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Introduccion

Bogota Reg_i()n: nuestra aproximacion
a una movilidad sostenible

Con una aglomeracion de mas de 10 millones
de habitantes -y en continuo y desordenado cre-
cimiento- la dinamica urbana de Bogota y de los
municipios vecinos excede los limites de su juris-
diccion administrativa, generando una serie de
relaciones de interdependencia producto de la
atraccion que la ciudad ejerce por su condicion
de capital y de las dinamicas socioeconomicas
que se desarrollan al interior de la misma, en un
territorio que enfrenta grandes retos: consolidar
polos de desarrollo econdomico y empresarial, un
déficit cuantitativo y cualitativo en materia de vi-
vienda, la localizacion de la actividad industrial, la
saturacion y el desorden de las vias de acceso de
Bogota y sus conexiones regionales y nacionales,
el saneamiento del Rio Bogota, la proteccion de la
estructura ecologica del territorio y de sus suelos
agricolas, el manejo sostenible de los residuos so-
lidos, entre otros.

En términos econdmicos, Bogota y los municipios
de su entorno inmediato concentran gran parte de
la actividad econdmica de la region aportando el
30,4% del PIB del pais. En esta zona se localiza
el 33,5% de las empresas y se encuentra la es-
tructura productiva mas diversificada de Colom-
bia, lo que la hace atractiva para los inversionistas

y la posiciona como la octava economia de Amé-
rica Latina.

Sin embargo, hasta el dia de hoy no se ha defi-
nido una vision de largo plazo que potencie las
ventajas competitivas y reduzca las externalida-
des negativas del crecimiento urbano y poblacio-
nal del conjunto territorial que conforman Bogota
y los municipios de su area de influencia, asegu-
rando su sostenibilidad ambiental, fiscal, econo-
mica y social.

Probogota Region ha buscado desarrollar una
vision y un plan de trabajo a largo plazo para la
region capital de Colombia, contribuyendo de ma-
nera directa en la articulacion de estrategias que,
en el corto, mediano y largo plazo, permitan lograr
mejoras significativas en el nivel de competitividad
de la region y su mejor articulacion con el resto del
pais. En ese sentido, ha invertido importantes es-
fuerzos de investigacion e incidencia politica en
pro de la integracion regional, encaminados a la
creacion de un esquema de gobierno metropolita-
no que permita la Planeacion supramunicipal del
territorio y la gestion compartida de proyectos es-
tratégicos para el desarrollo y la movilidad soste-
nible de Bogota Region.



En el marco de este esfuerzo, hemos trabajado en-
dos (2) lineas estratégicas:

1 Planeacion regional de largo plazo

A partir de la formulacién de los Planes Estraté-
gicos de Desarrollo Intermunicipal a 2051 y sus
proyectos detonantes, mediante los cuales se pro-
ponen soluciones en el mediano y largo plazo pa-
ra la adecuada conectividad regional a partir de
un sistema de movilidad sostenible donde prima
la movilidad activa y el transporte publico, poten-
ciando las oportunidades estratégicas relaciona-
das con la actividad logistica para la generacion
de empleo, previendo las necesidades de creci-
miento integral del territorio en vivienda y sopor-
tes urbanos. Todo esto partiendo de la estructura
ecoldgica principal como determinante para la to-
ma de decisiones.

2 Movilidad Regional Sostenible

El Plan integral y hoja de ruta para una movilidad
sostenible en Bogota Region durante y después
de la COVID-19, financiado por UK Pact, desa-
rrollado en asociacion con GSD+ y en beneficio
de la Gobernacion de Cundinamarca y el Distrito
Capital, se basa en una vision futura es una ciu-
dad-region que base su movilidad en el uso de la
bicicleta y el transporte publico, logrando una con-
vivencia armoniosa entre modos de transporte, un
cambio en los habitos de movilidad y una distribu-
cion equitativa del espacio, teniendo como premi-
sas la reduccion de emisiones GEI, y el aumento
de la equidad de género y la inclusion social.

a
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Este proyecto se estructura a partir de
3 ejes estratégicos:

Gestion de la demanda de trans-
porte privado:

El cual pretende, racionalizar el uso del vehiculo
particular en la ciudad, bajo el cual, cada actor
vial es responsable de los efectos indeseados y
externalidades negativas ocasionadas: Conges-
tion, accidentalidad y Contaminacion; a partir de 2
productos: Disefio conceptual de un esquema de
cobros por externalidades basado en cinco pers-
pectivas: técnica, usuario, tecnologica, institucio-
nal y comercial. Este disefio servira como base
para implementar futuras etapas del esquema de
Pico y Placa Solidario, particularmente cuando em-
piece la fase de cobro por distancias y/o tiempos
de recorrido y el Piloto ME MUEVO para el cobro
por externalidad.

; 2 Transporte no motorizado:

A partir del analisis del uso del espacio publico
con el disefio y aplicacion de indicadores de cami-
nanibilidad y ciclabilidad; se proponen lineamien-
tos replicables de intervencion que propendan por
el aumento de la demanda de viajes en los mo-
dos de caminata, bicicleta y transporte publico,
mediante la implementacion de intervenciones ur-
banas, de movilidad y de comunicacién con pro-
puestas en escalas diferenciadas; la local, para
mejorar la accesibilidad a estaciones de transpor-
te publico mediante intervenciones de bajo cons-
to y alto impacto en el espacio publico y la zonal,
a partir del diseflo conceptual intervenciones en
los corredores de alta capacidad para generar de
una red de corredores peatonales tales como ciclo
rutas, ciclo alamedas vy los carriles compartidos.
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3 Institucionalidad y Gobernanza:

Trabajamos con entidades como la Secretaria
Distrital de Planeacion y la Gobernaciéon de Cun-
dinamarca en la generacion de lineamientos y re-
comendaciones relativas a la implementacion de la
Autoridad Regional de Transporte, una propuesta
para el reporte, monitoreo y control de GEl y la in-
corporacion de lineamientos para la igualdad de
género en los programas y proyectos que lidere la
Agencia Regional de Movilidad.

Adicionalmente, construimos una arquitectura
conceptual para una plataforma MaaS (Mobili-
ty as a Service) y un médulo MRV (medir, repor-
tar y verificar gases de efecto invernadero del
sector transporte) en Bogota-Region que garan-
tice la interoperabilidad entre los diferentes siste-
mas de transporte de la ciudad-region y permitira
a los usuarios tener acceso a informacion de los
diferentes modos de transporte como tiempos de
viaje, tarifas, intercambio, emisiones, trayectos y
acceder a viajes mas eficientes en tiempo, costo
y emisiones.

No obstante las obras de infraestructura de movi-
lidad y transporte indispensables para el desarro-
llo sostenible y mejoras en la calidad de vida de la
ciudad y la region, se hace urgente un cambio de
habitos en el que se priorice la movilidad activa y
el cual incluya una transformacion de la forma en
como usamos el espacio publico y como nos rela-
cionamos con la ciudad.



Para lograrlo, el presente documento recoge el
aprendizaje de dos afios de trabajo en busca de
concretar una herramienta practica, que permita al
Distrito priorizar intervenciones en el espacio publi-
CO para mejorar la experiencia de movernos a pie
y en bicicleta, integrando estos modos al sistema
de movilidad de la ciudad; utilizando como pun-
to de partida, cifras reales de como los bogotanos
usamos el espacio publico.

Esta informacion de como caminamos y Como nos
movemos en bicicleta, permitié disefiar una me-
todologia de intervencion escalar para priorizar
areas de intervencion en la ciudad y proponer li-
neamientos de disefio bajo criterios de movilidad,
urbanismo y paisaje en el marco normativo exis-
tente; formulados a partir de un proceso de cap-
tura de informacion que utilizé medios digitales y
encuestas en territorio, asi como la aplicacion de
una metodologia de co- creacion, donde participa-
ron actores del sector publico y privado.

11
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Buenas practicas de
urbanismo para la
movilidad sostenible

Bogota es la tercera ciudad del mundo con peores indica-
dores de movilidad, el trayecto promedio de un bogotano
es de 56 minutos, es decir, casi 2 horas al dia para movili-
zarse si se consideran Unicamente 2 trayectos, siendo mas
critica esta condicion para las personas que realizan 3 o0
mas trayectos. De acuerdo con las cifras del BID en 2021,
se pierden 2.7 billones de pesos anuales por el trancon, lo
que representa el 1.2% del PIB de Bogota.

Ante esta situacion, la ciudad ha implementado un ambi-
cioso plan de obras de mas de 29.8 billones de pesos, que
tardara en ejecutarse 27 afios, no obstante las obras de in-
fraestructura de movilidad y transporte indispensables para
el desarrollo sostenible y mejoras en la calidad de vida de
la ciudad y la region, se hace urgente un cambio de habi-
tos en el que se priorice la movilidad activa y el cual incluya
una transformacion de la forma en como usamos el espacio
publico y como nos relacionamos con la ciudad.
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Caracterizacién de la movilidad
sostenible en Bogota

En la ciudad, segun la ultima encuesta de movili-
dad de la Secretaria de Movilidad (2019), se reali-
zan diariamente cerca de 16 millones de viajes de
mas de 15 minutos. De estos, alrededor del 65%
se realizan en modos sostenibles (transporte pu-
blico y modos activos), mientras que el transporte
privado -principalmente representado en la moto
y el carro particular- agrega cerca del 20% a los
viajes totales. En lo que refiere a la caminata, se
cuenta con una participacion del 25% dentro de la
canasta de viajes totales, y la bicicleta recoge al-
rededor del 7%.

De otra parte, la red de transporte publico esta
compuesta por el sistema BRT Transmilenio -rutas
troncales-, un subsistema que lo alimenta -rutas
alimentadoras- y un componente zonal que se en-
carga de interconectar las demas zonas de la ciu-
dad. Asi mismo, a abril de 2020 la ciudad contaba
con una red de 550 km de ciclorrutas permanen-
tes, ya sea segregada en calzada -ciclo carril- o
sobre el andén. Completa la oferta una amplia red
peatonal para facilitar el transito de los peatones,
quienes representan el segmento mas importante
de usuarios del transporte.

Buscando llegar a recomendaciones sobre transi-
tabilidad peatonal y ciclabilidad atadas a la dina-
mica de uso del transporte publico y asi promover
la intermodalidad urbana, es preciso entender co-
mo se realizan los viajes en este modo. En primer
lugar, vale la pena puntualizar que el transporte
publico reune el 33% de los viajes mayores a 15

minutos, recogiendo los viajes realizados en todos
los componentes del SITP, troncal, zonal, alimen-
tador, y el entonces existente SITP provisional (a
2019).

Al enforcarnos en los viajes realizados en el com-
ponente troncal del SITP, componente sobre el
cual giran algunas de las recomendaciones de in-
tervencion del espacio publico, es posible encon-
trar que cerca del 64% de los viajes realizados en
dicho medio tienen mas de una etapa. Esto es,
que emplean otro medio de transporte para rea-
lizar otros recorridos complementarios, emplean-
do otro componente del SITP como el alimentador
o el zonal, o bien otros medios como la camina-
ta, bicicleta, o transporte individual. De estos via-
jes en etapas, la mayoria se realizan empleando el
componente troncal mas el alimentador o el zonal
(cerca del 74%), y el resto mediante otras combi-
naciones en menor medida. Para el caso de los
viajes en la franja horaria de mayor demanda (ho-
ra punta) la tendencia se mantiene, es decir, los
viajes de mas de una etapa representan cerca de
66% del total y la mayoria de estos se realiza en
combinaciones entre el componente troncal, y zo-
nal o alimentador

Lo anterior se puede apreciar en la siguiente ta-
bla resumen.
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DIA

Viajes realizados en el sistema BRT 2.185.464
Viagjes de 1 Etapa 788.865
Viajes de 2 o mds etapas 1.396.598

Troncal + Alimentador o SITP 1 1027873
Troncal + Troncal I 112.097
Troncal + Transporte Informal

Troncal + Bicicleta

Troncal+ Taxi

Troncal + Bicitaxi

Troncal + otros 1 167.706

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019

% TOTAL HORA PUNTA

100,0% 428.917
36.1% 144.418
63,9% 284.499

73,6% ! 208.250

8,0% : 15.581

12,0% 39.822

% TOTAL
100,0%
33.7%

66,3%
73.2%

5,5%



Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Por otro lado, en la ciudad hay tendencias de uso
de modos de transporte fuertemente marcadas por
el perfil sociodemografico del ciudadano. Aspec-
tos como el nivel de ingreso y el género son facto-
res que marcan tendencias particulares en lo que
respecta al uso de modos transporte.

Aunque en términos generales hay una tendencia
hacia el uso de medios sostenibles como la cami-
natay el transporte publico, al realizar una primera
segmentacion a nivel de nivel de ingreso se puede
apreciar como la distribucion modal se reconfigu-
ra en favor del transporte privado conforme el nivel
de ingreso se incrementa. Caso contrario es el del
transporte publico, en el cual se reduce la partici-
pacion de viajes a mayor nivel de ingreso.

El comportamiento descrito es l6gico a la luz del
valor subjetivo que otorgan los estratos socioeco-
nomicos altos a las condiciones de comodidad,
rapidez y seguridad, caracteristicas de alto con-
traste entre los modos privado y publico. En igual
medida, tiene influencia la capacidad de costear
la movilidad en uno u otro medio.

Por su parte, la caminata tiene un comportamiento
similar al transporte publico dentro de la distribu-
cion modal, es decir, la participacion en los seg-
mentos de nivel muy bajo y bajo es mucho mayor
que en los niveles medio y alto, situacion que tam-
bién guarda relacion con la capacidad de pago y
la valoracion del confort y el tiempo que realizan
las personas de cada estrato socioecondémico. Es
importante resaltar que, si bien su uso como prin-
cipal medio de movilizacion disminuye con el nivel
de ingreso, este sigue siendo ampliamente usado
en el dia a dia.

