiento para todo aquel que usara este tipo de sistema de
transporte, haciendo que el ciclista tuviera un ambiente natural y propicio a la hora

de movilizarse™.

Al hacer referencia sobre el modelo de ciclovias implementado en Holanda, y que
en la actualidad es considerado el mejor del mundo y ejemplo a seguir, el autor
Juan Carlos Vela quien argumenta que el modelo de Ciclorutas en Holanda es “un
modelo digno de seguir pues hay calles especificamente dedicadas a la
movilizacion de bicicletas. Asi mismo, critica que en Bogota hace mucha falta
cultura ciudadana en favor del peaton y del ciclista a fin de que se respeten sus

derechos, por lo que se evidencia una carencia de educacion en el tema que debe

1 IN BOGOTA. Historia de la ciclovia y recreo via citado por CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO
RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Analisis de la operacion del sistema de Ciclorutas en la
ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara, Canada y

Holanda.
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ser retomada y estudiada para ofrecer mas y mejores garantias a los usuarios del

sistema de Ciclorutas™.
7.1.1. Cicloruta en Bogota

El sistema Cicloruta se ha convertido en una alternativa seria de transporte para
muchos usuarios de la bicicleta en la ciudad, que cuentan con un espacio cémodo,
seguro y rapido. Actualmente, conformado por 360 Km, construidos por la
Administracion, el sistema se encuentra extendido en forma de red por toda la
ciudad y zonificado por las futuras ciclo-estaciones que proporcionaran las
funciones complementarias que dan soporte y refuerzan la movilidad a los

corredores?®,

Su excelente aceptacion por la ciudadania ha generado un cambio de conciencia
ciudadana para ver en la bicicleta un vehiculo de transporte cotidiano y en las

Ciclorutas, un espacio de movilizacion.

Las Ciclorutas Zonales surgen como una nueva alternativa de desarrollo local
urbano a partir de la recuperacion y organizacion del espacio publico peatonal,
especialmente en aquellas zonas de la ciudad donde el sistema Transmilenio no

se ha desarrollado y requiere movilizar hacia los corredores urbanos viales y

2EL. NUEVO BOGOTANO. Ciclorutas: Una alternativa al sistema masivo de transporte citado por
CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la operacién del sistema de
Ciclorutas en la ciudad de Bogot4, comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara,

Canada y Holanda.

3CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Analisis de la operacion del sistema de
Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara,

Canada y Holanda. Bogota, 2015, p. 22.
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troncales de la ciudad, permitiendo la complementariedad y desarrollo hacia un
verdadero sistema de transporte intermodal para la ciudad®.

7.1.1.1. Estado actual

En la actualidad se ha concientizado mas sobre las implicaciones ambientales que
causan los gases producidos por los vehiculos automotores, asi mismo los
inconvenientes de movilidad que se generan en los diferentes sistemas de transporte
publicos y privados. Por esta razén en Bogota se ha optado por la adopcion de la
bicicleta como medio de transporte, no solo por las implicaciones ecolégicas, sino por
el hecho de que se puede movilizar al sitio que se desee sin depender de un
automovil, reduciendo tiempos de desplazamientos y comodidad en los mismos. Hoy
en dia en Bogota se cuenta con una red de Ciclorutas de 360 km aproximadamente
en la cuidad®. En ilustracién 1 se muestra un andlisis del crecimiento que ha tenido la

red de Ciclorutas en Bogota.

4INSTITITO DE DESARROLLO URBANO IDU. Espacios Ciclorutas citado por CHAMORRO RAMIREZ,
CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la operacidn del sistema de
Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara,

Canada y Holanda.

5 Op. Cit. P. 23.
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Ciclorutas en BogotaD C.

|
Diseno: UM Habitat con base en Plan maestro de cidonutas

llustracién 1: Crecimiento de Ciclorutas en Bogotd D.C. SOLER B, Yezid.

Movilidad no motorizada Ciclorutas y ciclovias: alternativa de transporte. P. 10.

7.1.1.2. Proyeccién

Segun el IDU, “la red de vias se extendera 20 kildmetros mas en los préximos
afios, con una inversion de 9.465 millones de pesos. Ademas, segun Tomas
Pachon, director de Espacio Publico de la entidad, para este cuatrienio se
invertiran 14.745 millones de pesos en el mantenimiento del sistema de Ciclorutas,

que involucran equipamiento urbano y espacio publico”®.
7.1.2. Cicloruta en Medellin

En el afio de 1984 se da inicio a las Ciclorutas en la ciudad de Medellin, con el fin
de ofrecer un ambiente propicio, seguro para la comunidad que quisiera usar este

medio de transporte, o simplemente para un rato de esparcimiento.

6LOPEZ, Armando. Mejoramiento de las Vias Ciclo citado por CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO
RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Analisis de la operacion del sistema de Ciclorutas en la
ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara, Canada y

Holanda
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7.1.2.1. Estado actual

Medellin le esta apostando a la movilidad sostenible, por esta razén han
inaugurado 7 kildbmetros de Cicloruta, con esta completa un total de 37 kilbmetros
de Cicloruta en la capital antioqueha. “A esto se suma que el programa de
Bicicletas Publicas de Medellin (En Cicla), desarrollado desde el 2011 por el area
metropolitana del Valle de Aburrd, ya cuenta con 18 estaciones manuales y 32
automaticas. Y la Secretaria de Infraestructura trabaja para la instalacion de 50
puntos de ciclo-parqueaderos, de los cuales 10 también fueron instalados para el

foro”’.

Los usuarios de la Cicloruta de Medellin cuentan con el servicio de alquiler de
bicicletas, para que puedan usar este medio, existen “1.500 bicicletas publicas que

son usadas por 13.000 usuarios”®.
7.1.2.2. Proyeccion

El objetivo de la cuidad es tener prioridad por el espacio hacia los peatones y los
ciclistas, de esta manera disminuir el uso de vehiculos automotores que ocasionan

dano al medio ambiente.

7 GAVIRIA, Freddy. Medellin es la tnica ciudad en América que cuenta con Ciclovias Nocturnas citado
por citado por CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea.
Andlisis de la operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos

aplicados en Medellin, chile, Guadalajara, Canada y Holanda.

8 MORALES E., Paola y PAREJA M,, Deicy ]. Medellin muestra apuesta por la bici en Foro Mundial de la
Bicicleta citado por CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO,
Andrea. Analisis de la operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los

modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara, Canada y Holanda.
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La alcaldia le apuesta a la movilidad no motorizada. En el futuro la prioridad seran
el ciclista y el peatdn. Hasta hace poco, ir al trabajo o a la universidad en bicicleta
era impensable, Pero eso esta cambiando, hoy 27.000 personas se transportan
pedaleando cada dia.

La meta de la alcaldia es que esa cifra aumente el 10 por ciento. Es decir, llegue a
270.000.Para logarlo, el alcalde Gaviria, promete construir 360 kilometros de

Ciclorutas que se sumaran a las 40 actuales.

Eso no es todo. EnCicla, el programa del Area Metropolitana que presta bicicletas
gratis, el proximo afio contara con 1.500 ciclas y 52 estaciones, ubicadas en sitios

estratégicos, cercanas al metro y a universidades®.
7.1.3. Cicloruta en Holanda

La creacion de las Ciclorutas en Holanda se estipula en el afio de 1973, lo que
pocos saben es que estas ya existian desde afios atras, solo que estas eran
estrechas, de superficie irregular, peligroso o incluso ausentes en los cruces
ademas no conectados .Después de la segunda guerra mundial, los holandeses
tuvieron que reconstruir el pais, y gracias a la explotacion del petréleo su
economia creci6 hasta tal punto de que todos los ciudadanos tenia carro, lo que

ocasiond un aumento considerable en el volumen del flujo vehicular.

Todo este cambio ocasiond6 que el uso de la bicicleta disminuyera

considerablemente, pero a su vez por la poca infraestructura existente para

9 PAREJA M, Deicy. Las 10 obras que revolucionaran a Medellin citado por CHAMORRO RAMIREZ,
CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la operacion del sistema de
Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara,

Canada y Holanda.
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brindar la seguridad necesaria a los ciclistas se incrementd el porcentaje de
accidentes y muertes de estos, esta situacion llevo a la gente a realizar protestas
en contra de estos escenarios donde los principales afectados eran los nifios.
Estas exigencias fueron escuchadas por los mandatarios, y especialmente en el
afio d e1973, con la crisis del petréleo, llevo a que todos redujeran al maximo los
niveles de consumo de energia, de alli surgié nuevamente la iniciativa para el uso

de las bicicletas, y de un espacio adecuado para la movilizacién de estos usuarios.

En la mitad de los afios 70, los municipios empezaron a experimentar con vias
ciclistas seguras y completas separadas del trafico. Con el resultado que arrojo
este sistema en los municipios, con la ayuda del gobierno en Tiburg y La Haya, se
inicié la construccion de las primeras rutas ciclisticas, gracias a esto el uso de la

bicicleta empez6 a crecer de una manera espectacular®.
7.1.3.1. Estado actual

Amsterdam cuenta con alrededor de 400 kilometros de carriles de Ciclorutas por
toda la ciudad. “En las calles, y a diferencia de otras grandes ciudades, las
bicicletas de verdad dominan el trafico. Ademas de Ciclorutas, tienen sus propios
semaforos y cuentan con un importante espacio junto a los autos. Incluso hay

muchisimas calles que son exclusivas para bicicletas. 780 mil personas residen en

10 NI, CICLYNG. ;Coémo los holandeses consiguieron su infraestructura para bicicletas? citado por
CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la
operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en

Medellin, chile, Guadalajara, Canada y Holanda.
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la ciudad y se estima que hay alrededor de 881 mil bicicletas, es decir, méas

bicicletas que residentes™*.

La bicicleta esta tan integrada en la vida del holandés, que se puede observar dia
a dia la gran cantidad de ciudadanos que se benefician de este sistema de
transporte, ya que el tener un vehiculo automotor en este pais se ha hecho lo
demasiado costoso que la gran mayoria de habitantes opta por el uso de las
bicicletas.

“El ‘SolaRoad’ o camino solar es un innovador proyecto que consiste en la
colocacion de paneles solares cubiertos de vidrio grueso a lo largo de una ciclovia;
la medida busca aprovechar los 35 mil kildmetros de ciclovia con los que cuenta el
pais”. El plan piloto de “SolaRoad”, busca generar energia a través de los paneles
usado, al igual brinda un mejor disefio e iluminacién en los caminos que tienen

gue transitar los ciclistas.
7.1.3.2. Proyecciones

Holanda le esta apostando a la innovacion de las Ciclorutas con paneles solares,
esto con el fin de que sea un sistema sustentable para el medio ambiente y que a
la vez contribuya para el desarrollo de los habitantes, este proyecto consta de
paneles solares fotovoltaicos insertados en la capa anterior, a la carpeta asfaltica
gue crea la Cicloruta, en el dia este se carga y es capaz de producir energia tal ,

gue sirve para el funcionamiento de las sefialas de transito eléctricas, vehiculos

11 PAZ SALAS, Maria. Amsterdam, la ciudad donde la bicicleta manda citado por CHAMORRO RAMIREZ,
CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la operacidn del sistema de
Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara,

Canada y Holanda.
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eléctricos, iluminacién publica y para la energia que consume una vivienda con

todos sus electrodomésticos.

Aunque este proyecto inicialmente consta de 70 metros de longitud, se tiene una
proyeccion de llegar a la totalidad de kilometros que hacen parte de la Cicloruta en
Holanda.

“El proyecto piloto durara tres afios y tendra un costo de US$ 3, 7 millones. Segun
De Wit, a medida que se abaratan los paneles, los caminos gozaran de los

beneficios de la economia de escala”*?.

Si bien esta ciclovia, llamada SolaRoad, fue presentada este miércoles 12 como la
primera ciclovia solar del mundo, hay otras iniciativas anteriores que siguen esta

idea, pero que se diferencian por los materiales con que se hicieron.

Una de ellas es Starpath y estd ubicada en el parque Christ's Pieces de
Cambridge. Esta ciclovia esta ubicada en medio del parque y su mayor atributo se
debe a que estd hecha con una pintura que captura los rayos UV y los emite
durante la noche con diferentes niveles de iluminacién. Otra es SolarRoadways,
una propuesta pensada en aquellas ciudades donde cae nieve, por lo que los

paneles solares podrian derretirla®®.

12 INFOBAE. Holanda acumula energia mediante paneles solares en ciclovias solares' citado por
CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la
operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en

Medellin, chile, Guadalajara, Canad4 y Holanda.

13 MARTINEZ GAETE, Constanza. Holanda estrena la primera ciclovia solar del mundo que le da energia
a una ciudad citado por CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO,
Andrea. Analisis de la operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los

modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara, Canada y Holanda.
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7.1.4. Cicloruta en Chile

Las Ciclorutas en chile se empezaron a construir en el siglo XXI, pero este sistema
en la ciudad de Santiago contaba con una red limitada de Ciclorutas mal

conectadas entre estas.

Con la llegada del “Transantiago en el 2007 el porcentaje del uso de la bicicleta
aumenté en un 20%, lo que ocasiondé que se realizara una rehabilitacion y

construccioén de las Ciclo vias.

Desde el 2005 en el Gran Concepcion existen Ciclorutas que atraviesan las
principales arterias y sectores de ciudades como Concepcion, Hualpén,
Talcahuano, Coronel, Chiguayante y San Pedro de la Paz.

El afilo 2006, se ha dispuesto una «ciclovia recreativa» bautizada como ciclo
recreo via, una actividad que se realiza todos los domingos del afio de 9.00 a
14.00, cerrando calles de vehiculos motorizados y habilitdndolas para el libre
transito de ciclistas, patinadores, runners, skaters, etc. Actualmente esta actividad
se realiza en La Reina, Las Condes, San Joaquin y el Parque Metropolitano de la
Region Metropolitana, ademas de las comunas de Concepcion y San Pedro de la

Paz en la Region del Biobio.

En las distintas regiones, existen variados proyectos viales que se incluye la
construccion de vias para ciclistas, de las cuales sobresale la construccién de la
avenida Costanera en Antofagasta, la que poseera una de las Ciclorutas mas

extensa del pais, con 13 km de extension.
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En 2013, luego de varios estudios, se aprobé el proyecto de la construccion del
Ciclo parqué Mapocho 42K, una ciclovia en la ribera del rio Mapocho, el principal
afluente que cruza por el centro de la ciudad de Santiago, uniéndola de oriente a
occidente en un recorrido de 42 kilbmetros que contara con areas verdes y unira a

ocho comunas y varios parques”*

7.1.4.1. Estado actual

Hoy por hoy en Chile existe el Plan Maestro de Ciclovias para la Regién
Metropolitana:

El proyecto esta constituido por 640 Kilometros de Ciclovias, 500 de los cuales
estan dentro del Gran Santiago, y los 140 restantes en areas rurales de la Region
Metropolitana. Se espera que para el 2010, 450 Kilébmetros del total estén
concluidos, y que los 190 restantes se concluyan en afos posteriores; el proyecto
contempla, ademas, estacionamientos de bicicletas en puntos de la capital, para
facilitar su combinacion con Transantiago, e incorporar asi este medio de
transporte de manera consistente y decidida. Asi mismo, se trata de conectar y
hacer una red con aquellas ciclovias que ya estan ejecutadas y con las que estan

por ejecutarse™.

MWIKIPEDIA. Ciclovias en chile citado por CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y
RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogots3,

comparado con los modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara, Canada y Holanda.

15 COCINA VARAS, Camila. Proyecto Bicentenario: Plan Maestro de Ciclovias para la Regién
Metropolitana citado por CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO,
Andrea. Analisis de la operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los

modelos aplicados en Medellin, chile, Guadalajara, Canada y Holanda.
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7.1.4.2. Proyecciones

‘Las areas con mas proyectos son Santiago y Providencia, con 46 y siete
kilbmetros respectivamente. A estas se suman las iniciativas del gobierno regional,
que contemplan 70 nuevos kilbmetros en otras comunas, con lo que habria 376
kilbmetros en los préximos dos afios. En la dltima actualizacion del Plan Maestro
de ciclovias, en 2013, se establecié que para el afio 2032 la regién deberia contar

con un total de 952 kilémetros”*®.

Al igual que la implementacion de nuevas Ciclorutas en el pais se contempla la
idea de realizar un mantenimiento extensivo en las rutas existentes y que con el
paso de los afios se han vendié deteriorando, esto con el fin de brindar un mejor

servicio y calidad a los usuarios.

7.2. Evaluacion de Posible Ruta Ciclista y Peatonal que Conecte el Parque

Central de San Juan con la Estacién Universidad

En los ultimos afios el incremento de viajes por dia que actualmente transitan en el
Area Metropolitana de San Juan (AMSJ) a razon de 3.4 millones de viajes por dia
(segun censo 2000), ha creado problemas tanto ambientales como sociales. El
esfuerzo que se le ha dedicado a resolver este problema no ha sido exitoso. Sin
embargo, las experiencias de otros paises con estas situaciones, como por

ejemplo: (Colombia, México, Chile) han demostrado que el considerar al peaton y

16 DIARIO LA TERCERA. Ciclovias en Santiago creceran un 49% en los proximos dos afios por
CHAMORRO RAMIREZ, CHAMORRO RAMIREZ, Jairo y RODRIGUEZ LOZANO, Andrea. Andlisis de la
operacion del sistema de Ciclorutas en la ciudad de Bogota, comparado con los modelos aplicados en

Medellin, chile, Guadalajara, Canada y Holanda.
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al ciclista como alternativa dentro del transporte colectivo trae buenos resultados.
El Programa Integral de Vialidad y Transporte (PIVT) de Colombia, contempla que

todas las personas son peatones en algin momento de los viajes diarios™’.

Segun la investigacion de (Ciclovias Ciudad México Parque Lineal FC a
Cuernavaca Plan de Manejo, 2006), expone que los efectos adversos derivados
del intenso trafico motorizado que inundd a las principales ciudades en paises
europeos en la década de los afios 70 y 80, fueron las condiciones principales que
los animaron hacia la biusqueda de espacios en donde los ciudadanos pudieran
caminar, montar en bicicleta, o simplemente pasear. Es asi como por ejemplo:
Inglaterra, Holanda, Dinamarca, Francia, y otros paises como: Canada y Estados
Unidos, iniciaron las primeras redes de ciclovias que rapidamente se
incrementaron ante la abrumadora aceptacion de la gente que pronto las empez6
a utilizar para acudir a las escuelas o hacia sus trabajos. Hoy en dia son utilizadas
por patinadores, personas en sillas de ruedas, personas con diferentes
capacidades, mujeres con coches, jovenes en camino a la escuela, turistas,
naturalistas y todo tipo de usuarios que aprecian el movimiento sin ruido y sin

contaminacion®®.
7.2.1. Ciclorutas en Bogota, Colombia

A continuacién se presenta un resumen de la informacion presentada por

(Fundacién Ciudad Humana: Ciclovias Unidas de Las Américas, 2006), por:

YSANTANA LAMOUTH, Javier. Evaluaciéon de Posible Ruta Ciclista y Peatonal que Conecte el Parque

Central de San Juan con la Estacion Universidad. Mayagiiez, Puerto Rico, 2006, p. 1.

18 Tbid. P. 4.
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Instituto del Distrito de Recreacion y Deporte (IDRD) de Colombia, la cual muestra
un recuento de la historia de las Ciclovia y Recreo via en esta ciudad.

7.2.1.1. Implementacién de la Cicloruta en Bogota

El domingo 26 de septiembre de 1982, el Departamento Administrativo de Transito
y Transporte puso a la disposicién de la ciudadania durante 6 horas, la via del
Paseo del Libertador entre el parque Nacional y la estacién Funicular y la calzada
occidental de la carrera séptima. El 20 de octubre de 1983 la Alcaldia Mayor edita
el primer libro sobre ciclovia titulado “Ciclovia Bogota para el ciudadano”. El 20, 21
y 22 de octubre 1983, la alcaldia organiza el primer seminario sobre planeacion y
disefio de ciclovia. Para esta fecha comenz6 la construccion del primer tramo de la

ciclovia con una longitud de 54 kilémetros™.
7.2.1.2. Sostenimiento de la Cicloruta en Bogota

El tramo ya construido es administrado por la division de Ingenieria de la
Secretaria de Transito del pais bajo el decreto 566 donde establece “la aprobacién
de ciclovia para Bogota D.C. permanente y transitoria”. A causa de un esfuerzo
por sefalizar los 54 kilometros de la ciclovia y debido a que no existia una
estructura organizacional que le diera identidad se redujo solo a 24 kilometros.
Esto se baso6 en que un estudio demostré que solo un 80% funcionaba en el norte,
solo un 20% del tramo estaba sefalizado, operaba en tramos aislados, no tenia
circuitos de conexion, tenia deficiente vigilancia y no tenian otras diferentes
actividades. En el 1995 se realiz6 un andlisis del programa existente estudiando el
comportamiento de los usuarios de esta ciclovia y se hicieron unas revisiones para

ver cOmo conectar el sur con el norte pasando por parques, escenarios deportivos,

19 Ibid. P. 6.
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sitios turisticos arquitectonicos, culturales e historicos de la ciudad como objetivo

de fortalecerlo y asf crear la conciencia de formar ciudad®.
7.2.1.3. Modernizacién de la Cicloruta de Bogota

La Ciclovia aumento de 81 a 121 kilometros ampliando rutas existentes y creando
nuevas rutas. Se crearon paseos ciclo turistico, se implementaron estaciones ciclo
cultural donde se realizaban danzas, titeres, payasos, teatros, grupos musicales,
entre otros. Debido al incremento de los usuarios de este nuevo sistema, se
crearon diferentes fundaciones y programas de apoyo a los usuarios para obtener
mejor utilizacion del mismo. [Siguiendo la informacion suministrada de dice que
Bogoté es filial a las siguientes fundaciones; ciudad fundacion humana, ciclovias

unidas de las Américas y ciudad centro de servicios]*.
7.2.2. Ciudad de Portland

Segun un reportaje publicado por: (fundacion Ciudad Viva, en Temas Urbanos,
No. 12, junio 2003) tomada de Internet, debido a las grandes congestiones
vehiculares la ciudad decidié redefinirse y desarrollar un plan estratégico no para
aliviar, sino para solucionar su problema. Desde décadas vienen planteando una
forma sustentable de hacer ciudad, es por eso que han creado paseos para

peatones, ciclovias (mas de 350 kilbmetros) estimulando asi un ambiente urbano.

20 bid. P. 7.

21 Ibid. P. 8.
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Algunos de los procesos implementados para lograr este ambiente urbano, fue
demoler una autopista llamada, “Harbor Drive” como muestra la siguiente figura,

que corria a un lado del rio “Willamette”?.

7.2.2. Cuernavaca, México

La investigacion de (Ciclovia Ciudad México Parque Lineal FC a Cuernavaca Plan
de Manejo, 2006), tiene como objetivo principal realizar un plan maestro de
ciclovias dentro de la ciudad de Cuernavaca. Se ha verificado la posibilidad de
implementar ciclovias mediante parques lineales donde se demostré la necesidad
del mismo como parte del transporte colectivo para la zona. La ruta troncal del
plan maestro pudiera ser sobre la antigua via del ferrocarril a Cuernavaca la cual
pudiera servir como punto de partida para organizar e impulsar la futura existencia
de multiples vias de transporte, principalmente de uso ciclistico que puedan
interconectar la ciudad de norte a sur. Esto puede generar asi una nueva y
determinante oportunidad para la movilidad no motorizada como alternativa de

transporte no co ntaminante.

La Ciudad de Meéxico en coordinacion con la Secretaria de Medio Ambiente,
promoveran la construccion de ciclo pistas como un medio alternativo de
transporte y de infraestructura. Su motivacion es que esto sirva como plan piloto
para promover el uso de la bicicleta como medio de transporte dentro de la ciudad.
Asi también aprovechar el espacio para crear una peatonizacion segura y
agradable a las grandes ciudades. La meta, es avanzar hacia un transporte mas

humano en la ciudad, donde la prioridad este centrada en el peatén (es decir la

22 |bid. P. 9.
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poblacion total contempla que todos somos peatones en algidn momento de

nuestro viaje o transferencias diarias)®.

7.3. POTENCIAL DE USO DE LA BICICLETA EN LA CIUDAD UNIVERSITARIA
DE MADRID

MONZON, Andrés, PAIX, Lissy y RONDINELLA, Gianni; establecen como objetivo
principal del articulo de investigacion es promover el uso de la bicicleta como

medio de transporte alternativo en la ciudadela universitaria de Madrid.

Haciendo una breve descripcion de lo que se quiere realizar con esta investigacion
presenta los resultados de un estudio sobre el potencial de uso de la bicicleta en la
Ciudad Universitaria de Madrid. El objetivo principal de la investigacion es la
estimacion de la demanda de usuarios de un sistema de bicicleta publica de

préstamo entre estudiantes y trabajadores dentro del recinto universitario.

El estudio permite definir las caracteristicas principales de los potenciales usuarios
de bici en una zona universitaria, sus preferencias en el disefio de un sistema de
préstamo de bicicletas. Se identifican las barreras y motivaciones para aumentar el
uso de la bicicleta; y se analiza el impacto de diferentes escenarios posibles en la

construccion de carriles bici, puntos de aparcamiento y costes.

Los resultados del estudio indican que los principales usuarios habituales son
jovenes estudiantes, de ambos géneros, con edades entre 18-24 afios. El 12%

utiliza la bici a diario, tanto por “estudio-trabajo” como “gestiones personales”.

Las principales barreras que pueden limitar el uso de la bici son la distancia y la

peligrosidad de la bicicleta. Por el contrario, las barreras menos importantes son la

23 |bid. P. 10.
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condicidn fisica y la comodidad de otros transportes. La principal motivacion para
la eleccion del modo bicicleta es la sostenibilidad ambiental del modo y su efecto

favorable sobre la salud®.
7.3.1. La bicicleta como modo de transporte

ORTUZAR Y LACOBELLI, “La bicicleta es un modo de transporte sostenible, cuya
utilizacion depende, en primer lugar, de una serie de factores sobre el viaje: la
distancia del desplazamiento, el tiempo de viaje, la pendiente del terreno y la
disponibilidad de un aparcamiento”. MCCLINTOCK Y CLEARLY “También influyen
otros factores no tangibles, como la seguridad” y WINTERS Y FRIESEN ‘las

condiciones meteoroldgicas”.
MONZON, Andrés, PAIX, Lissy y RONDINELLA, Gianni hablan sobre:

Las técnicas de preferencias reveladas se emplean mucho en el desarrollo de
modelos de demanda, como hicieron NOLAND y KUNREUTHER al estudiar la
eleccion modal entre autobus, automovil, bicicleta y marcha a pie en Filadelfia. En
dicho estudio, el 50 % de los encuestados consideraba como factor disuasorio la
inseguridad del modo para su desplazamiento al trabajo, si bien la disponibilidad
de carril bici y aparcamiento tenia una importancia significativa en la eleccion.
Otros factores, como el estado del pavimento y el trafico, no parecen tener, por el

contrario, gran relevancia.

24MONZON, Andrés, PAIX, Lissy y RONDINELLA, Gianni. Potencial de uso de la bicicleta en la ciudad
universitaria de Madrid En: revista Universidad Politécnica de Madrid [en linea].
(2008)<http://oa.upm.es/3139/1/INVE_MEM_2008_53307.pdf> [citado en 15 de septiembre del
2015]
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Para recopilar la informacion se han empleado técnicas basadas en la observacion
del comportamiento real (preferencias reveladas); es decir, el medio de transporte
utilizado, el tiempo de desplazamiento, la tarifa o coste del servicio, etc. Esta
informacion permite analizar opciones presentes, pero no contempla elementos
subjetivos 0 no medibles, tales como la seguridad, la comodidad, etc. Para ello se
utilizan también técnicas de preferencias declaradas, cuyo origen se encuentra en
la psicologia matematica LUCE y TUKEY, tienen en comun el uso de disefios
experimentales para construir las alternativas hipotéticas, lo que las diferencia de
las técnicas de preferencias reveladas. En el disefio y estructuracion de la
encuesta realizada en la Ciudad Universitaria de Madrid se han empleado los dos
tipos de técnicas, por cuanto interesa captar los factores explicativos del viaje,
incluyendo los intangibles, y proponer situaciones hipotéticas no existentes en la

actualidad, como la opcién de bicicleta publica®.
7.3.2. MOVILIDAD EN BICICLETA

MONZON, Andrés, PAIX, Lissy y RONDINELLA, Gianni; con los estudios de
investigacion y evidenciando una serie de recoleccion de datos se relacion la

siguiente informacion:

Si bien es cierto que la disponibilidad de la bicicleta es distinta en los grupos de
edad estudiados; con frecuencia se tiende a relacionar la posesion de bicicleta con
grupos de edad entre los 18 y 24 afios. Sin embargo, sorprende ver el alto nimero

de personas entre 24 y 31 afios que tienen bici. Cabe resaltar que la posesion de

25 |bid. P. 2-3.
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bici no implica el uso, son cuestiones diferentes, la disponibilidad se refiere a la
posibilidad de utilizar el recurso sea propio o no, no todas las personas que tienen
bici la utilizan. Se ha observado que en Ciudad Universitaria entre los grupos de
edad 18-24 y 25-30 afios las frecuencias en tenencia de bici son semejantes,
45,12% y 40,58% respectivamente. El porcentaje de personas que tiene bici es
aun mayor en el grupo de edad 41-55 afios, 44,12%. A partir de los 56 afios tener
bici es menos frecuente, 43,49% del grupo 56-65 afios tiene bici y en mayores de
65 afios el 33,26%. En la Ciudad Universitaria el 43,48% de la poblacién se
encuentra entre 18 y 24 afios, lo cual coincide con alto nimero de personas que
tiene bici, 45,32%. Haciendo un analisis mas detallado: los hombres presentan
mayor disponibilidad de bici que las mujeres en todas las edades, aunque las
diferencias no son marcadas: 49,04 %entre los hombres, frente al 41,15% entre
las mujeres. Por estratos de edad estas cifras varian; asi, el 48,44% de los
hombres y el 42,51% de las mujeres entre 18-24 afios dispone de bicicleta; entre
25-40 estas cifras son del 45,60% y 38,07%; entre 41-55 afos la diferencia crece
del 64,70% de hombres al 39,87% de las mujeres dispone de bicicleta; y pasados
los 55 afos, la disponibilidad de bici empieza a reducirse, llegando al 49,12% y
34,67% en hombres y mujeres, respectivamente. A partir de los 65 afos este

porcentaje es alin menor, 29,47% en hombres y casi irrelevante en las mujeres®.
MONZON, Andrés, PAIX, Lissy y RONDINELLA, Gianni concluye:

A partir de una encuesta que se analiza el potencial uso del sistema de préstamo
de bicicletas en la ciudad universitaria de Madrid. Con la informacion recolectada
respecto a las preferencias de los posibles usuarios, las barreras y motivaciones

gue estos perciben ante el uso de la bici.