Lo anterior ilustra un panorama bajo el cual una in-
tervencion dirigida hacia la mejora de la transita-
bilid4dd peatonal en diferentes zonas de la ciudad,

independiente del estrato predominante, segura-
mente traeria consigo mejoras en las condiciones
de vida de los ciudadanos residentes y visitantes.
Este mismo fendmeno ocurre con el transporte no

Distribucion modal por nivel de ingreso en
Bogotda-region para el género femenino

5%

4%

4% 7% 11%
0,
3% 4% %

Muy Bajo Bajo Medio Alto
B Caminata B Auto
B Transporte I Publico
Publico individual

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019 y de la

clasificacion de ingreso del DANE 2020.
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motorizado. Su predominancia dentro de la parti-
cion de la ciudad decrece con el nivel de ingreso
de la persona. Sin embargo, su participacion en

Distribucion modal por nivel de ingreso en
Bogotd-regidn para el género masculino

5%
4%

8%
7%

5%
5%

Muy Bajo Bajo Medio Alto

Moto Il No motorizado (bicicletas,
patinetas y otros similares)
B Informal [ Otro

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019 y de la

clasificacion de ingreso del DANE 2020.

los viajes totales no es marginal, aunque amplia-
mente diferenciada por género, el siguiente factor
a analizar.

Referente al género, se puede observar una co-
rrespondencia en la tendencia general de la distri-
bucion modal.

No obstante, algunas participaciones son mucho
mayores que otras, lo cual es importante de cara
a la construccion de recomendaciones en pro de
la mejora del transporte de la ciudad, y en particu-
lar de la transitabilidad peatonal y ciclabilidad. En
especifico, se identifica una mayor participacion
de las mujeres en el uso del transporte publico en
comparacion con el segmento masculino. Mientras
que el 27% de los hombres optan por el uso del
transporte publico como principal medio de trans-
porte, este porcentaje supera el 30% para las mu-
jeres. Este mismo patron se replica para el uso de
la caminata como principal medio para movilizar-
se. En promedio, cerca del 30% de los hombres
usan la caminata, lo cual es ampliamente superior
para el segmento poblacional de las mujeres (cer-
ca del 42%).

Lo anterior podria explicarse parcialmente a par-
tir de las dinamicas laborales y de movilidad en el
pais, bajo las cuales para el género femenino se
evidencia una mayor prevalencia del trabajo do-
meéstico y de cuidado no remunerado en compa-
racion a los hombres. Segun cifras del DANE para
2016-2017, las mujeres diariamente dedican 7 ho-
ras 14 minutos a labores de trabajo doméstico y
de cuidado no remunerado, en comparacion con
las 3 horas y 25 minutos de horas que dedican los
hombres a las mismas. Asi, la dinamica laboral y
socioecondmica de la poblacion en Bogota-region
es un determinante para entender su escogencia
de medio de transporte.
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Con respecto a los destinos, se presenta la dis-
tribucion espacial de los destinos donde aquellas
zonas de la ciudad con coloracion mas oscura re-
ciben mas viajes en comparacion con las demas.
Estas zonas estan ubicadas a lo largo del oriente
de la ciudad desde el centro hacia el norte, y en al-
gunos puntos de la zona centro de la ciudad. Estos
puntos receptores de viajes coinciden con los cen-
tros empresariales, de empleo (clUsteres de institu-
ciones distritales y nacionales, zonas de comercio
y servicios, areas de ocio, entre otros).

Con respecto a los viajes en transporte publico,
los origenes y destinos son similares a los pre-
sentados anteriormente. No obstante, los viajes
se acentuan mucho mas hacia el borde nororien-
tal de la ciudad y hacia la zona centro. Lo anterior

N
fl

Legend
Origen de viaje - Escenario 2019

0-2950 0-2830
[ 2951 -6.220 2.831-6.630
[ 6221 - 10.060 I 6.631-13.700
I 10.081-15915 I 13701 - 29.500
B 501524315 I 20501 - 55.950

Legend
__ Destino de viaje - Escenario 2019

es concordante con la ubicacion de los centros de
empleo y servicios en la ciudad.

Por otro lado, para los viajes en bicicleta se obser-
va un mayor nivel de uso en el borde occidental de
la ciudad, especialmente en las localidades de Bo-
sa, Kennedy y Suba. Como es de esperarse, por
Su naturaleza estos viajes son, en términos genera-
les, de corta distancia, destacandose que el 50%
de los viajes que realizan las mujeres tienen una
longitud de alrededor de 4 km, mientras que de
los viajes realizados por hombres bajo este mismo
umbral (50%), tienen distancias de a lo sumo 6 km.

De igual manera, se destaca que los estratos al-
tos realizan viajes en bicicleta por recreacion como
principal, mientras que los estratos bajos lo hacen
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en mayor medida por trabajo. Esto, aclarando que
los viajes en bicicleta incluyen también motivos de
estudio y otros en todos los estratos.

Finalmente, el ultimo item a revisar de la demanda
y dindmica de viajes es el tiempo, de viaje, que en
la ciudad es de 51 minutos y fluctia segun el ni-
vel socioecondmico de las personas. Esto, es con-
gruente con la distribucion de la estratificacion en
la ciudad vy la localizacion de los sectores con ma-
yor atraccion de viajes por servicios, comercio y
oferta laboral, estando los estratos menores ubi-
cados en la periferia de la ciudad y lejos de estos
principales destinos de viaje, mientras que los es-
tratos mas alto estan en la capacidad de tener su
residencia en sectores mas cercanos a sus princi-
pales sitios de destino.

Origenes en bicicleta en periodo AM (05:30h-09:00h)

Por ende, es normal encontrar que localidades co-
mo Teusaquillo o Chapinero son algunas de las lo-
calidades donde hay menores tiempos de viaje
relativos a las demas.

En particular, los tiempos de viaje del transporte
publico son mayores al promedio. Esto se debe
a que los viajes realizados en estos medios son
principalmente de mayor distancia y empleando
varias etapas. Por otro lado, referente a los viajes
en transporte no motorizado, el tiempo promedio
de viajes es de cerca de 38 minutos. Esto es muy
posiblemente explicado por el limite de tolerancia
fisica de un ciudadano promedio ante viajes de
ciertas distancias.

Destinos en bicicleta en periodo AM (05:30h-09:00h)

- 0-800 - 0-600

« 801 -1500 + 601-1500

e 1501 - 3000 * 1501 - 3000
@ 3001 - 6000 @ 3001 - 6000
@ 8001 - 10000 ® 6001 - 10000

: 3 @ 10001 - 20000
Ciclocorredores

@® 10001 - 20000
Ciclocorredores

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019
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TRANSITABILIDAD PEATONAL
Y CICLABILIDAD

La ciclabilidad y la transitabilidad peatonal son ¢Como mejorar el espacio publico’?
dos aspectos fundamentales para una ciudad, ya
gue fomentan una movilidad sostenible, segura y
saludable, ademas de contribuir a mejorar la cali-

dad de vida de las personas y del medio ambiente. MEJORAR EL
MOBILIARIO
La ciclabilidad se refiere a la facilidad y seguridad URBANO

con la que se pueden desplazar las personas en bi-
cicleta por la ciudad. Una ciudad que promueve la
ciclabilidad tiene una infraestructura adecuada pa-
ra bicicletas, que incluye ciclorrutas, ciclopargues,
ciclocarriles y estacionamientos para bicicletas.

La transitabilidad peatonal, por su parte, se refie-
re a la facilidad y seguridad con la que se pueden

desplazar las personas a pie por la ciudad. Una POTENCIAR
ciudad que promueve la transitabilidad peatonal PRIMEROS
tiene una infraestructura adecuada para peatones, PISOS ACTIVOS

que incluye andenes amplios, pasos peatonales
seguros, asi como sefializacion y espacios publi-
cos adecuados para caminar.

Tanto la transitabilidad peatonal como la ciclabi-
lidad son aspectos vitales en lo que refiere a la
calidad de vida en la ciudad, puesto que investi-
gaciones y estudios apuntan a que una comuni-
dad en la que predomina el uso de la movilidad

activa -transporte no motorizado y caminata- en un IMPULSAR USO DE SUELO
entorno con condiciones adecuadas para hacerlo, ACTIVIDADES MIXTO
se caracteriza por gozar de mejores condiciones RECREATIVAS

de salud, y contar con espacios de mayor interac-

cion social y econdmica, lo cual en conjunto pue-

de traducirse en un ambiente mas amigable para

la ciudadania. EStO, a partir de la promocién de la Fuente: Elaboracién propia a partir de la Encuesta de ONU HABITAT, 2019
actividad fisica y de la reduccion de dependencia

del transporte motorizado, lo que a su vez reduce

la emision de gases de efecto invernadero y favo-

rece la calidad del aire y salud de las personas.
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Cuando se habla de transitabilidad peatonal -co-
nocida como walkability en inglés-, se busca re-
ferirse a la medida de las condiciones generadas
por el tipo de uso del suelo y el entorno construi-
do en una zona definida para que los ciudadanos
tengan capacidad y oportunidad para caminar en
ellay asi, realizar diversas actividades y acceder
a servicios.

En este sentido, al incorporar la transitabilidad
peatonal diversos factores que son tenidos en
cuenta por las personas al momento de caminar
0 usar otro modo para desplazarse, fomentarla se
asocia con la oferta de espacios peatonales segu-
ros, comodos, accesibles y en condiciones ade-
cuadas para que las personas opten por caminar
antes que por otros modos, lo que esta atado a un
esperado cambio en la distribucion modal de via-
jes, reduccioén de motorizacion y emisiones GEI,
mejora en salud publica, entre otros aspectos de-
seables para cualquier ciudad.

De esta manera, en un sentido amplio la camina-
nibiliad reune multiples factores como seguridad
desde el punto de vista vial y social, iluminacion,
elementos que aseguren accesibilidad y como-
didad, posibilidad de encontrar facilmente de
servicios, comercio y esparcimiento, entre otros
elementos que hacen que el entorno sea o no ca-
minable para una persona.Entre dichos factores,
algunos cuentan con una carga importante de
subjetividad, como bien lo son la percepcion de
seguridad o de comodidad.

IEANS TABILIDAD

En vista de lo anterior, le resulta importante tanto
a la investigacion académica como a la elabora-
cion de politicas y proyectos alrededor del trans-
porte activo, contar con herramientas para llevar
las percepciones de los ciudadanos sobre algunos
temas puntuales a indicadores cuantificables que
permitan formular iniciativas que mejoren la transi-
tabilidad peatonal en zonas especificas que asi lo
requieran. Para ello, la literatura ha avanzado ha-
cia la formulacion y consolidacion de indices que
relnen aspectos objetivos y subjetivos en torno a
una medida estandarizada. Asi, estos indices se
caracterizan por congregar multiples atributos ba-
jo un valor unico que indica el nivel bajo el cual se
encuentra una zona especifica en lo que respecta
a condiciones para que las personas puedan tran-
sitar peatonalmente por ella.

Aunque no hay una receta unica, las investigacio-
nes en la materia coinciden en la existencia de
cinco categorias frecuentes a la hora de construir
un indice de transitabilidad peatonal. Estas cate-
gorias sirven como insumo y guia para la selec-
cion de un indice para determinar la transitabilidad
peatonal de un tramo vial.

Asi, un indice de transitabilidad peatonal deberia
buscar ponderar estas grandes categorias a la ho-
ra de establecer los elementos que componen el
indice.

Por ello, al realizar un analisis de transitabilidad
peatonal en Bogota-region se debe escoger un in-
dicador que sea lo mas completo posible, de tal
modo que no quede ningun macro factor fuera del
alcance y las recomendaciones que se entreguen
en el marco de la aplicacion del indice sean lo mas
apropiadas dada la configuracion del espacio.
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

TRANSITABILIDAD
PEATONAL

Factores y componentes

La presente seccion tiene el objetivo que ahondar
en los factores y componentes del indice de tran-
sitabilidad peatonal presentando su base concep-
tual y describiendo su estructura. Asi, vale la pena
recordar que el indicador de transitabilidad peato-
nal se subdivide en 5 factores principales adapta-
dos por el autor luego de un ejercicio de revision
de literatura y casos de estudio relevantes. Estos
son; infraestructura, seguridad ciudadana, seguri-
dad vial, comodidad y acceso al destino.

En primer lugar, esta la infraestructura, pensada
como aquella categoria que describe las caracte-
risticas y estado del entorno urbano. Hace referen-
cia al espacio fisico dispuesto para caminar, sus
dimensiones (ancho) y espacios de conexion co-
mo rampas y cruces, al igual que su estado aso-
ciado a imperfecciones existentes como huecos y
fisuras. Asi mismo, contempla la presencia de ele-
mentos o actores externos en el espacio que difi-
culten el transito peatonal.

En segundo lugar, seguridad ciudadana, compren-
dida como las dos dimensiones de la seguridad de
los peatones ante hurtos y ataques. Una de ellas,
relacionada con la seguridad objetiva evidenciada
los registros oficiales de delitos y actividad delic-
tiva y la otra, asociada a la percepcion propia de
los ciudadanos ante la posibilidad de sufrir algun
perjuicio en la via publica.

En tercer lugar se encuentra la seguridad vial, en-
tendida como la percepcion de los peatones de
sufrir algun dafo al transitar por cruces viales y es-
t4 incorporada a partir de la afluencia de vehicu-
los cruzando, y la existencia de semaforos y pasos
peatonales debidamente sefalizados y acondicio-
nados. Este factor, puede tener un peso diferente
en cada grupo poblacional segun la percepcion
que tiene cada individuo frente a lo que considere
COMO iNseguro.

Como cuarto factor se tiene la comodidad, la cual
se entiende como el conjunto de variables que de-
tallan las caracteristicas del entorno que hacen
la caminata mas o menos placentera. Aunque se
contemplan aspectos como ruido o presencia de
botes de basura, la disponibilidad de los datos lo-
cales hace que dicho macro factor deba limitarse
al arbolado en el segmento vial, 0 a la congestion
del tramo vial por donde el peatdn transita.

Finalmente, de quinto esta el acceso al destino,
que se entiende como la capacidad de un entorno
urbano para proveer acceso a todos aquellos es-
pacios comerciales, culturales y de interés publico
existentes en la zona. Dentro de estos, se conside-
ran también a las estaciones de transporte publi-
Cco y espacios de ocio y esparcimiento al aire libre.
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Componentes

Presencia de andén

Ancho de andén

Calidad del dnden

Presencia de infraestructura para movilidad reducida

Presencia de obstdculos, bicicletas u otros vehiculos

Velocidad del transporte motorizado

Flujo vehicular

Tiempo adecuado para pasar entre andenes
Presencia de un dispositivo de control de trafico

Historial de siniestros o choques

Presencia de cdmaras de seguridad
Presencia de estaciones de policia
Flujo peatonal

Historial de delitos

Calidad de la iluminacion

Densidad comercial

Densidad de Bancos u oficinas
Densidad residencial

Acceso al transporte publico

Presencia de parques, monumentos o plazas

Presencia de darboles
Nivel de congestion vehicular
Pendiente o inclinacion del andén

Bancas y refugio de la lluvia y el sol

/



Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

TRANSITABILIDAD
PEATONAL

Construccion del indice

Para llevar a cabo un analisis de la transitabilidad
peatonal en la ciudad region que pueda resultar en
recomendaciones Utiles en la materia, el presente
documento adopta como principal insumo un in-
dice de transitabilidad peatonal definido y cons-
truido en el marco de un trabajo de investigacion
publicado recientemente en la Universidad de los
Andes titulado “Metodologia para la estimacion del
indice de transitabilidad peatonal a nivel ciudad y
su aplicacion al caso de estudio de Bogot&” elabo-
rado por William Felipe Castro. Dicho indicador se
escoge teniendo en cuenta que parte de un enfo-
que holistico y dual en el cual se ponderan las ca-
racteristicas objetivas del entorno, al tiempo que
las percepciones de los ciudadanos mediante la
implementacion de un instrumento propio de reco-
leccion de informacion tipo encuesta.

El analisis se desarrolla de manera desagregada a
nivel de segmento vial. Adicionalmente, para asig-
narle una mayor o menor peso a un factor dentro
del indice, este recurre a una metodologia mucho
mas compleja que un promedio simple basada en
la informacion recogida de los ciudadanos.

Para su estimacion, el indice fue construido por el
autor bajo un proceso de 3 etapas, en el cual se
recurre a la literatura existente sobre transitabilidad
peatonal para construir una base conceptual que
sirve como guia y soporte para estudiar las pre-
ferencias de peatones en el contexto de estudio
a través de un ejercicio de toma de informacion,

lo cual en conjunto permitiria contar con las he-
rramientas suficientes para llegar a una caracteri-
zacion de la transitabilidad peatonal en el entorno
objetivo, en este caso la ciudad de Bogota.

SELECCION DE
FACTORES Y
COMPONENTES

©

CALCULO DE
PONDERCIONES
POR
COMPONENTE

©)

ESTIMACION
DEL iNDICE DE
TRANSITABILI-
DAD PEATONAL




Plan integral y hoja de ruta para una movilidad sostenible en Bogota-Region durante y después de la COVID-19

Para la primera de las tres fases enunciadas ante-
riormente, se definid un set de factores a partir de
una serie de analisis de casos de estudio relevan-
tes, de la revision de informacion secundaria dis-
ponible y de opiniones de expertos. Para dichos
factores, se establecieron variables o componen-
tes que permitieran aterrizar la medicion a caracte-
risticas existentes del entorno urbano (ej. stock de
equipamientos) y/o cuantificables (percepciones)
de micro y meso escala. Apartir de dicha lista de
elementos, se realiz6 la estimacion de un indicador
de transitabilidad peatonal estandarizado.

Como resultado, el indicador de caminabidad
quedd compuesto por 5 factores recurrentes en
la literatura: infraestructura, seguridad ciudadana,
seguridad vial, comodidad y acceso al destino.
Para cada factor hay una serie de componentes
medibles asociados que permiten incorporar di-
versos atributos del entorno y de las perspectivas
de los peatones a la medicion. En la siguiente sub-
seccion se presenta un detalle de la definicion del
soporte conceptual para la aproximacion metodo-
l6gica por el autor:

Definicion y validacion del soporte conceptual

IDENTIFICACION ® FUENTES DE
DE ELEMENTOS INFORMACION

Factores ® Revision de la
literatura-casos de
Componentes estudio de estima-

cion de la transita-
bilidad peatonal

@® Disponibilidad de
informacién a mi-
croescala o me-
soescala

SELECCION DE
@ FACTORES
COMPONENTES

® Seguridad vial
Seguridad ciuda-
dana
Comodidad
Acceso al destino
Infraestructura

® Componentes por

factor seleccionado

DEEINICION DE
@ ANALISIS
POSTERIORES

@ Priorizacion de
factores y compo-
nentes por parte
de los peatones

@® Caracteristicas
objetivas del en-
torno construido a
nivel de tramo vial




Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

TRANSITABILIDAD
PEATONAL

Construccion del indice

La segunda fase, comprende la definicion de las
ponderaciones de cada componente y por consi-
guiente de cada factor dentro del indice. Es decir,
cual componente -y en qué magnitud- es mas im-
portante dentro de la composicion del indice.

Dicho proceso se realiza a partir de una encuesta
realizada a una muestra representativa del conjun-
to de peatones de la zona de andlisis, en la cual se
les solicitaba a los encuestados realizar una cla-
sificacion ordinal de los diferentes componentes
por factor de transitabilidad peatonal acorde a sus
preferencias, y en la cual se aprovecha para cons-
truir un perfil sociodemografico del peatéon que sir-
va como insumo para el analisis de preferencias
y perspectivas. Subsecuentemente, los resultados

de la encuesta se traducen en ponderaciones a
partir de un modelo de probabilidad multinomial
no lineal que estima la probabilidad de que cada
factor (infraestructura, comodidad, seguridad vial,
etc.), sea el de mayor relevancia entre la muestra
sobre los deméas a la hora de caracterizar la transi-
tabilidad peatonal, al igual que cada componente
dentro de su respectivo factor.

Asi, la estimacion del modelo deviene en pondera-
ciones numéricas por componente dentro de cada
factor, lo cual permite ordenar y analizar las prefe-
rencias de la poblacion a la hora de identificar qué
factor marca la diferencia a la hora de caracterizar
la transitabilidad peatonal en la ciudad o bien ca-
racterizar uno de los factores clave de la transita-
bilidad peatonal.

Estimacion de importancia por elemento (elemento subjetivo)

INSTRUMENTO @ ELEMENTOS

@ Clasificacion facto-
res y componentes

Encuestas tipo
ranking o de
clasificacion

® Informaciéon demo-
grafica y socioeco-
némica

@® Caracterizacion de
pegatones frecuen-
eskacasionales u

@ GENERACIONMNL @

® 1 modelo MNL de

® 5 modelos MNLde @ Pobabilidad de

IMPORTANCIA
POR ELEMENT(

@® Ecuaciones de
factores utilidad (Viq)

componentes eleccién

po,q Pro,q

® Importancia p
elemento

Po,q*Pro,q




Plan integral y hoja de ruta para una movilidad sostenible en Bogota-Region durante y después de la COVID-19

Finalmente, la ultima fase, consiste en la estima-
cion del indice de transitabilidad peatonal y se de-
sarrolla en tres momentos. En primer momento, se
lleva a cabo un proceso de busqueda y solicitud
de informacion del estado urbano que permita ate-
rrizar los elementos mapeados y priorizados en las
anteriores fases a variables cuantificables. Asi mis-
mo, se construyen otras a partir de informacion pu-
blica u obtenidas previamente.

En segunda instancia, previo al célculo del indi-
ce de transitabilidad peatonal, se lleva a cabo un
proceso de limpieza y procesamiento de las varia-
bles de entorno urbano para llevarlas a un formato
que permita el céalculo de un estimador estanda-
rizado. Este proceso se lleva a cabo con algunas

Caracteristicas objetivas del entorno construido

@ RECOPILACION DE @ ASIGNACION A
INFORMACION LA RED DE
BOGOTA

.Naturcle_zg de la
informacion

® Solicitud de infor-
macion a entidades

@ Buffer de los tra-
mos viales, por
zonas o por tramo
vial

@® Plaotaforma GIS

® Datos abiertos al
publico

@ Estudios previos

@ NORMALIZACION

@® Existencia (1a 0)

® \Valorz

@® Valor cualitativo de

variables, pues otras, en formato binario, no lo re-
quieren. Finalmente, se procede a estimar el indi-
ce de transitabilidad peatonal a diferentes niveles
(localidad, UPZ, corredor, tramo vial, entre otros) a
partir de una ecuacion que relaciona las pondera-
ciones estimadas a partir de las encuestas con el
estado actual del entorno urbano, equipamientos,
e infraestructura vial representado en las variables
mencionadas anteriormente.

De este modo, el indice de transitabilidad peatonal
combina factores y componentes provenientes de
la academia, con las percepciones de peatones
sobre el grado de relevancia de cada factor y sus
componentes, y las condiciones del entorno urba-
no provenientes de mediciones actuales.

indice transitabilidad peatonal

DE ATRIBUTOS

® Valor por tramo
vial

® Por tipo de peatédn

Oal Wia = Y Paa® 2, B o

ool reCy

® Creacién de mapas
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TRANSITABILIDAD
PEATONAL

Construccion del indice

W1,g= Z po,q * Z Pro,q *Crol

0€0 r€co

W1,q: Hace referencia al indice de transitabilidad peatonal calculado para el segmento de andén para
un peatoén con caracteristicas sociodemograficas.

po,q; Hace referencia a la ponderacion dada para un factor para un peatén con caracteristicas
sociodemograficas.

pro,q: Hace referencia a la ponderacion que tiene el componente perteneciente al factor, para un pea-
ton con caracteristicas sociodemograficas.

Crol: Hacereferencia al nivel del factor perteneciente al factor para un segmento de anden proveniente
de la informacion actualizada de la ciudad asociada a la configuracion y estado del espacio

urbano.

o8 Representa los 5 factores del indice {comodidad, seguridad vial, seguridad ciudadana, infraes-
tructura, y acceso al destino}.

Co:

Representa los componentes de cada factor o del indice.

En conjunto, el proceso descrito anteriormente resulta en un indice por seg-
mento de andén, con una calificacion entre 0 y 1. Asi, un indice calculado pa-
ra un segmento de andén especifico cercano a cero se relaciona con un bajo
nivel de transitabilidad peatonal y uno cercano a 1 se asocia con condiciones
adecuadas para caminar alli.
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TRANSITABILIDAD
PEATONAL

Resultados

A partir de la encuesta de movilidad realizada en
2019 en Bogota, se tiene que la caminata es el
modo principal en la ciudad puesto que abarca al-
rededor del 25% del total de viajes con una dura-
cion superior a 15 minutos. Debido a esto, se hace
primordial que la ciudad cuente con espacios se-
gregados, seguros y comodos para que los peato-
nes puedan realizar sus viajes. Se calculé el indice
de transitabilidad peatonal el cual busca medir las
condiciones que actualmente tiene la ciudad para
que los ciudadanos hagan uso del espacio publico
para realizar sus trayectos caminando.

El indice de Transitabilidad peatonal para Bogota
es de 0.48 en una escala de 0 a 1. Al tener en
cuenta un nivel de agregacion por localidades, se
observa que San Cristobal y Bosa tienen la califi-
cacion mas baja en este indicador, contrastando
con Los Martires y Teusaquillo que son las mejor
calificadas.

De lo anterior se puede analizar que las localida-
des del sur de la capital son las que presentan
peores indicadores de transitabilidad peatonal se-
guidas por las localidades del borde occidental,
teniendo en cuenta que estas localidades son las
que albergan los segmentos poblacionales de me-
nores ingresos, se pone en evidencia el problema
de inequidad urbana que presenta la ciudad en el
cual las localidades con mayor cantidad de viajes
son las que presentan peores condiciones de tran-
sitabilidad peatonal.

indice de Transitabilidad peatonal por Utam

Em035-042
[043-0,46
[1047-0,49
[10,50-0,52
W 0,53-0,55

Fuente: Elaboracion propia,2022

*Este plano, corresponde a la vigencia 2021-2022.
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indice de Transitabilidad peatonal por tramo vial

Leyenda : ‘% &

Por tramo Vial
— 0,22-0,33
0,34 - 0,40
0,41-046
0,47 - 0,53
— 0,54 - 0,69
Bogota D.C.

Fuente: Elaboraci6n propia,2022

indice de transitabilidad peatonal asociado al
transporte publico

@ 0,450 - 0,488 hedit
C 0,489-0,505

© 0,506 - 0,520 !

© 0,521-0,536 :

® 0,537-0,576

Fuente: Elaboracion propia,2022
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CICLABILIDAD

Cuando se habla de ciclabilidad -conocida como
bikeability en inglés-, se hace referencia a la me-
dida de las condiciones dispuestas por el entor-
no urbano en una zona especifica para que esta
pueda transitarse haciendo uso de vehiculos no
motorizados, en particular la bicicleta. Asi, dicha
medida ilustra la capacidad de una persona pa-
ra acceder a espacios de interés por medio de la
bicicleta.

Desde la academia y las politicas publicas se han
identificado multiples beneficios del uso de la bici-
cleta. En el campo de la salud, se han identificado
multiples beneficios en términos de salud mental
y fisica en entornos donde se promueve el uso de
la bicicleta. Asimismo, se han reconocido en estos
contextos otros efectos positivos como la reduc-
cion de tiempos de desplazamiento y de emisio-
nes de GEI.

Sin embargo, y al igual que como ocurre en tran-
sitabilidad peatonal, para aproximarse a la ciclabi-
lidad y asi poder evaluar que tan buen o mal nivel
de ciclabilidad tiene una zona es preciso contar
con un marco conceptual que permita desglo-
sar la ciclabilidad en factores determinantes y en
métricas especificas. Soélo asi, se podra llegar a

estimativos cuantitativos que permitan la compara-
cion de una zona en diferentes momentos del tiem-
PO O bien una comparacion entre zonas.