26 |bid. P. 6-4.
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En cuanto a los factores limitantes funcionales para el uso de la bici, se han
identificado los siguientes: la peligrosidad —asociada a la existencia de carriles
exclusivos—, las distancias y la disponibilidad de instalaciones complementarias
(lugar para guardar la bici, duchas, etc.). Sin embargo, son factores que
condicionan menos el uso de la bici, la orografia del terreno y la comodidad de
usar otros transportes. Sorprendentemente, la condicidn fisica y tener ya bici
parecen irrelevantes. Se manifiesta claramente que aquellos que conocen los
sistemas de bicicleta publica, acogerian mejor el sistema UNIBICI, por lo que
denota que se precisan campafas de informacion y concienciacién para aumentar

el grado de aceptacion®’.

7.4. ;COMO CREAR CONDICIONES PARA LA MOVILIDAD SEGURA DE
PEATONES Y CICLISTAS EN SANTIAGO DE CALI?

Como objetivo principal que busca el autor con el tema de investigacion es Crear
condiciones de movilidad segura para peatones y ciclistas en toda la ciudad de
Santiago de Cali. Establecer la situacion actual tanto de peatones como de
ciclistas, Realizar un muestreo de la poblacion ciclista y Verificar las soluciones

existentes en otras ciudades del mundo.

STEGERS, Wolfgang describe sobre “El trafico motorizado tiene altos costos: es el
responsable de entre el 70 y 80 % de la contaminacion atmosférica en las
ciudades de los paises en desarrollo; los accidentes de trafico cobran cada afio
500.000 muertos en el mundo, y los costos de salud relacionados con el tréfico,

representan el 1.7 % del Producto Interno Bruto en los paises desarrollados. En

27 Ibid. P. 15-16.
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Alemania se pierden cada afio 4.700 millones de horas en trancones, lo que
representa un dafio econémico de 90.000 millones de délares™?.

La Facultad de Ciencias Sociales y Econdmicas de la Universidad Del Valle, “Bajo
las condiciones de la ciudad, que cuenta con un buen clima y es casi por completo
plana, la bicicleta podria ser una buena y econémica alternativa de movilizacion, si
se tiene ademas en cuenta que mas de la mitad de la poblacién calefia vive en la
pobreza y que cerca de 60 % de las personas con empleo trabajan en el sector

informal”?®.

7.4.1. Situacion de los peatones y ciclistas en Cali

ROLF, Moller, el punto de partida de cualquier propuesta para resolver la
problematica de la situacion de los peatones y ciclistas en una ciudad debe ser un
analisis detallado de su situacion actual y la correspondiente definicion de sus

intereses principales, a continuacion se especifica al detallate la problematica:
7.4.1.1. Condiciones para los peatones en Cali

La situacion de los peatones en Cali es dificil por multiples condiciones que vamos
a describir enseguida. Forman junto con los ciclistas los participantes mas débiles
en el actual sistema de transporte urbano y de la movilidad de personas en la
ciudad. La dificil situacion de los peatones se debe en buena parte a la falta o el

mal estado de la infraestructura. En la ciudad se han construido andenes, pero

28STEGERS, Wolfgang. Revista P.M. citado por ROLF, Moller. ;Cémo crear condiciones para la movilidad

segura de peatones y ciclistas en Santiago de Cali? P. 35.

29La  Facultad de Ciencias Sociales y  Econémicas de la  Universidad Del

Valle<Http://socioeconomia.univalle.edu.co >citado por ROLF, Moller. ; Cémo crear condiciones para la

movilidad segura de peatones y ciclistas en Santiago de Cali? P. 35.
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estos son poco planos o tienen declives, como se puede observar en barrios como

San Fernando, El Ingenio, Meléndez, para mencionar sélo unos pocos®.
7.4.1.2. Accidentalidad e incumplimiento de las normas de transito

La situacion se complica por la falta de respeto por parte de los conductores de los
vehiculos motorizados. Casi nadie respeta la prelacion del peatdén, quien se ha
acostumbrado a ceder el paso siempre a los vehiculos motorizados, aunque tenga

el seméforo para él en verde.

Cruzar la calle sin semaforo también constituye un riesgo constante, en especial
para los personas con limitaciones fisicas. En las arterias principales de la ciudad,
con cuatro y mas carriles como la Calle Quinta, la Autopista Sur, la Autopista
Simoén Bolivar, la Avenida Pasoancho, entre otras, los carros tienden a movilizarse
con velocidades de hasta entre 80 y 100 Km. por hora, lo que hace muy dificil
calcular el tiempo para cruzar la calle a pie. En la noche es aun mas dificil estimar
las velocidades de los vehiculos. Desgraciadamente también los peatones son

imprudentes, pues en algunos casos no usan los puentes peatonales cercanos>".
7.4.2. Los ciclistas

ROLF, Moller hace una reflexién acerca del papel de ciclista en Cali:

30 ROLF, Moller. ;Cémo crear condiciones para la movilidad segura de peatones y ciclistas en Santiago
de Cali? En: Casos de estudio [en linea]. Volumen 4. No. 1 (2002). ISSN ELECTRONICO 2027-8284. P. 34
[citado en 20 de julio de 2015]

31 Jbid. P. 36.
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En las calles no hay un espacio reservado, ni sefiales separadas para ciclistas en
los cruces con seméforos, como tampoco parqueaderos vigilados para bicicletas.
Como consecuencia de la crisis econdmica de la ciudad, desde finales de la
década del 90 han aumentado los huecos en las calles, lo que representa un
peligro no sélo para los carros, sino también para los ciclistas. Falta infraestructura
en las empresas que pudiera motivar y favorecer el uso de la bicicleta como medio

de transporte diario (parqueaderos seguros y una ducha).

Tener que moverse entre los medios de transporte motorizado constituye el mas
grave problema para los ciclistas en Cali. Las observaciones en las calles
muestran que existe un constante riesgo de accidentalidad. Dado que los ciclistas
so6lo tienen su cuerpo para recibir los choques violentos de una moto, un carro o
un bus, el resultado pueden ser dafios e incapacidad para el resto de la vida o la
pérdida de ella. Los riesgos de un accidente restringen fuertemente el uso de la
bicicleta como medio de transporte diario en Cali. Solo los mas osados o los mas

pobres - por no tener alternativa - se arriesgan a ir en bicicleta al trabajo%.
7.4.3. Propuesta de una solucion para peatones y ciclistas en Santiago de Cali

ROLF, Moller ha descrito un diagnostico para la solucion a la problematica en

movilidad que sufre en la actualidad la ciudad de Cali:

La situacion de peatones y ciclistas en Cali, uno de sus principales problemas
compartidos es la falta de un espacio fisico agradable, adecuado y seguro para
caminar o ir en bicicleta, y para estar en la calle. Para corregir esta situacion es
primordial crear un espacio que permita ir a pie y en bicicleta, de forma agradable

y segura. Es importante crear este espacio seguro no sélo en un sector, sino en

32 |bid. P. 38.
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toda la ciudad, permitiendo la movilizaciébn en importantes segmentos unidos de
barrios vecinos o comunas enteras. A continuacion, se evallan los elementos de

una posible solucion para lograr este fin.

En Cali se podria pensar en reconstruir y mejorar todos los andenes con
irregularidades, corregir las superficies lisas, aplanar las rampas, tapar los huecos
y corregir los multiples problemas de la infraestructura fisica para los peatones.
También seria en teoria posible construir ciclo-vias 'tipo Bogota / europeo' en
todas las calles de la ciudad. Desafortunadamente esta posibilidad esta limitada
por varias razones. Muchas veces fisicamente no se puede corregir el andén o
construir una ciclo-ruta plana, porque para una casa se necesita la rampa
inclinada para poder entrar el carro en el garaje. O la existencia de arboles no
permite ampliar el espacio. Pero el argumento principal en contra de esta solucion
son sus altos costos como lo ha mostrado el ejemplo de Bogota: ni el municipio de
Cali, ni los propietarios de las casas tienen suficiente dinero para una
reconstruccion completa de los andenes en la ciudad, mucho menos para la

construccion de unos 1500 kildmetros de ciclovias.

Cali se propone como medida principal la segunda alternativa, utilizar en los
barrios de vivienda uno de los dos carriles exclusivamente para peatones y
ciclistas. En ultimo, significa legalizar lo que ya estan haciendo peatones y ciclistas
a diario: usar el carril de los vehiculos motorizados. Nuestra propuesta insiste en
gue el carril es también 'espacio publico’, lo que quiere decir espacio construido y
pagado con los impuestos de los ciudadanos. Por eso se debe distribuir entre
todos los participantes en el transporte urbano de una manera mas justa y

equitativa®.

33 |bid. P. 42-44.
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7.5. “PACTO MOVILIDAD SOSTENIBLE DEL ENTORNO DE LA CARRERA 13
Y 14 ENTRE CALLE 85 Y 862"

Como establece la secretaria de movilidad de Bogota®, cambiar el transito
vehicular de esta zona ya que evidencia una problematica en la movilidad y en el

medio ambiente.

La Cicloruta refleja un dafio grave en el pavimento, la sefializaciéon vertical
existente estd en mal estado, la sefalizacion horizontal es inexistente. El pacto
acordado en el articulo se habla de disminuir en transito de vehiculos para general
un ambiente sano, de esta forma se quiere invertir en el mantenimiento de la
Cicloruta y establecer la normativa de los vehiculos pesado en los cuales son se
podra transitar en horas determinadas. A continuacion de muestra la ilustracion 1,

el cual evidencia algunas de las condiciones mencionadas anteriormente*°.

Deterioro total de Ia
calzada con perdida de Ia
capa asfahlica., generando
empozamiento v
congestion de Ia via,
sucede de igual forma en
el andeéen.

Giro indebido por parte
de los conductores a
pesar de la senal vertical
SR-10 prohibido el giro
en U.

llustracion 2: Ejemplos encontrados en campo del deterioro del pavimento en la

Cicloruta y el mal uso de la sefales de transito. Secretaria Distrital de Movilidad.

34Secretaria Distrital de Movilidad. Pactos de Movilidad: pacto movilidad sostenible del entorno de la

carrera 13y 14 entre calle 85 y 862. Bogota, 2014.

35 Ibid. P. 13.
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Pactos de Movilidad: pacto movilidad sostenible del entorno de la carrera 13 y 14
entre calle 85 y 862. Bogota, 2014. P. 22.

El articulo que se describi6 de manera general hace un aporte al proyecto de
investigacion en cuanto a la descripcion visual y el diagnéstico del mal estado de
ciertas zonas, el cual se afianza con el tema de aplicacion, ya que establece
puntos en los cuales la falta de sefializacién y el deterioro de la vias hace que se
produzcan problemas en la movilidad del tramo que estan estudiando.

También relaciona conceptos y definiciones de movilidad sostenible, lo que ofrece
mayor claridad ya que con conceptos que se manejaran de manera reiterativa en

la auditoria en seguridad vial.

7.6. FACTIBILIDAD DEL USO DE LA BICICLETA COMO MEDIO DE
TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE BOGOTA

El objetivo principal del autor es, Proponer un modelo conceptual que permita
cuestionar la factibilidad del uso de la bicicleta como medio de transporte en la

ciudad de Bogota.

Los paises donde el uso de la bicicleta tiene una connotacion importante en
cuanto a movilidad, las entidades gubernamentales encargadas del transporte han
implementado en sus planes, politicas que benefician el transporte en bicicleta.
Como consecuencia, el aumento en el porcentaje de viajes en bicicleta es un
hecho real, para mejorar la movilidad y calidad de vida de los ciudadanos. Uno de
los mayores limitantes frente a los demas modos es el la distancia. De hecho se
considera que para distancias superiores a 10 Km la bicicleta dejaria de ser un
modo de transporte competitivo.

Para un sistema de movilidad alternativo como, lo es el uso de la bicicleta
funcione, debera tener una infraestructura adecuada para la bicicleta, esto

incluye: sefalizaciéon, Ciclorutas, separadores, puentes, iluminacién, entre otros y
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su respectivo mantenimiento. Como segunda medida pero igual de importante es
la garantia de la seguridad en el sistema. Seguridad ante la delincuencia y ante el

trafico vehicular que amenaza los desplazamientos de los ciclistas.

7.6.1. Ventajas y desventajas de la bicicleta

SUERO, Diego establece en su articulo de investigacion las ventajas y
desventajas del uso de la bicicleta como medio de trasporte alternativo se la

siguiente manera:

7.6.1.1. Desventajas

Dificultad para llevar carga y pasajeros, riesgo de accidentes, dependencia de las
condiciones ambientales, vulnerabilidad a la violencia y robos, conflicto al manejar
en vias de mal estado, Complicaciones para usarla en presentacion formal, no

existe prelacion en el trafico vehicular.

NAVARRO, Heierli, “Caracteristicas topograficas y climaticas: Uno de los mayores
limitantes frente a los demas modos es el la distancia. De hecho se considera que
para distancias superiores a 10 Km la bicicleta dejaria de ser un modo de

transporte competitivo™®.

7.6.1.2. Ventajas

SUERO, Diego presenta en su articulo de investigacion la siguiente tabla donde

evidencia las ventajas del uso de la bicicleta.

36 NAVARRO, Heierli. La bicicleta y los triciclos citado por SUERO, Diego. Factibilidad del uso de la

bicicleta como medio de transporte en la ciudad de Bogota. P. 55.
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Tabla 1. Ventajas de usos de la bicicleta

Econdmicas

Ambientales

Recreativas

Réapida

Proporciona Comodidad

Flexible, bajo costo en su valor,

impuestos y uso.
Versatilidad y autosuficiencia

Basicamente no requiere de areas de

estacionamiento

Menor espacio ocupado en las vias

No crea la dependencia tecnoldgica

Transporte de puerta a puerta

Mecanica facil y accesible

Disminucioén de los costos
monetarios y sociales, directos e
indirectos, de los accidentes de

circulacion.

Benéfica para la Salud

Liviana

No contamina

Conservacion del medio

ambiente

Bajo consumo de energia

No necesita combustibles

Vivificante: Permite un mayor
contacto con la gente y con la
naturaleza

No genera ni se ve afectada por

los embotellamientos.

Divertida

Proporciona
Libertad

Permite el
esparcimiento
Benéfica para la
Salud

Autosuficiencia

Brinda un
sistema
alternativo de

movilidad

Fuente: SUERO, Diego. Factibilidad del uso de la bicicleta como medio de transporte en

la ciudad de Bogota. P. 55.
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7.2.2. Beneficios econémicos

Los costos de infraestructura para los peatones y el transporte en bicicleta son
menores a los que implica el transporte en automoévil. GARCIA, M “Ademas en
Bogot4, se calcula que quien usa la bicicleta puede ahorrar hasta 30 doélares
mensuales™’. Otra atraccién importante de la bicicleta es su valor; 200 veces
menos que un carro. Reduce la cantidad de espacio utilizado para transitar por las
vias.

AREVALO, F,“Al comparar la bicicleta con su mayor oponente; el automovil,
encontramos lo siguiente: seis bicicletas ocupan el espacio callejero de un auto.
En cuanto al estacionamiento, 20 bicicletas ocupan el espacio reservado por un
carro”®.

GARCIA, M “Para la mayor parte de los paises del mundo adquirir la bicicleta, no
es un obstaculo importante para promover su uso. En Colombia se venden 140 mil
automoviles nuevos al afo, frente a 1,2 millones de bicicletas, la mitad de las que

se comercializan en México”*.

7.2.3. Situacion actual del transporte en bicicleta en algunos paises

SUERO, Diego nombra en el articulo de investigacién la situacion actual del

transporte con ejemplo en varios paises:

37 GARCIA, M. En el reino de la “ciclovia” citado por Diego. Factibilidad del uso de la bicicleta como

medio de transporte en la ciudad de Bogota. P. 55.

38 AREVALO, F. congestion urbana citado por Diego. Factibilidad del uso de la bicicleta como medio de

transporte en la ciudad de Bogota. P. 55.

39 Op. Cit. P.55.
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En los paises donde el uso de la bicicleta tiene una connotacién importante en
cuanto a movilidad, las entidades gubernamentales encargadas del transporte han
implementado en sus planes, politicas que benefician el transporte en bicicleta.
Como consecuencia, el aumento en el porcentaje de viajes en bicicleta es un

hecho real.

Caso contrario sucede en ciudades de China, donde durante afios han sido
pioneros de este medio pero en los Ultimos afios debido a la industrializacion, este
vehiculo a perdido su popularidad, cambiando los viajes realizados en bicicleta por
viajes en automovil. En la gran mayoria de los paises investigados, los aspectos

gue tienen mayor relevancia para fomentar el uso de la bicicleta son:

Programas de promocion y educacion a ciclistas y conductores

*Infraestructura: Estacionamientos, Ciclorutas, segregacion, iluminacion vy

sefalizacion.
» Seguridad: Prevencion de accidentes y robo de las bicicletas.
» Conexion inter-modal: facilidades para transportar la bicicleta en otros medios.

Los aspectos secundarios, pero no de menor importancia son: La planeacion y
control, facilidades para el préstamo y adquisicion de bicicletas, reducciéon de la
velocidad de automotores en zonas de alto trafico de bicicletas y peatones.

Las regiones del mundo donde mayor porcentaje de viajes en bicicleta se realizan
son, en orden de importancia: Asia, el este de Europa, y Oceania. Los paises con
mayores porcentajes son: Holanda, Dinamarca, Alemania, Suiza, Suecia, Austria,

Inglaterra, Francia e Italia en orden de ascendente. De igual forma la ciudades de
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mayores indices son: Tianjin, (China), Shenyang (China), Groningen (Holanda),
Beijin (China), Dhaka Bangladesh, Erlangen (Alemania), Tokio (Jap6n)®.

Haciendo sintesis de lo que quiere realizar el autor en el proyecto de investigacion
se evidencia un esguema que como crea y se pone en marcha la Estructura

Organizacional para el Transporte en Bicicleta (EOTB) con la siguiente ilustracion:

__— Aprobacidn y asignacion de
- recursos para la conformacicn

/ de la EOTB

Realizacidon de estadios:

" movilidad, accidenralidad
Realizacion de
correcclones v mejoras al sisrema
Recopilacién de informacidn
de funcionamienro del sistema

- - Bealizacicén de una
Monitoreo evaluacion y

normatividad especifica para el
—— valoracion de la transporte en bicicleta
- . . = s = informacidn
-, Conectividad e integracion
modal con otros sistemnas T __
,\\

Disefio e implementacien de

(i-t;ﬂr}nl ¥ vigilancia infraestructura y sefializacién para
del sisterna el transporte en bicicleta

-

llustracion 3: Modelo propuesto para la EOTB. Fuente. SUERO, Diego.
Factibilidad del uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de
Bogota. P. 57.

La investigacion concluye que en laciudad de Bogota es necesario que las
Ciclorutas se amplien y tengan mayor conectividad en todos los tramos, una
gestion del trafico, seguridad en todo sentido, ciclo-estaciones con duchas,
casilleros, buena iluminacion, sefializacién y ademas que la bicicleta se incluya en
los planes de ordenamiento territorial, en los de planeacion del transporte y en

general en los proyectos de infraestructura publica y privada.

4OSUERO, Diego. Factibilidad del uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de Bogota
En: AVANCES Investigacion en  Ingenieria [en  linea]. No. 20 (2010). P
54.<http://www.unilibre.edu.co/revistaavances/avances 12/r12 art7.pdf> [citado en 28 de agosto del

2015].
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Este articulo resulta fundamental porque describe claramente las ventajas y
desventajas del uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo,
facilitando asi la interpretacion del proyecto y que se desea conseguir con la
aplicacion de la auditoria en seguridad vial en la Cicloruta de la carrera 13 entre
calles 51y 61.

7.7. LAS CICLORUTAS DENTRO DEL PROCESO DE VALORIZACION DEL
ESPACIO PUBLICO EN BOGOTA

7.7.1. La valoracién del espacio publico

El elemento de movilidad del Plan de Ordenamiento Territorial a nivel urbano es
garantizar la movilidad y conexion entre las centralidades y los tejidos
residenciales que gravitan a su alrededor, a nivel rural conecta los poblados
rurales y las areas de actividad existentes en su interior con la ciudad donde el
sistema de movilidad esta constituido por los subsistemas viales y de transporte.
Como consecuencia del elemento de movilidad se crea el Plan Maestro de
Ciclorutas con el fin de crear un sistema de movilidad urbano como alternativa de

transporte y disminuir la contaminacién ambiental.

Para el buen manejo del espacio publico que estaba creando y recuperando
Bogota se expide en este sentido de conformacién de una razon publica general a
todos los ciudadanos, este fue el Cédigo de Policia promulgado mediante el
Acuerdo 79 de 2003, donde se establecen los principios y valores fundamentales
para la convivencia ciudadana y regular el ejercicio de los derechos y libertades
ciudadanas de acuerdo con la Constitucién y la ley, con fines de convivencia

ciudadana*.

41IPJAMBA CORDOBA, Carolina. Las Ciclorutas dentro del proceso de valorizacién del espacio ptiblico en

Bogota. Bogota, 2008, p. 38.
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7.7.2. Politica de las Administraciones y La Cicloruta como Redefinicion del

Espacio Publico en Bogoté

Basados en todos los acontecimientos historicos en consecuencia al sistema de
transporte alternativo para Bogotd, se hara una breve descripcion de que hicieron
las administraciones pasadas desde la alcaldia mayor de Bogoté y sus despachos
para fortalecer e impulsar la infraestructura de las Ciclorutas.

Las gestion del espacio publico en Bogota se relaciona con los siguientes
apartados; (i) manejo riguroso de los dineros publicos, (ii) capacidad del estado
para hacer cumplir la voluntad democratica expresada en la ley y, mas en
general, (iii) atencién al ciudadano desarrollando la idea de “servidor publico”

pasmada en la constitucion del 91.

El plan de ordenamiento territorial de la ciudad vigente desde el afio 2000 esta
compuesto por el patrimonio por tres elementos estructurales: el sistema vial,
transporte el cual incluye Ciclorutas, Transmilenio, parqueaderos, y terminales de
transporte y por ultimo es [fundamental para toda la ciudadania el espacio

publico]*.

Segun Antanas Mockus, “los logros mas destacados de Bogota en la ultima
década fueron el incremento del respeto a la vida, el respeto a las normas, la
autorregulacion y la mutua regulacion; el mejoramiento del comportamiento fiscal;
el énfasis en la planeacion conjunta-privada; un mayor monitoreo social de
variables cruciales; el mejoramiento del servicio al ciudadano”**, Demostrando que

lo que ocurrié entre 1994 y 2007 fue la configuracion de una politica de espacio

42 [bid. P. 40.

43Murillo Gabriel, Gdmez Victoria. La Redefinicion el Espacio Publico citado por PIAMBA CORDOBA,

Carolina. Las Ciclorutas dentro del proceso de valorizacion del espacio publico en Bogota. P. 40.
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publico, en el marco de una recuperacion de lo publico. Como nos podremos dar
cuentas entonces, la configuracién del espacio de las Ciclorutas no puede ser solo
explicada desde su creaciéon en 1995, por tal razén es Gtil comprender desde el
espacio la posibilidad que abrié para el proyecto en la alcaldia de Jaime Castro.
Describimos a continuacién las administraciones y sus aportes para la

configuracion del espacio publico y particularmente de las Ciclorutas en Bogota.

Dentro de esta administracion a pesar de no existir todavia el proyecto de las
Ciclorutas, se realiza una reforma de la normatividad y de la estructura de lo
publico dando prioridad a el reordenamiento de las finanzas del distrito. Es
reconocido este periodo como el punto de partida para el desarrollo del espacio
publico en la ciudad, en tanto que los recursos que se lograron obtener en su
administracion serian la base de partida para emprender el programa de politicas
publicas dirigidas al rededor del tema del espacio publico en Bogota.

7.7.2.1. Antanas Mockus (1995-1997): El giro hacia la construccion de la cultura

ciudadana

El objetivo principal en la administracion de dicho alcalde fue mejorar el espacio
publico y la estrategia para crear cultura ciudadana, que en ese momento era un

verdadero problema con el sentido de pertenecia con la ciudad.

Pertenecer a una ciudad es reconocer contextos y en cada contexto respetar las
reglas correspondientes. Apropiarse de la ciudad es aprender a usarla valorando y
respetando su ordenamiento y su caracter de patrimonio comdn. La estrategia

comprende cuatro formas de accion:

e Modificar ciertos comportamientos individuales y colectivos que rifien
fuertemente con la vida social de la ciudad, a través de la autorregulaciéon

ciudadana, de la capacitacion de funcionarios y del redisefio y construccion
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de algunos espacios urbanos en los cuales interactian los ciudadanos
entre si y con los funcionarios.

e Construir colectivamente una imagen de ciudad compartida, actual y futura,
y buscar que la comprensién y el respeto de las reglas confiera identidad
ciudadana y sentido de pertenencia.

e Impulsar lo que tradicionalmente se reconoce como cultura, la cultura
popular y las manifestaciones artisticas que puedan contribuir a generar
sentimiento de pertenencia a la ciudad

e Propiciar la participacion comunitaria y la regulacion de la Administracion

por parte de la ciudadania®.
7.7.2.2. Enrique Pefalosa (1998 — 2000): Manos a la Obra

Esta administracion se centré en asegurar el acceso a los ciudadanos a la
infraestructura de la ciudad, teniendo presente la igualdad en acceso al transporte

para todos los habitantes de la urbe.

En el articulo 1 el Plan de Desarrollo titulado por la Bogota que queremos,
contempla como objetivo “generar un cambio profundo en la manera de vivir de los
ciudadanos, devolviendo la confianza a todos los bogotanos en su capacidad para
construir un futuro mejor y dinamizar el progreso social, cultural y econémico. Se
trata de proyectar y hacer viable a Bogota para enfrentar los retos y aprovechar las
posibilidades que impone una nueva era trabajando con miras a mejorar

significativamente la calidad de vida para las presentes y futuras generaciones”*.

44 Op. Cit. P. 42

45 Plan de Desarrollo “Formar Ciudad” 1995 - 1998. Citado por PIAMBA CORDOBA, Carolina. Las

Ciclorutas dentro del proceso de valorizacion del espacio publico en Bogota. P. 43.
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Esta administracion construye las Ciclorutas, con el objetivo primordial de reducir
la dependencia de los automdviles en la ciudad y promover el uso de bicicletas y
el retorno del peaton, en este sentido el plan de desarrollo de la administracion
contemplé en su articulo 14 “proyectos para la renovacién integral de proyectos
urbanisticos que permitan el uso y disfrute de espacios publicos y garanticen la
reanimacion de los corredores peatonales, bajo unos principios basicos de estética
urbana y con Optimas condiciones de seguridad y comodidad, que demuestren

respeto por la dignidad del ser humano™®.

7.7.2.3. Antanas Mockus (2001 — 2003): La consolidacion de la nueva Bogota

Este periodo, interrumpido por la intencion de Mockus para presentarse como
candidato a la presidencia, fue particularmente relevante en lo que respecta al
espacio publico, en tanto que no solo se tratd de un esfuerzo real por el
fortalecimiento del espacio publico, brindandole un ambiente de continuidad a los
proyectos de la administracion anterior, rara vez sucedido en la ciudad, sino que a
su vez incluyo esto dentro de la implementacion de un elemento intangible que
busco la nueva definicibn del espacio publico en la ciudad. Para tal fin fue
contemplado como objetivo del plan titulado “Bogota para vivir todos de un mismo
lado” el buscar avanzar hacia una ciudad construida colectivamente, incluyente y
justa, amable con los nifios y los viejos, donde aprendemos a vivir en paz con

nuestra conciencia y con la ley; una ciudad econdémicamente competitiva en

46 [bid. P. 43.
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produccién de conocimientos y servicios; una ciudad donde lo publico es

sagrado™’.

Antanas Mockus toma como el rumbo particular de su administracion el lograr fijar
una cultura sobre lo civico en Bogota. El factor mas importante a tener en cuenta
dentro de esta nueva vision por parte de la administracién fue el “generar
responsabilidad hacia la ciudad” y asi facilitar una labor administrativa que se
habia tornado imposible en la ciudad alrededor de lo publico, el articulo 20 de este
plan indica entonces que sera una meta de la alcaldia el “generar procesos
sostenibles de aprendizaje y auto ayuda de los beneficiarios y de su entorno

inmediato, e identificar y establecer formas de responsabilidad compartida”*®

Con tal fin la administracion de Antanas Mockus decidié centrarse en desarrollar
un proyecto que asegurara la via hacia la construccion de una ciudad a forma de
proceso colectivo, ya que no solo se trata en este campo de la administracion local
y su responsabilidad hacia lo publico sino que el fin que se encuentra detras de
esto es el de cambiar las actitudes del ciudadano, cambiar sus valores con el fin
de generar respeto de lo publico y respeto de lo colectivo. Para esta
Administracion el medio para logra este fin tan anhelado fue el de utilizar la
educacion como estrategia que impulse el desarrollo de estas conductas

esperadas.

47 Ibid. P. 44.
48 Plan de Desarrollo “Bogota para vivir todos de un mismo lado” 2001 - 2003 citado por PIAMBA
CORDOBA, Carolina. Las Ciclorutas dentro del proceso de valorizacién del espacio ptiblico en Bogota. P.

44.
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7.8. Revisién del sistema de gestién de pavimentos de la red Ciclorutas de
Bogota

Teniendo en cuenta que para la caracterizacion del estado actual de la
infraestructura del pavimento en la Cicloruta, se bebera tener claro las distintas
patologias del pavimento, que se evidencia primero de manera visual y después
estudiando méas afondo, para asi poder establecer las condiciones de manera

técnica del estado actual de la Cicloruta.