Producto de multiples trabajos de investigacion, el
concepto de ciclabilidad se puede explicar y eva-
luar desde multiples factores como la seguridad
ciudadana y vial, la comodidad y atractividad del
espacio urbano. Algunos de dichos factores pue-
den gozar de una alta carga de subjetividad pues
puede que un entorno se perciba mas o menos
seguro para dos biciusuarios dependiendo de sus
caracteristicas socioeconomicas.

Teniendo en cuenta lo anterior, el disefio de politi-
cas y programas para promover el uso de la bici-
cleta en el plano tactico debe informarse y nutrirse
tanto de informacion subjetiva (percepciones) co-
mo de objetiva (variables que caracterizan el en-
torno urbano). En linea con ello, y al igual que en
el caso de transitabilidad peatonal, la ciclabilidad
se aproxima a partir de un indice que permita el
calculo de un valor Unico a nivel de segmento vial,
barrio, UTAM y/o ciudad.
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CICLABILIDAD

Factores y componentes evaluados

El indicador se subdivide en 5 factores principales,
al igual que el de transitabilidad peatonal: infraes-
tructura, seguridad vial, seguridad ciudadana, ac-
ceso al destino y comodidad y atractividad.

De los factores incorporados se encuentra prime-
ro la infraestructura, la cual se centra en la cicloin-
fraestructura, tanto en la existencia, como en la
calidad y ancho.

Segundo, se evalla la seguridad vial como la per-
cepcion de los biciusuarios de sufrir algun dafio
al transitar por cruces viales o por los tramos mis-
mos. Esta se encuentra en el indicador mediante
el flujo de vehiculos privados, la existencia de se-
maforos y el volumen de peatones y vehiculos, con
los cuales puede haber conflictos viales.

De tercero se encuentra la seguridad ciudadana,
comprendida como las dos dimensiones de la se-
guridad de los biciusuarios ante hurtos y ataques.
Una de ellas, relacionada con la seguridad objeti-
va evidenciada los registros oficiales de delitos y
actividad delictiva, la iluminacion y nivel de acti-
vidad social/econémica (seguridad indirecta) y la
otra, asociada a la percepcion propia de los ciu-
dadanos ante la posibilidad de sufrir algun perjui-
cio en la via publica al hacer uso de la bicicleta.

Cuarto, el acceso al destino, en donde la presen-
cia de comercios, instituciones, residencias y es-
pacios abiertos mejoran el indicador al darle al
ciclista més sitios a los que acceder.

Y quinto, se considera a la accesibilidad y comodi-
dad en su conjunto. Estos se entienden como to-
dos aquellos aspectos que hacen que el recorrido
en bicicleta por una zona especifica sea agradable
y comodo. Entre los determinantes de dicha como-
didad y accesibilidad a espacios de interés podria
encontrarse la congestion, al igual que elementos
asociados al paisaje mismo como el arbolado.

Los factores presentados no tienen una medida
unica estandar para aproximarlo. Un biciusuario
puede encontrar un segmento comodo por el en-
torno urbano que lo rodea mientras que otro puede
definirlo en funcion de la existencia y calidad de la
infraestructura especifica para su modo de trans-
porte. Por ello, cada factor expuesto se asocia a
un grupo de componentes que, agrupados, CONsSo-
lidan una medicion integral de cada uno de ellos.

El indicador, desde su perspectiva mas amplia,
se medira en funcion de los 5 factores expuestos.
Para esto, tiene en cuenta condiciones fisicas en
cada segmento de via, pero también la importan-
cia que otorgan las personas a cada factor, es de-
cir, tiene en cuenta el factor méas valorado por las
personas otorgandole un mayor peso en la califi-
cacion, asi como un menor peso al factor menos
importante para las personas.

Ok
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Componentes

Presencia de cicloinfraestructura Ancho de
cicloinfraestructura

Calidad de cicloinfraestructura

Presencia de rampas

Tipo de cicloinfraestructura y su segregacion

Velocidad del transporte motorizado

Flujo vehicular

Presencia de un dispositivo de control de trafico
Historial de siniestros o choques

Presencia de peatones

Presencia de cdmaras de seguridad
Presencia de estaciones de policia
Flujo de bicicletas

Historial de delitos

Calidad de la iluminacion

Densidad comercial
Densidad de oficinas o bancos

Densidad de zonas residenciales

Acceso a transporte publico con bici parqueaderos .

Densidad de espacios abiertos

Presencia de drboles
Nivel de congestion
Pendiente o inclinacion de la cicloinfraestructura

Bancas y refugio de la lluvia y el sol
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CICLABILIDAD

Construccion del indice

Partiendo de la aproximacion metodolégica adop-
tada para el estudio de la transitabilidad peatonal
se replica el paso a paso definido por el trabajo de
investigacion de referencia de Castro-Mesa, consi-
derando, al igual que el autor, variables de microy
meso escala que permiten llegar a un indice com-
pleto que balancea las percepciones y el estado
del entorno urbano y que permite realizar anélisis a
nivel de ciudad, localidad, UTAM, y segmento vial.

Se hace uso de un proceso de tres etapas, donde
al igual que en el caso de transitabilidad peatonal,

Esquema de cdlculo del indice de ciclabilidad

FASE 1 FASE 2
DEFINICIQN ESTIMACION DE
Y VALIDACION DEL PONDERACIONER
SOPORTE ® OR COMPONENTE
CONCEPTUAL DEL INDICE

@ dentificacion y
selecciéon de factores
y componentes. ®

o de clasificacion.

Recalculo de las
ponderaciones por
componente acorde
con el nuevo esquema
conceptual.

Revision de literatura de
indicadores
internacionales y locales.

Validacién a partir de
disponibilidad de @ Construccuén de
informacién microescala o nuevas funciones
mesoescala. de utilidad.

@ Estimaciéon de modelos
de probabilidad (3x1)

@ Encuestas tipo ranking @ Solicitud y

se lleva a cabo un proceso de estudio y revision
de literatura que resulta en un esquema de facto-
res y componentes (métricas) para aproximarse a
la caracterizacion de la ciclabilidad, seguido de
un proceso de estimacion de ponderaciones por
componente, finalizado con un ejercicio de proce-
samiento de datos y variables, y la estimacion del
indice a partir de las variables de entorno urbano
y las ponderaciones de cada componente produc-
to del ejercicio de levantamiento de preferencias.

Lo anterior se describe esquematicamente en la
siguiente figura:

FASE 3

@ Estimacion del indice
procesamiento por tramo vial.
de nueva informacion

en la plataforma SIG.

[ Asignacion de atributos @ Creacion de mapas.

a la red de Bogota.

7,



En detalle, y en concordancia con el esquema an-
terior, la primera fase consiste en la definicion y va-
lidacion del soporte conceptual. En ella, a partir de
una revision de literatura se plantea un esquema
de factores y componentes (métricas) para apro-
ximarse a la ciclabilidad de manera integral. De
manera iterativa, el esquema de factores y com-
ponentes se valida progresivamente a partir de la
revision de informacion disponible de la ciudad a
nivel de microescala y meso escala.

El resultado de la fase uno es un esquema de cinco
factores (los mismos de transitabilidad peatonal),
donde cada uno se construye a partir de entre 3y
5 componentes que pueden aterrizarse en métri-
cas puntuales. Para el caso de ciclabilidad, se utili-
zaron algunos componentes comunes extraidos de
la aproximacion conceptual de transitabilidad pea-
tonal, al tiempo que se incorporaron otros compo-
nentes propios para caracterizar la experiencia del
biciusuario como el flujo de biciusuarios o existen-
ciay calidad de la cicloinfraestructura.

La segunda fase, por su parte, consiste en la esti-
macion de las ponderaciones de cada componen-
te, y por ende de cada factor, que hace parte de
la estructura del indice de ciclabilidad. Para es-
te caso, se aprovecho la estructura del indice de
transitabilidad peatonal, y sus ponderaciones res-
pectivas por componente, para realizar un reajus-
te de los estimativos y asi darles un valor numérico
ordinal a las percepciones de los ciudadanos con
respecto al nivel de importancia de cada compo-
nente y factor dentro de lo que se conoce como
ciclabilidad.

En otros términos, se lleva a cabo una correccion
de muestra para ajustar las posibilidades de res-
puesta en funcion de los nuevos factores defini-
dos. De este modo, para cada uno de los factores,
se estim6 un modelo independiente por factor a ni-
vel de componente y otro a nivel de factores para
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categorizar a gran escala las preferencias de los
biciusuarios.

En particular, para la estimacion de los parame-
tros mencionados anteriormente (ponderaciones),
el modelo de eleccion discreta escogido es uno no
lineal tipo Logit. La logica detras del mismo consis-
te en la construccion de funciones de utilidad alea-
toria para cada alternativa de eleccion de cada
persona encuestada. Dichas alternativas pueden
estar a nivel de factor o componente. Su especifi-
cacion se puede apreciar en la Ecuacion 1, donde
la utilidad de cada alternativa es funcion de carac-
teristicas socioeconémicas y demograficas de ca-
da persona encuestada.

Subsecuentemente, las funciones de utilidad se
materializan bajo un modelo de probabilidad, cual
estima cual es la probabilidad de escogencia de
cada eleccion condicional a las caracteristicas de
los individuos de la muestra. Para el modelo esco-
gido, Logit, cada probabilidad se estima acorde a
la Ecuacion 2.

Asi, el resultado de la segunda fase es una escala
de valores que sefialan ordinalmente qué tan im-
portante es un componente a la hora de definir si
un entorno es apto o no para ser transitado utili-
zando la bicicleta como medio de transporte. Di-
cha escala de valores se utilizaria en el célculo del

indice para ponderar las variables de estado del
entorno urbano construidas en la siguiente fase.

La tercera y Ultima fase consiste en dos procesos
principales requeridos para caracterizar el entorno
urbano a nivel de variables cuantificables y luego
estimar el indice de ciclabilidad a distintos niveles.

El primero hace alusion a la construccion de las
variables de entorno urbano. Dicho proceso com-
prende el procesamiento de los datos, su alinea-
cion con los tramos viales y zonas a estudiar, y su
estandarizacion.

El segundo proceso de la tercera fase se refiere
al célculo del indice de ciclabilidad a partir de los
resultados de la fase 2 y de las variables construi-
das en el primer proceso de la fase 3 mencionadas
anteriormente. Para el calculo del indice se hace
uso de la misma formula utilizada para transitabili-
dad peatonal (ver Ecuacion 1). Este proceso final
se realiza utilizando software especializado para la
estimacion del indice a distintos niveles geografi-
cos de la ciudad.

Con el animo de ahondar sobre los factores y com-
ponentes priorizados para la construccion del in-
dice de ciclabilidad, se presenta a continuacion
la base conceptual detras de cada uno y sus
particularidades.

Esquema de estimacion de ponderaciones para ciclabilidad

Ecuaciones de utilidad aleatoria
por factor/componente

Probabilidades de elecciéon
por factor/componente

——» Ponderaciones

V1= 0z +;{ Bk*Xkg —» Pra=_exp (Viq)

Yi=1exp (Viq)

Ecuacion 1

Ecuacién 2
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CICLABILIDAD

Resultados

La bicicleta como medio de transporte es una alter-
nativa que través de los anos ha venido creciendo en
Bogoté, no solo por ser una alternativa econémica al
transporte publico y el vehiculo particular sino tam-
bién por la apuesta distrital para la construccion de
ciclo infraestructura segura y funcional para el usua-
rio. Actualmente la ciudad cuenta con cerca de 550
km de ciclo rutas entre segregadas y compartidas
con otro actor vial. Adicionalmente la postura de la
ciudad busca la construccion de 560 km adicionales
bajo el marco del POT Bogota reverdece 2022-2035.

De acuerdo con la encuesta de movilidad de 2019,
diariamente en la ciudad se realizan alrededor de
1.100.000 viajes diarios en este modo de transpor-
te, lo que se traduce en el 6.06% del total de los via-
jes de la ciudad.

El indice de Ciclabilidad para Bogoté es de 0,43,
medido en una escala de 0 a 1, donde 1 es al va-
lor 6ptimo y O es el més deficiente. Este valor es un
promedio ponderado con base en los resultados de
cada componente para cada segmento. Al tener en
cuenta un nivel de agregacion por localidades, pon-
derando los indices a nivel de tramo vial dentro de
cada una de estas, se tiene que las localidades con
el indice mas bajo son San Cristobal, con 0,39, se-
guido de Usme con un puntaje de 0,41. Por su parte,
las localidades con los mejores indices de Ciclabili-
dad son Los Martires y La Candelaria, con valores de
0,481y 0,479, respectivamente.

Las localidades del sur y occidente de la capital son
las que presentan peores indicadores de Ciclabili-
dad. Teniendo en cuenta que estas localidades son
en las que residen los segmentos poblacionales de
menores ingresos y mayor uso de la bicicleta, es po-
sible notar las condiciones de inequidad urbana que
llegan a presentarse la ciudad, por ser las localida-
des que generan mayor cantidad de viajes y, aun
asi, presentan las condiciones de Ciclabilidad mas
desfavorables.

indice de ciclabilidad por localidad

indice de ciclabilidad
—0,19-0,38
0,39-045
0,46 -052
053-060
061-085

Fuente: Elaboracion propia, 2022



indice de ciclabilidad por Utam

Ciclabilidad por UTAM
030 -038
0,39 -0.44
0,45 - 0,47
0,48 - 0.51
EN052-056

Fuente: Elaboracion propia, 2022
*Este plano, corresponde a la vigencia 2021-2022.

indice de ciclabilidad asociado al transporte

publico

Ciclabilidad (general)

® 044-046
® 046-047
© 047-048 )
© 0,49-050 .
® 050-053
4
[ ]
% &
¥
% B o
&
C, ® .
% aas]

Fuente: Elaboracion propia, 2022
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METODOLOGIA

Introduccion

La siguiente metodologia permite priorizar de ma-
nera asertiva las intervenciones de espacio publi-
CO que se requieren en la ciudad para los viajes a
pie y en bicicleta.

La metodologia puede aplicarse en dos escalas,
una escala local, a nivel de UTAM (Unidad Terri-
torial de Anélisis de Movilidad), para la valoracion
de proyectos de transporte sostenible y el dise-
Ao de zonas de transferencia modal; y una esca-
la metropolintana para corredores de alta y media
capacidad, definidos por el Plan de Ordenamiento
Territorial, para la intervencion del espacio publico
y del perfil vial.

Para esto, primero se deben detectar las UTAM y/o
los corredores de alta y media capacidad con los
indices de transitabilidad peatonal y ciclabilidad
mas bajos y a partir de esta seleccion se propone
analizarlos de acuerdo a dos (2) variables: las di-
namicas de movilidad y el contexto urbano.

Las dinamicas de movilidad nos permiten recono-
cer qué tantos viajes se generan en el area de es-
tudio. Para esto, se hace necesario entender los
viajes en transporte no motorizado, los viajes cor-
tos, y los viajes en transporte publico que se rea-
lizan al interior de las UTAM. Se estudian estos
viajes, teniendo en cuenta que todos los viajes en
transporte publico tienen una etapa que se realiza
a pie o en bicicleta y que los viajes cortos, meno-
res a 15 minutos, son los viajes mas susceptibles
de convertirse en viajes en modos activos.

El contexto urbano permite comprender y visuali-
zar los factores que impactan los viajes de visitan-
tes y residentes del lugar y las dinamicas urbanas.
Para esto, se debe conocer la poblacion que ha-
bita en la zona de estudio, los proyectos en eje-
cucion por parte del IDU (Instituto de Desarrollo
Urbano), los proyectos plasmados en el Plan de
Ordenamiento Territorial vigente y la conectividad
del corredor, que estimule la intermodalidad como
redes de ciclorrutas, por ejemplo.




Transitabilidad peatonal y ciclabilidad

Para las zonas (UTAM) y/o los corredores

TRANSITABILIDAD

PEATONAL y
iNDICE DE iNDICE DE CICLABILIDAD
TRANSITABILIDAD CICLABILIDAD
PEATONAL POR

UTAM y/o
CORREDORES

Fuente: Elaboracién propia, 2023

Variables de intervencion

VIAJES

------------ @----------@
? Trcmsporte Transporte Viajes cortos
' publico no motorizado menores a
15 minutos
------------ @---------@
Corredores Red de cicloin- Proyecto de
verdes fraestructuras y ejecucion IDU
alamedas

Fuente: Elaboracién propia, 2023
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Escala zonal

Seleccion de UTAM a analizar

Los indices de transitabilidad peatonal y ciclabi- Reconocer estas UTAM permite la priorizacion
lidad nos permitiran identificar las UTAM mas cri- asertiva del territorio y un mayor entendimiento de
ticas y que mas requieren intervenciones en su los lineamientos de intervencion.

espacio publico para los viajes en modos activos.

indices de transitabilidad peatonal y ciclabilidad por UTAM

« Generar un valor que indique la transitabilidad peatonal y la ciclabilidad de una UTAM

INDICE DE iNDICE DE TRANSITABILIDAD
TRANSITABILIDAD CICLABILIDAD PEATONALY
PEATONAL UTAM CICLABILIDAD
UTAM UTAM

Ejemplo:

Ciudad Usme:rl'ndice transitabilidad peatonal = 0,40
Ciudad Usme Indice ciclabilidad = 0,38
Transitabilidad peatonal vy ciclabilidad de la UTAM Ciudad Usme: 0,78

2 .Categorizar UTAM segun su transitabilidad peatonal y ciclabilidad

ALTA Transitabilidad peatonal y ciclabilidad superior al promedio

MEDIA Transitabilidad peatonal y ciclabilidad promedio

BAJA Transitabilidad peatonal y ciclabilidad inferior al promedio

Seleccion de UTAM a andlizar
» Seleccionar las UTAM con transitabilidad peatonal y ciclabilidad BAJAy MEDIA

50






Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Indicadores de priorizacion

A partir de la agrupacion de las UTAM con transita-
bilidad peatonal y ciclabilidad baja y media, a con-
tinuacion, se presenta la metodologia que permite
identificar la zona de la ciudad en la cual se con-
sidera que puede haber un impacto importante en
la intervencion del espacio publico y en el trans-
porte no motorizado.

La metodologia prioriza territorios que sean dina-
micos en términos de movilidad y que presenten

4. Poblaciéon

UTAM con mayor cantidad de hogares

la oportunidad de convertir sus viajes en viajes en
transporte no motorizado.

Ademas de los habitantes de la UTAM, se evalua-
ran los viajes en transporte publico, considerando
que todos los usuarios en transporte publico tienen
obligatoriamente una etapa del viaje a pie o en bi-
cicleta, y los viajes cortos menores a 15 minutos;
ya que estos son los viajes con mayor potencial en
convertirse a viajes en transporte no motorizado.

Seleccionar las UTAM con mayor cantidad de hogares

Indicador 1

UTAM con mayor numero de hogares
#1 _Ej.RinconSuba.......
#2

#3

#4a

#5

5.Viajes en transporte publico

UTAM con mayor cantidad de viajes en transporte publico

Seleccionar las UTAM con mayores origenes y destinos de vidgjes en transporte publico en la

hora pico de la manana, entre 06:30h y 07:30h.

Indicador 2

UTAM con mayor nimero de origenes de
vigjes en transporte publico
#1  FEj.BosaCentral .. ..
#2
#3
#a
#5

52

Indicador 3

UTAM con mayor nimero de destinos de
viajes en transporte publico
#1  Ej.Chicolago . . . . . . ..
#2
#3
#4
#5




6 . Viajes cortos, menores a 15 minutos
UTAM con mayor cantidad de viajes cortos

Seleccionar las UTAM con mayores origenes y destinos de viajes menores a 15 minutos en
la hora pico de la manana, entre 06:30h y 07:30h.

Indicador 4

UTAM con mayor numero de origenes
de viajes cortos, menores a 15 minutos

#1 EjRinconsuba
#2

#3
#4
#5

Es pertinente aclarar que el periodo pico com-
pleto de la mafiana es mas amplio y la hora
mas critica puede variar entre distintas zonas
de la ciudad, asi como la particion modal y la
distribucion de origenes y destinos.

7. Identificacion de UTAM criticas

Indicador 5

UTAM con mayor numero de destinos de
viajes cortos, menores a 15 minutos

#1 Ej.RinconSuba
#e

#3
#4
#5

Esto implica que, en otras franjas del mismo pi-
co matutino, por ejemplo, mas temprano, las UTAM
con mayor volumen de viajes pueden correspon-
der a otras diferentes a las expuestas arriba. Sin
embargo, se escogio la franja mencionada, al ser
el periodo que mas viajes tiene en promedio en
Bogota.

UTAM mds frecuentes en los S indicadores de priorizacion

Seleccionar las UTAM que mas se repiten en los 5

Casos especiales:

- Las UTAM que estén en intervencion (en
etapa de disenos o en obra) o que ya hayan
sido

intervenidos, deberdn ser descartadas antes
del paso 1

indicadores

- En caso de tener una repeticion de UTAM baja
(en menos de 3 indicadores) se deberd ampliar
la clasificacion a 10 UTAM por indicador
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Escala metropolitana

Seleccion de corredores a analizar

A partir de la identificacion de las lineas de deseo entre UTAM, se identificaran las UTAM con mayor atrac-
cion entre ellas y los corredores viales y de bicicletas que las conectan.

1. Lineas de deseo de los viajes en transporte no motorizado entre UTAM
UTAM con mayor numero de vigjes (origen y destino) en transporte no motorizado entre si

ldentificar las lineas de deseo mds frecuentes de los vigjes a pie, en bicicleta y en patineta que
se generan entre UTAM en lahora pico de la manana, entre 06:30h y 07:30h.

Ejemplo. Lineas de Deseo en Bicicleta entre UTAM en Hora Pico

Linea deseo Viaje bicicleta dia
686 - 1196

e 1196 - 2264

e 2264 - 3859

e 3859 - 6134

w6134 - 7602

Viajes Bicicleta Intrazonales dia
[10-445

[ 445 - 1807

[ 1807 - 5658

I 5658 - 9808

I 9808 - 22056

Fuente: Elaboracion propia, Encuesta de Movilidad 2019
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Fuente: PPobogoté—Regién_ -

2 .- UTAM con mayores lineas de deseo en transporte no motorizado
Seleccionar las UTAM con mayor cantidad de vidgjes en transporte no motorizado entre ellas

UTAM con mayor cantidad de viajes en
transporte no motorizado entre ellas

o Ej. Rincon Suba - Chicé Lago

#e
#3
#4
#5

3 . Seleccion de corredores a analizar

Identificar los ejes viales y de bicicletas que conectan las UTAM con mayor numero de via-

jes en transporte no motorizado.

Listado de ejes viales que conectan las |
5 UTAM con mayor numero de viajes en

2.

NOUb_O®

etc... )

Este listado no tiene un limite, todos los
gjes viales que conecten las UTAM debe-

rdn ser incluidos.
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Indicadores de priorizacion

Una vez identificados los corredores de cone-
xion entre UTAM con mayor ndmero de viajes
en transporte no motorizado, se aplica las dis-
posiciones del Plan de Ordenamiento Territorial
para priorizar aquellos corredores que hacen

parte de los corredores de alta y mediana capaci-
dad, la red de ciclo infraestructura y las alamedas.
Por dltimo, se identifican aquellos corredores que
tengan los menores indices de transitabilidad pea-
tonal y ciclabilidad.

4. Corredores verdes de alta y mediana capacidad

Priorizar los corredores verdes de alta y mediana capacidad.
Del Plan de Ordenamiento Territorial tomar los corredores verdes de alta y mediana capacidad

proyectados.

capacidad

Corredores verdes de alta y mediana |

5 . Red de cicloinfraestructura y alamedas
Priorizar los ejes de alamedas y de la red de cicloinfraestructura proyectadas

56

Del Plan de Ordenamiento Territorial tomar los ejes viales de la red de infraestructura y de ala-

medas proyectados.

Red de cicloinfraestructura y alamedas

LI NEAR S

Se descartardn todos los corredores que estdn
en ejecucion por parte del IDU (tanto en etapa
de disefo o en obra) confiando en que ya estdn
considerando lineamientos de diseno que me-
joren la transitabilidad peatonal y la ciclabilidad.



6 . Corredores seleccionados

Determinar los corredores de alta y mediana capacidad, los ejes de la red de cicloinfraets-
ructura y las alamedas proyectados en el POT

Corredores seleccionados

7. Transitabilidad peatonal y ciclabilidad de cada corredor seleccionado
Generar un valor que indique la transitabilidad peatonal y la ciclabilidad de cada corredor

INDICE DE TRANSI- INDICE DE Transitabilidad
TABILIDAD PEATO- CICLABILIDAD eatonal y ciclabilidad
NAL CORREDOR CORREDOR CORREDOR

Categorizar corredores segun su transitabilidad peatonal y ciclabilidad
ALTA Transitabilidad peatonal y ciclabilidad superior al promedio

MEDIA Transitabilidad peatonal y ciclabilidad promedio

BAJA Transitabilidad peatonal y ciclabilidad inferior al promedio

8 . Priorizacién de corredor
Priorizar corredor con transitabilidad peatonal y ciclabilidad mas BAJA
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MOBILIARIO

Urbano apropiado

El mobiliario urbano son todos aquellos elemen-
tos que prestan, facilitan y orientan el discurrir co-
tidiano de la ciudad.Pese a su pequena escala,
los elementos que lo componen son vitales para
el correcto funcionamiento de la ciudad. Su loca-
lizacion y disefio son sustantivos para garantizar
la adecuada prestacion de los servicios urbanos.

La mediacion que el mobiliario urbano hace en-
tre los habitantes y el espacio publico determinan
comportamientos, percepciones e interacciones
en los individuos que los habitan.

Ademas de los comportamientos tanto individuales
como colectivos que sugieren los objetos -mobilia-
rio urbano-, también definen un paisaje: “Los ob-
jetos son la mejor referencia para orientarnos; para
identificar entre quiénes estamos, qué papel entre
los roles debemos representar o qué tan insolito y
hostil es el ambiente...” (Martin J., Fernando 2002:
27 Contribuciones para una antropologia del dise-
Ao, Barcelona: Editorial Gedisa).

El mobiliario urbano, de acuerdo con su disposi-
cion espacial de manera lineal o agrupada, le co-
munica a los ciudadanos si el espacio publico es
un lugar de recorrido o un lugar de permanencia.

Se pretende promover la identidad en la ciudad,
por medio de las intervenciones de espacio pu-
blico. Mas especificamente del mobiliario urbano,
como un conjunto de cogniciones referentes a lu-
gares o espacios donde la persona desarrolla su
vida cotidiana y en funcion de los cuales el indivi-
duo puede establecer vinculos emocionales y de
pertenencia.

Dada la relevancia de estos bienes una tarea
central del gobierno de la ciudad esta dirigida a
garantizar la disponibilidad de un mobiliario fun-
cional, amable y en condiciones de uso proyecta-
das para todos los ciudadanos.

Lograr este objetivo requiere vigilancia y protec-
cion del mobiliario, asi como el desmantelamien-
to de organizaciones, desmonte de los incentivos
y transformacion de la cultura ciudadana, tres
factores que atentan directamente contra la ca-
lidad, disponibilidad y aprovechamiento de los
equipamientos.

Las ciudades deben disefiar estrategias de apro-
piacion y cultura ciudadana del espacio publico
para integrar los esfuerzos de todos los actores
urbanos en la prevencion, proteccion y judicializa-
cion ante acciones contra equipamientos urbanos.

La prevencion y la proteccion se fortalecen a par-
tir de dispositivos tecnoldgicos y mecanismos de
cooperacion ciudadana para el cuidado. En lo que
tiene que ver con la judicializacion, se optimiza a
través de una lucha frontal contra los mercados y
actores criminales que se lucran de la destruccion
del espacio publico.

En Probogota Region, se disefiaron prototipos que
responden a la configuracion urbana de la ciudad
y tienen mecanismos que podrian ser insertados
en el mobiliario urbano de la ciudad y funcionar
dando mejores resultados. Estos incluyen cane-
cas, paraderos SITP y alcorques.