Teniendo un registro e identificacion de las patologias superficiales del pavimento
en el tramo de la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 en la localidad de
chapinero, se definen dichas patologias superficiales como; identificacion de
grietas longitudinales y transversales, longitud de la grieta, textura del pavimento,
identificacibn de objetos como vegetacion, que en ciertos casos causan el

deterioro del pavimento de la Cicloruta.

MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina;‘las
administraciones en el nuevo milenio han invertido grandes sumas de dinero en
infraestructura, considerando el costo de una cinta de mezcla asfaltica de 0.05 m
de espesor por 2 m de ancho y 344 km de longitud que tiene la red de Ciclorutas
de Bogota. Por esta razén, se constituye de caracter urgente la aplicacion de
politicas de conservacion y de administracion sobre la red de Ciclorutas de
149

Bogota. Al respecto
determinar el indice de Condicion de la Cicloruta - ICC (IDU y TNM Limited, 1999).

, el IDU de Bogota ha dispuesto una metodologia para

4MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina. Revision del sistema de gestion de
pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota En: revista Ingenieria de construccion [en linea]. Vol.26 N° 2,

(2011).P. 151.
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7.8.1. Descripcion de la infraestructura de las Ciclorutas en Bogota

La red de Ciclorutas de Bogota esta conformada por 344 km que se extienden a lo
largo de 19 de las 20 localidades de la ciudad (se excluye la localidad de
Sumapaz, localidad 100% rural). Por jerarquizacion, la red de Ciclorutas de Bogotéa
se divide en: red principal, red secundaria, red complementaria y un pequefio
grupo conocido como Ciclorutas zonales. La tabla 2 muestra las jerarquias de la

red Ciclorutas en Bogotéa.

Tabla 2. Las jerarquias de la red Ciclorutas en Bogota.

Tipo de red Descripcion

Es la red que une en forma mas directa los polos de
Primaria atraccion, recogiendo ademas flujos de ciclistas de la red

secundaria

Es la red alimentadora de la red principal, colecta y
Secundaria distribuye los flujos de ciclistas desde los centros de

Complementaria

Zonales

atraccion o centros de vivienda

Enlazan y dan continuidad a la red. Configura el sistema
de malla. Incluyen la red ambiental y recreativa, las redes
locales y de barrio y el sistema de parques lineales

Son parte integral del sistema vial y recreativo, a escala

sectorial y de barrio

Fuente: MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luisy TORREGROZA, Lina. Revisién

del sistema de gestion de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota. P. 152.

El Manual de disefio de Ciclorutas MDC “establece anchos de seccién de

Ciclorutas de 2.75 m para trafico menor a 1500 usuarios/dia (sentido bidireccional)
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y 3.5 m para Ciclorutas con tréafico igual o superior a 1500 usuarios/dia (sentido
bidireccional), dejando siempre 0.5 m de holgura sobre el ancho efectivo”. Las
Ciclorutas de Bogot4, la gran mayoria son de dos metros de ancho, ya sea en
separadores o en andenes. En la actualidad la red de Ciclorutas es inmersa en el
carril de la via, estas son llamadas ciclo bandas las cuales tienen
aproximadamente 1.10 metros de ancho con sentido bidireccional.

Las condiciones que evidencia en gran parte el alineamiento horizontal de la
Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 en la localidad de chapinero, en
cuanto al estado de sefalizacion e infraestructura es critica, ya que no cumple con
los requerimientos minimos para la utilizacion del sistema de trasporte alternativo.
A continuacion se da un ejemplo de un punto de la Cicloruta sobre andén que
cumple con los requerimientos minimos para que los ciclousuarios cuenten con

medidas de seguridad dentro del sistema.

llustracion 4: Ejemplo de Cicloruta en buen estado sobre andén. MARTINEZ,
Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina. Revisién del sistema de gestion
de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogotd En: revista Ingenieria de
construccion [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 154.

50 MOVILIDAD URBANA. Manual de Disefio de Cicloruta citado por MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis
y TORREGROZA, Lina. Revision del sistema de gestion de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota En:
revista Ingenieria de construccion [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 151.

67



La ilustracién evidencia una seccion de Cicloruta sobre andén con superficie en
adoquin y carpeta asfaltica, la cual refleja de igual forma el buen manejo y estado
de la sefializacién vertical y horizontal, ya que esta Cicloruta es bidireccional hace
una combinacién de sefializacidén horizontal y vertical, en la entrada y salida de la

Cicloruta.

7.8.2. Sistemas de gestion de infraestructura

SOLMINIHAC, H habla sobre la configuracién de los elementos basico del sistema
de gestiéon de infraestructura vial:

Las Ciclorutas como cualquier elemento de la infraestructura de una ciudad, deben
ser consideradas como parte del patrimonio de la misma. Por lo tanto, es
primordial que las autoridades responsables prevengan, atiendan y corrijan de
manera oportuna el deterioro que éstas sufran. Para que esto se pueda llevar a
cabo de la mejor manera, es necesario desarrollar un Plan de Accién de
Conservacion, meta que se persigue cuando se utilizan los sistemas de gestion,
entendido como una herramienta de decision para aplicar las acciones mas
adecuadas, considerando su costo y estableciendo prioridades y lo discrimina de

la siguiente manera:

* Informacién de inventario de la red.

* Informacién del estado funcional y estructural de los elementos de la via.
* Modelos de prediccion del comportamiento durante su vida util

» Estandares de conservacion para el deterioro actual y futuro

* Evaluacion econémica de las distintas alternativas de conservacién y/o

rehabilitacion.
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« Configuracion de un programa de actuacion en el periodo de analisis™.

De los elementos antes mencionados, vale la pena resaltar que los factores de
mayor complejidad para una agencia u organismo estatal son el desarrollo de los
modelos de deterioro y la definicion de los estandares de conservacion para el
deterioro actual y futuro. Para facilitar esta tarea a las agencias, el Banco Mundial
ha desarrollado desde 1968 el modelo HDM-Highways Development Management
en su version lll, “herramienta técnica y econdmica de modelacion de escenarios
qgue permite mediante la utilizacién de un software, realizar simulaciones de una
red o un determinado proyecto utilizando modelos de deterioros que vienen
incluidos en el programa y que pueden ser calibrados para las condiciones

econdémicas y geograficas de cualquier pais™?.

El sistema de administracion para Bogota asigna a cada elemento de la
infraestructura (andén, calzada de pavimento, separador y Cicloruta) un codigo de
identificacion, conocido como Codigo de Identificacion Vial (CIV), el cual se
encuentra georeferenciado dentro de la base de datos del IDU que puede ser

consultada en una plataforma SIG (Sistema de informacion geografica).

Los datos que se obtienen del inventario de la red de Ciclorutas son los indice de
Rugosidad Internacional — IRI, Tipo de Falla, Severidad de la Falla, Extension de

la Falla, Tipo de superficie y Geometria.

51 SOLMINIHAC, H. Gestion de Infraestructura Vial citado por MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis y
TORREGROZA, Lina. Revision del sistema de gestion de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota En:

revista Ingenieria de construccion [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 155.

52 WORLD BANK. HDM-Highways Development Management en su version III citado por MARTINEZ,
Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina. Revision del sistema de gestion de pavimentos de la red

Ciclorutas de Bogota En: revista Ingenieria de construccién [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 155.

69



Las fallas consideradas para la determinacién del Indice Superficial de las
Ciclorutas se presentan en la Tabla 2. GHARAIBEH, N “Estas fallas corresponden
al mismo listado de fallas utilizado para la determinacion del indice de estado de
los pavimentos vehiculares. No obstante, es necesario aclarar que tanto las fallas
como los mecanismos de deterioro de un pavimento vehicular son diferentes a las
presentados en los pavimentos de una red de Ciclorutas™3. La literatura muestra
trabajos realizados en la identificacién de fallas sobre redes de Ciclorutas en
donde se valoran ademas de defectos superficiales, condiciones de movilidad

(geometria, manejabilidad).

Tabla 3. Listado de fallas en Ciclorutas

Pavimentos Flexibles Pavimentos Articulados
Nomenclatu Descripcion Nomenclatu Descripcion
ra ra
PE Peladuras DSA Deterioro sello de arena
Desintegracion del
EX Exudacion DA adoquin
BHC Baches descubiertos DES Desunién
DB Desintegracion de bordes HUC Huecos
HUN Hundimientos FI Fisuracion
Corrugaciones y
DES Desplazamiento ESC Escalonamiento
Ondulaciones y
FL Fisuramiento Longitudinal  OND y HUN Hundimientos
FT Fisuramiento Transversal
FDB Fisuramiento de borde
FB Fisuramiento de Bloque

53 GHARAIBEH, N. Development of a bike path Management System for the University of Illinois at
Urbana-Champaign citado por MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina. Revision del
sistema de gestion de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota En: revista Ingenieria de construccion

[en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 155.
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Fisuramiento de Piel de
24 cocodrilo

Fuente: MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina. Revision

del sistema de gestion de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota En: revista

Ingenieria de construccion [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 158.

Las siguientes ilustraciones se observan algunas fallas mas presentadas en la re
de Ciclorutas y que no estan consideradas dentro del listado de fallas existente.

llustracion 5: Fisura concentradas sobre la linea de demarcacion. MARTINEZ,
Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina. Revision del sistema de gestion
de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogotd En: revista Ingenieria de
construccion [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 162.
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llustracibn  6: Fisura en diagonal causada por expansion de
subrasante. MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina.
Revision del sistema de gestion de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota En:
revista Ingenieria de construccion [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 62.

=
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llustracion 7: Desgaste superficial en Ciclorutas, originado por el efecto climatico.
MARTINEZ, Gilberto, FUENTES, Luis y TORREGROZA, Lina. Revision del
sistema de gestion de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota En: revista

Ingenieria de construccion [en linea]. Vol.26 N° 2, (2011). P. 62.

72



Segun la informacion extraida del articulo de investigacion y aplicativo Revision
del sistema de gestién de pavimentos de la red Ciclorutas de Bogota deja una
clara idea para entrar a solucionar la fase del proceso metodoldgico en referencia
al diagnéstico de las patologias del pavimento en el tramo de Cicloruta de la
carrera 13 entre calles 51 y 62 de la localidad de chapinero. La informacion esta
totalmente discriminada y aporta de manera conceptual y técnica para dar algunas

soluciones de interés en la auditoria de seguridad vial que se desea realizar.
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8. MARCO TEORICO

El marco tedrico que se presentara a continuacion, hace parte de los aspectos
mas relevantes en la auditoria en seguridad vial de la Cicloruta en la carrera 13
entre la calles 51 y 63, para esto el proyecto se soportara con: informacion de
disefio de ciclo rutas, sefializacion horizontal y vertical, secuencia de auditoria en
seguridad vial y finalmente el buen uso de la bicicleta en el sistema de Cicloruta.

Los documentos que se insertan con gran profundizacién en el proyecto son:

a. Manual de auditorias en seguridad vial estrategias para contribuir a la
disminucion de los indices de accidentalidad vial en la ciudad de Bogota.

b. Manual de sefalizacion vial diagnostico uniformes para la regulacion del
transito en calles, carreteras y Ciclorutas de Colombia del 2015.

c. Plan Maestro De Ciclorutas (PMC) De Bogota.

8.1. Manual de auditorias en seguridad vial estrategias para contribuir a la

disminucion de los indices de accidentalidad vial en la ciudad de Bogota

El manual de auditorias en seguridad vial define la auditoria en seguridad vial
como, “un examen formal de un camino existente o futuro, o de un proyecto de
trafico, o de cualquier proyecto, que actia reciprocamente con los usuarios de la
infraestructura vial, independientemente de los puntos de vista del examinador,
calificando el potencial de accidentalidad del proyecto y la seguridad de la

operacion™,

LA ASOCIACION NACIONAL DE TRANSPORTE VIAL Y AUTORIDADES DE TRAFICO EN AUSTRALIA,
citado por La secretaria de transito de Bogota. Manual de auditorias en seguridad vial: Estrategia para
contribuir a la disminuciéon de los indices de accidentalidad vial en la ciudad de Bogota: Editorial

Escuela Colombiana de Ingenieria, 2005. p. 3-4.
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Haciendo referencia a las fases se nombran los diferentes pasos para establecer
la auditoria en seguridad vial entre los cuales se describe; la fase de disefio (pre
factibilidad, factibilidad, pre disefio y disefio detallado), fase de construccién
(construccién y pre operacion) y fase de operacion donde se evidencia un examen
sistematico de los tramos o punto criticos de la red de Cicloruta, para evaluar las
medidas de seguridad y proteccion como lo especifica el manual de sefializacion

vial de Colombia.

El manual de auditorias de seguridad vial de Bogota establece dentro de sus

apartados en buen uso de las Ciclorutas como:

Para mayor seguridad y evitar accidentes se deben proveer rutas separadas para
los ciclistas, pues éstos poseen caracteristicas diferentes de movimiento y los
conductores los perciben muy poco. Se aumenta el riesgo de atropellos en las
Ciclorutas donde los ciclistas tienen que competir por el espacio vial con los
vehiculos, especialmente en aquellos sitios donde la Cicloruta esta adosada a la
derecha del carril vehicular del lado del andén. A su vez, esta disposicion reduce
la capacidad de la via. A los ciclistas se les debe considerar en forma separada en
el sistema vial debido a sus caracteristicas diferentes de movimiento, pues los
conductores los perciben muy poco. De esta manera se evita el riesgo de que se
produzcan accidentes y que las interferencias de unos con otros afecten la fluidez

de la circulaciéon®.

55 MANUAL DE AUDITORIAS DE SEGURIDAD VIAL: Estrategias para contribuir a la disminuciéon de los
indices de accidentalidad vial en la ciudad de Bogotd/ Jimena Lemoine Garzon. Bogota: Editorial

Escuela Colombiana de Ingenieria, 2005. 143p. ISBN 959-33-7955-7

75



Teniendo en cuanta que el uso de la bicicleta como medio de transporte
alternativo, se puede afirmar que gran parte de la poblacién de Bogota segun
encuestas realizadas el dia 22 de abril del 2015 por el grupo de semillero de
investigacion de vias y transporte “SENVIUSTA” de la facultad de ingenieria civil
de la Universidad Santo Tomas, donde refleja en sus resultados un alto indice de
favoritismo en lo concerniente al uso de la bicicleta como el nuevo transporte
vanguardista de Bogota, ya que este transporte ayuda al medio ambiente, a la
salud de quien la usan el medio alternativo, reduccion de gastos economicos, facil

operacion y acceso entre otros.
8.1.1. Causas inmediatas de accidentalidad vial

El manual de auditorias en seguridad vial indica las cualidades o aspectos propios
de cada uno de los elementos que influyen en la accidentalidad, enmarcando cada
uno de ellos en las caracteristicas de la Cicloruta, el vehiculo, el entorno y el
usuario. La exposiciéon del tema se relaciona algunos elementos, cada uno de ellos
conformado por factores tipicos, lo cual de manera esquematica se incluye a

continuacion:

8.1.1.1. Entorno urbano

El manual de seguridad vial de Colombia establece:

La estructuracion del espacio urbano constituye un elemento fundamental del
entorno, el cual define la organizacion fisica de vias, areas construidas, parques y
otros elementos que son la base para la circulacién de usuarios y la canalizacion
de los flujos segun la légica de la localizacidon y de la articulacion de los dmbitos
espaciales donde se generan los procesos socioecondmicos. A continuacién se
presentas los puntos claves a tener en cuenta en los procesos actuales en la

ciudad de Bogota en lo concerniente a temas de movilidad.

e Situacioén urbanistica actual
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Las caracteristicas geométricas y funcionales de los proyectos y desarrollos viales
urbanos estan condicionadas por las particularidades fisicas, de conexion vial,
grado de ocupacion urbana y estructura espacial de las distintas areas de la
ciudad Desde esta Optica se requiere determinarla estructura espacial de la
ciudad, la organizacion jerarquizada de sus vias [en este caso como se organiza
las redes de las Ciclorutas en la ciudad de Bogota] ,el nivel de concentracion o
dispersion de las actividades econdmicas, sociales y deservicios, el dinamismo
que ello le aporta a la ciudad, asi como determinar cuéles son las relaciones con
sus areas conurbadas y entre éstas; toma relevancia igualmente la determinacién
de la cantidad de flujos desde las areas con concentracion de actividades y hacia
ellas, toda vez que esto influye en la organizacion del transito y contribuye a la

accidentalidad®®.
e Uso del suelo urbano y vialidad

La remodelaciéon, ensanche o apertura de una nueva via urbana repercute en la
modificacion del uso del suelo, consolidando algunas actividades, degradando
condiciones para otras o mejorando dichas condiciones para localizacion de
nuevas actividades, por lo cual deberan evaluarse principalmente los impactos
negativos de dichas acciones que tienen incidencia en la seguridad vial. [La
localizacion del equipamiento urbano y de las actividades de servicios en general
debe estar subordinada a la compatibilidad entre zonificacidon y las caracteristicas
funcionales de las vias, ciclo carriles, ciclobandas y Ciclorutas];Para tener un
acceso seguro de acuerdo con la capacidad de movilizar flujos de cada actividad.
En consecuencia, existen muchos casos de incompatibilidad, ya que no tienen en

cuanta los factores de movilidad, planificacion e impacto ambiental.

56 |bid. P. 23-24.
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Los usos del suelo residencial, comercial, industrial, recreacional, educacional,
cultural e institucional requieren en forma particular una adecuada accesibilidad,
gue responda a los volumenes y composicién del transito, para establecer también
el dimensionamiento fisico de cualquier sistema de movilizacién, niveles de
servicio y caracteristicas de la geometria de las mismas, con una calificacién
funcional de estas es compatible con cada uso, para lo cual sera necesario
comprobar si se incurre en velocidades peligrosas en cada zona calificada, asi
como las que requieren un ambiente de seguridad y tranquilidad. Adicionalmente,
la utilizacién del suelo por los vendedores estacionarios y ambulantes ubicados en
el espacio publico podria contribuir al desorden y uso indebido de los espacios de

circulacién, generando un peligro latente para la ocurrencia de accidentes®’.

e Mobiliario urbano y paisajismo

El mobiliario urbano, la arborizacion, los monumentos, los arbustos y el
ajardinamiento elevado del nivel de los andenes, como parte del paisaje urbano,
no deben afectar la distancia de visibilidad, ni ser elementos de intrusion visual.
Asi mismo, las vallas publicitarias no deberan estar ubicadas de manera tal que
distraigan al [ciclista] e incluso al peaton en los cruces de las calles. En el espacio
publico para la circulacion, deben verificarse los programas de equipamiento y
tratamiento paisajista para evitar la incongruente ubicacion de kioscos de ventas,
cabinas telefonicas, jardineras, monumentos, elementos ornamentales, faroles y

otros que obstruyan la circulacién peatonal.

El tratamiento de pisos del espacio publico en niveles diferenciados, texturas y tipo
de materiales debe brindar seguridad al desplazamiento de los peatones, sobre

todo en los andenes y en lugares de contacto o proximos a la circulacion de las

57 Ibid. P. 28.
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bicicletas, el sistema de Cicloruta con su debido disefio de pavimento y

sefializacion®®.
8.1.1.2. Visibilidad e iluminaciéon

Visibilidad longitudinal, de parada y adelantamiento. El disefio geométrico de una
[Cicloruta debe garantizar las distancias de visibilidad seguras para que el ciclista
pueda detenerse ante la presencia de una obstruccion (objeto), o maniobrar sin
detenerse y evadir la obstruccién, lo mismo que efectuar adelantamientos en caso
de Ciclorutas bidireccionales de dos carriles]. Es posible chequear si una Cicloruta
en operacion cumplen con estos requerimientos de seguridad, y de no hacerlo,
tomar las medidas preventivas o correctivas para disminuir el efecto potencial de
ocurrencia de accidentes. Debe analizarse la seguridad desde el punto de vista de
la visibilidad en las curvas verticales emplazadas en pasos a desnivel o tuneles.
Visibilidad lateral. Otro sitio en el cual existe riesgo de accidentalidad, y por lo cual
hay que tener en cuenta la visibilidad lateral, es en aquellas intersecciones de
prioridad con sehales de “Pare”, puesto que los conductores de la via secundaria
pueden violar la distancia de visibilidad de parada, sobre todo en aquellas
situaciones en que la visibilidad disponible del lugar es amplia o se tiene un cono
de vision suficiente. De igual manera, un problema muy comudn en accidentes
asociados a la visibilidad lateral es cuando una via secundaria se une con una via

principal en un angulo muy cerrado™.

Las distancias de visibilidad pueden verse afectadas también por el crecimiento de

la vegetacion y por las construcciones laterales o paramentos. Especificamente, la

58 [bid. P. 29-30.

59 |bid. P. 40.
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presencia de obstaculos en la [Cicloruta], equipamiento o mobiliario urbano y
arboles, incide en la seguridad por el peligro potencial de un impacto y la
obstruccion a la visibilidad, tanto para el ciclista como para el peaton. Los
problemas aparecen especialmente cuando los obstaculos son inamovibles. La
lluminacion natural y artificial. La instalacion de una iluminacion artificial adecuada

contribuye a reducir los accidentes en la noche®.
8.1.1.3. Superficie de rodadura

La superficie de rodadura cobra relevancia en la accidentalidad vial, dado que en
la interaccion entre la llanta y la superficie se deben generar condiciones
mecanicas de adherencia, lo cual gobierna la dinamica de la bicicleta. Tipo (tierra-
afirmado - adoquin - pavimento de concreto - pavimento de asfalto). Entran en
juego conceptos como el indice de Rugosidad (IRI), la adherencia, la micro textura
y la demarcacion de piso en lineas; en varios paises se utilizan diferentes texturas
y colores, con el objeto de definir ciertas zonas de seguridad especial; ejemplos de
superficie de rodadura son el concreto estampado o los adoquines, elementos que
pueden usarse adicionalmente como sonorizadores y reductores de velocidad,
convenientes cuando se habla del concepto de “trafico calmado”. Especialmente
en la malla vial secundaria y terciaria de Bogotd, en vias de V-4 en adelante se
aprecia un avanzado grado de deterioro. Estado (condicion). Las vias y
Ciclorutasque presentan huecos, baches o rizado pronunciado se tornan

peligrosas, pues los conductores y ciclista pueden realizar maniobras erraticas

60 Jbid. P. 41.
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casi instintivas que los hacen invadir carriles repentinamente, ocasionando

choques simples bien sea por alcance o impacto lateral®’.

8.1.1.4. Dispositivos de control y regulacion

El manual de auditorias en seguridad vial de Bogota establece como el principal
objetivo de los dispositivos de control y regulacién, “conseguir un grado de
seguridad suficiente. Si este objetivo fuera seguido por todos los usuarios, se
reduciria el numero de conflictos y, por tanto, la accidentalidad. Esta es la razén
por la cual el agente de transito representa un papel importante como encargado
directo de la vigilancia del cumplimiento de las normas. A su vez, el agente de
transito garantiza la circulacion segura, en caso de que no exista una regulacion
automatica a través de dispositivos de control”®%,

e Semaforizacion

En el manual de auditorias de seguridad vial de Bogota se describe de manera
detalla la importancia de en las intersecciones semaforizadas, el plan de fases y
los repartos de los tiempos de los semaforos controlan el transito de una manera
relativamente segura, con la capacidad de proveer facilidades para peatones y
ciclistas. Una razon por la cual la seguridad es relativa se debe a que
generalmente no se provee una fase separada especial para peatones, ni siquiera
en intersecciones anchas con alto flujo peatonal, y en muchos casos ni siquiera se
dispone de seméaforos peatonales (caras peatonales),colocando a riesgo el cruce
de los peatones en los tiempos rojos vehiculares. Lo anterior hace pensar que
para una mayor seguridad de los peatones en la interseccion, éstos, hasta donde

sea posible, deberan tener una fase especial para cruzar sin peligro y sin afectar la

61 Jbid. P. 42.

62 |bid. P. 54.
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operacion vehicular. Se ha comprobado que cuando se instalan semaforos no
apropiados para flujos vehiculares bajos en intersecciones, se induce a la
infraccidn, por lo que se aumenta el riesgo de que se produzcan accidentes. Los
hébitos de los conductores y el conocimiento que tienen de la presencia del
intervalo todo rojo, que en principio permite un despeje mas seguro, pueden
provocar mas incursiones en la fase roja. En otras palabras, se incentiva también
a que se cometan infracciones. Este caso es particularmente relevante con los
buses articulados del sistema de transporte masivo, por su gran longitud y mayor

distancia de frenado requerida en intersecciones semaforizadas®®.

8.2. Manual de sefalizacion vial dispositivos uniformes para la regulacion de

transito en calles, carreteras y Ciclorutas de Colombia del 2015

En manual de sefalizacién presenta la siguiente definicion: “Una CICLORUTA es
una red de vias para la circulacion de bicicletas entre un origen y un destino y

puede estar compuesta por Ciclovias, Ciclo bandas y Ciclo calles™*.

El manual maneja los todos los requerimientos para el disefio de la sefalizacion
en cualquier tipo de transito, para este caso se presenta aspectos generales del

capitulo de Ciclorutas.

63 Ibid. P. 55.

64 MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA. Manual de sefalizacién vial: diagnostico uniformes
para la regulacidn de transito en calles, carreteras y Ciclorutas de Colombia. Bogota: MINTRANSPORTE,
2015, p.700.
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La sefalizacion de Ciclorutas se realiza utilizando los mismos dispositivos
verticales y horizontales empleados en la sefializacion de calles y carreteras y se
complementa con los elementos que se incluyen en el capitulo 6.

El uso correcto de los diferentes elementos de sefializacion de Ciclorutas debera
brindar a los usuarios una circulacién segura, evitando sobre instalacién de
sefiales que puedan causar distraccion o confusion. Las sefiales deberan ser
uniformes, en lo referente a texto, formay color.

La sefializacion es necesaria, ya que si se omiten estas reglamentaciones, en la
practica resultaria el sistema muy ineficiente y se presentaria multiples fallas, entre
los mas destacados la accidentalidad.

Para evitar los problemas mencionados anteriormente se incluira el manual de
disefio de sefalizacion vial, asi se implementa de la seguridad vial en el tramo

estudiado.

8.2.1. Sefalizacion vertical

La sefalizacion vertical hace referencia a los dispositivos que se instalan a nivel
de la via o sobre ella, mediante placas fijadas en postes o estructuras, que
cumplen la finalidad de transmitir a los usuarios de la Cicloruta las normas
especificas que buscan prevenir, reglamentar e informar, mediante el uso de
simbolos o textos determinados. Las principales funciones de la sefalizacion de

Ciclorutas son:

o Prevenir al ciclista sobre las diferentes situaciones riesgosas que se pueden
presentar.

o Reglamentar el uso de la Cicloruta.
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o Informar al ciclista de las condiciones del entorno y guiarlo a través de la

red de Ciclorutas®.
8.2.1.1. Materiales

e Tableros: Los materiales que se utilizaran para la elaboracion de los tableros de
las sefiales deberan elaborarse en cualquiera de los materiales descritos en el
capitulo 8 del presente Manual, de acuerdo con la conveniencia de la entidad
contratante. Las sefiales podran ser reflectivas o no, en todo caso se debe
garantizar una buena iluminacién a lo largo de Cicloruta. En el caso en que las
sefales sean reflectivas se utilizara el material reflectante Tipo | que cumpla
con las coordenadas cromaticas en términos del Sistema Colorimétrico
Standard y las demas especificaciones fijadas en la norma técnica colombiana
NTC 47309.

e Soporte: El soporte y los elementos de sujecidon seran de material
suficientemente resistente y que no se deteriore con el tiempo. La seccion
transversal del soporte debe ser circular, en todo caso no debe presentar
elementos angulares que puedan agravar el impacto en caso de accidente. El
diametro interno de la Seccion circular del soporte debera ser de dos (2)

pulgadas, con un espesor del tubo de 3,9 mm®.

65 Ibid., p. 700-701.

66Ibid., p. 701-724.
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8.2.1.2. Dimensiones

El manual de sefializacién vial establece®, En la siguiente tabla 1. Se mostrara las

dimensiones pertinentes

Tabla 4. Dimensiones y formas de sefiales verticales

Tipo de sefial Forma Tamafio
Preventivas Cuadrado 45cmx45cm
Reglamentarias Circulo 45cm de diametro
reglamentaria SR-1(sefal de pare) octagono 45 cm de altura
sefal reglamentaria SR-2 (ceda el paso) Triangulo 45cm de lado
informativos de servicio rectangulo 45cmx37.50cm
informativos de destino rectangulo depende del texto

Fuente. MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA. Manual de
sefalizacion vial: diagnostico uniformes para la regulacion de transito en calles,
carreteras y Ciclorutas de Colombia. Bogota: MINTRANSPORTE, 2015. p.701.

67Ibid.,, p.701.

85



8.2.1.3. Clasificacion

Segun la tabla 2. Hace una breve descripcion de las diferentes sefializaciones

verticales utilizadas para la Cicloruta.

Tabla 5. Clasificacion sefiales verticales

CLASIFICACION SUB-CLASIFICACION FORMA

SPC-01.VEHICULOS EN LA ViA .
PREVENTIVAS
SPC-02. DESCENSO PELIGROSO @
SRC-01. CONSERVE LA DERECHA °
SRC-02.0BLIGATORIO DESCENDER DE
REGLAMENTARIAS LA BICICLETA
SRC-03. CIRCULACION NO COMPARTIDA
SIC-01. NOMBRE O CODIGO DE LA o
CICLORUTA il
INFORMATIVAS SIC-02. DIRECCION DE LA CICLORUTA
SIC-03. CICLOPARQUEADERO 5

SIC-04 FIN DE CICLORUTA
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SIC-05 INICIO DE CICLORUTA ﬁ

INICIO
CICLORRUTA

SIC-06 ZONA COMPARTIDA CICLISTAS-

PEATONES 'h
e}

Fuente. MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA. Manual de
sefalizacion vial: diagnostico uniformes para la regulacion de transito en calles,
carreteras y Ciclorutas de Colombia. Bogota: MINTRANSPORTE, 2015. p.703-
711-715.

8.2.2. Sefalizacion Horizontal

[La sefalizacion horizontal esta conformada por simbolos, flechas, letras y lineas
gue se pintan sobre el pavimento, andenes y estructuras de la via de manera
longitudinal y transversal. También podran colocarse otros elementos que
sobresalgan de la superficie del pavimento como baches, que permitan regular o

canalizar el transito]®®.