Fuente: Probogota-Region
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CANECAS

PAPELERA P-1

PAPELERA P-2

PAPELERA P-3

PAPELERA P-4

Esta papelera esta fa-
bricada en concreto,
ceramica y tiene gra-
bado el nombre de la
ciudad. Permite la se-
paracion en la fuente.

ALCORQUES

ALCORQUE A-1

Construida en concreto
pulido, de aspecto cur-
vo y liso. Cuenta con su
estructura externa y el
canasto interno de ceréa-
mica. Permite la separa-
cion en la fuente.

ALCORQUE A-2

Esta papelera es un
paralelepipedo rotado
con un cilindro dentro,
extraible para su lim-
pieza y cambio.

ALCORQUE A-3

Papelera circular de
concreto pulido, pue-
de también construirse
con ceramica.

Disefio simple que per-
mite su facil produc-
cion.

ALCORQUE A-4

Alcorque construido en
concreto, ceramica y
refuerzo metélico, de
aspecto radial.
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Construido con formas
variadas para permitir
el uso de diversos ma-
teriales.

Alcorque de concreto o
pléstico reciclado, alu-
sivo a la ciudad de ma-
nera grafica, por medio
de textos.

Alcorque circular en el
cual se intercalan dis-
tintas materialidades.



PAPELERA P-5

PAPELERA P-6

PAPELERA P-7

PAPELERA P-8

Papelera con dos la-
dos. La variacion de
materialidad.
Permite la separacion
en la fuente.

ALCORQUE A-5

Papelera de planta
rectangular, con su
respectivo contenedor
de basura.
Permite la separacion
en la fuente.

ALCORQUE A-6

Papelera fabricada en
concreto, tiene aspec-
to de buzdn y busca
encerrar visualmente la
basura en su interior.
Permite la separacion
en la fuente.

ALCORQUE A-7

Esta papelera tiene
dos elementos, prime-
ro esta el monolito he-
cho de concreto y en
segundo lugar la cane-
ca que puede también
ser construida en con-
creto, ceramica o plas-
tico reciclado.

ALCORQUE A-8

Alcorque circular que
busca proyectar el
arbol y sus ramas en
planta.

Alcorque dividido en
4 partes iguales, con
aberturas en todo su
diametro para permitir
el paso del agua.

Alcorque de forma
cuadrada con un pa-
tron  reticulado, que
permite crear una ma-
lla de llenos y vacios,
para asegurar el paso
del agua y el cuidado
del arbol.

Este alcorque sigue un
patrén  caracteristico
de la ciudad, los ladri-
llos. Permite la varia-
cion de llenos y vacios
y el uso de distintos
materiales.
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PARADEROS SITP

SENALETICASP-5

Este modelo es un tétem monolitico que
contiene el cartel con las rutas de bus e
informacion.

La franja de color correspondera a la zona

MATERIALIDADES DIMENSIONES
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DIMENSIONES

36m

VISTA
SUPERIOR

0,6m

Lo15m_]

MATERIALIDADES

LADRILLO O PIEZA

CONCRETO PULIDO

ENCHAPE CERAMICO

MONOLITICA EN

CARAMICA

SENALETICASP -6

Este modelo consiste en un tétem
monolitico con una evidencia para la
instalacion del cartel.
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y 4

La insercion urbana se refiere al proceso de inte-

grar de manera armonica y funcional los distintos

elementos que conforman el espacio urbano de la

ciudad. Esto implica considerar aspectos como el

d|se.n.o arquitectonico, la plamflcac!on urbana, la MOBILIARIO
movilidad, la accesibilidad, la seguridad, la soste-

e URBANO

nibilidad, entre otros.

“Representa un ambito dentro de la ciudad, a tra-
vés del cual junto con otros hitos referenciales,
permiten al habitante hacer la construccion de la
imagen de su territorio, de identificar sus recintos
urbanos, y poder orientarse dentro de su ciudad» INSERCION

URBANA

Determina la colocacion de infraestructura, mobi-
liario y equipamiento urbano en la ciudad, con el
fin de mejorar la calidad de vida de los habitan-
tes y promueve la utilizacion adecuada del espacio
publico. Por ejemplo, la insercion urbana de mobi-
liario implica colocar bancos, sombirillas, juegos in- MATERIALIDAD
fantiles y otros elementos en lugares estratégicos,

para que los habitantes puedan descansar, socia-

lizar y disfrutar de su entorno.

Se busca crear un entorno urbano mas habita-
ble, seguro y atractivo, que permita a los habitan-
tes disfrutar de una mejor calidad de vida en la
ciudad.
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Cl.CLORUTA ............................... P e oo ‘ ................. > s

RACK DE BICICLETAS +vteenveeeaneecaanecanns

-

SENALETICA TIPOTOTEM

FRANJADE PASO ----------
PEATONAL
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MOBILIARIO PARA ILUMINACION

........... CAMARA DE SEGURIDAD

........................... PARADA M10

~~~~~~~ SENALIZACION ENTRADA
PRINCIPAL

. SENALIZACION ENTRADA PARA
PERSONAS CON MOVILIDAD
REDUCIDA

................. PODOTACTIL ALERTA

----'RAMPA PARA PERSONAS CON

MOVILIDAD REDU%IDA

SENALIZACION PARAPARADA DE
AUTOBUSES

CRITERIOS PARA UN MOBILIARIO URBANO APROPIADO

ACCESIBILIDAD

Debe facilitar el acceso ante las dificultades de las personas con
discapacidad, mediante la adecuada disposicion de rampas, franjas
podotactiles, braile, entre otras soluciones.

ILUMINACION

Tiene la funcion de ofrecer visibilidad en la calle, facilitar la orientacion,
sefializacion y por ultimo, reforzar la seguridad en horas de la noche.

ELEMENTOS PAISAJISTICOS

Promueven un ambiente agradable, captan particulas contaminantes del
aire y en su base facilitan la percolacion.

SEGURIDAD

Se debe garantizar la seguridad de las personas que habitan el espacio
urbano por medio de elementos de mobiliario tales como camaras, el buen
estado del mobiliario, pisos y sefializaciones.

CONFORT URBANO

Por Ultimo, el mobiliario urbano debe presentar todas las condiciones
adecuadas para su correcto funcionamiento y aprovechamiento, fomentando
los encuentros y, en general, una experiencia agradable.
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PARADA CON MODULO M10 SOBRE ACERA CON CIRCULACION COMPARTIDA
DESCRIPCION

La seccion del andén con circula-
cion compartida es variable en la

BANCAS ++cevceeeeescosscsssosssossosossssssssssssssssssssssnsssssss f

medida de sus franjas y se encuen- B g 5
tra caracterizada por la presencia & £ B
del paradero M10, la franja de ci- s g e
clorruta y el paso peatonal. ! i ! ;
R ESADE
pclogia contene ot ViU
Esta tipologia contiene mobiliario _ S VR
urbano como el paradero M10, ci-
cloparqgueaderos, el pompeyano
para la reduccion de velocidad, se-
Ralética para rutas, alcorques, ban-
cas, contenedores para residuos,
entre otros.
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Zona de estacionamiento para bicicletas

Contenedor de residuos soélidos urbanos
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PARADA CON MODULO M10 SOBRE ACERA CONVENCIONAL
DESCRIPCION

La seccion del andén de acera con-
vencional se encuentra caracterizada
por la presencia del paradero M10, y
la separacion de la zona de espera de
autobuses con el paso peatonal.
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PASO PEATONAL
EDIFICAGION

Esta tipologia contiene mobiliario urba-
no como el paradero M10 (con su res-
pectiva valla, cubierta y asiento para
aquellos que esperan), sefialética pa-
ra rutas, alcorques, bancas, contene-
dores para residuos, entre otros.
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PARADA CON SENALETICA SOBRE ACERA CON CIRCULACION COMPARTIDA
DESCRIPCION

La seccion del andén con circu-
lacion compartida es variable en :
la medida de sus franjas y se en- !
cuentren caracterizadas por la pre-
sencia de una Unica sefialética tipo
bandera, la franja de ciclorruta, y el
paso peatonal.

Esta tipologia contiene mobiliario
urbano como el paradero M10, ci-

ZONADE
ESPERA

CICLORUTA
PASO PEATONAL

EDIFICACION

cloparqueaderos, el cambio de
textura para la reduccion de veloci-
dad en ciclorrutas, senalética para
rutas, bancas, contenedores para
residuos, entre otros.

ESPECIFICACIONES | [

Rampas para el acceso a la zona de espera  +++tsseeseeeeeececcnncccccciboceccaaaceses 5

Referencia de acceso en piso © eececccscsccsnne e e ecescescccsccccsccccofsleceensosns E ceee

Cambio de textura para paso peat()na{ .......... Chooon00000 I 00 eleseocas

PASO PEATONAL

Contenedor de residuos solidos urbanos « « =+« =+« eecetetsttetontenaanns B T
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PASO PEATONAL.SOBRE CICLORRUTA
O

Franja para el paso peatona| ....................................................

HuMIiNAaciOn « sssccceeceeeecccceosccccccocccssssscccsssssccnssssns

Zona de estacionamiento para bicicletas

Franja para el paso de biCicletas « «eceeeeceeeeaantattientennnananes
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PARADA CON SENALETICA SOBRE ACERA CONVENCIONAL
DESCRIPCION

La seccion del andén de acera
convencional se  encuentra
caracterizada por la presencia
de wuna Unica sefalética tipo
bandera y la separacion de la
zona de espera de autobuses
con el paso peatonal.
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PASO PEATONAL

EDIFICACION

Esta tipologia contiene mobiliario
urbano como el paradero M10,

ﬂﬁ“?l sefalética para rutas, alcorques,
f \ bancas, contenedores para
residuos, entre otros.

ESPECIFICACIONES
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MATERIALIDAD

PLASTICO RECICLADO

Los termoplasticos constituyen
aproximadamente el 80% de los
plasticos producidos hoy en dia.
Actualmente, existen muchos ti-
pos de termoplasticos, sin em-
bargo, no todos se reciclan en
igual proporcion. Los que mas
comunmente se reciclan son el
polietileno (PE), el polipropileno
(PP), el poliestireno (PS) vy el clo-
ruro de polivinilo (PVC).

Este material es ligero, resistente
tanto mecanicamente como qui-
micamente, no se corroe, tiene
bajo costo.

Aungue es un material propicio
para mobiliario urbano, requiere
de mantenimientos y tratamientos
para que funcione de forma efec-

tiva en la interperie. O s-terrazzo-like-debris: se- T
! /’?med|a 1d=443990
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CERAMICA

La ceramica funciona muy bien
para elementos a la intemperie.
Su materia prima es de facil con-
secucion en Bogota y sus tonali-
dades cromaticas, son caracte-
risticas de la region.

Pueden ser prensados, cara a
vista y también huecos o maci-
z0s. Hay muchas empresas que
producen este tipo de material, lo
gue incentiva su uso y manejo.

Hoy en dia no tiene muchos refe-
rentes existentes practicos en el
disefio de mobiliario. Sin embar-
go, la maleabilidad del material y
la innovacion de métodos de ela-
boracion abren la puerta para ser
utilizados en el disefio de alter-
nativas mas viables, sostenibles
y coherente con la identidad de
la ciudad.

H

f tips://www.archdaily.
com/8¥@59/industrialized-cera-
mic-elecnts-that-create-a-varie-
ty-of-urban-furnishings?ad_me-
dium=gallery
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CONCRETO

El concreto es un material amplia-
mente utilizado para elementos
de mobiliario de espacio publico.

Los avances que se han llevado
a cabo sobre el material hoy per-
miten menor espesor de las pie-
zas, eliminacion de armaduras,
concretos autocompactos que
reducen actividades de produc-
cion, excelente comportamiento
en intemperie, mejor apariencia,
durabilidad y poca necesidad de
mantenimiento.

Asimismo, tienen la bondad de
poderse tinturar, logrando una
gama importante de colores vy
texturas, conservando la resisten-
cia.
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Fuente: https://www.escofet.com/produCtos/urban-lifefoancos/equal

MADERA

La madera apta para exteriores es
muy ligera y existen varios tipos.
Conlleva un mantenimiento exten-
sivo para conservar sus caracte-
risticas.

La madera sintética, (plastica) ha
sido la opcion para el manejo de
elementos de mobiliario urbano
que junto a otros materiales , como
el concreto, crean unas combina-
ciones estéticas.
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Contexto
normativo

*Este capitulo compila las disposiciones
normativas de escala nacional y local indis-

pensable para las intervenciones en espa-
cio publico.
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Se enfoca en la promocién de la movilidad sostenible en municipios y distritos mediante la adopcion de
Planes de Movilidad que den prioridad a modos alternativos de transporte como el desplazamiento pea-
tonal, en bicicleta o en otros medios no contaminantes, asi como los sistemas de transporte publico que
funcionen con combustibles limpios.

La ley establece que los municipios y distritos deben adoptar Planes de Movilidad en concordancia con
el nivel de prevalencia de las normas del respectivo Plan de Ordenamiento Territorial. Estos planes deben
identificar los componentes relacionados con la movilidad, articular los sistemas de movilidad con la es-
tructura urbana propuesta en el Plan de Ordenamiento Territorial, reorganizar las rutas de transporte pu-
blico y trafico, crear zonas sin trafico vehicular y zonas de emisiones bajas, incorporar un Plan Maestro de
Parqueaderos, entre otras disposiciones.

La ley también establece la obligatoriedad del uso de dispositivos reflectivos en horas nocturnas y para
menores de edad en ciclorrutas y ciclovias, y promueve la accesibilidad de todas las personas a las redes
de movilidad, en especial a las personas con discapacidad.

© © 0 0 00 00000 000000000000 000000000 0000000000 000000000000 0000000000000 0000000000000 00

Se desarrollan los siguientes términos:

Accesibilidad: Es la condicién que permite en cualquier espacio o ambiente exterior o interior, el facil y se-
guro desplazamiento, y la comunicacion de la poblacion en general.

Centralidades: Son nucleos urbanos configurados alrededor del Centro Metropolitano y en la periferia de
la ciudad.

Centro logistico: Es un conjunto de instalaciones y recursos desde los cuales se desarrollan operaciones y
actividades asociadas al flujo competitivo de las mercaderias de forma de optimizar la localizacion.

Corredor: Faja de terreno amplia que sigue un flujo direccional general o que conecta fuentes principales
de viaje.

Corredor logistico: Sistema vial disefiado para dotar de facilidades expresas de movilidad a las corrientes
de trafico generadas por los requerimientos logisticos del complejo productivo comercial de una region o
ciudad.

Discapacidad: Toda restriccion en la participacion y relacion con el entorno social o la limitacion en la ac-
tividad de la vida diaria.

Distritos verdes: Zonas especificas de la ciudad que han sido seleccionadas y delimitadas especialmente
para alcanzar en ellas condiciones ambientales 6ptimas mediante restricciones al acceso y circulacion de
los vehiculos mas contaminantes.

Impacto ambiental: Alteracion favorable o desfavorable que experimenta el conjunto de elementos natura-
les del habitat, artificiales o inducidos por el hombre, ya sean fisicos, quimicos o ecoldgicos.
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DECRETO

332 PLAN AIRE

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

GUIA

Construccion de
ciclo-infraestructura
y servicios
complementarios
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El Plan Aire de Bogota es una estrategia implementada por la Alcaldia de Bogota para mejorar la calidad
del aire en la ciudad y reducir la contaminacion atmosférica. Esta estrategia tiene como objetivo mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos y proteger el medio ambiente.

Entre las medidas implementadas en el Plan Aire, se encuentran:

Fomento del uso de transporte publico y la movilidad sostenible, con el fin de reducir la cantidad de vehiculos
particulares en la ciudad.

Creacion de infraestructuras para el uso de bicicletas y peatones, como ciclorrutas y calles exclusivas para el
transito de peatones.

Establecimiento de zonas de bajas emisiones en la ciudad, para limitar el acceso a los vehiculos mas contaminantes
en zonas especificas.

Implantacién de un sistema de monitoreo de la calidad del aire en la ciudad, para llevar un control de la
contaminacion atmosférica.

Promocion de la educacion y la sensibilizacion ciudadana en materia de movilidad sostenible y reduccion de
emisiones contaminantes.

El Plan Aire de Bogota es una iniciativa ambiciosa que busca mejorar la calidad de vida de los habitantes de la
ciudad y proteger el medio ambiente, a través de la reduccion de emisiones contaminantes y la promocion de
la movilidad sostenible.
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La guia de Construccion de ciclo-infraestructura y servicios complementarios es un documento elaborado
por el Ministerio de Transporte con el objetivo de orientar la construccion de infraestructura para bicicletas
en las ciudades del pais. La guia presenta un enfoque practico y técnico para la construccion de infraes-
tructura para bicicletas y servicios complementarios, tales como:

Ciclovias: la guia presenta los criterios para el disefio y construccion de ciclovias, incluyendo su anchura,
materiales, sefializacion y seguridad.

Ciclocarriles: se presentan las caracteristicas y recomendaciones para la construccion de carriles exclusi-
VOs para bicicletas en vias existentes

Intersecciones: la guia incluye recomendaciones para la construccion de intersecciones seguras para
ciclistas, como los giros a la derecha o el cruce de carriles.

Estacionamientos: se presentan las recomendaciones para el disefio y construccion de estacionamientos
seguros para bicicletas en espacios publicos o privados.

Servicios complementarios: se presentan las recomendaciones para la construccion de servicios comple-
mentarios para ciclistas, como las estaciones de reparacion, los puntos de hidratacion, los vestidores y
los bafios publicos.

La guia busca promover la construccion de infraestructura para bicicletas de alta calidad y segura, con el
fin de fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte en Colombia.
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La ley 769 de 2002 establece las normas para la regulacion del transito y la seguridad vial en el pais. Esta
ley tiene como objetivo principal proteger la vida y la integridad fisica de las personas, asi como garantizar
la movilidad de los vehiculos y el ordenamiento del transito.

Entre las disposiciones mas importantes de esta ley se encuentran:

La creacion de un sistema nacional de seguridad vial que permita coordinar las acciones y politicas rela-
cionadas con la seguridad en el transito.

La regulacion del uso de las vias publicas, estableciendo normas claras sobre la circulacion de vehiculos,
peatones y bicicletas.

La obligatoriedad del uso de cinturones de seguridad y cascos de proteccion para los conductores y pa-
sajeros de vehiculos.

La prohibiciéon de conducir bajo los efectos del alcohol o de sustancias psicoactivas.

La implementacion de medidas para la prevencion de accidentes de transito, como la sefializacion ade-
cuada de las vias, la capacitacion de conductores y la realizacion de campafas de concientizacion.

© © 0 0 00 00000 000000000000 000000000 0000000000 000000000000 0000000000000 0000000000000 00

La guia esta basada en los principios de la movilidad sostenible, la seguridad vial y la accesibilidad uni-
versal. Propone una serie de medidas y herramientas para fomentar el uso de la bicicleta como medio de
transporte en las ciudades, tales como:

La implementacion de una red de cicloinfraestructura conectada y coherente, que incluya infraestructura
de alta calidad para bicicletas y estacionamientos seguros.

La incorporacion de la bicicleta en la planificacion urbana vy territorial, incluyendo el disefio de espacios
publicos y la promocion del transporte multimodal.

La promocion de la educacion vial y la seguridad para ciclistas, conductores y peatones.

La implementacion de programas de promocioén y fomento del uso de la bicicleta, incluyendo campanas
de comunicacion y programas de incentivos.

La inclusion de la perspectiva de género y la equidad social en la planificacion y disefio de la infraestruc-
tura para bicicletas.

En general, la guia busca establecer una base solida para el desarrollo de infraestructura para bicicletas
en Colombia, con el fin de fomentar un sistema de transporte mas sostenible, seguro y accesible para
todos los ciudadanos.

SN
NoS



Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

DECRETO

555 de 2021

EL POT de Bogota tiene define la red de trans-
porte publico urbano de pasajeros y los com-
ponentes de la red dentro de los cuales se
encuentran los corredores de transporte publi-
co asi:

Articulo 158. Corredores verdes de transpor-
te publico de alta capacidad.

Son aquellos que soportan, o estan destinados a
soportar sistemas de transporte que comunican
las principales zonas generadoras y atractoras de
viajes de la ciudad y la region y que requieren, por
su alto flujo de pasajeros, la segregacion (eleva-
da o subterranea o a nivel) de la infraestructura de
transporte, para su uso exclusivo.

Articulo 159. Corredores verdes de transpor-
te publico de media capacidad y corredores
de baja capacidad.

capacidad en funcién de las necesidades de co-
bertura, nivel de servicio y condiciones de accesi-
bilidad, para la prestacion efectiva del servicio de
transporte publico en la ciudad.

Articulo 160. Condiciones para conformar y
consolidar Corredores Verdes.

En un corredor verde se desarrolla infraestructura
de movilidad que privilegia modos de transporte
limpios, al peaton y a la micromovilidad; protege
y resalta el patrimonio cultural y desarrolla estrate-
gias de reverdecimiento, entendidas como accio-
nes de mitigacion al cambio climatico, conexion
ecosistémicay cumplimiento de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible - ODS.

El desarrollo de proyectos en los corredores de
transporte de alta y media capacidad, ciclo in-
fraestructura y micromovilidad, deben cualificar
el sistema de movilidad y la estructura urbana de
la ciudad a partir del reverdecimiento, la renatu-
ralizacion, el fortalecimiento de las dinamicas de
proximidad y el Desarrollo Orientado al Transpor-
te Sostenible - DOTS, donde se garanticen condi-
ciones urbanas que incentiven el uso de medios
de transporte de cero y bajas emisiones; con es-
pacios de permanencia que se integren al tejido
urbano y social.
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TIPO DE
CORREDOR

ALTA
CAPACIDAD

MEDIA
CAPACIDAD

BAJA
CAPACIDAD

TRAZADO

Malla arterial

| generadoray

| atractora de via- |
i jesdelaciudady
| la region

Malla arterial

| y conexiones
operacionales en
i mallas interme-
| dias y locales

| Malla intermedia
| y local donde

| transita el siste-

i ma de transporte
: publico

CAPACIDAD DE

TRANSPORTE

| Altos flujos de pa- |
| sajeros bajo ele-
: vados estandares | :
i (elevada o subte- ‘i
| rranea o a nivel) |

de eficencia de

| seguridad vial

| Altos flujos de pa- |
| sajeros bajo ele-
| vados estandares |
i de eficencia de
| seguridad vial

| Flujos de pasa-

| jeros que com-

| plementan la

| operacion de co- |
i rredores de altay !
| media capacidad |

SEGREGACION

Franjas funciona- |
. les e infraestruc- |

tura segregada

Franjas funciona- |
i les e infraestruc-

tura segregada

| y/o preferencial

| Franjas funciona- |
| les e infraestruc-
| tura segregada
i y/o preferencial

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019

CONEXION

Conexién con