Segun el manual de sefalizacion vial, caracteriza las demarcaciones que se
deberan tener en cuenta al momento de la realizacion de los estudios y

materializacion de la demarcacioén, estos son:
8.2.2.1. Materiales

Las marcas viales deben hacerse mediante el uso de pinturas en frio u otros
materiales para demarcacion de pavimentos que cumplan con las especificaciones

técnicas para sefalizacion horizontal descritas en el capitulo 8 Manual de

s8Ibid., p. 725.
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sefalizacion vial. Los materiales utilizados para la demarcacién de Ciclorutas no
deberdn presentar condiciones deslizantes, que puedan generar riesgo de
accidentes a los peatones o ciclistas y debera garantizarse su visibilidad en

condiciones atmosféricas adversas.
8.2.2.2. Colores

La demarcacion de Ciclorutas sera en colores blanco o amarillo. El color blanco se
empleard en lineas longitudinales para hacer separaciones entre transito del
mismo sentido, en lineas de borde de pavimento, flechas, simbolos, mensajes
viales y en marcas transversales. El color amarillo se utilizara para separar flujos

de sentido contrario®.
8.2.2.3. Lineas Longitudinales para Ciclorutas

e Lineas centrales: Se emplearan lineas de color amarillo para indicar el eje de

una Cicloruta con transito en los dos sentidos. En circunstancias especiales,
como transiciones en el ancho del pavimento, esta linea puede no estar en el
centro geométrico de la calzada. Las lineas centrales estaran conformadas por
una linea segmentada de color amarillo con ancho de 10 cm, como minimo,
con una relacion de longitudes entre segmento pintado y espacio sin pintar
asi:

o Longitud del segmento pintado: 1,00 m.

o Longitud del espacio sin pintar: 2,00 m.

o Se deja claro que se puede utilizar una linea eje continua para alertar al

ciclousuario que no puede adelantar u obstruir el carril contrario.

69Ibid., p. 725.
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e Lineas de canalizacién de ciclo banda: Esta linea se aplicara a lo largo de toda

la ciclo banda, para separarla del transito automotor, cuando la calzada es
compartida con la Cicloruta. Se empleara un trazo continuo, de color blanco de
40 cm de ancho y retrorreflectivo.se deben reforzar estas lineas con tachones
separados cada 2 m aproximadamente o con bordillos.

e Lineas de segregacion flujo de bicicletas y peatones: Para separar la circulacién

entre bicicletas y peatones se debe usar una linea continua de color blanco y
con un ancho de 12 cm.

e Lineas de borde de pavimento: Esta linea se empleara para indicar el borde

exterior del pavimento y para separar la calzada de circulacion de bicicletas del
sardinel o del sendero peatonal, segun sea el caso. Esta linea sera continua,
con un ancho minimo de 40 cm y se demarcara en color blanco. Longitud del
espacio sin pintar: un (1) metro™.

e Demarcacion de cruces: Para demarcar los cruces en intersecciones, se

utilizaran cuadrilateros de 40 cm de ancho por 40 cm de lado, separados entre
si 40 cm, los cuales continuaran a lo largo del cruce reemplazando las lineas
de. El valor de “a” sera de 40 cm. Cuando se requiera definir prioridades, se
complementaran los cruces definidos anteriormente, mediante la demarcacion
adicional de triangulos que indiquen la prioridad de la via que intercepta. Los
triangulos tendran las siguientes dimensiones: Base de 40 cm y altura de 60
cm, como minimo. Estos simbolos indican la preferencia, bien sea para las
bicicletas o para los automoviles.

o Demarcacion de cruce con preferencia para la Cicloruta

o Demarcacion de cruce con preferencia para la via de automotores, En

cruces no preferenciales para el ciclista, o con obstaculos dentro del

70Ibid,, p. 727.
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mismo, se recomienda diferenciar la textura o el color del pavimento,
interrumpiendo la demarcacion.

e Demarcacion de aproximacion a obstrucciones: Se consideran obstaculos las

estructuras de soportes de puentes, las islas de refugio, los separadores que
sobresalgan de la superficie del pavimento, las islas de canalizacién o cualquier
otro objeto que pueda interferir la circulacién continua en determinadas zonas.

e Flechas: Son marcas en el pavimento con forma de saeta, denominadas
flechas, que indican los sentidos de circulacién de los ciclistas y se utilizaran
como sefiales de reglamentacion para los ciclistas. Se ubicardan en las
intersecciones a una distancia de 2 metros antes de la linea de detencion o
pare. Cuando las intersecciones estén separadas mas de 300 metros entre si,

la flecha debera repetirse cada 150 metros’”.
8.2.2.4. Lineas transversales

Se utilizan en cruces a nivel de una Cicloruta con vias utilizadas por vehiculos
motorizados, para indicar el lugar antes del cual las bicicletas deben detenerse.

Pueden ser continuas o segmentadas.

e Demarcaciéon de linea de “PARE”: Esta demarcacion se utilizara en las

intersecciones, para indicar al usuario el sitio en donde debe detenerse, anterior
a la sefal reglamentaria o el semaforo correspondiente. Se empleara una franja
continua de 20 cm ubicada a 100 a 150 cm de la demarcacién de pasos
peatonales, para los casos en que exista sefal de “Pare”. Con el fin de evitar
conflictos entre el transito automotor y las bicicletas, en las intersecciones

semaforizadas, la linea de “Pare” estara ubicada a 2 m de del cruce, con el fin

71Ibid., p. 728-729.
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de que los conductores de los automoviles adviertan la presencia de los
ciclistas, antes de recibir la luz verde.

e Demarcacion de pasos peatonales: Esta demarcacion se empleara para

demarcar la trayectoria que deben seguir los peatones al atravesar una via. Se
utilizaran lineas continuas y paralelas de color blanco, colocadas en forma
perpendiculares a la trayectoria de los peatones. Las lineas tendran las
siguientes dimensiones:

o Ancho de Linea: 0,40 m.

o Separacion entre Lineas: 0,40 m.

o Longitud de Linea: de 2,00 a 4,00 m"%.

8.2.2.5. Simbolos y leyendas

Los mensajes consignados en el pavimento, se deben realizar preferiblemente por
medio de simbolos. Tanto las letras como los simbolos tienen que prolongarse en
la direccion del movimiento del trafico, debido a quela posicion del usuario sobre la
bicicleta reduce considerablemente su angulo de observacion; dicho efecto se

compensa alargando los simbolos y textos.

Simbolo de bicicleta se emplea para enfatizar la utilizacion de la Cicloruta y
advierte que la calzada o carril donde se ubica esta destinado solo a la circulacion
de bicicletas. Se debe demarcar siempre que exista la posibilidad de ingreso a la
ciclovia o ciclo banda de otro tipo de vehiculos, como ocurre en intersecciones y

conexiones con calzadas laterales.”

721bid., p. 729-732.

73Ibid, p. 732.
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[Estas sefiales deben demarcarse en el centro de cada uno de los carriles en que
se aplican y, si las condiciones del transito o de la via lo hacen necesario, pueden
ser repetidas a lo largo de la Cicloruta. En las Ciclorutas se recomienda reiterar
esta demarcacion cada 30 metros, se puede complementar si se desea con una

sefial vertical que refleja solo bicicletas]"™.

El manual de sefalizacién vial define claramente, “Los simbolos y leyendas se
emplean para indicar al ciclista maniobras permitidas, regular la circulacion y
advertir sobre peligros. Se incluyen en este tipo de demarcacion el simbolo de
ciclovia, ciclo banda, flechas y sefiales como CEDA EL PASO, PARE, entre

otras”’.

e Flechas: Las flechas demarcadas en el pavimento se utilizan
fundamentalmente para indicar y advertir al ciclista la direccién y sentido que
debe seguir cuando transita por una Cicloruta.

e Flecha de incorporacion a carriles de transito exclusivo: Indica a conductores

de vehiculos motorizados los lugares donde pueden ingresar a una ciclo
banda para girar a la derecha. Las dimensiones de esta flecha para un ancho
de pista de 1,2 metros. Cuando la pista sea inferior a 1,2 metros se debera

reducir proporcionalmente.

8.2.2.6. Semaforos

En el paso de las Ciclorutas por intersecciones semaforizadas, es necesario el
analisis del tiempo que tarda el ciclista en pasar la interseccion y las pérdidas de

capacidad de la interseccion, con el fin de garantizar el paso seguro a los ciclistas.

74Tbid,, p. 733.

7sIbid., p. 733.
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Para brindar una adecuada sefializacion en dichas intersecciones, se deben tener

en cuenta los siguientes criterios basicos:

o El tiempo en la fase verde del seméaforo para el paso de ciclistas, como minimo
deberé corresponder al tiempo dado para el cruce de peatones.

o El tiempo en la fase verde del semaforo para el cruce de peatones debera
permitir el paso con seguridad de los ciclistas y si éstos no pasan en su
totalidad, se deberd garantizar por lo menos un separador lo suficientemente
amplio para la acumulacion de bicicletas mientras el semaforo autoriza
completar el cruce.

o Se deberan evitar circuitos cerrados para el cruce de ciclistas y peatones.

o Se deberan semaforizar o sefializar los giros vehiculares izquierdos. El hecho
de tener dos franjas de cruce en el acceso de la interseccion, una peatonal y
otra para ciclistas, debera generar un retraso en la ubicacion de la linea de
retencion de los vehiculos y en la ubicacién del semaforo, ampliando los

tiempos de despeje.”®
8.3. Plan Maestro De Ciclorutas (PMC) De Bogota

8.3.1. Informe llI: Incorpora todos los estudios de formulacién de politicas y
descripcion para la ejecucion de las fases en la composicion de la Ciclorutas en

Bogota.

En el informe mencionado anteriormente se vera reflejado todo el procedimiento
adecuado, para la instauracion de la seguridad segun el plan maestro de

Ciclorutas del afio 1999 contratado por el instituto de desarrollo urbano de Bogota.

76 Ibid., p.737.
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Y hace su respectiva elaboracidon el consorcio PROJEKTA LTDA -
INTERDISENOS LTDA.

Para entender lo que se basa el informe 3 del plan maestro de Ciclorutas se
definen los siguientes conceptos:

EROSKI CONSUMER define como Movilidad sostenible. “Conjunto de procesos y
acciones orientados para conseguir como objetivo final un uso racional de los
medios de trasporte por parte, tanto de los particulares, como de los profesionales.
Este concepto comprende varios campos de accion. De lo que trata es de reducir
el nimero de los vehiculos que circulan por las vias. Pero, por otro lado, también
se consigue que la contaminacion producida por los automéviles disminuya de

manera notable”’’.

En el foro de transporte sostenible para Ameérica latina define el Transporte
sostenible como. “La provision de servicios e infraestructura para la movilidad de
personas y productos, necesarios para el desarrollo econémico y social y mejora
de calidad de vida y competitividad. Estos Servicios e infraestructura de transporte
ofrecen acceso seguro, confiable, econémico, eficiente, equitativo y al alcance de
todos, al tiempo que mitigan los impactos negativos sobre la salud y el medio
ambiente local y global, en el corto, mediano y largo plazo, sin comprometer el

desarrollo de futuras generaciones”’®.

77 EROSKI CONSUMER. (Qué es la “movilidad sostenible”?. [en linea].
<http://www.consumer.es/web/es/motor/mantenimiento_automovil/2004/10/11/113210.php>
[citado el 20 de junio de 2015].

78FORO DE TRANSPORTE SOSTENIBLE PARA AMERICA LATINA. (2011: Bogota). Declaracién de Bogota
objetivos de transporte sostenible. [digital].

<http://multimedia.getresponse.com/40/132040/documents/62729.pdf?utm source=getresponse&ut

m medium=email&utm campaign=boletin vial&utm content=%7B%7BCONTACT%20%Z22subscriber
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Bicicleta. Es en sintesis un modo de transporte que posee las siguientes ventajas;

no contamina, barata, eficiente en su rendimiento, divertida y versatil.

El cddigo de policia de Bogota estable la normativa respectiva para las Ciclorutas
en el capitulo 6, articulo 100, en cual defina. “Las Ciclorutas constituyen un
corredor vial, alterno a la calzada, en forma adyacente al andén, en los
separadores viales o0 en las alamedas, destinado al transito exclusivo de ciclistas,
gue permiten a las personas que deseen desplazarse de un lugar a otro en
bicicleta, patinetas, patines o similares y hacerlo en forma segura, contribuyen a la
preservacion del ambiente y permiten un desarrollo armoénico y organizado de los

diferentes sistemas de transporte en el distrito capital de Bogoté”wg.

Segun el plan maestro de Cicloruta define una conexion intermodal de un sistema
de transporte alternativo inmerso en las diferentes modalidades de transporte asi,
[la bicicleta como alternativa de transporte necesita de la integracion y enlace de la
red de Ciclorutas a los sistemas metropolitanos de transporte, establecido asi un
sistema integrado e interrelacionado. Es preciso de la creacion de ramales de
acceso entre estos y la red, facilitando para los usuarios la transformacion e
intercambio de un sistema en otro. Implica asi mismo la creacion de espacios

adyacentes para ciclistas t la dotacién del equipamiento y mobiliario necesario]®.

first name%22%7D%7D%2C%?20recibe%20el%20Boletin%20Culturas%20Viales%20%23%2011%?2
0-%20Transporte%20sostenible> [citado el 24 de julio de 2015].

79 CODIGO DE POLICIA DE BOGOTA. Normativa para Ciclorutas capitulo 6 articulo 100, citado por

Secretaria de Movilidad de Bogota. Seguridad vial para los ciclousuarios.

80 INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO DE BOGOTA. Plan maestro de ciclo-rutas. Bogota: IDU.
1998. P. 29.
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8.3.2. Estudio de impacto ambiental

Analiza los aspectos ambientales y sociales, que inciden en el PMC, de acuerdo
con los lineamientos del departamento técnico administrativo medio ambiente

(DAMA), como requisitos para la expedicion de la licencia ambiental.

9. METODOLOGIA

Esta metodologia de trabajo tedrico pactico, cuenta un componente técnico para
su respectivo desarrollo basado en la parte ingenieril del proyecto. Para la
realizacion de la auditoria en seguridad vial al tramo que se desea estudiar que
cuenta con una operacion de aproximadamente 20 afios de su apertura, se debera
actualizar los criterios de disefio y confort para que el ciclousuario tenga el nivel de

seguridad apropiado dentro del sistema de transporte alternativo.

9.1. Componente técnico

Este componente se centra en desarrollar la parte ingenieril como; identificacion,
analisis, diagnostico e implementacion pertinente para el buen funcionamiento de
la Cicloruta, a su vez brinda los procesos necesarios para la instauracion de la

seguridad vial en Ciclorutas.
9.1.1. Planeacion de actuaciones

Se procede a realizar una identificacion, diagnostico y planteamiento de
soluciones a los inconvenientes encontrados en el barrido en campo, teniendo
claro los puntos criticos en cuanto a sefializacién vertical, sefializacién horizontal y

patologias del pavimento.
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9.1.1.1. Estudio de poblacion

Se hace un estudio referente al analisis de datos de la poblacién universitaria y
una pequefia nuestra de poblacién externa, donde se evidenciara la aceptacién
del uso de la bicicleta como un trasporte alternativo, dicha poblacion utilizara la
Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63, con esto, se define la posible
demanda que entrara a funcionar con la implementacion de la bicicleta en la
universidad santo tomas. Se hara una encuesta para obtener informacion sobre
los ciclousuarios externos a la comunidad universitaria que utilizan el ciclo carril de
la carrera 13 entre la calles 51 y 63, definiendo el flujo del transito en horas pico y

horas valle.

9.1.1.2. Patologias del pavimento en la Cicloruta

Se hara revision de los tipos de patologias que presenta el pavimento partiendo
del alineamiento horizontal de la Cicloruta, por lo tanto, se realizara una matriz en
donde se relacione; (i) el analisis detallado de longitud y grosor de la fractura; (ii) si
la fractura presente es longitudinal o transversal al ciclo carril; (iii) si hay presencia
de hundimiento (que genera acumulacion de agua a causa de la precipitacion);
(iiii) estado y textura del pavimento. De igual forma se identificaran los puntos
criticos en referencia a estado del pavimento, estas son importantes ya que se
debe estudiar con mas detalle la patologia y la causa superficial que dio origen al

mal estado del pavimento.
9.1.1.3. Identificacion de puntos criticos

Para la concertacién de los puntos criticos se daran a conocer con un recorrido en
campo de la Cicloruta en estudio, de igual forma se dejara un registro fotografico
de cada punto critico, dando asi soluciones en cuanto a sefalizacién, demarcacion
y reparacion del pavimento, para disminuir los indices de accidentalidad en dichos

puntos. Siguiendo el esquema metodoldgico se hace una descripcion visual del
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estado actual en que se encuentra y con los conceptos técnicos se define si esta
cumpliendo o no con las especificaciones de seguridad y uso, segun la
normatividad vigente que maneja el manual de sefalizacion centrado en el

capitulo 6.
9.1.1.4. Levantamiento de sefializacién horizontal y vertical

Se hara un registro fotografico de la existencia o no de la sefializacién horizontal
y vertical, enseguida del registro fotografico se describird de manera cualitativa las
sefializaciones verticales y horizontales, segun el alineamiento establecido,
después se realizara una matriz que contenga los tipos de sefializacion utilizadas
en cada interseccion, el estado de sefalizacion vertical, la visibilidad de la
demarcacion horizontal y si cumple o no la sefializacion con las especificacion
técnicas y de disefio, segun el manual de sefalizacion vial de Colombia en el

capitulo 6.
9.1.2. Seguimiento de las actividades ejecutadas

Determinando el efecto de las medidas implantadas en la reduccion de accidentes.
Con toda la informacion recopilada y explicadas anteriormente. Se define las
principales acciones para el mejoramiento de la Cicloruta, dejando asi, una serie
de experiencias para la implantacion de mecanismos, los cuales sirvan de soporte

para cualquier otro proyecto de auditoria en seguridad vial para Ciclorutas.

9.1.2.1. Aplicacién de criterios segun el manual de sefalizacion de vias para la

instauracién de la seguridad vial

Realizar un andlisis detallado de los datos recopilados, para aplicar de los criterios
del manual de disefio de Ciclorutas en cuestion de demarcacion de la sefalizacion
horizontal, sefializacion vertical, cruces e intercepciones, empleando asi la

seguridad vial en cuestiones técnicas y operativas. Con lo anterior se realiza un
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plan de intervencion que contendra; planos de identificacion, cantidades de
sefales verticales, demarcacion y areas de reparacion del pavimento con sus
respectivos precios unitarios, para asi tener un consolidado presupuestal y un

cronograma de actividades.

10. RECURSOS PARA EJECUTAR EL TRABAJO DE GRADO

A continuacion de presentan los cuadros que evidencia de manera detallada y desglosada

los recursos que se deben emplear para la plena realizacién de proyecto.

Tabla 6. Gastos de personal

L Dedicacion Recursos
Funcion
) Formacién
Investigador e Dentro Del Total
Académica Horas / _

Proyecto Semana USTA Contrapartida
David reyes estudiante  investigador 10 $700000 $700000
TOTAL $700000

Tabla 7. Gastos de equipos

Recursos
Equipo Justificacién Total
USTA Contrapartida
Medidor laser Alineamiento  $300000 $300000
TOTAL $300000
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Tabla 8. Gastos de software

RECURSOS
SOFTWARE Justificacion TOTAL
USTA Contrapartida
) o Tratamiento
Microsoft Excel original o $25000 $25000
estadistico
Auto Cad civil Generacion de $325000 $325000
alineamiento
horizontal
TOTAL $350000
Tabla 9. Gastos de papeleria
Recursos
Articulos Justificacion Valor
USTA Contrapartida
Resma de papel Generacién de resultados $30000 $30000
Fotocopias Encuestas $20000 $20000
TOTAL $50000
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11. FLUJOGRAMA

Componente técnico.

Metodologia

A 4

Auditoria en
seguridad vial

A

y

Estudio de poblacion

universitaria y muestra

externa.

A 4

Diagnastico de
Patologias del

pavimento.

A\ 4

-

N

Levantamiento y
diagndstico de la
sefalizacion vertical y

horizontal.

~

63 (chapinero,
Bogota,
Colombia.

solucion a los puntos
criticos
Plan de intervencion para el
mejoramiento en seguridad vial

en la Cicloruta

de carrera 13
entre calles 51y

Identificacion y posible

en la Cicloruta de la carrera 13

J

entre calles 51 y 63 localidad

de chapinero en Bogota.
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12. CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

Se presenta la programacién en formato (Project) ANEXO 1.Relacionando el
proceso de las actividades de manera secuencial en funcion del tiempo, dando asi
una claridad y orden en la forma como se llevara a cabo el proyecto de

investigacion.
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12. DESARROLLO DEL PROCESO METODOLOGICO DE LA AUDITORIA EN
SEGURIDAD VIAL ASV EN EL TRAMO DE CICLORUTA DE LA CARRERA 13
ENTRE CALLES 51 Y 63 EN LA LOCALIDAD DE CHAPINERO

Partiendo del componente metodolégico se siguen los pasos para desarrollar de
manera clara, lo que se propone dentro del proyecto aplicativo y asi realizar la
auditoria en seguridad vial de la Cicloruta planteada. Desarrollando el componente
técnico el cual se centra el proyecto como; identificacion, analisis, diagnéstico e
implementacion de parametros pertinentes para el buen funcionamiento de la
Cicloruta y que a su vez brinde los estudios necesarios para la instauracion de la

seguridad vial en la Cicloruta.

12.1. Estudio de la poblacion

El analisis de datos de la poblacion universitaria y una pequefia nuestra de
poblacién externa evidenciara la aceptacion del uso de la bicicleta como un
trasporte alternativo. Dicha poblacion utilizara la Cicloruta de la carrera 13 entre
calles 51 y 63 definiendo la posible demanda que entrara a funcionar con la
implementacion de la bicicleta en la universidad santo tomas. De igual forma, se
hard una encuesta para obtener informacion sobre los ciclousuarios externos a la
comunidad universitaria que utilizan el ciclo carril de la carrera 13 entre las calles

51y 63, y asi establecer el flujo del transito en horas pico y horas valle.

12.1.1. Andlisis estadistico poblacion Universidad Santo Tomas

Con base en la informacion suministrada por el departamento de registro y control
de la Universidad, se define una poblacion universitaria de 14.586 personas
vinculadas. La encuesta que se realizé en la plataforma de la universidad que
arrojo un numero de encuestados de 794 personas entre estudiantes, docentes,

administrativos y directivos.
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Para saber si el nimero de la muestra es proporcional al tamafio de la poblacién,
se calcula el error muestral, que para este caso, es de poblaciones finitas con un
nivel de confianza del 95% (el mas usual). Con estos datos se calcula el tamafio
de la muestra 6ptima y asi se consideran los datos recolectados como suficientes

para el andlisis de la comunidad universitaria.

12.1.1.1. Calculo del error muestral para poblaciones finitas

052 N—n

ES

n N-1

= 3.5% (1)

erroT = €poblacion universitaria — %c¢ *

Nivel de confianza = a, = distri.tinv(1 — 0.95)

N = tamafio de poblacion= 14.586 personas

n = tamano de la muestra= 794 personas

12.1.1.2. Calculo del tamafo de la muestra

N(a, * 0.5)? o
Nimuestra universidad Santo tomas = 1+ (eZ(N — 1)) = 742(2)
81 MORILLAS, Antonio. Muestro en poblaciones finitas. P.17, En:

<http://webpersonal.uma.es/~morillas/muestreo.pdf> [citado el 15 de febrero del 2016].

82]bid. P. 18.
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12.1.2. Poblacion Universidad Santo Tomas

Tabla 10. Ficha técnica de estudio

item Descripcion

Universo Universidad Santo Tomas

Ambito del estudio Sede central de la universidad santo tomas
Disefio de cuestionario Semillero de investigacion "SEMVIUSTA"
Tamafio de la muestra 794 encuetados

Realizacion del trabajo de campo  Semillero de investigacién "SEMVIUSTA"
Fecha de realizacion Mayo de 2014

Grabacion de los datos Semillero de investigacion "SEMVIUSTA"

Analisis y elaboracion del informe  Responsable de la propia titulacién

La encuesta “La Usta en Bici” es el desarrollo de una actividad del semillero,

donde se da a conocer el proyecto para la universidad y la intencion de ayudar al

mejoramiento en cuento a movilidad de la ciudad de Bogota.

La encuesta se desarrollé en el formato de Google Forms y se compartiéo por

medio de Moodle a toda la comunidad de la universidad Santo Tomas.

Las técnicas para la toma de datos fue un formato de preguntas donde los

participantes dijeran si 0 no y de esta forma clasificar y ordenar la informacion que

se logro recolectar.

Disefio y realizacion: La en cuesta fue disefiada por el semillero de Vias y
Transportes (SEMVIUSTA), en el programa de Google Forms.

Tamafo de la muestra: 827 personas de la comunidad universitaria de los
cuales 33 personas son nulas, para una muestra util de 794 personas.
Muestreo: Se realizé una encuesta abierta donde la comunidad en su totalidad
tuvo oportunidad de participar, en este caso la participacion mas grande fue la
de estudiantes aunque se reconoce la participacion de administrativos y
docentes de la universidad.

Tipo de encuesta: Preguntas con una Unica seleccion de respuesta.

Direccion y coordinacién de la investigacion: Ing. Rubby Stella Pardo

Pinzon (Docente Grupo investigacion), Ing. Sergio Miguel Gonzales (Docente
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Grupo Investigacion), David Reyes Cantor (Estudiante investigador)y Andrés

Felipe Gavilan Orozco (Estudiante investigador).

12.1.2.1. Perfil de los encuestados de la comunidad universitaria

Los encuestados de la comunidad universitaria se discriminan en profesores (9%),
administrativos (10%), directivos (0.25%) y estudiantes estos subdivididos por
facultades las cuales son; ingenierias (26%), administracion de empresas (10%),
sociologia (5%), comunicacion social (6%), contaduria publica (3%), cultura fisica
(4%), derecho (4%), disefio gréafico (2%), economia (6.75%), estadistica (3%),

filosofia (3%), negocios internacionales (15%) y mercadeo (3%).

COMUNIDAD UNIVERSITARIA

® PROFESORES ® ADMINISTRATIVOS

® DIRECTIVOS ® INGENIERIAS

® ADMINISTRACION DE EMPRESAS = SOCIOLOGIA

® COMUNICACION SOCIAL B CONTADURIA PUBLICA
CUNTURAFISICA ® DERECHO

= SDISENO GRAFICO ECONOMIA
ESTADISTICA FILOSOFIA
NEGOCIOS INTERNACIONALES = MERCADEO

140, 3% 8%

9%
3% 3%

% 6%
4%

4%

3%

0%

5% 5% 9%

Grafica 1. Representacion porcentual de comunidad universitaria Santo tomas.

Datos extraidos de la encuesta virtual.
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Teniendo en cuenta que la prioridad de la encuesta realizada, fue para definir
cuantas personas de la comunidad universitaria se moviliza entre las diferentes
sedes de la Universidad Santo Tomas con su respectiva division y saber la
aceptacion del uso de la bicicleta como medio de trasporte alternativo, en las
diferentes areas que componen la universidad. Siguiendo lo anterior se evidencia
en la gréfica 2 el posible recorrido que tendria la comunidad universitaria. Se tiene
presente que la encuesta maneja cierto margen de error, cuando al momento de
realizar la encuesta se deja informacion incompleta, esto también se relaciona en

la siguiente grafica.

POBLACION CON RECORRIDO

60%
51%
50%

Z 40%
S
é 30% 27%
o
.
© 20% 15%
10%
3% 4%
0% - ||
Dr. Sede Sede sin vacio
Angélico Lourdes Principal recorrido
(Carrera9 (Caarrera (carrera9
N°72-90) 9AN° 63- N°51-11)
28)

H POBLACION CON RECORRIDO

Grafica 2: porcentaje de poblacion vs poblacion con recorrido en las diferentes

sedes de la universidad.

La grafica de barras evidencia que la sede con mayor porcentaje de
desplazamiento entre sedes de la comunidad universitaria es la sede principal

(carrera 9 N° 51-11) con un 51% de los encuetados.
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La universidad santo tomas da la opcion, que los estudiantes se distribuyan en
todas sedes para que desarrollen sus diversas actividades académicas, también
los docentes se movilizan entre las sedes para dictar su respectivas clases y por
ultimo la movilizacion de directivos y administrativos que realicen actividades
esporadicas. La sede principal se proyecta como la estacién central para la
operacion del sistema de bicicletas.
12.1.2.2. Andlisis de encuesta a poblacién universitaria
Los procesos de organizacion, clasificacién, tabulacion, analisis de informacion y
correlacion de variables se efectuaron de una manera muy dindmica, ya que en
algunos casos, ademas de una logica de aplicacion, se requeria de la
simultaneidad en el procesamiento de datos, que no siempre coincidié con la
secuencia empleada para la aplicacion de instrumentos de recoleccion de
informacion. Se disefiaron tablas que permitieron ordenar la informacion obtenida
de las fichas técnicas. La informacion recolectada con la encuesta que se efectud
a la comunidad universitaria para tener las opiniones de cada estudiante, docente
y administrativo de la universidad santo tomas, con referencia al uso de la bicicleta
como medio de transporte y conexion en las sedes de la universidad establecidas,
a continuacion se define el cuestionario:
Bienvenido a La USTA en BICI
La siguiente encuesta la desarrolla el semillero en vias y transportes, para realizar
un reconocimiento de poblacion.
1. ¢ Considera la bicicleta para movilizarse dentro de la ciudad de Bogota?

[ SI

[ NO
2. ¢Le gustaria que la universidad realizara ciclo paseos?
Los ciclo paseos son recorridos programados internamente o establecidos por
usuarios externos con el fin de visitar y conocer sitios de interés patrimonial o
simplemente movilizarse dentro de la ciudad

[ ] SI
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e NoO
3. ¢ Estaria dispuesto a movilizarse en bicicleta entre las sedes de la Universidad
Santo Tomas?
e Si
e NoO
4. ¢ Se tiene que movilizar entre las distintas sedes de la universidad?
e Si
e NoO
5. ¢ De qué facultad o a que dependencia pertenece?
6. ¢ En qué sede iniciaria su recorrido?
e Sede Principal (carrera 9 N° 51-11)
e Sede Lourdes (Carrera 9A N° 63-28)
e Dr. Angeélico (Carrera 9 N° 72-90)

e No tiene recorrido

El cuestionario que se realiz6 a la poblacién encuestada de la universidad Santo
Tomas, como lo refleja la ficha de estudio, muestra un total de 794 personas
vinculadas a la universidad, que estarian dispuestas a utilizar el sistema. Con base
en la informacion escrita en el cuestionario, se reflejan las siguientes graficas de
cada una de las preguntas con el fin de evidenciar, la aceptacion de implementar
la bicicleta como medio de transporte alternativo y la conectividad de las sedes de

la universidad mencionadas.

Tabla 11. Pregunta numero 1

¢, Considera la bicicleta para movilizarse dentro de la ciudad de Bogota?

Opciones Encuestados %
Sl 697 87.78
NO 88 11.08
VACIO 9 1.13
TOTAL 794 100

Encuesta realizada a la comunidad universitaria Santo Tomas.
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:.Considera la bicicleta para movilizarse
dentro de la ciudad de Bogota?

mSI
ENO
HVACIO

Gréfica 3: Pregunta numero 1. Torta porcentual de la aceptacion del uso de la
bicicleta como medio de movilizacion.

La bicicleta en la actualidad toma un papel fundamental en el sistema de
movilizacion alternativa de Bogota, por lo cual las administraciones del nuevo
milenio han dado la importancia adecuada, al fomento del uso de la bicicleta, de
igual forma la infraestructura del sistema ha crecido en los ultimos afios, teniendo
ahora aproximadamente como lo establece la Secretaria de Movilidad Distrital
“‘Bogota cuenta con una red de 376 kilbmetros y se proyecta una red de 700
kildmetros™. La comunidad universitaria con un 88% de aceptacion deja una clara

idea que esta entrando a la nueva era del uso de la bicicleta para la movilizacion

83SECRETARIA DE MOVILIDAD DISTRITAL. En Bicicleta [en linea]. En:

<http://www.movilidadbogota.gov.co/?sec=8> [citado el 1 de febrero de 2016].
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de sus estudiantes, docentes, administrativos y directivos, para mejorar en varios

aspectos a calidad de vida en el entorno universitario.

Tabla 12. Pregunta numero 2

¢Le gustaria que la universidad realizara ciclo paseos?

Opciones Encuestados %
Sl 735 92.57
NO 48 6.05
VACIO 11 1.39
TOTAL 794 100

Encuesta realizada a la comunidad universitaria Santo Tomas.

Le gustaria que la universidad realizara
ciclo paseos

m SI
ENO
mVACIO

Grafica 4: pregunta 2. Torta porcentual de la aceptacion de ciclo paseos realizados

por la universidad santo tomas.

Para sensibilizar el uso del sistema de bicicleta, las areas de pastoral y bienestar

universitario han desarrollado actividades ludicas como los ciclo paseos, los

cuales han tenido gran acogida por la poblacion.
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Las bicicletas utilizados en los ciclo paseos son publicas, ya que la secretaria de
movilidad estd fomentando el uso de la bicicleta y esto conlleva a que sea mas
asequible la obtencion el medio de transporte para este tipo de actividades. Se
establece un 93% de aceptacion a las actividades de ciclo paseos en la

universidad.

Tabla 13. Pregunta numero 3

¢ Estaria dispuesto a movilizarse en bicicleta entre las sedes de la Universidad
Santo Tomas?

Opcion Encuestados %
SI 737 92.82
NO 48 6.05

VACIO 9 1.13

TOTAL 794 100

(Estaria dispuesto a movilizarse en
bicicleta entre las sedes de la
Universidad Santo Tomas? %

m S|
ENO
VACIO

Grafica 5: Pregunta 3. Torta porcentual que evidencia la poblacién universitaria

gue acepta movilizarse entre sedes de la universidad Santo Tomas.

La universidad Santo Tomas desea implementar la bicicleta para conectar las
diferentes sedes de estudio, por lo cual el porcentaje de aceptacion de la

comunidad universidad es de 88%. Se puede inferir que la muestra casi en su
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totalidad esta de acuerdo con la implementacion del sistema de transporte
alternativo para realizar movilizaciones esporadicas en las diferentes sedes de la

universidad para sus respectivas actividades.

Tabla 14. Pregunta numero 4

¢ Se tiene que movilizar entre las distintas sedes de la universidad?

Opciodn Encuestados %
Sl 431 54.28
NO 354 44 .58

VACIO 9 1.13

TOTAL 794 100

. Se tiene que movilizar entre las
distintas sedes de la universidad? %

m S|
ENO
m VACIO

Grafica 6: pregunta 4. Torta porcentual de la muestra universitaria que se tiene
gue movilizar entre las diferentes sedes de la universidad Santo Tomas para

realizar sus actividades diarias.

Resulta importante que la universidad cuente con un sistema de movilizacion para

la conexion de las sedes mencionadas, ya que gran parte de la muestra se
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moviliza a diario para realizar sus actividades. Segun la muestra poblacional el
54% de los encuestados tiene que cambiar de sedes, mientras que un 45% de los
encuestados no se movilizan, porque no realizan actividades alternas en otras

sedes de la universidad.
12.1.3. Andlisis estadistico poblacién externa a la comunidad universitaria

La secretaria de movilidad de Bogota establece dentro de la encuesta de
movilidad del 2011:

“El numero de viajes en bicicleta dentro las localidades que conforman el distrito
capital fueron de 441.134 en un dia tipico o normal. La localidad de chapinero
registro un namero de viajes de 1.370 que conforma un 0.31% del numero de

viajes totales™.

El semillero de investigacion de vias y transporte “SEMVIUSTA” de la universidad
santo tomas tomo un muestreo de la comunidad externa a la poblacion
universitaria de 303 ciclousuarios en la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51y

63 chapinero.

12.1.3.1. Calculo del error muestral para poblaciones finitas

0.52 1370 -—303
*
303 1370-1

error = €poplacion externa = distr.tinv(1l —0.95) *\/ = 5% (1)8

Nivel de confianza = a, = 1—0.95

84SECRETARIA DISTRITAL DE MOVILIDAD. “seguridad vial para los ciclousuarios”. P. 20. [citado el 18
de febrero de 2016].

85 Op. Cit. p.17.
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N = tamafio de poblacion

n = tamano de la muestra

12.1.3.2. Calculo del tamarfio de la muestra

1370(distr. tinv(1 — 0.95) % 0.5)2
Nmuestra poblacion externa = 1+ (5%2(1370 _ 1))

= 303(2)86

12.1.4. Poblacion externa a la comunidad universitaria Santo Tomas

Tabla 15. Ficha técnica de estudio poblacion externa a la comunidad

universitaria Santo Tomas

item Descripcion

Usuarios de la Cicloruta de la cra. 13 chapinero 1.370
Universo ciclousuarios
Ambito del estudio Sede central de la universidad santo tomas
Disefio de cuestionario Semillero de investigacion "SEMVIUSTA"
Tamaro de la muestra 303 encuestados
Realizacion del trabajo de
campo Semillero de investigacion "SEMVIUSTA"
Fecha de realizacion 22 de Abril del 2015 “Dia sin carro”
Grabacion de los datos Semillero de investigacién "SEMVIUSTA"
Andlisis y elaboracion del
informe Responsable de la propia titulacion

e Disefio y realizacion: La en cuesta fue disefiada por el semillero de Vias y
Transportes (SEMVIUSTA).

e Tamafo de la muestra: 303 personas externas de la comunidad universitaria
gue usan el carril de Cicloruta de la carrera 13 en la localidad de chapinero.

e Muestreo: Se realizO una encuesta abierta donde la comunidad externa a la

universidad tuvo oportunidad de participar, teniendo en cuenta las horas pico y

86]bid. P. 18.
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valle en el dia sin carro que se realizé en dia 22 de Abril del 2015 por medio de
la alcaldia mayor de Bogota.

e Tipo de encuesta: Preguntas con una Unica seleccion de respuesta.

e Direccion y coordinacion de la investigaciéon: Ing. Rubby Stella Pardo
Pinzén (Docente Grupo investigacion), Ing. Sergio Miguel Gonzales (Docente
Grupo Investigacion), David Reyes Cantor (Estudiante investigador) y Andrés
Felipe Gavilan Orozco (Estudiante investigador).

12.1.4.1. Perfil de encuestados comunidad externa a la universidad Santo Tomas

La encuesta efectuada el 22 de Abril del 2015 Dia sin carro, se realizé a los ciclo
usuarios de la Cicloruta en la carrara 13 ubicada en la localidad de chapinero. En
esta encuesta no se obtuvo informacién de discriminacion de la actividad o
profesion el cual se desempefiada cada una de los que conforman el universo.
Entonces el analisis de la poblacion externa seran los ciclo usuarios de la carrera

13 en la localidad de chapinero.

12.1.4.2. Andlisis de encuesta a poblacion externa

La informacion recolectada en la encuesta que se efectuo a la poblacion externa a
la comunidad Santo Tomas, se utiliza para relacionar las opiniones de los ciclo
usuarios con el estudio de la comunidad universitaria con referencia, al uso de la
bicicleta como medio de transporte alternativo en la ciudad de Bogota. La
encuesta se realiz6 en un dia sin carro, vinculando preguntas de Unica respuesta y
estas en funcién del tiempo para obtener informacion en horas pico y valle de la
poblacién que hace uso del sistema. El analisis de la poblacion externa es
fundamental, ya que los ciclousuarios seran inmersos con la comunidad
universitaria en la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 de la localidad de
chapinero. El siguiente cuestionario evidencia las preguntas hechas a los ciclo

usuarios:
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Tabla 16. Encuesta realizada a comunidad externa (ciclousuarios)

RESPUESTA
No PREGUNTA

Sl NO BLANCO

¢Usa frecuentemente la bicicleta como medio de
transporte?
¢, Recomienda el uso de la bicicleta entre los

2 miembros de su

familia y comunidad?

3 ¢Considera segura la movilidad en la bicicleta?
4,1 ¢Sabe qué es un ciclo carril?
4,2 ;Esta de acuerdo con el dia sin carro?
¢Cree que la bicicleta es la solucién para la

43 ovilidad?
¢,Cuanto tiempo demora su recorrido en la Tiempo en Minutos
5 bicicleta hasta su 20 -

lugar de trabajo o estudio? <20 40 > 40

Encuesta realizada por el semillero de investigacion de la universidad Santo
Tomas “SEMVIUSTA” el 22 de Abril del afo 2015.

El cuestionario que se realiz6 a los encuestados de la comunidad externa
(ciclousuarios), en cual se obtuvo, como lo refleja la ficha de estudio, una muestra

de 303 personas que utilizan la Cicloruta en distintas horas del dia.

Con base en la informacién recogida en el cuestionario, se muestran las siguientes
graficas de cada una de las preguntas en funcion del tiempo con el fin de
evidenciar, la aceptacion de implementar la bicicleta como medio de transporte
alternativo en la zona, con los requerimientos de seguridad minimos dentro del
sistema. Aunque es una muestra pequefia la que se recolecto en un dia sin carro,

se puede inferir, que la Cicloruta tiene buena fluidez de usuarios.

Es de gran ayuda la muestra recolectada, ya que dentro del sistema tanto la
comunidad universitaria como la comunidad externa (ciclo usuarios) haran uso del

mismo carril sin ningun tipo de preferencia.
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Las gréficas mostradas a continuacion reflejan las respuestas de los encuestados
al momento de contestar el cuestionario, teniendo en cuenta los horarios, se
definen dos ejemplos en horas de la mafana 6-8 am y en las horas de la tarde 4-6
pm.

Tabla 17. Cuestionario en horario de 6-8 am

Horario 6-8 am

Opciones Si No Blanco Suma
Pregunta 1 44 18 62
Pregunta 2 61 1 62
Pregunta 3 20 42 1 62
Pregunta 4.1 20 2 22
Pregunta 4.2 18 1 19
Pregunta 4.3 18 3 21
Opciones <20 20-40 >40

Pregunta 5 9 22 31 62

De 6 - 8 a.m. estas personas dijeron que "Si"
| i Pregunta 1
a8

‘ 18\j 44 i Pregunta 2

[ \A L Pregunta 3
W i Pregunta 4.1
\2/ , i Pregunta 4.2
i Pregunta 4.3

Grafica 7: Torta de muestra externa que dijo si a cuestionario en horario de 6-8

am.
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La gréfica 7 refleja las respuestas positivas que tuvieron los encuestados frente al
cuestionario realizado el 22 de abril del 2015 dia sin carro, Siguiendo la secuencia

se comporta de la siguiente manera.

La pregunta ¢Usa frecuentemente la bicicleta como medio de transporte? A los
que respondieron “SI” 44 ciclousuarios, a la pregunta ¢ Recomienda el uso de la
bicicleta entre los miembros de su familia y comunidad? A los que respondieron
“SI” 61 ciclousuarios, a la pregunta ¢ Considera segura la movilidad en la bicicleta?
A los que respondieron “SI” 22 ciclousuarios. Las anteriores preguntas dan una
clara vision a lo que se desea implementar en la Cicloruta en cuestiones de
seguridad y confort. Las preguntas relacionadas a continuacion reflejan primero, si
los ciclousuarios estan enterados de los conceptos en referencia a los elementos
gue componen la Cicloruta y segundo si esta de acuerdo con las actividades que
fomenta la administracion distrital y la implementacién de la bicicleta incorporado
al sistema integrado de transporte que se proyecta en la ciudad de Bogota. La
pregunta ¢ Sabe qué es un ciclo carril? Respondieron “SI” 20 ciclousuarios, a la
pregunta ¢Esta de acuerdo con el dia sin carro? Respondieron “SI” 18
ciclousuarios. Finalmente se desea contar con informacion de tiempos de
recorrido, para esto se fijan algunos rangos de tiempo y se pregunta ¢Cuanto
tiempo demora su recorrido en la bicicleta hasta su lugar de trabajo o estudio?

evidenciado en la gréfica 9.

De igual forma se comporta, la secuencia de los encuestados que no tienen
aceptacion con algunas de las preguntas del cuestionario, pero de igual manera,
se le realiza su respectivo analisis grafico estableciendo un referente, para
evidenciar los problemas que se dan dentro del sistema de transporte alternativo.

Los encuestados que dijeron “NO” se representan en la grafica 8.
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De 6 - 8 a.m. estas personas dijeron que "No"

2,3% w—\g, 4%, i Pregunta 1
: id Pregunta 2
L Pregunta 3

i Pregunta 4.1

1,2% i Pregunta 4.2

LI Pregunta 4.3

Gréfica 8:Torta porcentual de la muestra externa que dijo “No” a cuestionario en

horario de 6-8 am.

Numero de Personas Vs Teimpo R.
35 3T
g 30 -
§ 25 22 —
) 20 i Pregunta 5
T 15
g 10 9
E
Z O
0 .
<20 20-40 >40
Tiempo de Recorrido

Grafica 9: diagrama de barras donde evidencia el tiempo estimado que se

demoran los encuestados entre las 6-8 am en su recorrido.
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Tabla 18. Cuestionario en horario de 4-6pm

Horario 4-6pm

Opciones Si No Blanco Suma
Pregunta 1 39 38 1 78
Pregunta 2 74 4 0 78
Pregunta 3 27 49 2 78
Pregunta 4.1 31 11 42
Pregunta 4.2 15 2 17
Pregunta 4.3 12 6 1 19
Opciones <20 20-40 >40

Pregunta 5 12 22 44 78

De 4-6 pm. estas personas dijeron que "Si"

12
15 \ i Pregunta 1
39
i Pregunta 2

L Pregunta 3

h id Pregunta 4.1
27 L Pregunta 4.2
i Pregunta 4.3

Grafica 10: Torta de muestra externa que dijo si a cuestionario en horario de 4-6

pm.

Para tener una comparacion entre los distintos horarios que se realiz6 la encuesta,
se presentan las mismas gréaficas y andlisis con la diferencia que cambia el horario

de aplicacion de la encueta, la cual se realiz6 entre las 4-6 pm.
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De 4-6 pm. estas personas dijeron que "No"

M Pregunta 1
i Pregunta 2
i Pregunta 3
i Pregunta 4.1

i Pregunta 4.2

ki Pregunta 4.3

Gréfica 11: Torta de la muestra externa que dijo “No” a cuestionario en horario de

4-6 pm.

No Personas Vs Teimpo R.

44

25 22

i Pregunta 5

15 12

Numero de Personas

<20 20-40 >40
Tiempo de Recorrido

Grafica 12: Diagrama de barras donde evidencia el tiempo estimado que se

demoran los encuestados entre las 4-6 pm en su recorrido.
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12.1.4.3. Tréansito de ciclousuarios en horas pico y horas valle

Para estimar las horas pico y horas valle del sistema de Cicloruta de la carrera 13
entre calles 51 y 63 en un dia de actividad sin vehiculos particulares, se grafica la
poblacion externa encuestada con respecto al horario el cual se le realizé la
encuesta. La siguiente grafica evidencia la fluctuacion de picos y valles del transito

de ciclousuarios en las horas dadas.

horario # ciclousuarios %
6-8 am 62 20%
8-10 am 89 29%
12-2 pm 51 17%
2-4 pm 23 8%
4-6 pm 78 26%
total 303 100%

Horas pico y Horas valle en cicloruta de la
carrera 13 entre calles 51y 63

100

# de ciclousuarios

6-8 AM 8-10 AM 12-2PM 2-4PM 4-6 PM
Horario de encuesta

Grafica 13: representacion de horas pico y horas valle con referencia al horarios

de realizacién de encuesta y el nUmeros de ciclousuarios.

123



Segun la grafica 13 se puede inferir que las horas pico dentro de la Cicloruta de la
carrera 13 entre calles 51 y 63 se distribuye de la siguiente forma: entre las 6-8 am
se encuestaron a 68 ciclousuarios que representan el 20% del total de la poblacién
encuestada, entre las 8-10 am se encuestaron 89 ciclousuarios los cuales
representan el 29% del total de los encuestado y por ultimo entre las 4-6 pm
encuestaron a 78 ciclousuarios los cuales representan el 26% del total de los
encuestados. Se deja claro que pudo ser mayor la poblacion externa encuestada,
ya que por condiciones de tiempo, los cientos de ciclousuarios por realizar sus
actividades diarias iban de afan y no pudieron efectuar la encuesta.

También se establecen las horas valle en donde se evidencia el poco flujo de
ciclousuarios entre las 12-2 pm con un 17% del total de los encuestados y de 2-
4pm con un 8% del total de los encuestados, como lo establece la caida y el punto
minimo de la gréafica 13. Esto se debe a la falta de transito de ciclousuarios dentro

del sistema en analisis.
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12.2. Patologias en el pavimento Cicloruta de la carrera 13 en calles 51y 63

localidad de Chapinero

Con el diagnostico de los datos recolectados en campo se establece que, el tramo
en su alineamiento horizontal cuenta con aproximadamente 1.292m,
comprendidos entre la calle 51 y calle 63 en la carrera 13. El tramo inicial (k0+00)
dentro del estudio comienza en la esquina de la universidad santo tomas (cral3
con calle 51) y el tramo final (k1+292) termina en la esquina oriental de la carrera

13 con calle 63.

A continuacion se presentan los tramos en los cuales se dividio la Cicloruta de la

carrera 13 entre calles 51 y 63 en la localidad de chapinero:

Tabla 19. Alineamiento horizontal de la Cicloruta

ALINEAMIENTO

Tramo
K inicial K final Kin-Kf (m)
ko+00 ko+115 115
Tramo 2 ko+115 ko+167 52
Tramo 3  ko+167 ko+239 72

Framo4 | ko+239 ko+317 78

RO ko+317 ko+470 153
Tramo 6 ko+470 ko+673 203
Ao o+673 ko+781 108
RREMOEN o+781 ko+891 110
Tramo 9  ko+891 ko+998 107
"Tramo 10 | ko+998 k1+118 120
RRramoN «1+118 k1+222 104

Tramo 12 k1+222 k1+292 70
Total 1292

Con los tramos definidos, se logr6 de manera mas especifica el analisis de
patologias en las doce secciones que conforman la Cicloruta de estudio. El plano

del alineamiento horizontal se encuentra en la seccion de ANEXO 2.
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12.2.1. Tipos de dafios en pavimento flexible

La identificacion de los tipos de patologias que presenta cada uno de los tramos
qgque conforman la Cicloruta, se establecen las condiciones de; severidad,
identificacién de los dafios y dimensiones de la patologia. Para fijar el andlisis se
presenta la tabla 2, que sera la ficha de soporte para poder tener relacionado en

analisis con la contextualizacion de los dafios en pavimentos-flexibles.
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Tabla 20. Tipos de dafios en pavimentos flexibles

ITEM TIPOS DE DANOS

NOMENC UNIDAD DE

IDENTIFICACION

SEVERIDAD

LATURA  MEDIDA
1 FISURAS BAJA MEDIA ALTA
Discontinuidades en la carpeta
FISURAS asfaltica en la misma direccion del
11 | ONGITUDINALES FL metros (m) transito o transversales a él. Es
causada por indicio de la existencia
de esfuerzos de tension en alguna Apertura de _ Abertura de
., FISURAS . - df: las capa de Iadeztrulctura 0 en fisyra menor ér?tﬁgulﬁ r?1€yf|38rl:1rr?1 %S;;gra
, metros (m otras ocasiones se debe la aparicion 5 1mm
TRANSVERSALES de vegetacién en la estructura 3mm
tendencia longitudinal a semicircular,
1,3 fisuras de borde FBD metros (m) cerca o encima de las linea de
demarcacion
Abertura de ' Abertura de
L . . : Abertura de fisura  fisura
. metro cuadrado  combinacién de fisuras longitudinales fisura menor
1,4 fisuras en bloque FB entre Immy 3mm mayor a
(m2) y transversales almm
bloque 3mm
bloque
blogue
fisuras interconectadas con patrones Abertura de  Abertura de fisura ﬁsbuergura de
. . metro cuadrado irregulares, generalmente localizadas fisura menor entre Imm y 3mm
1,5 piel de cocodrilo PC ) - . mayor a
(m2) en zonas sujetas a repeticiones de a lmm poligonos 3mm
carga longitudinales pequefios .,
evolucion
2 deformaciones
21 Ondulacién OND metro cuadrado  dafio caracterizado por presencia de profundidad 10mm<profundidad profundidad
' (m2) ondas en rodadura Max < 10mm Max<20mm Max>20mm



2,2

31

3,2

3,3

4,1

4,2

Hundimiento

HUN

metro cuadrado
(m2)

Perdida de las capas de la estructura

Descascaramiento DC

bache BCH
parche PCH
Dafos superficiales
Perdida de PA
agregado

Exudacion EX

metro cuadrado
(m2)

metro cuadrado
(m2)

metro cuadrado
(m2)

metro cuadrado
(m2)

metro cuadrado
(m2)

depresiones localizadas en el
pavimento con respecto al nivel de la
rasante

desprendimiento de la capa asféltica
superficial

desprendimiento de la capa asfaltica
superficial y otra capa de la
estructura

areas donde el pavimento original
fue removido y reemplazado por un
material similar o diferente

pérdida gradual de agregados,
haciendo la superficie mas rugosa y
exponiendo de manera progresiva
los materiales a las accion del
transito

presenta con una pelicula o
afloramiento del ligante asfaltico
sobre la superficie del pavimento
generalmente brillante, resbaladiza y
usualmente pegajosa

profundidad
< 20mm

profundidad
Max < 10mm

profundidad
Max < 25mm

condicién
buena

huecos con
separacién
mayor a
0,15m

franjas
delgadas que
no cubren los
agregados
gruesos

20mm<profundidad profundidad

Max<40mm

10mm<profundidad

<25mm

25mm<profundidad

<50mm

deficiencias en los

bordes

separacion entre
0,05my 0,15m

exceso de asfalto
libre que cubre
parcialmente los

agregados

Max>40mm

profundidad
>25mm

profundidad
>50mm

requiere
reparacion

separacién
menor a
0,05m

exceso de
asfalto libre
gue cubre
totalmente
los
agregados

Fuente: GRUPO TECNICO CONVENIO 587 de 2003. Manual para la Inspeccion visual de pavimentos flexibles. P.

2016]
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12.2.1.1. Tipos de dafios encontrados en la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 Chapinero

Tabla 21. Dafos encontrados a lo largo de la Cicloruta

PATOLOGIAS CICLORUTA DE LA CARRERA 13 ENTRE CALLES 51Y 63 LOCALIDAD DE CHAPINERO

Dafio .
. . . . Descripcion
Tramo  Alineamiento Tipo Severidad largo ancho Foto
(m) (m)
o=
P
= 1 La fisura transversal traspasa
ko+11,70 FT Alta 0,9 0,6 : = j todo el carril oriental sentido
: f; 3 ~ sur-norte
La fisura nace de la estructura
— = = metalica que separa el carril
: bidireccional, la fisura es
=z localizada en el costado
ko+27,20 FT Alta 0,8 0,6 e oriental sentido sur norte,
. \ . .
) esta  fisura tiene dos
s P S discontinuidades que
ST . = terminan sobre la linea de

demarcacion del ciclocarril.
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ko+31,05 FT Media 0,5 0,6 Fisura leve

. La fisura atraviesa el carril

ko+81,50 FT Alta 1,9 0,6 . .
bidireccional
Se presenta levantamiento de
la carpeta asfaltica del carril
en todo su ancho, a causa de
tramo2 ko+126,90 FT  Alta 1,9 0,6 las raices del arbol cerca al

tramo, de igual manera se
presentan fisuras y por esta
razon el ancho de reparacién
debera ser mayor.
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ko+164,70

ko+184,85

ko+224,20

HUN

PCH

FB

Alta

Media

Alta

0,6

1,83

3,1

0,6

1,2

131

Tapa pozo de aguas lluvias
presenta un hundimiento de 5

~ Cm con respecto a la rasante,

esta tapa estd ubicada en la
interseccién de la calle 52 A
con cra 13 y de igual forma se
ubica en centro del ciclocarril

Se evidencia un parche el cual

. estd ubicado en frente de una

caja de inspeccidén, este
parche es de concreto simple

Se presenta fisura en bloque
en la interseccion de la calle
53 con carrera 13, debido al
alto volumen de transito
vehicular, (punto critico)



ko+224,90

ko+227,40

ko+272,52

BCH Alta
FL  Alta
FT Alta

0,9

2,9

0,95

0,22

132

Bache con una profundidad a
aproximadamente 10.3 cm
sobre interseccion de la calle
53 con carrera 13. (punto
critico)

Fisura  longitudinal  sobre
calzada, ubicada en |la
interseccién de la calle 53 con
carrera 13. (punto critico)

La fisura transversal traspasa
todo el carril occidental
sentido norte-sur



ko+292,00

ko+314,50

ko+363,11

FT Alta

HUN Media

BCH Alta

1,9

1,1

0,45

133

La fisura atraviesa el carril
bidireccional

Tapa pozo de aguas sanitarias
presenta un hundimiento de 3

- cm con respecto a la rasante,

esta tapa esta ubicada en la
interseccién de la calle 54 con
cra 13 y de igual forma se
ubica en centro del ciclocarril.

Bache con una profundidad a

aproximadamente 5.3 cm en
. carpeta asfaltica del

ciclocarril.



ko+371,31

ko+409,07

ko+425,71

PCH Alta

FT Alta

PCH Baja

1,03

1,9

2,5

1,75

1,9

134

Se presenta un parche de

- concreto simple en mal

estado.

La fisura atraviesa el carril
bidireccional.

~ Presenta parche de concreto

asfaltico.



Ondulacion sobre la
reparacion en concreto

ko+448,20 OND Media 1,37 1,9 i
— asfaltico.

Bache con una profundidad
de aproximadamente 4,1 cm,
| con referencia a la rasante

ko+450,40 BCH Media 0,38 0,85

Bache con una profundidad
de aproximadamente 1,2 cm,
con referencia a la rasante.

ko+451,14 BCH Baja 0,28 0,3
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| Bache con una profundidad
: de aproximadamente 2,6 cm,
= con referencia a la rasante.

ko+452,50 BCH Media 0,15 0,95

ko+499,46 PCH Media 1,5 1,9 Parche de concreto asfaltico.
Tramo 6
Exudacién en gran parte de la
carpeta asfaltica del tramo de
ko+505,23 EX Alta 72 1,9

8% la carrera 13 entre calles 55 y
56bis.
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Parche de concreto simple

ko+539,14 PCH Alta 0,9 1,9 .
con pozo de alcantarillado.
ko+543,80 FT  Alta 1,9 0,6 Atraviesa el carril
bidireccional.
ko+640,28 PCH Alta 12 0,9 Parche en concreto simple,

cubre carril occidental.
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Bache con una profundidad
. de 1,8 cm con referencia a
rasante.

ko+650,20 BCH Baja 0,2 0,15

Parches en concreto simple,
se evidencia tapas de pozos

sobre la Cicloruta de manera
parcial.

ko+707,70 PCH Media 1,6 1,9

| La fisura atraviesa el carril

ko+731,58 FT Alta 1,9 0,6 o .
bidireccional.
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ko+808,42

ko+861,50

ko+862,23

FB Alta
FT Alta
PCH Maedia

0,75
1,9 0,6
0,45 1,9

139

Se presenta en el carril

{ oriental sentido sur-norte.

~ La fisura atraviesa el carril

bidireccional.

Parche de concreto asfaltico.



ko+929,74

ko+932,74

ko+937,94

BCH Media

FT Alta

BCH Media

0,8

1,9

0,19

0,43

0,6

0,12

140

% Bache con una profundidad

de aproximadamente 4,1 cm,
con referencia a la rasante.

La fisura atraviesa el carril
bidireccional, también de

. evidencia un parche en

concreto simple en mal
estado, se encuentra ubicado
en este sitio caja de
inspeccidn y pozo de aguas
sanitarias.

. Bache en la demarcacidn del

carril oriental con una
profundidad de
aproximadamente 3cm.



ko+941,00 ET  Alta 1,25 0,6 - Flsjura ubicada en el carril
oriental.

Se refleja una pérdida
considerable de agregado con
separacion menores a 3 cm.

ko+972,60 PA  Alta 0,5 0,7

Parche en concreto simple, se

k1+66,00 PCH Media 3 1,9 . . . -
ubica un caja de inspeccién.
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E Parche en concreto simple, se

k1+131,00 PCH Media 1,05 1,9 . . . L s
ubica un caja de inspeccién.

Fisuras en bloque, ubicadas
tanto en la carpeta asfaltica

k1+164,90 FB Alta 1,5 1,9
como en el parche de
concreto simple.
k1+164,90 PCH Alta 0,54 1,9 Parche en concreto simple.
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k1+197,50

k1+256,62

k1+257,10

BCH Media

FDB Alta

PCH Alta

/ewgmmy Bache con una profundidad
== de aproximadamente 5cm con
respecto a la rasante, se
destaca un objeto metdlico
incrustado dentro del bache
ubicado en el costado
occidental de la Cicloruta.

0,55 0,48

Fisura de borde ubicada en el
costado oriental de la
Cicloruta.

2,6 0,6

Parche en concreto simple,

16 19 cubre el carril bidireccional.
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Fisura de borde enfrentada a

k1+258,20 FDB Alta 0,6 0,6 .
tapa de pozo sanitario.
k1+258,20 L Afta 0,23 0,6 Fls'ura longitudinal sobre carril
_ oriental.
k1+268,50 PCH Media 16 19 Parche en concreto simple,

cubre el carril bidireccional.

Nota: El levantamiento de campo se realiz6 el 8 de febrero y el 9 de febrero del presente afio, con el fin de

identificar los dafios en los tramos que conforman la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63.
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Con el anterior levantamiento de dafios que se encontraron a lo largo de la
Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63, se dispone a realizar el calculo de
las areas afectadas y el andlisis respectivo por tramo y por tipo de dafio. Para asi
establecer ciertas aproximaciones de areas y tener un consolidado de datos para

Su respectiva reparacion.

Para los dafios como fisuras longitudinales, transversales y de borde el manual de
inspeccion visual recomienda que “para este tipo de dafios se debera escoger un
ancho de referencia de 0.6m, con el fin de manejar unidades consistentes en

cuanto al area de dafio™®’.

12.2.2. Area del pavimento flexible en la Cicloruta

Para el analisis del area de afectacion se tiene en cuenta un ancho de carril
bidireccional sobre andén de 1.9m (medicion en campo) y ademas se discriminan
las intersecciones y esquinas que estan estructuradas con pavimento articulado,

para el cual se le realizara otro tipo de analisis.

La tabla 4 define las areas totales de cada tramo en cuento a pavimento flexible,

especificando el comienzo y el fin de las secciones que conforman el tramo.

Tabla 22. Area total pavimento flexible

Tramo AREA EN PLANTA DE CARRIL PAVIMENTO FLEXIBLE
Ancho (m) Longitud (m) Area (m2)
1,9 103,2 196,08
Tramo2 1,9 35,7 67,83
Tramo3 1,9 57,7 109,63

87: GRUPO TECNICO CONVENIO 587 de 2003. Manual para la Inspeccién visual de pavimentos flexibles.
P. 37.[Citado el 22 de febrero de 2016].
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1,9 64 121,6
1,9 128,7 244,53

Tramo6 1,9 165,4 314,26
1,9 86,1 163,59

1,9 92,7 176,13

Tramo9 1,9 96,4 183,16
1,9 97,4 185,06

1,9 80,2 152,38

Tramo 12 1,9 56,5 107,35
Total 2021,6

Con el céalculo del total de area del pavimento flexible que conforma la Cicloruta de
la carrera 13 entre calles 51 y 63, se procede con la identificacion del area
afectada por tramo. Para la identificacion del area afectada de realizo la salida de
campo registrando los diferentes dafios con sus respectivas dimensiones, la cual

se dispuso anteriormente en la tabla 3.

12.2.2.1. Calculo areas afectadas por los tipos de dafios (sin dafios superficiales)

en la Cicloruta

Para el calculo del area afectada en cada tramo de estudio se hace una division
entre las distintas patologias encontradas y subdivisiones segun su severidad. Asi
mismo se apartan los dafios superficiales encontrados en toda la seccion para que

no se presente traslapos de informacion.

La tabla 5 relaciona el calculo de area afecta y los porcentajes de afectacion,
teniendo en cuenta las dimensiones del dafio sin contemplar las patologias
superficiales que se relacionaran mas adelante y el area que conforma cada tramo

en estudio.
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Tabla 23. Calcul6 de éareas afectadas de dafios FL y FT

Area Dafios en el pavimento (sin
Tramo Abscisa Tramo incluir dafios superficiales)
(m2) FL FT
Desde Hasta B M A B M A
il ko+00 ko+115 196,08 2,46
Tramo 2 ko+115 ko+167 67,83 1,14
Tramo 3 | ko+167 ko+239 109,63 1,74
- ko+239  ko+317  121,6 1,71
ko+317 ko+470 244,53 1,14
Tramo 6 ko+470 ko+673 314,26 1,14
ko+673 ko+781 163,59 1,14
RGOS ko+781  ko+891 176,13 1,14
Tramo 9 | ko+891 ko+998 183,16 1,89

‘Tramo 10 | ko+998  k1+118 185,06
REmoNN k1+118  k1+222 152,38

Tramo 12 | k1+222 k1+292 107,35 0,138
Area total inspeccionada (m2) 2021,6

Area total afectada por dafio (m2) 0O O 188 0 0 11,76
Area total afectada por dafio (m2) 1,878 11,76

Peso del dafio dentro del area inspeccionada

(%) 0% 0% 0,09% 0% 0% 0,58%
Peso total del dafio dentro del area

inspeccionada (%) 0,09% 0,58%

Tabla 24.Calcul6 de areas afectadas de dafios FB y FBD

Area Dafios en el pavimento (sin incluir
Abscisa fi ici
Tramo Tramo dafios superficiales)
(m2) FB FBD
Desde Hasta B M A B M A

[Tramo 1 |PEER00 ko+115 196,08
Tramo 2 ko+115 ko+167 67,83

Tramo 3 | ko+167 ko+239 109,63 3,72

- ko+239  ko+317  121.6
ko+317 ko+470 244 53
Tramo 6 ko+470 ko+673 314,26
FameA ko+673  ko+781 163,59 0,45
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_ ko+781 ko+891 176,13

Tramo 9 ko+891 ko+998 183,16

ko+998 k1+118 185,06

k1+118 k1+222 152,38 2,85
Tramo 12 | k1+222 k1+292 107,35 1,92
Area total inspeccionada (m2) 2021,6

Area total afectada por dafio (m2) O 0 702 0 O 1,92
Area total afectada por dafio (m2) 7,02 1,92

Peso del dafio dentro del &rea inspeccionada

(%) 0% 0% 0,35% 0% 0% 0,09%
Peso total del dafio dentro del area

inspeccionada (%) 0,35% 0,09%

Tabla 25.Calcul6 de areas afectadas de dafios OND Y HUN

Area Dafios en el pavimento (sin incluir
AbSCi - .
Tramo bscisa Tramo dafios superficiales)
(m2) OND HUN
Desde Hasta B M A B M A
LICT el ko+00 ko+115 196,08
Tramo 2 ko+11l5  ko+167 67,83 0,36
Tramo3 ko+167  ko+239 109,63
ko+239  ko+317  121,6 1,1
ko+317  ko+470 244,53 2,603

Tramo 6 ko+470  ko+673 314,26
ko+673 ko+781 163,59
ko+781 ko+891 176,13
Tramo9 ko+891  ko+998 183,16
ko+998 k1+118 185,06
MmO k1+118  k1+222 152,38
Tramo 12 k1+222 k1+292 107,35
Area total inspeccionada (m2) 2021,6

Area total afectada por dafio (m2) 0O 260 0O O O 1,46
Area total afectada por dafio (m2) 2,60 1,46

Peso del dafio dentro del area

inspeccionada (%) 0% 0,13% 0% 0% 0% 0,07%
Peso total del dafio dentro del area

inspeccionada (%) 0,13% 0,07%

148



Tabla 26.Calcul6 de areas afectadas de dafios BCH Y PCH

Dafios en el pavimento (sin incluir dafios

superficiales)

Tramo Abscisa Area Tramo (m2) BCH PCH

Desde |Hasta B M A B M A
Tramo 1 Xk ko+115 196,08
Tramo 2  ko+115 ko+167 67,83
Tramo 3  ko+167 ko+239 109,63 3,477

ko+239 ko+317 121,6 0,198

ko+317 ko+470 244,53 0,371 1,803
Tramo 6 ko+470 ko+673 314,26 0,03 5,64

ko+673 ko+781 163,59 3,04

ko+781 ko+891 176,13 0,855
Tramo 9 ko+891 ko+998 183,16 0,367

ko+998 k1+118 185,06 5,7

k1+118 k1+222 152,38 0,264 3,021
Tramo 12 k1+222 k1+292 107,35 6,08
Area total inspeccionada (m2) 2021,6
Area total afectada por dafio (m2) 0,03 1,00 0,20 564 16,09 7,88
Area total afectada por dafio (m2) 1,23 29,62
Peso del dafio dentro del area inspeccionada (%) 0% 0,05% 0,01% 0,28% 0,80% 0,39%
Peso total del dafio dentro del area inspeccionada (%) 0,06% 1,46%

12.2.2.2. Analisis de areas afectadas sin contemplar dafios superficiales en la

Cicloruta

Tabla 27. Calculo de area afectada y % de afectacion por tramo

Abscisa Area Tramo Total 4rea %afectacion por

Tramo (m?2) afectada (m2) tramo

Desde Hasta
Tramo 1 ko+00 ko+115 196,08 2,46 1%
Tramo 2 ko+115 ko+167 67,83 1,5 2%
Tramo 3 ko+167 ko+239 109,63 8,937 8%
- ko+239 ko+317 121,6 3,008 2%

ko+317 ko+470 244,53 5,916 2%
Tramo 6 ko+470 ko+673 314,26 6,81 2%

FEEmeA 0+673 ko+781 163,59 4,63 3%
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R <o+781 ko+891 176,13 1,995 1%

ko+891 ko+998 183,16 2,2568 1%
ko+998 k1+118 185,06 5,7 3%
k1+118 k1+222 152,38 6,135 4%
k1+222 k1+292 107,35 8,138 8%
Area total inspeccionada (m2) 2021,6 57,4858 3%

Para el célculo total del area afectada se realiz6, sumando los dafios encontrados
en cada tramo y los porcentajes de afectacion con la relacion de area afectada por
tramo y area del tramo. Con lo anterior se tiene un area de 57,4858m2 que

conforma un porcentaje de afectacion del 3% del area total de toda la seccion.

La siguiente gréfica relaciona cada tramo que conforma la seccién de estudio, con

su respectiva area de afectacion.
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—
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Grafica 14: Tramos que conforman la seccion de estudio con las respectivas areas

de afectacion (sin dafios superficiales).
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Para destacar el tramo que cuenta con mayor area afectada, segun la gréfica 1.
Es el tramo 3 que presenta un area afectada de aproximadamente 8,937 m2, con

un &rea total de pavimento flexible de 109,63 m2.

Teniendo claro que en cada tramo se encontraron varios tipos de dafio y con
diferentes niveles de severidad, se conforman las siguientes graficas, donde
evidencia en tipo de patologia, el area afectada y el porcentaje de afectacién

segun su severidad.

Distribucién de los dafnos de severidad baja

por tipo

6 0.30%

5 0.25%

4 0.20%
~
S
=3 0.15%
o M drea afectada
O

2 0.10% %

1 0.05%

0 — 0.00%

FL FT FB FBD OND HUN BCH PCH
patologia

Grafica 15: Distribucion de dafios con nivel de severidad baja.

Se establece en la grafica 2, que la se presencia repetitiva es el tipo de dafio de
parche ya que a lo largo de la Cicloruta se presentan reparaciones en las cajas de
inspeccidn que estan ubicadas en la seccion del carril bidireccional. Estos parches

se presentan en condiciones aceptables ya que no tiene deficiencia en los bordes.
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Distribucion de los danos de severidad
media por tipo
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Gréfica 16: Distribucion de dafos con nivel de severidad media.

La gréfica 3 presenta tipos de dafios representativos como ondulaciones, baches y
parches a lo largo de la seccion de estudio, lo cual se destaca el parche como un
dafo considerable con severidad media, ya que presentan deficiencias en los
bordes y tiene un area de afectacion de aproximadamente 16.09m2. Seguido del
dafo considerado como ondulacion en el pavimento flexible con porcentaje de

afectacion del 0.13% con respecto al area total inspeccionada.

Distribucion de los dafios de severidad alta

por tipo

14 0.70%

12 0.60%
< 10 0.50%
E 8 0.40%
§ 6 — 0.30% areaafectada
S 4 — 0.20% %

2 —{ 0.10%

0 0.00%

FL FT FB FBD OND HUN BCH PCH
patologia

Gréafica 17: Distribucién de darios con nivel de severidad alta.
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Se destacan patologias con nivel de severidad alta a lo largo de toda la seccion de
la Cicloruta, las fisuras transversales toman un papel importante ya que se
evidenciaron de manera repetitiva en todos los tramos de conformacién, segun el

levantamiento realizado y respaldados con la tabla 3.
12.2.2.3. Calculo de areas afectadas por dafios superficiales

Como se mencionaba en la anterior seccion del calculo de areas afectadas. A los
dafios superficiales se les hace un célculo por aparte, para que no haya
inconvenientes de traslapos de informacién, ya que los dafios superficiales se
pueden presentar en tramos mucho mas extensos a los dafos ya analizados y de
igual forma el dafo superficial puede hacer parte de los dafilos como fisuras y

deformaciones en el pavimento flexible.

Tabla 28.Calcul6 de areas afectadas de dafos superficiales EX y PA

Area
Abscisa Tramo Dafos superficiales en el pavimento
Tramo (m2) EX PA
Desde Hasta B M A B M A

Tramo 1 LXeEZ0[0) ko+115 196,08
Tramo 2 ko+115 ko+167 67,83
Tramo 3 ko+167 ko+239 109,63
- ko+239  ko+317 121,6
ko+317 ko+470 244,53
Tramo 6 ko+470 ko+673 314,26 136,8
ko+673 ko+781 163,59
ko+781 ko+891 176,13
Tramo 9 ko+891 ko+998 183,16 0,35
- ko+998  k1+118 185,06
k1+118 k1+222 152,38
Tramo 12 k1+222 k1+292 107,35
Area total inspeccionada (m2)  2021,6

Area total afectada por dafio (m2) 0 0O 1368 O 0 0,35
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Area total afectada por dafio (m2) 136,8 0,35
Peso del dafio dentro del area

inspeccionada (%) 0% 0% 6,77% 0% 0% 0,02%
Peso total del dafio dentro del area
inspeccionada (%) 6,77% 0,02%

En el levantamiento se encontraron dafios superficiales de exudacién y pérdida de
agregado en el pavimento de la Cicloruta.

12.2.2.4. Andlisis de &reas de dafios superficiales en el pavimento flexible de la

Cicloruta

Tabla 29. Calculo de area afectada y % de afectacion por tramo de dafos

superficiales

Abscisa
Tramo Area Tramo (m2) Total (m2)
% afectacion
Desde Hasta por tramo
Tramo 1 R8¢ ko+115 196,08 0%
Tramo 2 ko+115 ko+167 67,83 0%
Tramo 3 | ko+167 ko+239 109,63 0%
ko+239 ko+317 121,6 0%
ko+317 ko+470 244,53 0%
Tramo 6 ko+470 ko+673 314,26 137 44%
- ko+673 ko+781 163,59 0%
ko+781 ko+891 176,13 0%
Tramo 9 | ko+891 ko+998 183,16 0,35 0,2%
ko+998 k1+118 185,06 0%
k1+118 k1+222 152,38 0%
Tramo 12  k1+222 k1+292 107,35 0%
Area total inspeccionada (m2) 2021,6 137 7%

Para el célculo total del area afectada se realizd, sumando los dafios superficiales
encontrados en cada tramo y los porcentajes de afectacion con la relacion de area
afectada por tramo y area del tramo. Con lo anterior se tiene un area de 137 m2

gue conforma un porcentaje de afectacion del 7% del area total de toda la seccion.
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La siguiente grafica relaciona cada tramo que conforma la seccion de estudio, con

su respectiva area de afectacion.
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Grafica 18: Tramos que conforman la seccion de estudio con las respectivas areas

de afectacion de dafos superficiales.

Para destacar el tramo que cuenta con mayor area afectada, segun la gréafica 5.
Es el tramo 6 que presenta un area afectada de aproximadamente 137,0 m2, con

un area total de pavimento flexible de 314,26 m2.
12.2.3. Tipos de dafios en pavimentos articulados

La identificacion de los tipos de patologias en los pavimentos articulado se
presenta cada uno de los tramos que conforman la Cicloruta se establecen las
condiciones; identificacion de los dafios y dimensiones de la patologia. Se fijan

tres tipos de dafios encontrados:

e Fracturaciones (FA)
e Desgaste superficial del adoquin (DS)

e Huecos (HUC)
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Tabla 30. Tipos de dafios en pavimentos articulados

UNIDAD
ITEM TIPOS DE DANOS NOMENCLATURA DE IDANTIFICACION SEVERIDAD
MEDIDA
1 Fracturamiento BAJA MEDIA ALTA
Area
Son corrimientos localizados de los < mayor a
- . Area mayor
adoquines junto a los elementos de ) 0.5m2
. ! ; Menor a 0.5m2 sin
11 Fracturamiento FA m2 confinamiento. Inadecuado espesor P con
. 0.5m2 pérdida de -
de los adoquines. Inadecuado material pérdida
espesor de las capas de apoyo de
material
Desprendimientos
Es la pérdida de finos en la erdida
superficie del adoquin, creando perdida de Se
una textura superficial rugosa, se agregado aaregado
forman cavidades y deja expuesto area finoy area ?uego
1,1 Desgaste superficial DS m2 el agregado grueso. Baja calidad inferior a de grea dey
ylo control en la fabricacion en de 0.5m2 afectacion afectacion
los adoquines. Por la abrasién de mayor a mavor a
las llantas. Exposicion constante a 0.5 0 6y
flujos de aguas a presion '
Pérdida  total del material area entre mavor a
1,2 Huecos HUC m2 (adoquin), desprendimiento por inferior a 0.5m2y 1m>2/
falta de agregados finos y gruesos. 0.5m3 im2

Fuente: Higuera, Carlos y Pacheco Oscar. Patologia de pavimentos articulados En: Revista ingenierias universidad de
Medellin [en linea]. Vol. 9, No. 17, (2010). P. 78-84. http://www.scielo.org.co/pdf/rium/v9n17/v9n17a07 [citado el 5 de marzo de
2015]
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12.2.3.1. Identificacion de dafios en pavimento articulado de la Cicloruta

Tabla 31. Daflos en pavimento articulado de la Cicloruta

PATOLOGIAS CICLORUTA DE LA CARRERA 13 ENTRE CALLES 51Y 63 LOCALIDAD DE CHAPINERO
Dafo
Tramo  Alineamiento Tipo Severidad largo ancho Foto
(m) (m)

Descripcion

Pérdida total del

. material (adoquin)
del pavimento
articulado. Se observa
que la perdida se da
alrededor del el pozo
con desprendimiento
fuerte, que
obstaculizan el paso
de los ciclousuarios.
Desgaste leve en la
superficie de algunos
adoquines de la zona,
. se considera que es a
causas de fenémenos
climaticos y
abrasivos.

Tramo 6 ko+591,00 HUC ALTA 1,7 1,5

ko+770,00 DS BAJA 0,4 0,2
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Se presenta
fisuramiento en un
gran nimero de
adoquines, de igual
forma se presenta
ahuellamiento a
causa del paso
vehicular.

k1+200,00 BA  MEDIA 2,25 0,95
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12.2.4. Area del pavimento articulado en la Cicloruta

Para establecer el area del pavimento articulado se tomé como ancho constante
del carril bidireccional sobre andénl1.9 m y para la longitud, se medié en campo
cuanto era el cubrimiento en la esquina de cada calle del pavimento articulado,

como lo evidencia la tabla 12 mostrada a continuacion.

Tabla 32. Areas de pavimento articulado que conforman la Cicloruta de la carreara

13 entre calles 51y 63

AREA PAVIMENTO ARTICULADO

Tramo
Ancho (m) Longitud (m) Area (m2)
1,9 11,8 22,42
Tramo 2 1,9 16,3 30,97
Tramo 3 1,9 14,3 27,17

Tramo4 19 14 26,6

RO 1.0 24,3 46,17
Tramo 6 1,9 37,6 71,44
RO | o 21,9 41,61
Tramo8 19 17,3 32,87
Tramo 9 1,9 10,6 20,14
Tramo10 19 22,6 42,94
Tramo1l 19 23,8 45,22

Tramo 12 1,9 13,5 25,65
Total Total 433,2

Las areas del pavimento articulado se presentan en las esquinas de cada
interseccion y también se presenta continuidad del pavimento articulado en cinco
puntos; interseccidon calle 55, interseccion calle 56bis, interseccion calle 58bis,

interseccion calle 61 e interseccioén calle 62.
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12.3. Levantamiento en campo de la sefializacion horizontal y vertical de la
Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51y 63

Para establecer un sistema de transporte alternativo que sea confiable en
términos de seguridad, operacidon y mantenimiento, se debe tener en cuenta un
factor importante, que tiene que ver con la sefializacion vertical y horizontal en
cuanto al estado, funcionalidad y visibilidad. La sefializacién horizontal y vertical se
describe en el capitulo 6 del manual de sefializacion de Colombia en su Ultima
actualizacion del 2015, donde se encuentran los parametros en cuanto a
materiales, tipos de estructura, tipos de sefializacion (reglamentarias, preventivas
e informativas), simbologia, dimensiones estandares, reflectividad, condiciones de

el buen uso y las medidas establecidas en cuanto a posicion y espaciamiento.

Teniendo en cuenta la funcion que cumple el tramo de Cicloruta de la carrera 13
entre calles 51 y 63, se llevo a cabo un trabajo de campo para establecer el grado
de cumplimiento de las sefales de transito, frente a los parametros establecidos
en el Manual de Sefalizacion. El objetivo es determinar si las medidas existentes
son las necesarias para que los ciclousuarios estén seguros dentro del sistema de
transporte, para ello se realizaron varias salidas de campo donde se obtuvo un
registro fotografico que permitio establecer de manera visual el estado, la
visibilidad, la funcionalidad y la existencia de la sefializacion vertical y horizontal a

lo largo de la seccion de estudio.

A partir de los datos de campo recolectados de sefializacion horizontal y vertical
de la Cicloruta, se presentan a continuacién las siguientes tablas, las cuales se
precisan de acuerdo a los alineamientos del manual de sefalizacion vial
(Dispositivos uniformes para la regulacién del transito en calle, carreteras y

Ciclorutas de Colombia) siguiendo la ultima actualizacion del 2015.
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De igual forma se hace una pequefia descripcion visual dando respuesta de si

cumple o no lo establecido en el manual, mencionado anteriormente.
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12.3.1. Diagnostico de sefializacion vertical de la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51y 63

Tabla 33. Levantamiento de serfializacion vertical de la Cicloruta

SENALIZACION VERTICAL CICLORUTA DE LA CARRERA 13 ENTRE CALLES 51 Y 63 LOCALIDAD DE CHAPINERO

cumple
con las
Tramo Alineamiento Tipo Cddigo medidas Foto Descripcion
minimas
si/no

g La seial reglamentaria costado
g occidental sentido norte-sur, no se
& encuentra en condiciones éptimas,
ya que la descripcién de la sefial
¥ esta tachada y la ubicacion no
| cumple con la distancia de
separacion minima de 30 cm como
lo estable el manual de sefializacion
y por ultimo no cumple con
reflectividad.
L La sefial reglamentaria costado
7 oriental sentido  sur-norte  se
— encuentra mal ubicada ya que
® obstruye el paso del transito de los
*¥% invidentes, seguido de esto no
~| cumple con reflectividad.

ko+8,3 reglamentaria SR-02 NO

ko+93,7 reglamentaria SR-02 NO
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ko+122,3
Tramo
2
ko+149,0
ko+174,5

reglamentaria SR-01

reglamentaria SR-02

reglamentaria SR-02

NO

NO

NO

163

] La sefial reglamentaria costado

occidental sentido norte-sur, no
cumple con el espaciamiento
minimo de 30 cm, su estructura
esta ladeada, la sefial esta sucia y
debido a su antigiiedad ya no es
reflectiva.

La sefial reglamentaria costado
oriental sentido sur-norte  se
encuentra mal ubicada ya que
obstruye el paso del transito de los
invidentes, seguido de esto no
cumple con reflectividad y la
descripcion interna esta tapado por
publicidad y grafitis.

La sefial reglamentaria costado
occidental sentido norte-sur, no

1 cumple con el espaciamiento
minimo de 30 cm, su estructura
= esta ladeada, la sefal esta sucia y

debido a su antigiedad ya no es
reflectiva.



La sefial reglamentaria costado
occidental sentido sur-norte, no
cumple con el espaciamiento
¥ minimo de 30 cm, la sefial en su
descripcion tiene grafitis, debido a
esto no cumple con reflectividad.

ko+207,2  reglamentaria SR-01 NO

La sefial reglamentaria costado
occidental sentido norte-sur, no
cumple con el espaciamiento
minimo de 30 cm, la sefial esta
sucia, no es reflectiva y la
= visualizacion esta obstaculizada por
las tramas del arbol.

ko+246,0 reglamentaria SR-01 NO

La sefial reglamentaria costado
oriental sentido sur-norte  se
encuentra mal ubicada ya que
obstruye el paso del transito de los
invidentes, seguido de esto no
cumple con reflectividad y en su
descripcion esta obstruida
visualmente por publicidad vy

ko+298,0 reglamentaria SR-02 NO
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ko+323,8

ko+437,5

ko+437,5

reglamentaria SRC-03 NO

reglamentaria SRC-01 Sl

reglamentaria SRC-05 NO

165

La sefal esta desactualizada
segun el manual de
sefalizacioncapitulo 6 del 2015,
donde muestracirculaciéon no
compartida, se ubica en el
costado oriental sentido sur-norte.

La sefial ubicada en el costado
occidental dando visibilidad de
indicaciébn en sentido sur-norte, se
encuentra en buenas condiciones
de, espaciamiento, estructura y
reflectividad.

La sefial de circulacion compartida
esta desactualizada segun el
manual de  sefalizacion de

Colombia del 2015.



ko+452,5
ko+478,5
Tramo
6
ko+495,8

preventiva SPC-01 NO

preventiva SPC-01 SiI

reglamentaria SRC-02 NO

166

La sefial ubicaba en el costado
oriental sentido sur-norte, tiene
tapada la  descripcion  con
publicidad, por esta razobn no

_ cumple con reflectividad.

La sefial ubicada en el costado
occidental sentido norte-sur cumple
con la condiciones de reflectividad,
visibilidad, espaciamiento como lo
establece en manual de

": sefializacion del 2015.

N La sefial ubicada en el costado

occidental sentido norte-sur no
cumple con reflectividad, ya que se
encuentra tapada con publicidad.



ko+565,0

ko+570,0

ko+570,0

reglamentaria SRC-02

preventiva SPC-01

reglamentaria SRC-02

NO

NO

NO

167

La sefial ubicada en el costado
occidental con visualizacion sentido
sur-norte no cumple con
reflectividad, ya que se encuentra
pintada con grafitis.

La sefial ubicaba en el costado
oriental sentido sur-norte, tiene
tapada la  descripcién con
publicidad, por esta razébn no
cumple con reflectividad.

La sefial ubicada en el costado
oriental, con visualizacion sentido

=¥ norte-sur, obstaculiza en transito de
| los invidentes, por lo cual no

cumple con el espaciamiento

| establecido en el manual.



ko+591,6

ko+591,6

ko+606,8

reglamentaria SRC-01 Sl

desactu

alizada NO

reglamentaria

reglamentaria SRC-02 NO

168

La sefial ubicada en el costado
occidental dando \visibilidad de
indicaciéon en sentido sur-norte, se
encuentra en buenas condiciones
de, espaciamiento, estructura y
reflectividad.

La sefial no se encuentra
establecida en el manual de
sefializacion con la
Gltimaactualizacion del 2015.

La sefial ubicada en el costado
occidental en sentido norte-sur no
cumple con reflectividad debido a
que obstruidapor publicidad.



ko+655,5

ko+684,0

ko+766,2

reglamentaria SR-02 NO

reglamentaria SR-02 NO

preventiva

SPC-01 NO

169

La sefial ubicada en el costado
oriental con sentido sur-norte no
cumple con espaciamiento minimo
de 30cm y esta obstaculizando el
paso del camino de los invidentes.

i La sefial ubicada en sentido

occidental sentido norte-sur, no
cumple con reflectividad vy
espaciamiento segun el manual de
sefalizacion.

La sefial ubicaba en el costado

- § oriental sentido sur-norte, tiene

tapada la descripcion con
publicidad, por esta raz6bn no
cumple con reflectividad y también
obstaculiza el paso del transito de
los invidentes.



== La sefial ubicaba en el costado
== occidental sentido norte-sur, tiene
tapada la  descripcion  con
publicidad, por esta razébn no
cumple con reflectividad y también
obstaculiza el paso del transito de
los invidentes.

ko+792,8  preventiva SPC-01 NO

Sefal desactualizada segun el
manual de sefializacién del 2015.

ko+809,1 informativa SIC-02 NO

La sefial ubicada en el costado
occidental en sentido norte-sur no
cumple con reflectividad debido a

ko+814.0 reglamentaria SRC-02 NO que esta obstruida por grafitis.
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ko+869,7

ko+901,2

ko+990,6

reglamentaria SR-02

reglamentaria SR-02

reglamentaria SR-02

NO

NO

NO

171

La sefial ubicada en el costado

=& oriental con sentido sur-norte no
8 cumple con espaciamiento minimo

de 30cm y esta obstaculizando el
paso del camino de los invidentes.

La sefal ubicada en sentido
occidental sentido norte-sur, no
cumple con reflectividad vy
espaciamiento segun el manual de
sefializacion.

La sefial ubicada en el costado

: oriental con sentido sur-norte no
@ cumple con espaciamiento minimo
s de 30cm y estd obstaculizando el

paso del camino de los invidentes.



k1+103,2

k1+100,6

k1+126,0

reglamentaria SR-02 NO

preventiva SPC-01 NO

reglamentaria SRC-01 Sl

172

La seflal ubicada en sentido

§ occidental sentido norte-sur, no
g cumple  con reflectividad vy
= espaciamiento segun el manual de

sefalizacion.

La sefial ubicaba en el costado
oriental sentido sur-norte, tiene

N tapada la  descripcién con

publicidad, por esta razén no
cumple con reflectividad y también
obstaculiza en paso del transito de
los invidentes.

La sefial ubicada en el costado
oriental dando visibilidad de
indicacién en sentido sur-norte, se
encuentra en buenas condiciones
de, estructura y reflectividad.



La sefial ubicaba en el costado
occidental sentido norte-sur, tiene
tapada la descripcién con grafitis,

K1+126,0 preventva  SPC-01 NO , g Eag, o Por esta razén no cumple con
? .} < reflectividad.

Sefaldesactualizada  segun el
manual de sefializacién del 2015.

k1+148,3 informativa SIC-02 NO

La sefial ubicada en el costado
— occidental en sentido norte-sur no
cumple con reflectividad debido a la
falta de mantenimiento.

k1+149,0 reglamentaria SRC-02 NO
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k1+203,4

k1+229,0

k1+229,0

preventiva SPC-01 NO

reglamentaria SRC-01 Sl

reglamentaria SRC-02 NO

174

La sefal ubicaba en el costado
oriental sentido sur-norte, tiene

B tapada la  descripcion  con

publicidad, por esta razobn no
cumple con reflectividad y también
obstaculiza el paso del transito de
los invidentes.

' La sefal ubicada en el costado

oriental dando visibilidad de
indicacién en sentido sur-norte, se
encuentra en buenas condiciones
de, estructura y reflectividad.

La sefial ubicada en el costado
occidental en sentido norte-sur no
cumple con reflectividad debido a la
falta de mantenimiento.



k1+285,5 reglamentaria SR-01 NO

No existe una sefializacion
informativa donde le indique al
ciclista que el tramo de Cicloruta
acaba de concluir en este punto de
la calle 63. Se encuentra una seal
de pare que no cumple su
funcionalidad, ya que le hace falta
mantenimiento en su descripcion
para que pueda cumplir con el
factor de reflectividad.

Nota: el levantamiento se realizO en horas del dia y en horas de la noche, para establecer las condiciones de

reflectividad de cada una de las sefiales encontradas a lo largo de la seccion de estudio. De igual forma describi6 de

acuerdo al manual de sefalizacidon en su ultima actualizacion en el 2015.
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Haciendo el barrido en la Cicloruta de estudio en cuanto a las sefiales verticales,
conformadas por reglamentarias, preventivas e informativas. Se define la
siguiente gréfica la cual muestra, la cantidad de cada una de las sefialas a lo largo

de todo el trazado.

Tabla 34. Cantidades de sefales verticales

Tipo de sefial Cantidad

Reglamentarias 29
Preventivas 8
Informativas 2

Numero de sefializaciones segun su tipo

M Reglamentarias preventivas M informativas

2
|

Grafica 19: Cantidad de sefales verticales segun su tipo.

La sefial vertical que mas se repite a lo largo de todo el tramo entre la calles 51 y
63 de la carrera 13 tanto en el costado oriental como en el occidental, es el tipo
reglamentario con 29 sefales identificas con el color rojo, seguido de las
preventivas con 8 sefiales y por ultimo las informativas de color azul (en la dltima

actualizacion del manual 2015, cambia a color verde).

176



La cantidad de sefiales verticales existentes y segun la descripcién realizada en la
tabla 1, se evidencia la siguiente gréfica, donde se determina si cumple con las
medidas minimas de funcionalidad, visibilidad, reflectividad y espaciamientos

minimos. Segun el manual de sefalizacion vial de Colombia.

Tabla 35. Cumple con las medidas minimas de funcionalidad

cumple las condiciones minimas cantidad
si 34
no S

Seinales verticales que cumple o0 no con
las condiciones minimas

si no

34

Grafica20: Sefales verticales que cumplen o no con las condiciones minimas de

funcionalidad establecidas en el manual.

La grafica 2 muestra claramente que la gran mayoria de la sefializacion vertical no
cumple con las condiciones mininas aceptables en cuanto a su funcionalidad
segun el manual de sefalizacion de Colombia, con 39 sefiales en total, de las

cuales 34 sefales verticales no cumplen.
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Para destacar la reflectividad como un factor importante dentro de los
alineamientos manejados en el manual de sefializacion de Colombia del 2015, se
realiza una grafica, donde se destaca las sefiales verticales que cumple o no, con

el factor mencionado anteriormente.

Senales verticales que cumple o no con el
factor de reflectividad

Esi ®mno

5

Gréfica 21: Sefiales que cumplen con reflectividad.

De la grafica 3 se puede inferir que, solo 5 de las 39 sefales verticales que se
encontraron a lo largo de todo el tramos de estudio cumple como el factor o la
condicion de reflectividad, esto se debe a grandes rasgos por la falta de
mantenimiento, también la descripcion esta obstruida con grafitis y publicidad.

Dejando asi que, en horas de la noche la sefial no reflecte como es debido.
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12.3.2. Diagnaostico de sefializacion horizontal de la Cicloruta carrera 13 entre calles 51y 63

Tabla 36. Levantamiento de sefializacion horizontal de la Cicloruta

SENALIZACION HORIZONTAL CICLORUTA DE LA CARRERA 13 ENTRE CALLES 51 Y 63 LOCALIDAD DE CHAPINERO

Tramo ALINEAMIENTO DISTANCIA
FOTO DESCRIPCION

Kinicial Kfinal  Kin-Kf (m)

No presenta demarcacion de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologiaen el pavimento es
inexistente.

Tramo 1 ko+,0 ko+115,0 115,00

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacibn en la
- Cicloruta 'y el andén, no presenta

demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.
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Tramo 2 ko+115,0

ko+167,0

52,00

180

La senda o camino que esta delimitada por
lineas segmentadas y constituidas por
cuadros de 40x40 cm las cuales. Como se
refleja en la imagen no tiene la claridad y
dicha demarcacibon no cumple su
funcionalidad como lo establece en manual
de sefializacion del 2015.

No presenta demarcacion de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.

No cuenta con lineas longitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.



ko+167,0 ko+239,0

72,00

181

No presenta demarcacibn de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.

No presenta demarcacion de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacibn en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.



ko+239,0

ko+317,0

78,00

182

No presenta demarcacibn de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.

La senda o camino que esta delimitada por
lineas segmentadas y constituidas por
cuadros de 40x40 cm las cuales como se
refleja en la imagen no tiene la claridad, dicha
demarcacionno cumple su funcionalidad
como lo establece en manual de sefializacién
del 2015.

La senda o camino que esta delimitada por
lineas segmentadas y constituidas por
cuadros de 40x40 cm las cuales como se
refleja en la imagen tiene la claridad y
visibilidad en solo el carrii de transito
vehicular sentido oriente-occidente en la calle
53 (punto critico).



ko+317,0 ko+470,0

153,00

183

Presenta demarcacion de lineatransversal al
flujo, que indica el nivel de pare y condicién
de ceder el paso del ciclista, en cuanto a la
simbologia en el pavimento no es clara su
visibilidad, por esta raz6n no cumple su

. funcionalidad, segin lo establecido en el

manual de sefalizacidnultimaactualizacion.

La senda o camino que esta delimitada por
lineas segmentadas y constituidas por
cuadros de 40x40 cm las cuales como se
refleja en la imagen tiene la claridad y

' visibilidad en solo el carrii de transito

vehicular sentido oriente-occidente en la calle
53 (punto critico).

Presenta demarcacion de linea transversal al
flujo, que indica el nivel de pare y condicién
de ceder el paso del ciclista, en cuanto a la
simbologia en el pavimento no es clara su
visibilidad, por esta razébn no cumple su
funcionalidad, segun lo establecido en el
manual de sefalizacion Gltima actualizacion.



184

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presentademarcacion

. clara en el eje que va de color amarillo de
- forma segmentada, para sefialar el transito

en dos sentidos.

Presenta demarcacién de linea transversal al
flujo, que indica el nivel de pare y condicién
de ceder el paso del ciclista, en cuanto a la
simbologia en el pavimento no es clara su
visibilidad, por esta razén no cumple su
funcionalidad, segun lo establecido en el
manual de sefializacién ultima actualizacién.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacibn en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.



ko+470,0 ko+673,0

203,00

185

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el trnsito en dos sentidos.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacibn en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos, de igual forma no
establece un senda en el punto de
interseccion vehicular.



Las lineaslongitudinales de color blanco que
indican la separacion en la Cicloruta y el
andén no tiene claridad y continuidad a lo
largo del tramo, no presenta demarcacion
clara en el eje que va de color amarillo de
forma segmentada, para sefalar el transito
en dos sentidos.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion clara en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.

No presenta demarcacion de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.
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ko+673,0 ko+781,0

108,00

187

No presenta demarcacibn de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente y el sumidero hace que tenga
esta interseccibn un alto grado de
accidentalidad.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta

, demarcacion en el eje que va de color
> amarillo de forma segmentada, para sefialar
el trnsito en dos sentidos.

No presenta una senda o0 camino que esta
delimitada por lineas segmentadas vy
constituidas por cuadros de 40x40 cm las
cuales como se refleja en la imagen no tiene
la claridad, dicha demarcacion no cumple su
funcionalidad como lo establece en manual
de sefializacion del 2015.



ko+781,0

ko+891,0

110,00

188

No presenta demarcacibn de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta

B demarcacién en el eje que va de color

amarillo de forma segmentada, para sefalar
el trnsito en dos sentidos.

No presenta una senda 0 camino que esta
delimitada por lineas segmentadas vy
constituidas por cuadros de 40x40 cm las
cuales como se refleja en la imagen es
inexistente.



ko+891,0

ko+998,0

107,00

189

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco de ancho 12cm que indican Ila
segregacion del flujo entre ciclistas vy
peatones, no presenta demarcacion en el eje
que va de color amarilo de forma
segmentada, para sefialar el transito en dos
sentidos.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacién en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.

La senda o camino que esta delimitada por
lineas segmentadas y constituidas por
cuadros de 40x40 cm las cuales como se
refleja en la imagen es inexistente.



ko+998,0

ko+118,0

120,00

190

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco de ancho 12cm que indican la
segregacion del flujo entre ciclistas vy
peatones, no presenta demarcacion en el eje
que va de color amarilo de forma
segmentada, para sefialar el transito en dos
sentidos. Por el alto flujo peatonal es una
zona critica ya que en espacio para ciclistas y
peatones es reducido, por esta razén hay con
funciones en transito y alto riesgo de
accidentalidad.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.

La senda o camino que esta delimitada por
lineas segmentadas y constituidas por
cuadros de 40x40 cm las cuales como se
refleja en la imagen es inexistente.



ko+118,0

ko+222,0

104,00

191

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacién en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el trnsito en dos sentidos.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco que indican la separacion en la
Cicloruta y el andén, no presenta
demarcacion en el eje que va de color
amarillo de forma segmentada, para sefalar
el transito en dos sentidos.

La senda o camino que esta delimitada por
lineas segmentadas y constituidas por
cuadros de 40x40 cm las cuales como se
refleja en la imagen es inexistente.



Tramo
12

ko+222,0 ko+292,0

70,00

192

No presenta demarcacibn de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco de ancho 12cm que indican la
segregacion del flujo entre ciclistas vy
peatones, no presenta demarcacion en el eje
que va de color amarilo de forma
segmentada, para sefialar el transito en dos
sentidos.

No cuenta con lineaslongitudinales de color
blanco de ancho 12cm que indican la
segregacion del flujo entre ciclistas vy
peatones, no presenta demarcacion en el eje
que va de color amarilo de forma
segmentada, para sefialar el transito en dos
sentidos.



No presenta demarcacibn de linea
transversal al flujo, que indica el nivel de pare
y condicion de ceder el paso del ciclista, en
cuanto a la simbologia en el pavimento es
inexistente.

Nota: el levantamiento se realizO en horas del dia y en horas de la noche, para establecer las condiciones de
reflectividad de cada una de las sefiales encontradas a lo largo de la seccion de estudio. De igual forma describi6 de

acuerdo al manual de sefializacion en su Ultima actualizacion en el 2015.
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12.4. Diagnéstico general de la Cicloruta de la carrera 13 en calles 51y 63 en

la localidad de chapinero, Bogota

El estado de cualquier Cicloruta, debera estar en las condiciones 6ptimas como lo
establece el manual de sefializacion de Colombia del 2015 y el manual de
auditoria en seguridad vial de Bogota en cuanto a; el buen estado del pavimento,
funcionalidad y existencia de las sefales verticales y horizontales, el manejo del
espacio publico, iluminacién pertinente, identificacion de puntos criticos,
volimenes de transito (peatonal, ciclista y vehicular) y drenaje. La siguiente lista
de chequeo se evidencia de manera general, el estado actual de la Cicloruta de la

carrera 13 entre calles 51 y 62, localidad de chapinero, Bogota.

Tabla 37. Diagnéstico general de la Cicloruta

4.1 Volumenes y disefios

El ancho transversal

gue maneja en todo el

tramo es de 1.9m
Sl mayor a 1.8 establecido
en el manual de
sefalizacion para
Ciclorutas sobre andén.
Es compartida entre
peaton y ciclista.
En toda la seccién de
estudio de
aproximadamente
1.292m.

¢El ancho de la Cicloruta es suficiente para
atender los flujos actuales de ciclistas?

2 ¢La Cicloruta es exclusiva? NO

3 ¢ Es uniforme la seccion transversal? Sl

¢, Existe una longitud apropiada de transicion
4 al pasar de una seccion transversal a otra de N/A
menos ancho?

El carril bidireccional
cuenta con un ancho
de seccion de carril
libre de

¢, Los sentidos de circulaciéon son los
5 adecuados para la seccion transversal de la Sl
Cicloruta?
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10

11

12

¢, Se contemplan demandas especiales de

transporte escolar y de turismo?

¢, Se realizan analisis de los flujos de ciclistas

en periodos pico?

¢ Es conflictiva la superposicion de flujos

entre ciclistas y peatones?

¢ Los volumenes de ciclistas requieren

segregacion?

¢ Las Ciclorutas cruzan las calles sélo en

N/A

Sl

Sl

NO

lugares donde los ciclistas pueden detenerse NO

con facilidad?

¢El nimero de intersecciones por km (unidad

de longitud) es el apropiado para la

Cicloruta?

12 ¢ Es correcta la disposicion de las ciclo

estaciones?
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Sl

N/A

aproximadamente 0.9m
en un solo sentido.

Determinada en la
encuesta realizada por
es la secretaria de
movilidad y la encuesta
realizada en el 2015
por el semillero de
investigacion
"SEMVIUSTA",
establecidas en el
estudio de poblacion.

A la altura de la calle
61 se reduce el ancho
de la acera, por esta
razon se mezcla el
transito de peatones y
ciclistas.

El volumen de ciclistas
en la Cicloruta de
estudio es bajo.

Por el poco espacios
las medidas
reglamentarias son
escazas para que el
ciclista esté atento a la
sefal de pare.

La seccion subdividida
por 12 tramos los
cuales, cuentan con
una longitud promedio
de 80 metros, la cual es
una distancia apropiada
para cualquier
maniobra entre
intersecciones.
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¢En la operacion de la interseccidn se tiene

en cuenta la presencia del cruce de ciclistas?

4.2 Visibilidad

14

15

16

17

18

19

¢ Las sefales verticales son visibles en la
oscuridad?

¢ La visibilidad se obstruye por sefales,
estribos de puentes y edificios?

¢, Hay obstrucciones laterales a la
visibilidad?

¢ Existen problemas asociados con neblina?

¢, Los aditamentos de la bicicleta interfieren
con la visibilidad del ciclista y demas
usuarios?

¢ Son adecuadas las distancias libres
horizontales laterales?

4.3 Alineamientos horizontal y vertical

20

21

¢ Los radios de las curvas horizontales se
28 ajustan a las velocidades reales de
operacion?

¢ Las longitudes de las curvas verticales son
mayores que las longitudes minimas
requeridas con distancias de visibilidad de
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NO

NO

N/A

Sl

N/A

N/A

N/A

N/A

N/A

La demarcaciéon de
cuadros de 40x40 cm

que establece el
camino o sendero de
ciclistas en cada
interseccion es
inexistente.

De las 39 sefiales
verticales encontradas
solo 5 cumple con
reflectividad.

En algunos tramos los
arboles obstruyen la
visibilidad de las
seflales encontradas en
el costado occidental.



parada para las velocidades reales de
operacion?

¢ Las longitudes de las curvas verticales son
22 menores que las longitudes maximas N/A
requeridas con criterio de drenaje?

¢ Las longitudes de las curvas verticales son
23 suficientes para una conduccion segura enla N/A
oscuridad?

¢, Hay cambios repentinos de curvas
24 horizontales combinadas con curvas N/A
verticales convexas y concavas?

¢Las curvas horizontales de radios pequefios

25 disponen de sobreanchos? N/A
4.4 Drenaje
Se maneja una
¢ Para el drenaje de la Cicloruta se utiliza pendiente a los
26 . ) : SI :
el drenaje de las vias existentes? sumideros en cada
interseccion.
No se tiene en cuenta,
que la obstaculizacion
_ . . de las rejillas dentro de
¢ Hay rejillas de drenaje o elementos que ,
27 . . . - Sl la  Cicloruta, es
interfieren en la circulacion de los ciclistas? .
peligrosa y de alto
riesgo de

accidentalidad.

4.5 Semaforizacion

¢ El plan de fases es el apropiado para
28 manejar los diferentes movimientos en N/A
cruces semaforizados?

¢ Se ha previsto en el cruce semaforizado

29 una fase protegida para los ciclistas?

N/A
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30

31

32

4.6

33

34

35

36

37

¢ Estan protegidos los ciclistas en fase de
giro vehicular a la derecha?

¢ Los seméforos, para los ciclistas, estan
correctamente ubicados?

¢ Los seméforos, para los ciclistas, estan a la
altura correcta?

Sefalizacion vertical

¢ Las sefales verticales a lo largo del tramo
estan bien ubicadas y no obstruyen la
visibilidad?

¢ Las sefales verticales son potencialmente
confusas o desorientadoras?

¢ Las sefales verticales son visibles?

¢ Las sefales verticales estan a la altura
apropiada?

¢ Las sefales verticales tienen el tamafio
apropiado?
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N/A

N/A

N/A

NO

Sl

Sl

Sl

Sl

La mayoria de las
sefales diagnosticadas
y ubicadas en el
sentido oriental,
obstaculizan el transito
del camino de
invidentes repitiéendose
a lo largo de todo el
tramo de estudio.

Son confusas ya que
en su descripcion esta
tapada por grafitis o
publicidad y la falta de
mantenimiento  hacen
gue sean confusas.

No tiene obstaculos de
visibilidad pero la falta
de mantenimiento hace
que no cumpla su
funcionalidad.

Su estructura cumple
con lo establecido en el
capitulo 6 del manual
de sefalizaciéon en la
actualizacion del 2015.
En cuanto a, material
compuesto y
dimensiones.
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39

40

41

42

43

44

45

46

¢ Las sefales verticales son completamente
legibles?

¢ Las sefales verticales estan bien ubicadas
con respecto al riesgo?

¢ La distancia de la seiial al borde de la
calzada
es la correcta?

¢ Las sefales verticales se encuentran en
buen
estado?

¢ Las sefales verticales cumplen con los
criterios de retro reflectividad?

¢ El grado de retro reflectividad de las
sefales es el indicado para las condiciones
de visibilidad nocturna?

¢ Se requieren tableros negros en las sefales

para el contraste por el brillo solar al
amanecer o al atardecer?

¢ Son efectivas las sefales en todas las
condiciones de operacion (dia, noche, lluvia,
niebla, etc.)?

¢ La sefalizacion deja perfectamente
establecidas las prelaciones de los ciclistas y
demas usuarios?
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NO

NO

NO

NO

NO

NO

N/A

NO

NO

La descripcion
estaobstruida por
grafitis y publicidad.

Se considera que por
estar ubicadas en el
camino peatonal de
invidentes hay riesgo
de accidentalidad
inevitable.

La mayoria de sefales
diagnosticadas, no
cuentan con el
espaciamiento minimo
de 30 cm entre el carril
y la posicion de la
sefal, como lo estable

el manual de
sefalizacion.

Su estructura se
encuentra en

condiciones admisibles,
pero en cuento a su
funcionalidad no
cumple debido a la falta
de mantenimiento.

Solo 5 de las 39
sefales encontradas
cumplen.

Por la falta de

mantenimiento,
publicidad y grafitis

Se evidencia en el
diagnostico  realizado
no cumple con las
condiciones de
operacion y visibilidad.
Faltan en todos los
tramos de subdivision
sefiales preventivas y



47

48

49

50

4.7

51

52

53

¢ Las sefales tienen suficiente visibilidad de
acuerdo con las velocidades de operacion?

¢La longitud de transicion desde el punto de
decision de los ciclistas, ante una sefial, es
correcta para las velocidades de operacién

¢, Son necesarias sefiales de advertencia
previas?

¢ Las sefales son las necesarias?

Sefalizacion horizontal

¢La demarcacion es la pertinente al lugar?

¢Las lineas de demarcacion central y de
borde de calzada poseen la tipologia y los
colores correctos, de tal manera que

permitan a los ciclistas ubicar sus bicicletas y

adelantar de manera segura?

¢ La demarcacion horizontal es claramente
visible de noche y es reflectiva?

200

N/A

N/A

Sl

NO

NO

NO

NO

reglamentarias que
definan con exactitud el
riesgo de cada
interseccion.

La seccion estudiada
cuenta con  varios
puntos de interseccion
de alto flujo vehicular,
ejemplo calle 53 con
carrera 13.

Faltan varias sefales
informativas,
reglamentarias y
preventivas en varios
puntos de interseccion
para complementar la
precaucion de los
ciclistas y mitigar la
accidentalidad.

Inexistente.

Inexistente.

Inexistente.
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55

56

57

58

59

60

61

62

¢,La demarcacion horizontal es claramente
visible de noche y es reflectiva?

¢ Es la demarcacion horizontal defectuosa?

¢Las lineas de demarcacion central y de
borde son claramente visibles durante el dia
y la noche?

¢La demarcacion es uniforme?

¢ Existe la necesidad de instalar elementos
fisicos reductores de velocidad?

¢, Hay instalados elementos reductores de
velocidad previos a puntos de conflicto?

¢La demarcacion y achurado en areas de
intersecciones son correctos?

¢,La demarcacion es clara, sin lugar a
confusion y no conduce a malas
interpretaciones?

¢, Hay conflictos potenciales entre la
demarcacioén de piso (horizontal) y la
sefalizacion vertical?

4.8 superficie de rodadura
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NO

Sl

NO

NO

Sl

Sl

Sl

NO

NO

Inexistente.

Inexistente.

Inexistente.

Inexistente.

En intersecciones con
alto flujo vehicular y sin
semaforizacion.
Ejemplo calle 58, 52,
54 con carrera 13.

No cumplen con su
funcionalidad por la
falta de mantenimiento
y los reductores
colocados actualmente
no cumplen ya que
estdn después de la
interseccion de la
Cicloruta.

Hace falta remarcar.

Inexistente.

Inexistente.
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64

65

66

4.9

67

68

69

4.1

70

71

72

¢ La superficie de rodadura provee
resistencia al deslizamiento, sobre todo en
curvas y pendientes descendentes fuertes?

¢ La superficie de rodadura tiene huecos,
baches, surcos, etc.?

¢ La superficie de rodadura ofrece
condiciones de operacion seguras?

¢ El estado de la superficie de rodadura se
encuentra en buenas condiciones fisicas?

[luminacién

¢La iluminacién nocturna de las sefales
verticales es de alta calidad?

¢ Las sefales verticales estan iluminadas?

¢Lailuminaciéon de la Cicloruta en las
intersecciones es lo suficientemente clara?

Usuario

¢ Es frecuente el uso de equipo de
proteccion?

¢ El adelantamiento se realiza de acuerdo
con
las normas establecidas?

El peatdn respeta el espacio de la Cicloruta?

202

N/A

Sl

NO

NO

NO

NO

NO

N/A

N/A

NO

Se encuentran a lo
largo de la seccion de
estudio como se
evidencia en el analisis
de las patologias del
pavimento.

En varios tramos de la
Cicloruta la iluminacion
esta averiada y no
cuenta con la suficiente
iluminacion, debido a la
falta de mantenimiento
de las lamparas
publicas.

A la altura de la calle
61 se reduce el ancho
de la acera, por esta
razon se mezcla el
transito de peatones y
ciclistas.
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74

75

76

77

78

¢ El conductor de transporte publico respeta

la prelacién del ciclista en las intersecciones? N/A
¢ El ciclista respeta la prelacién del peatdn en N/A
las intersecciones?
¢ El ciclista respeta los limites de

. N/A
velocidad?
¢, Se ha informado a la poblacién sobre el uso

) . N/A

de espacios de las Ciclorutas?

¢, Se han considerado los criterios de los
usuarios para solucionar los problemas de la Sl
seguridad vial?

¢ Existe ocupacion indebida de la Cicloruta
por propietarios de viviendas y comercios?

Con la encuesta
realizada en el mes de
abril del 2015, que tuvo
lugar el dia sin carro se
analiza y se relaciona
en el item de estudio
de poblacion.

Entre las calles 57 y 62

de la carrera 13, se
observa que, el
comercio de los
vendedores
ambulantes obstaculiza
de manera total la
fluidez del transito tanto
peatonal como del
ciclista.

Nota: Las generalidades mencionadas anteriormente son basadas en los

levantamientos en campo y el analisis en cuestiéon de poblacion, patologias del

pavimento y sefalizacion vertical y horizontal. Ademas de la visualizacion de otras

condiciones como iluminacion y drenaje.

Para sintetizar la informacion levantada y analizada, en cuento a sefializacion

vertical y patologias del pavimento en la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51

y 63, Se dispone el ANEXO 3, donde se encuentra el plano con la informacién

mencionada anteriormente.
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12.5. Identificacion de puntos criticos a nivel longitudinal, transversal y
superficie del pavimento de la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63

Chapinero

Basado en la recopilacién de informacion y la identificacion de la sefializacion
horizontal y vertical y las patologias del pavimento a lo largo de los 1.292m, los
cuales conforman la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63. Se definen los
puntos criticos, los cuales interfieren en el transito de los ciclistas de manera

continua, reflejando alto riesgo de accidentalidad entre peatdn y ciclista.

A continuacion se establecen los puntos criticos a nivel longitudinal, transversal y
superficie del pavimento en mal estado que aqueja a la seccion de estudio y de
igual forma se dara las condiciones ideales, para establecer la seguridad vial
dentro del sistema de transporte alternativo. Segun el manual de auditorias en
seguridad vial de Bogota y el manual de sefalizacion vial de Colombia en su

ultima actualizacion del 2015.
12.5.1. Puntos criticos a nivel longitudinal

Dado que la Cicloruta de estudio cuenta con aproximadamente 1.292 metros de
longitud, Los cuales se divide en carril bidireccional sobre andén (1.160m) y en
sendas de intersecciones vehiculares (132m), con esto se infiere que el 89% la
Cicloruta es critica, debido a la falta de demarcacion del carril sobre andén,
sefalizacion y alto flujo peatonal, el cual general alto riesgo de accidentalidad
entre peatdén vy ciclista. Con los criterios dados, se relacionan los siguientes
ejemplos en cuanto a la problematica a nivel longitudinal y para la identificacion de

los puntos en toda la seccidn, se establecen en el ANEXO 4.
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12.5.1.1. Punto criticol tramo 12 calles 62 y 63

El punto es critico, debido a la reduccion del espacio publico con referencia a los
demds tramos que conforman toda la seccion de estudio, esto hace que el peaton
invada de manera parcial o total el carril bidireccional de la Cicloruta y haya un alto
riesgo de accidentalidad, de igual forma las condiciones de demarcacién como se
destaca en el apartado de andlisis de la sefalizacion horizontal, que de manera

general segun el levantamiento de campo es inexistente.

A continuacion se destacan varias imagenes, las cuales reflejan la problematica
del punto critico mencionado, en cuanto a interferencias en el transito,

sefalizacion y estado del pavimento.

llustracion 8: Tramo 12 (calle 62 y 63). Pavimento sin demarcacion. Fuente propia.

Nota: La imagen 4 evidencia la falta de demarcacion en el pavimento, también la

falta de senalizacion vertical.
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llustracién 9: Tramo 11 (calle 62 y 63). Invasion del carril bidireccional sobre Adén
por peatones. Fuente propia.

“=, 7 "~
s- 7 S Uibune

e

llustracion 10: Vista al sur esquina calle 63 con carrera 13, falta de sefalizacion

vertical. Fuente propia.

El punto de la calle 63 con carrera 13, donde termina la Cicloruta por la carrera 13
no cuenta con sefales de precaucidén vehicular siendo esta calle de alto flujo

vehicular, también la inexistencia de sefiales informativas por ejemplo fin de la
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Cicloruta sobre andén y una sefial que indique donde vuelve a conectar para
seguir el trayecto sentido sur-norte.

En horas pico el transito peatonal es bastante alto y el ancho del andén no cubre
el volumen de transitividad, por esta razén el peatén es forzado a invadir el carril
bidireccional exclusivo para los ciclousuarios, dejando claro la falta de seguridad
vial en este punto y el alto riego de accidentalidad asi hayan sefiales

reglamentarias de que obliguen a descender de la bicicleta.
12.5.1.2. Punto critico 2 entre calles 52 y 522 tramo 2

Se estable como punto critico a este tramo, ya que el estado del pavimento esta
en malas condiciones. Se encuentran varias fisuras transversales con severidad
alta, la cual necesita la intervencion de reparcheo en el pavimento, para mejorar

las condiciones en cuento a seguridad vial.

Para evidenciar las condiciones del tramo establecido como punto critico, se

relaciona la siguiente imagen:

llustracion 11: punto critico tramo 2, fisura transversal con severidad alta. Fuente

propia.
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12.5.2. Puntos criticos a nivel transversal

La carencia de sefializacion vertical y la priorizacion del flujo vehicular en las
intersecciones, obedece a que los pasos vehiculares estan a nivel y estos tengan
la prelacion ante el cruce de ciclistas. Por esta razon se estable como punto critico

las intersecciones que no estan a nivel.

Se deben establecer soluciones en cuento a sefializacion vertical y reparacion de
la superficie del pavimento en la interseccion que lo requiera. Con lo anteriormente

mencionado de establecen los siguientes puntos criticos.
12.5.2.1. Punto critico 3 interseccion calle 53 con carrera 13

Este punto critico se determind por el alto flujo vehicular de la calle 53 en ambos
sentidos oriente- occidente y occidente-oriente, también la falta de mantenimiento
e inexistencia de la demarcacion de senda para el paso adecuado del ciclousuario,
estado del pavimento, el cual presenta baches, fisuras en bloque, fisuras
transversales y longitudinales y por dltimo las insuficientes sefiales verticales
(reglamentarias, informativas y preventivas) como lo evidencian las siguientes

imagenes.

llustracion 12: Estado actual de la interseccién calle 51 con carrera 13.Fuente

propia.
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Nota: El estado en esta interseccidon esta en condiciones criticas en cuento a

demarcacién horizontal y pavimento.

llustracién 13: vista al sur, calle 53 con carrera 13 estado actual. Fuente propia.

En esta interseccion con alto flujo vehicular y cambio de seméaforo vehicular en 3

sentidos. Se presentan conflictos por falta de sefializaciéon y demarcacion.
12.5.2.2. Punto critico 4 interseccion calle 522 con carrera 13

En el punto critico 4, se presenta la condicion del mal estado del pavimento,
evidenciado un bache a causa del hundimiento de una tapa de pozo alcantarillado
aguas lluvias, el bache tiene una profundidad de aproximadamente 5cm con un
rango de severidad alto, este obstaculiza el libre transito del ciclousuario y

presenta alto riesgo de accidentalidad dentro de sistema de transporte.

En la senda o camino falta re demarcacién y establecer las condiciones de
sefalizacion horizontal segun el manual de sefalizacion de Colombia, ya que la

demarcacion existente esta dentro del ancho libre de transitividad del ciclousuario,
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lo cual hace que el ciclista tenga un leve percepcién de canalizacién, esto hara
gue posiblemente invada el carril contrario y tenga riesgo de accidentalidad.

Para ratificar el alto riesgo de accidentalidad, se presenta la siguiente imagen del
estado actual de la interseccién calle 522 con carrera 13, donde evidencia la
problematica en cuento a, patologias del pavimento y sefializacién horizontal.

llustracién 14: Problematica interseccion calle 522 con carrera 13. Fuente propia.

12.5.2.3. Punto critico 5 interseccién calle 60 con carrera 13

En el punto critico 5, se presenta la condicion del mal estado del pavimento con
patologias como; baches, fisuras en bloque y perdida de agregado. También la
falta de demarcacion de la senda hace que en este punto el ciclousuario tenga
confusiones en su trayecto, ampliando asi el indice de accidentalidad dentro de la
Cicloruta y por ultimo el paso de la interseccion no tiene continuidad a nivel de la

Cicloruta.

Para el mejoramiento del punto critico de debera intervenir de manera rapida en la
reparacion de la carpeta asféltica, demarcacion del pavimento y mejorar las

condiciones de desnivel para la continuidad del tramo. La siguiente imagen refleja
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el estado actual de la interseccion mencionada evidenciando las diversas

probleméticas descritas.

llustracién 15: Problematica interseccion calle 60 con carrera 13. Fuente propia.

12.5.2.4. Punto critico 6 interseccion calle 57 con carrera 13

Se identifica el punto critico 6, debido a un obstaculo llegando a la esquina de la
calle 57, el cual es un sumidero que esta ubicado en el carril occidental sentido
norte-sur, de igual formar el ciclista tiene que invadir el carril contrario para llevar
la continuidad del trayecto y no tener riesgo de accidentalidad al momento del

cruce de la via.

Las aguas que llegan al sumidero tienen unas pendientes establecidas, por esta
razon, en la esquina de la calle 57 cuando el ciclista llega a dicho punto la
Cicloruta no tiene continuidad entre el tramo sobre andén y en comienzo de la
interseccion sobra la via por lo cual tiene alto riesgo de accidentalidad y no
cumpliria con las medidas minimas en seguridad vial. A continuacién de distinguen

en laimagen 11, los puntos tratados anteriormente.
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llustracién 16: Problematica interseccion calle 57 con carrera 13. Fuente propia.

Para que se pueda establecer las condiciones minimas en cuanto a seguridad vial

se bebera tener en cuentas los siguientes puntos:

e Demarcacién de la senda en la interseccion.

e Demarcacion al comienzo del carril sobre andén.

e Demarcar el sumidero de un color diferente visible al ciclousuario
(reflectivo).

e Establecer una sefalizacion vertical en el carril occidental sentido norte-sur

de precaucién de cambio de nivel u obstaculo en el trayecto.
12.5.3. Punto critico por dafios superficiales en el pavimento

Con la identificacion de las patologias del pavimento en todo el tramo de la
Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63, en general se encontraron
diferentes tipos de dafio como; fisuras trasversales, longitudinales, en bloque,

parches, baches, hundimiento y en cuento a dafios superficiales se encontraron
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dafios por exudacion y perdida de agregado. A continuacién se dard un ejemplo
de dafio superficial que se establecerd como punto critico debido a su severidad.

12.5.3.1. Punto critico 7 tramo 6 entre calle 56 y 57

Este punto critico se estable debido a que tiene dafios superficiales de exudacion
y perdida de agregado, con un area de afectaciéon de aproximadamente 136.8 m2
gue obedece al 44% del area total del tramo 6. Es importante aclarar que este
tramo de igual forma presenta dafios como fisuras (FT, FL, FDB y FB), parches y
baches. Las siguientes imagenes reflejan el estado actual segun la descripcién
anterior.

llustracion 17: Punto critico tramo 6 dafio superficial pérdida de agregado. Fuente

propia.
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llustracion 19: Punto critico tramo 6 tipos de dafio parche y fisura de borde con

severidad alta.

12.5.4. Punto critico por falta de Cicloparqueadero

El tramo de estudio actualmente no cuenta con un cicloparqueadero cercano,
también la zona de chapinero central y chapinero norte no cuentan con un lugar

donde se puedan establecer un punto para guardar las bicicletas. El punto mas
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cercano se el cicloparqueadero en la zona la universidad piloto de Colombia, la
cual pertenece actualmente a la red “MEJOR EN BICI”. Esta red facilita a cualquier
entidad publica o privada, en el préstamo de bicicletas para su respectiva
movilizacion. Dentro de su programa hace fomenta a la articulacion y agrupacion
de entidades, para que se unan en los diferentes lugares donde estan destinados
como cicloparqueaderos.

Nota general: los anteriores puntos criticos identificados son problemas tipicos que
se repiten a lo largo del tramo de estudio, que esta comprendido de
aproximadamente 1.292 metros longitudinales. Para destacar la probleméatica en
cuanto a; el alto volumen vehicular y el alto flujo peatonal se establecen los
puntos criticos 1 y 3 que se deberan intervenir de manera inmediata para
instaurar las medidas necesarias en la implementacion de la seguridad vial dentro
de sistema alternativo de transporte analizado. En el ANEXO 4 se identifican los

puntos criticos encontrados en la seccion de estudio.

12.6. Plan de mejoramiento Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63
chapinero-Bogota (tramo de conexidén entre la Universidad Santo Tomas

Sede Central y Sede Lourdes)

Instaurar un sistema de transporte sostenible e interno en la Universidad Santo
Tomas para conectar las diferentes sedes, se debera incluir la bicicleta como
medio de transporte en el componente de Movilidad para que tenga un
presupuesto en cuanto a mantenimiento y operacion de las bicicletas proyectas.
De igual forma Los estudiantes, docentes, administrativos y directivos se tendran
gue adaptar a las disposiciones que maneja el sistema en cuanto a derechos y
deberes del ciclousuario, segun lo establecido en el codigo de transito de la policia

distrital.

La universidad Santo Tomas debera destinar el espacio pertinente con todos los

requerimientos necesarios para la instauracion del cicloparqueadero de la USTA,
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con el fin de reflejar a la comunidad universitaria que la instauracion del sistema
de trasporte alternativo para la conexion de las diferentes sedes es de manera
contundente. Asi mismo la poblacion que haga parte del uso de la bicicleta sea
cada vez mayor. La universidad tendra que buscar alternativas entre las otra
facultades para desarrollar un sistema que pueda ser manejado dentro de la
comunidad universitaria y tener un control del uso de la bicicleta, con esto se

establecerd las politicas internas para la utilizacién de la bicicleta.

Incluir en las politicas internas de Bienestar Universitario el uso de la bicicleta
como medio de transporte y recreacion para promover la practica deportiva y
recreativa en la comunidad universitaria. También, consolidar un grupo promotor
gue incentive el uso de la bicicleta mediante jornadas académicas y recreativas
desde pastoral universitario. Trabajando en coordinacion con la administracion
distrital y la secretaria de movilidad, en la formulacién de acciones que favorezcan
el uso de la bicicleta, desde la infraestructura necesaria hasta los programas de
sensibilizacion dirigidos a la ciudadania, con el fin de garantizar la seguridad del
ciclista en el sistema de transporte alternativo. Destacando asi la auditoria en
seguridad vial para la intervencion de cada una de las redes que componen la

infraestructura de la Cicloruta en la ciudad de Bogota.

La intervencion de las entidades publicas resulta importante para la reparacion y
acondicionamiento de las medidas de seguridad pertinentes para los ciclousuarios
en cuanto al buen estado del pavimento tanto articulado como flexible. También la
restauracion en intersecciones, donde se evidencia pasos continuos para la

Cicloruta.

La base del manejo de la seguridad vial en el sistema de transporte alternativo, la
cual refleja las condiciones 6ptimas en el manejo de las rutas que conforman las
redes de Cicloruta del distrito. Dentro de los mdultiples factores se destaca de

manera general, la implementacion de las sefiales verticales y horizontales, que
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en el estudio carece de todas las condiciones para su respectivo uso de manera
segura, por esta razdn de dejan a consideracion las siguientes recomendaciones

para el mejoramiento del sistema en cuanto a sefializacion.

Para establecer las condiciones 6ptimas en cuanto a la seguridad vial dentro del
sistema, se debera realizar el mantenimiento requerido y la actualizacion de la
sefializacion vertical para que cumpla con todos los requerimientos del manual de
sefalizacion. Asi mismo se establece los alineamientos de operatividad de los

ciclousuarios en cuando a seguridad y confort.

1. Al momento de realizar el mantenimiento y actualizacion de las sefiales
verticales, se debe tener en cuenta la prioridad del espacio, para que el camino
de invidentes esté libre de obstaculos que hagan que alguna persona con
discapacidad visual tenga algun riesgo de accidente.

2. Se aconseja actualizar las sefales informativas y reglamentarias que no
cumplen con el manual de sefalizacion y disponer de las sefales que son

necesarias y no estan dentro de la Cicloruta.

Realizar el mantenimiento de la sefializacion horizontal en toda la seccion de
estudio, para que no se presenten problemas de transitividad y accidentalidad

dentro de la Cicloruta.

12.6.1. Solucion de ejemplos de puntos criticos (punto critico 1 alto flujo peatonal y

punto critico 3 interseccién vehicular alto)

Se presentan solucion a los puntos criticos de alto flujo vehicular y alto peatonal
en cuanto a los requerimientos de sefializacién horizontal y vertical con las

especificaciones del manual.
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12.6.1.1. Punto critico 1

En cuanto a sefializacion vertical y demarcacion pertinente para el tramo 11 (calle
62 y 63 con carrera 13) se presenta un esquema con recomendaciones de
sefializacion vertical y horizontal, siguiendo las condiciones de la Ultima
actualizacion del manual de sefializacibn de Colombia, para asi destacar la
seguridad vial en el tramo de estudio.

CAlLE o5

o

llustracion 20: Tramo 11 calle 62 y 63, posible solucion en sefializacion.

El anterior esquema da una solucién en cuanto a la parte de sefializacion, pero por
otro lado se deberé tener en cuenta que, la intervencion para el mantenimiento del
pavimento es de suma importancia, debido a que la complementacién entre la
sefalizacion y el buen estado del pavimento dan como resultado un sistema de

transporte confiable y seguro.
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12.6.1.2. Punto critico 3

Para la identificacion del punto critico 3 se presenta un esquema con
recomendaciones, en cuanto a sefializacién vertical y horizontal, siguiendo las
condiciones de la ultima actualizacién del manual de sefializacion de Colombia y

asi destacar la seguridad vial en el tramo de estudio.

llustracion 21: Interseccion calle 53 con carrera 13, posible solucion en

sefalizacion.

La recomendacion que se deja en firme, cuanto al mejoramiento y aplicacion de
los parametros establecidos en el manual de sefalizacion se representan en la

imagen 3.Se aflade sefalizacion vertical preventiva (paso vehicular) en costado
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oriental sentido sur-norte, da solucion a que el ciclousuario reduzca su velocidad y
prevenga el cruce de la calle 53, sefializacion preventiva (conserve su derecha) en
costado occidental sentido norte-sur, obedece al ciclista que esté en el sentido
indicado y que no haga adelantamientos o invadir el carril contrario al momento de

terminar de cruzar la interseccién de la calle 53 con carrera 13.

En la esquina del comienzo de la calle 54 se recomienda instalar; una sefal de
precaucién (paso vehicular) costado occidental sentido norte-sur y dos sefiales de
reglamentarias (conserve su derecha y zona compartida) costado oriental sentido
sur-norte y por ultimo se establece una demarcacion en el pavimento como;
sendas sobre interseccion, lineas segmentadas amarillas para la division del carril
bidireccional, lineas de canalizacion blancas y continuas, simbologias (flechas con
sentido, lineas trasversales divisorias, pare y simbolo demarcacion en ruta). Lo
anteriormente descrito sigue las condiciones generales del capitulo 6 apartado
6.2.5. Del manual de sefalizacion. También se debera intervenir en el
mantenimiento del pavimento de la Cicloruta, en este caso en la reposicion de la

carpeta asfaltica en la interseccion vehicular.
12.6.2. Intervencion de sefializacion vertical

El analisis realizado al levantamiento en campo Yy la identificacion de los puntos
criticos por insuficiencia de sefiales verticales y la inexistencia de la demarcacion
y simbologia en el pavimento se establecen las siguientes cantidades necesarias
para la implementacién de la seguridad vial dentro del tramo del sistema de

transporte alternativo analizado.
12.6.1.1. Materiales

e Lamina de acero laminado en fria calibre 16.
e Lamina poliéster reforzada con fibra de vidrio, segin manual de

sefalizacion.
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e Lamina de acero galvanizada calibre 16.

e Lamina de aluminio calibre 2.

e Tubo galvanizado de 2” de diametro.

e Lamina reflectiva grado técnico o ingenieria, especial para sefiales de
transito.

e Pintura base anticorrosiva primer.

e Pintura esmalte blanco sintético especial para aplicacion sobre metal y
resistente a la intemperie (preferiblemente horneable).

e Tintas o pinturas para aplicacion en screen.
12.6.1.2. Fabricacion

Para la fabricacion de las sefales verticales se debe seguir las indicaciones en
cuanto a tamafio en el numeral 6.2.1 del manual de sefializacion cumpliendo de

igual forma la elaboracién de mensajes y colores.

Nota: Para el anclaje, cada poste debera fijarse en su parte inferior, longitud

minina de 20 cm.
12.6.1.3. Instalacion

Las sefales se fijan al piso con una base de anclaje en concreto simple de
resistencia minina 150kg/cm2. Las dimensiones de empotramiento son 25 cm de

base y 50 cm de altura, el angulo de anclaje debe soldarse en la parte inferior.
12.6.1.4. Cantidades

Tabla 38. Cantidades de sefalizacion vertical requerida
Cantidad (und)

Precio Unitario ($pesos)

Tramo total

SP SR SP Sl

1 $ 319.237 $ 957.711
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Tramo 2 2 $ 319.237 $ 638.474

Tramo 3 2 1 $ 319.237 $ 957.711
2 1 $ 319.237 $ 957.711
2 1 $ 319.237 $ 957.711

Tramo 6 9 2 $ 319.237 $ 3.511.607
2 1 $ 319.237 $ 957.711
3 1 1 $ 319.237 $ 1.596.185

Tramo 9 2 1 $ 319.237 $ 957.711
2 1 $ 319.237 $ 957.711
2 2 1 $ 319.237 $ 1.596.185

Tramo

12 4 1 2 $ 319.237 $ 2.234.659

TOTAL COSTO DIRECTO $ 16.281.087
Fuente: los precios unitarios mencionados se extraen de los precios de referencia

del IDU. Capitulo de sefalizacion codigo 5240.
12.6.3. Intervencion de simbologia y demarcacion del pavimento

Se evidencia que en todo el tramo del estudio la sefalizacion horizontal;
demarcaciones de carril, canalizacion, lineas centrales y simbologia son

inexistentes.
12.6.2.1. Materiales

Pintura para demarcacion de pavimento y esferas reflectivas, que cumplan con las
especificaciones técnicas del manual de sefializacién en su Ultima actualizacion
del 2015.

12.6.2.2. Equipo

Se debe utilizar equipo mecanico adecuado para la demarcacion de pavimentos.
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12.6.2.3. Aplicacion

Al aplicar la pintura se deben tener ciertos aspectos para obtener las condiciones

de demarcacién 6ptimas las cuales son:

e La superficie del pavimento debe estar limpia y seca. Las condiciones

atmosféricas en tiempo de verano, la temperatura ambiente mayor a 5°C y

humedad menor a 90%.

e El espesor minimo de la pelicula es de 0.38mm aproximadamente (570-580

gr/cm2) aplicada de manera uniforme.

e La pintura recién aplicada, se debe proteger con la colocacion de sefales

de precauciéon de obra.

12.6.2.4. Cantidades

Tabla 39. Cantidades de sefalizacion horizontal requeridas.

Codigo Cantida
Descripcion Unidad Ref. DU d $ unitario Total
Linea de borde de
pavimento blanca, ml $
contintia de ancho 0.10m. 4963 2584 $ 5.742 14.837.328
Linea central discontinua,
de color amarillo, 0.10m
de ancho y 1.0m de largo $
espaciada cada 2.0m. mi 4962 1292 $ 5.742 7.418.664
Senda de color blanca,
segmento de 0.40x0.40m, $
espaciada cada 0.40m. mi 4827 156 $ 2.722 424.632
Linea de 0.30m de
ancho, sobre el carril de
llegada del ciclo carril a la $
interseccion. mi 4867 46 $ 17.226 792.396
Demarcacion de cambio
de nivel de rasante, en
pintura blanca, de 0.50m $
de ancho. mi 4961 27 $ 22968 620.136
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Flecha sencilla de 2m de
largo y 0.10m de ancho
movimiento directo.
Demarcacion del simbolo
Cicloruta, sobre el carril
de acceso a la Cicloruta,
en color blanco, de 0.80m

de ancho por 1,20m largo.

Demarcacion del simbolo
Cicloruta, sobre la zona
de conflicto entre la
Cicloruta y el carril
vehicular, en color blanco,
de 1.2m de ancho por
1.0m largo.

un

un

un

$
5408 28 $ 21976 615.328
$
5191 36 $ 114.840 4.134.240
$
5191 4 $ 114.840 459.360
TOTAL COSTO $
DIRECTO 29.302.084

Fuente: Precios unitarios con referentes del IDU. Los codigos se reflejan en el

cuadro base.

12.6.4. Intervencion de reparacion del pavimento

Establece los requisitos basicos de especificaciones del pavimento en las

Ciclorutas los cuales son:

e La superficie de rodadura debera ser uniforme, impermeable, antideslizante

y de aspecto agradable. Las Ciclorutas no son sometidas a grandes

esfuerzos, no necesitan, por tanto una estructura mayor a la utilizada para

vias peatonales.

e Los revestimientos mas utilizados son el asfalto y concreto hidraulico,

también actualmente se estan utilizando placas prefabricadas en concreto.

Para dar una recomendacion de la reparacién del pavimento se toma un ejemplo

estandarizado en el proyecto de la actualizacion, revision, verificacion, ajuste y

complementacién a los estudios y disefios de la avenida GERMAN ARCINIEGAS
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(carrera 11) entre la avenida CARLOS LLERAS RESTREPO (calle 100) hasta la
calle 106, en Bogota D.C.

INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO “El analisis se adopta como condicion
de disefio para los accesos vehiculares Unicamente los cuales son mas del 50%
del area de Cicloruta, en donde es posible que transite un vehiculo tipo c2 o bus
rigido en donde en eje trasero tiene por lo menos la carga estandar de 8.2

toneladas”®.

CBR Disefio= 2%, Subbase granular= 250mm, Base Granular= 300mm y Carpeta
Asfaltica MDC-2= 100mm.

Nota: como no se tiene contemplado dentro del estudio, el disefio del pavimento
entonces se establecen las cantidades de obra en cuanto a la reparacion de la

carpeta asfaltica segun el espesor recomendando del IDU.
12.6.3.1. Cantidades

Tabla 40. Area total de reparacion

Descripcion unidad cantidad

Area de reparacion por dafio m2 58

Area por dafio superficial m?2 138

TOTAL DANO 196

Tabla 41. MDC-2 requerida para reparacion

Descripcion Unidad Cantidad Unitario$ Total
MEZCLA DENSA EN CALIENTE S

MDC-2 m3 19,6 530.861 $10.404.876

88 [NSTITUTO DE DESARROLLO URBANO. actualizacién, revision, verificaciéon, ajuste y
complementacion a los estudios y disefios de la avenida GERMAN ARCINIEGAS (carrera 11) entre la
avenida CARLOS LLERAS RESTREPO (calle 100) hasta la calle 106, en Bogota D.C. pg. 18.
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TOTAL MATERIAL REQUERIDO S 10.404.876

Fuente: Precio unitario referentes IDU. Cogido 4255 item de pavimentos.

12.6.5. Presupuesto de intervencion

Tabla 42. Presupuesto de intervencion general

Presupuesto de intervencién

item Descripcion Valor Costo Directo

1 Sefializacion vertical
Sefa preventiva, reglamentaria e
informativa de 45cm, suministro e
instalacién, lamina galvanizada c-16 y

1.1 reflectivo grado ingenieria con tubo $ 16.281.087,00

galvanizado de 2" de diametro (incluye
cimentacion en concreto de 3500 psi
premezclado

2 Senfalizacion horizontal
Demacracion de lineas continuas,
discontinuas, sendas, flechas y simbologia

2.1 en pavimento $ 29.302.084
3 pavimento
Mezcla densa en caliente MDC-2 asfalto
3.1 80-100 (suministro, extendido, nivelacion $ 10.404.876

manual y compactacion)

TOTAL COSTO DIRECTO $ 55.988.046,60

12.6.6. Cronograma de actividades

Tabla 43. Cronograma de actividades

cronograma de actividades para la intervencion de la Cicloruta de la
carrara 13 entre calles 51 y 63 chapinero- Bogota

item actividad duracion (dias)
Intervencion de la Cicloruta 45

1 Identificacion previa a la intervencion 5
1.1 Identificacion del plan de intervencion 1
1.2 chequeo de planos de puntos criticos 1
1.3 Visita de campo de zona a intervenir 1

1.4 identificacion de puntos de sefales verticales 1
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15
2
2.1
2.2
2.3
2.4
2.5
2.6
2.7
2.8
2.9
2.10

Revisar la inexistencia de la sefializacion
horizontal

Intervencion

Cimentacion de sefiales verticales
Instalacion de sefales verticales
Reparacion del pavimento
Demarcacion de lineas continuas
Demarcacion de lineas discontinuas
Demarcacion de senda

Linea sobre carril de llegada
Demarcacion cambio de rasante
flechas de transito al frente
Simbologia de Cicloruta

P WFEDNOOOOODNEPER

w

Fuente: Los rendimientos son previstos, por experiencias de operarios que

ejecutan las actividades mencionadas. La cantidad de mano de obra o cuadrilla

gue esta estipulada con los dias establecidos son: oficial (1) y ayudante (2).

Nota general: todas las cantidades de sefalizacion horizontal, vertical y reparacion

del pavimento estan soportados por el plano de intervencion y se encuentra como

ANEXO 5.
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13. CONCLUSIONES

1. La comunidad universitaria esta dispuesta a usar la bicicleta como medio de
transporte y recreacion en la ciudad de Bogota, establecido en el andlisis de la
pregunta ¢Considera la bicicleta para movilizarse dentro de la ciudad de
Bogota? Con una aceptacion del 88% del total de los encuestados.

2. La comunidad universitaria esta dispuesta a usar la bicicleta como medio de
transporte para conectar las diferentes sedes de la universidad Santo Tomas
(sede central, sede Lourdes y sedes doctor Angélico) con una aceptacion del
93% de la muestra total encuestada.

3. La comunidad universitaria considera la congestion vehicular en la ciudad de
Bogota es una situacion problema, debido a la pérdida de tiempo que
estudiantes, docentes, administrativos y directivos gastan para hacer sus
respectivos desplazamientos (casa-universidad-casa), por esta razon la
comunidad universitaria quiere hacer parte de la iniciativa de la utilizacién del
sistema de trasporte alternativo de la ciudad de Bogota.

4. Dentro de la subdivision de poblacién universitaria encuestada se encuentra
gue la facultad de ingenieria es una de las que mas aceptacion tiene a la
vinculacién del transporte alternativo, para la conexion de las diferentes sedes
de la universidad Santo Tomas con un 24% del total de las personas encuestas.

5. Las horas valle y las horas pico son importantes establecerlas dentro del
estudio poblacién externo a la comunidad universitaria, debido a que el sistema
de transporte alternativo tendra una poblacion mayor haciendo el uso del
ciclocarril. Para que la poblacion universitaria este de alguna u otra manera
dentro de las estadisticas relacionas en el nimero de viajes de la Cicloruta de la
carrera 13 entre calles 51 y 63.

6. La identificaciébn de las horas pico y las horas valle se destacan de forma
contundente en la realizacion de la auditoria en seguridad vial, ya que en ciertos

tramos de la Cicloruta se presentan congestiones entre peatonales y ciclistas
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10.

11.

por cuestiones estructurales y de sefializacion, asi que estableciendo estas
horas se podra tener mas control en el sistema operativo interno que maneje la

universidad.

. La Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 en la localidad de chapinero

presenta dafios considerables, en cuando a la conformacion de la carpeta
asfaltica, reflejando dafios como fisuras transversales, longitudinales, de borde
y en bloque, en cuando a deformaciones y reparaciones por inspecciones de las
cajas y pozos que estan dentro del carril bidireccional sobre andén.

. El dafio total de area en cuanto a pavimento flexible es aproximadamente de

57.5m2 con un porcentaje de afectacion del 3% de acuerdo al area total
inspeccionada, sin contemplar dafios superficiales como en es este estudio se

presenta exudacion y pérdida de agregado.

. Los dafos superficiales encontrados en los tramos 6 y 9 revelan patologias de

exudacion y perdida de agregado, segun el calculo del area afectada en
pavimentos flexibles en cuanto a dafos superficiales es de aproximadamente
137.15m2 con un porcentaje de afectacion del 7% del total del area
inspeccionada.

Segun el andlisis de distribucién de severidades, tipo de dafios y area afectada,
se tiene gque en la severidad baja se destaca a lo largo de la seccién de estudio
el dafo de parche (PCH), seguido de la severidad media representando un
dafo de igual forma de parche (PCH) y por ultimo los tipos de dafios con
severidades altas se destaca las fisuras transversales a lo largo de toda la
seccion.

La presencia de pavimento articulado en algunas intercesiones que conforman
la Cicloruta para dar un paso continto al trazado. Estan siendo afectadas por
fendmenos climaticos, fendmenos abrasivos y por sobrecargas en el pavimento
debido al cruce de vehiculos. De igual forma también se evidencia la falta de
mantenimiento y el mal calculo de la resistencia del adoquin segun el volumen

de carga.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Teniendo en cuenta que la comunidad universitaria sera inmersa al sistema de
transporte alternativo de la ciudad, utilizando un tramo de Cicloruta de la carrera
13 entre calles 51 y 63 que es administrado por el distrito, y en este caso no se
tendra ningun tipo de preferencia es decir, un carril exclusivo para la poblacion
universitaria.

La encuesta realizada tanto a la comunidad universitaria como a la poblacion
externa a ella (ciclousuarios) fue fundamental para analizar los dos tipos de
muestra que se beneficiaran con la auditoria en seguridad vial en lo
concerniente a la operacion de la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51y 63.
Con el levantamiento de la sefializacion a lo largo de toda la seccion de estudio
se encontraron 39 sefales verticales (reglamentarias, preventivas e
informativas) las cuales solo 5 sefiales de las 39 cumplen con las condiciones
minimas establecidas en el manual de sefalizacion del 2015. En cuanto a
visibilidad, funcionalidad y espaciamiento.

Se presentan en los tramos 8 y 11 sefales informativas, las cuales estan
desactualizadas y no cumple con la condiciones de visibilidad optima como lo
establece el manual de sefalizacion.

A lo largo de la seccion de estudio a grandes rasgos las condiciones de la
sefalizacion vertical es critica, debido a la falta de mantenimiento y
actualizacion de la sefializacion.

Un aspecto importante a destacar son la ubicacion de las sefiales verticales en
el costado oriental sentido sur-norte, las cuales se encuentran obstaculizando el
camino de los invidentes.

Por la falta de mantenimiento las sefiales verticales en su mayoria no cumple
con el factor de reflectividad, el cual es importante para que lo ciclistas estén en
las condiciones de ver en la noche las sefales de transito, para evitar la
accidentalidad dentro del sistema de transporte alternativo.

En cuanto a la sefalizacion horizontal, se destaca que en todo el tramo de

1.292m que conforma la Cicloruta de la carrera 13 entre calles 51 y 63 es
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20.

inexistente tanto en los tramos sobre andén como en las intersecciones a via
convencional (vehicular).

La simbologia en el pavimento como; sentido del carril, linea transversal de
pare, ceda el paso, pare, identificacion de carril para ciclistas son de igual forma
inexistentes. En algunas intersecciones se evidencias solo machas de color

blanco, las cuales no representan ninguna simbologia establecida en el manual.
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ANEXOS
e Cronograma de actividades (ANEXO 1).
e Alineamiento de la Cicloruta (ANEXO 2).
e Sefializacion y patologias (ANEXO 3).
e Puntos criticos de toda la seccién (ANEXO 4).

e Plano de intervencion (ANEXO 5).
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