zonas generado-
ras y actractoras
de viajes con los
municipios

Conexién con
zonas generado-
ras y actractoras
de viajes en area
urbana y rural

Accesibilidad

| e integracion

i con corredores
| de alta y media
| capacidad
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Sistema de
movilidad red de
cicloinfraestructura
y cicloalamedas

La Red de Cicloinfraestruc-
tura es una red de vias ex-
clusivas para bicicletas que
conecta diferentes partes de
la ciudad. Esta red esta di-
seflada para garantizar una
movilidad sostenible, segu-
ra y eficiente en bicicleta, y
esta compuesta por diferen-
tes tipos de infraestructuras,
tales como ciclorrutas, ciclo-
parques, ciclocarriles y pasos
anivel.

El objetivo de esta red es pro-
mover el uso de la bicicleta
como medio de transporte en
la ciudad, reducir la emision
de gases de efecto inverna-
dero y mejorar la calidad de
vida de la poblacion.

Las Cicloalamedas son corre-
dores verdes que conectan
diferentes zonas de la ciudad,
permitiendo que los ciclistas
puedan transitar por sende-
ros rodeados de vegetacion y
areas verdes.




Estructura
funcional y del
cuidado

Esta estructura se divide en
tres componentes principa-
les: el Sistema Ambiental, el
Sistema de Movilidad y el Sis-
tema de Equipamientos.

El Sistema Ambiental es el
conjunto de espacios natu-
rales, ecosistemas y areas
protegidas que existen en la
ciudad.

El Sistema de Movilidad es el
conjunto de infraestructuras
y servicios que permiten el
desplazamiento de personas
y mercancias en la ciudad.

El Sistema de Equipamientos
es el conjunto de infraestruc-
turas y servicios que se en-
cuentran en la ciudad y que
son necesarios para la vida
cotidiana de las personas.

Estos sistemas tienen como
objetivo garantizar la protec-
cion del medio ambiente, la
movilidad sostenible y la ca-
lidad de vida de la poblacion.
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CO-CREACION

Metodologia para la construccién de lineamientos de movilidad sostenible.

Desde la perspectiva de participacion y comuni-
cacion, hemos establecido una fuerte metodologia
de participacion en nuestros proyectos, buscando
que todos los grupos sociales sean considerados
y tengan voz. El desarrollo de cada uno incluye ta-
lleres de co- creacion en el que invitamos y pro-
movemos la participacion de los sectores civico,
empresarial, gubernamental y académico, asegu-
rando el dialogo intersectorial. Consideramos el
género y la inclusion social para los participantes
del taller y utilizamos una variedad de canales de
comunicacion para maximizar el intercambio de
ideas. Estos canales incluyen plataformas de co-
municacion en linea, redes sociales, blogs y ma-
terial audiovisual con lenguaje no experto para
facilitar la comprension del proyecto por parte de
diferentes grupos.

Como parte del proceso de elaboracion del plan,
se disefaron diferentes canales de captura de in-
formacion, que permitieran el proceso de co-cons-
truccion de los resultados, garantizando que
concurra a la apropiacion del proyecto no solo por
parte de los beneficiarios sino también por parte
de la sociedad civil, quien al final seréa el destina-
tario final de las intervenciones en el espacio pu-
blico. Asi las cosas, a continuacion, se describe
la estrategia planteada para la captura y procesa-
miento de la informacion en 3 preguntas basicas:

1 ¢Con quién interactuamos, quienes
son nuestros usuarios objetivos?

Como parte fundamental de este proceso, se se-
leccionaron actores estratégicos de la administra-
cion publica, local y departamental, empresarios,
académicos y representante de la sociedad civil
interesada, con el objeto de consolidar un grupo
con diferentes perspectivas, compresiones y expe-
riencias asociadas a la movilidad sostenible. Para
lo cual, se construy6 una base de datos con di-
ferentes grupos de actores, con aproximadamen-
te 200 personas, 55% del sector publico y 45%
del sector privado representado en universidades,
colectivos de ciclistas, usuarios; los cuales fueron
convocados en diferentes momentos del proce-
so teniendo en cuenta su interés, nivel de conoci-
miento, y roll en el proyecto.

¢Sobre qué construimos y qué
buscamos?

Parte fundamental del proceso de co- creacion, es
asegurarse que el objetivo del proyecto, asi como
los avances de este, se socialicen adecuadamen-
te con el grupo de ciudadanos con los cuales se
interactua ya sea del sector publico o privado, de
tal forma que puedan participar en las diferentes
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etapas del proceso y contribuir con propuestas
concretas que enriquezcan el resultado.

Para tal fin se disefi® una estrategia de comuni-
cacion que basada en: i) talleres de presentacion
de avances, donde se socializan periddicamen-
te los logros del proyecto, se reciben sugerencias
de mejora y se anuncian los siguientes pasos, ii)
piezas de comunicacion, como videos y mensajes
electronicos sobre temas especificos del proyecto,
y iii) un micrositio WEB que recoge la totalidad del
proceso técnico y de co- creacion del proyecto. En
este micrositio, se pueden descargar las piezas in-
formativas, videos de reuniones y productos técni-
cos; manteniendo asi actualizados sobre nuestros
avances a los diferentes actores que participan en
el proceso.

3 ¢Cémo lo hacemos?

La implementacion del proceso de construccion
colectiva, parte de la definicion de unas instancias
de gobernanza, que son los espacios técnicos y
directivos en los cuales se coordina, presentan
y validan los planes de trabajo, propuestas me-
todoldgicas, cronograma y estado de avance de
proyectos, acordes con las expectativas de los

7

beneficiarios y los diferentes equipos de trabajo
intervinientes en el proceso. Durante el trascurso
del proyecto, se realizaron xx reuniones técnicas y
directivas, las cuales permitieron afianzar el proce-
so de coordinacion y gestion de este.

En simultanea con la estructuracion técnica del
proyecto, se definen herramientas para la captura
de informacion y focalizacion del dialogo, las cua-
les consisten en encuestas aplicables de manera
virtual en conversaciones y talleres, asi como para
su diligenciamiento en linea a partir de redes so-
ciales y encuestas fisicas para su implementacion
en territorio, poniendo especial énfasis en los lu-
gares de la ciudad sugeridos por los analisis téc-
NiCOS previos.

Estas preguntas orientadoras o encuestas permi-
ten focalizar la resolucion o dialogo sobre temas
estratégicos, previamente establecidos en el ob-
jeto del proyecto y acorde con el interés de los
beneficiarios. En total se realizaron xx talleres de
co-creacion en diferentes momentos del proyec-
to, los cuales permitieron construir insumos, reen-
focar lineamientos y proponer nuevas estrategias.
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3.428 ENCUESTAS

En la construccion de los indices de transi-
tabilidad peatonal y ciclabilidad se realizaron
3.428 encuestas, tanto virtuales como en
campo, distribuidas asf:

Ciclabilidad

Total encuestas:

1.898
nire® 345 qa%
<meol 1 553 @an

Luego de aplicar las preguntas orientado-
ras durante los talleres, asi como las encue-
tas virtuales y en campo, inicia la etapa de
retroalimentacion, durante la cual se reali-
za una sintesis y medicion de los resultados
obtenidos, los cuales son analizados, en las

Transitabilidad peatonal

Total encuestas:

1.530
online@ 18 3 (13%)
<o 1 347 e

respectivas instancias de gobernanza para
posteriormente ser incorporados a los es-
tudios o productos para los que fueron di-
senados y al final del proceso obtener la
validacion tanto de los beneficiarios.
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PRINCIPALES RESULTADOS DEL
ESPACIO DE CO -CREACION

para la construccion de lineamientos urbanos de intervencidon de
corredores urbanos de alta capacidad para la movilidad activa.

Ademas de las encuestas disefadas y apli-
cadas para la construccion de los indices
de transitabilidad peatonal y ciclabilidad y
las reuniones sostenidas con colectivos y la
administracion distrital, se desarroll6 un ta-
ller con la herramienta MentiMeter, la cual
permitid previa presentacion del estado de
avance del proyecto y a partir de unas pre-
guntas orientadoras, diligenciadas en tiem-
po real, conocer los diferentes puntos de
vista, opiniones y consolidar experiencias
de los asistentes en tres temas estratégicos:

, TE]_ URBANISMO Y TRANSPORTE
NO MOTORIZADO.

ﬁ TEE GENERO Y MOVILIDAD
SOSTENIBLE.
% @TE3 INDICES DE TRANSITABILIDAD
PEATONALY CICLABILIDAD.
Es importante sefialar que para cada tema
estratégico se disefid un paquete de pre-
guntas, ya fuera de seleccion multiple, de
una sola respuesta o con respuestas mul-
tiples, preguntas abiertas para dar la po-

sibilidad de argumentar a los asistentes o
asociacion de palabras.

Cada tema fue tratado en salas indepen-
dientes con un lider y un grupo seleccionado
aleatoriamente. Con el fin de hacer la reco-
leccion de datos de forma mas eficiente, al
final del gjercicio, se dispuso un espacio de
plenaria donde los tres grupos presentaron
las principales ideas para consenso general.

Fuente: Probogota-Region




Las preguntas orientadoras utilizadas y
las principales conclusiones fueron las
siguientes:

’ TE URBANISMO Y TRANSPORTE|

NO MOTORIZADO

PREGUNTA OBJETIVO:

cComo fortalecer el diseno urbano en
torno a las intervenciones de infraes-
tructura para transporte no motorizado?

¢Cudles son los principales obstacu-
los para el fomento del uso del trans-
porte no motorizado?

pregunta 1

® “Falta de continuidad de las ciclorrutas”

Seguridad”

® “Seguridad, infraestructura y vehiculos

particulares”

® “Inseguridad peatonal, falta de informacion y
conocimiento y desconexion entre el sector
publico y privado”

Priorice las intervenciones para fo-
mentar el uso de modos de transpor-
te no motorizado.

pregunta 2

1 Segregacion robusta con maletines
lluminacion.

Control de vehiculos motorizados.

Pasos pompeyanos en boca calles.

2

3

4 Semaforizacion y sefializacion.
S

6 Carriles compartido bici-bus.
7

Pintura de pavimentos.
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¢Cudl palabra le viene a la mente
cuando piensa en un buen urbanismo
para fomentar la movilidad activa?

La palabra que mayor numero de coinciden-
cias logro en el grupo fue “TRANQUILIDAD”
seguida de las siguientes, con igual numero
de coincidencias:

Articulante ® [luminacion
Alamedas ® Seguridad
Escala humana ® Paisaje
Seguridad vial ® Arboles
Aceras ® Segregacion

entre modos
Cohesion social
® Continuidad

Facil acceso

® Menor esfuerzo pa-
Segregacion ra la movilidad activa
Visibilidad

97
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Las preguntas orientadoras utilizadas y
las principales conclusiones fueron las
siguientes:

GENERO Y MOVILIDAD
SOSTENIBLE.

PREGUNTA OBJETIVO:

,Coémo generar disenos mds inclusivos
que abarquen las necesidades de todo
tipo de usuarios y tengan en cuenta los
componentes de género y equidad?

§ TE2

cQué aspectos pueden fomentar
el uso diverso de la cicloinfraestruc-
tura?

pregunta 1

“Condiciones fisicas idéneas como ilumina-
cion, sefializacion, evitar puntos “muertos” o
vulnerables. Fomentar la cultura hacia el res-
peto de la diversidad de género y el uso del
espacio publico en la ciudad”

® “Fortalecimiento de la seguridad (iluminacion,
vigilancia, mayor visibilidad de los ciclistas)”

® “Lainfraestructura propiamente segregada de
los carros aumenta el nivel de percepcion de
seguridad. Asf como el trazo de la misma pa-
ralela a vias principales que permita trayec-
tos directos”.

pregunta 2

cComo disenar cicloinfraestructura

segura bajo a perspectiva de género?

“Tener en cuenta las dimensiones de posibles
adiciones de “carga” a la ciclorruta. Identificar
areas de “cuidado” donde se establezcan li-
mites de velocidad”

“Amplitud de andenes, segregacion ade-
cuada para la seguridad de cada modo, ele-
mentos de accesibilidad (rampas, cruces
peatonales bien sefializados, priorizar pasos
a nivel)”

“Infraestructura que incluya las necesidades
de forma diversa y universal. Cultura de res-
peto a todos los actores viales”




Fueﬁte: Probogoté—Re.-giE’)n

Las preguntas orientadoras utilizadas y
las principales conclusiones fueron las
siguientes:

E E 3 INDICES DE TRANSITABILIDAD
< PEATONALY CICLABILIDAD.

PREGUNTA OBJETIVO:

Aportes para robustecer el cdlculo de los
indicadores de Caminbilidad y Ciclabili-
dad para Bogotd

.Como se pueden fomentar los via-
jes a pie o en bicicleta?

pregunta 1

“Dando continuidad a las ciclorrutas en todas
las vias, ya que si bien es cierto, las localida-
des tienen un gran numero de ciclorrutas es-
tas se encuentran desconectadas”.

e “Ciclorrutas y andenes en mejor estado, que
se puedan conectar con todas las vias”.

pregunta 2

ZQué factores se deberan tener en
cuenta para los procesos de actua-
lizacion de los indices de transitabili-
dad peatonal y ciclabilidad?

En igualdad de priorizacion, los integrantes
de este grupo plantearon las siguientes pa-
labras como representativas para responder
la pregunta:

Visibilidad

Necesidades del usuario

Areas dispuestas al peatén

Temas de salud fisica

Bienestar general

Horarios de uso

Tiempo y calidad

Tipos de calle

Materialidad
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LINEAMIENTOS DE DISENO

urbanos y de equidad de genero e inclusion social

Para lograr los objetivos y alcanzar resultados es-
perados de las intervenciones, se han formulado
una serie de propuestas de intervencion basadas
en estrategias de movilidad y urbanismo para la
equidad de género y la inclusion social. Estas es-
trategias pueden ser implementadas en diferentes
tramos viales de la Carrera 50 de acuerdo a sus
caracteristicas.

Es importante destacar que estas estrategias son
replicables y escalables para su aplicacion en
cualquier otro corredor de alta 0 mediana capaci-
dad de la ciudad.

Cabe mencionar que todas las estrategias destina-
das a mejorar la experiencia de caminar se consi-
deran medidas para mejorar la equidad de género
y la inclusion social, ya que son las personas con
menores ingresos, con discapacidad y las muje-
res quienes mas caminan para realizar sus despla-
zamientos. Asimismo, es importante sefalar que
todas las estrategias formuladas estan enfocadas
en ciertos grupos poblacionales, sin embargo, su
aplicacion permitiria mejorar las condiciones de
los andenes y las cicloinfraestructura para la ciu-
dadania en general.

Se generaron propuestas teniendo en cuenta los
lineamientos de enfoque de género e inclusion
social.

Segun lo Planteado por la Administracion Distrital,
las mujeres son aquellas que mas desplazamien-
tos realizan con motivo de actividades relaciona-
das con el cuidado. En funcion de solucionar las
problematicas relacionadas con este tipo de viajes
(cuidado de nifios y/o adultos mayores) o del ho-
gar, se propone un ancho de andén suficiente que
permita el desplazamiento constante de las perso-
nas en sentidos contrarios.

Por lo tanto, para el desarrollo de este ejercicio se
establecieron las siguientes consideraciones:

Se recomienda la inclusiéon de paraderos con mo-
biliario urbano adecuado para atender las necesi-
dades de la movilidad del cuidado (concepto que
refiere la movilidad de mujeres y personas que ha-
cen parte del ciudado), ademas de mejorar la sen-
sacion de seguridad y la experiencia de viaje.

Lineamientos urbanos y de enfoque de género e
inclusion social propuestos para las intervencio-
nes en corredores de alta capacidad.

Para lograr que las intervenciones en corredores
de alta capacidad incorporen elementos urbanos
y condiciones de movilidad necesarias para que
los usuarios del espacio publico, que realizan des-
plazamientos de media y larga distancia, tanto a
pie como en bicicleta, cuenten con mejores condi-
ciones de acceso, experiencia y seguridad; a con-
tinuacion se formulan cinco (5) propuestas

Los lineamientos se construyen en el entendido de
que se encuentran relacionados estrechamente
con los 5 componentes de los indices de transi-
tabilidad peatonal y ciclabilidad explicados en el
capitulo 1 del presente documento:

SEGURIDAD CIUDADANA

ACCESIBILIDAD AL DESTINO

o &

>

COMODIDAD

SEGURIDAD VIAL

INFRAESTRUCTURA O CONDICION DEL ANDEN

Cl &= @ RS =
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LINEAMIENTOS DE DISENO

urbanos y de equidad de genero e inclusion social

A continuacion, se describen cada uno de los li-
neamientos conceptuales de disefio propuestos
para las intervenciones:

1 CALLES COMPLETAS

59

Es un principio de disefio, segun el cual, debe in-
tegrarse la propuesta de intervencion a lo largo del
corredor y con el area de influencia del proyecto.
En otras palabras, las intervenciones que se pro-
ponen deberan tener impacto de punta a punta en
las calles seleccionadas y de paramento a para-
mento del perfil. Aplicando conceptos como:

Corredores directos: Se prioriza la ruta mas direc-
ta posible, minimizando los desvios y giros inne-
cesarios. Buscando reducir conflictos entre los
diferentes actores viales, ademas de disminuir la
distancia maxima que los peatones y ciclistas de-
ben recorrer.

Pacificacion del corredor vial: La implementacion
de infraestructura para trafico calmado, como
pompeyanos, reductores de velocidad, demarca-
ciones y rampas, sera esencial para otorgar priori-
dad a los ciclistas y peatones, ademas de reducir
la velocidad de los vehiculos en intersecciones y
cruces peatonales en las inmediaciones de equi-
pamientos que son atractores viajes.

Bicicarriles seguros: Implementar bicicarriles en
todo el corredor. Los cuales deberan estar debi-
damente segregados para reducir al minimo los
conflictos con otros actores viales y mejorar la se-
guridad de los ciclistas. La cicloinfraestructura
para bicicletas podra ser bidireccional o unidirec-
cional, dependiendo de las condiciones del perfil
de la via. Tendran un ancho suficiente para que los
ciclistas puedan viajar comodamente y el sobrepa-
SO sea seguro.

Sefializacion e infraestructura pacificadora en in-
tersecciones: Es esencial proporcionar la sefiali-
zacion adecuada en todos los bicicorredores para
reducir la cantidad de conflictos que puedan ocu-
rrir con actores viales, especialmente en las inter-
secciones y pasos peatonales. La sefializacion
puede incluir diversas medidas, como pintura so-
bre el pavimento, sefalizacion vertical pasiva, se-
maforos y otras. El tipo de sefalizacion necesaria
variara segun el nivel de trafico en cada intersec-
cion y el riesgo asociado.
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FRANJA DE
CIRCULACION PEATONAL

Implementar una zona o sendero para la prioriza-
cion de la circulacion peatonal, destinada exclu-
sivamente al transito de personas, mejorando las
condiciones del andén e implementando pisos po-
dotactiles para la circulacion efectiva de todos los
peatones. Aplicando conceptos como:

Andenes de alta calidad: Consiste en la construc-
cion de andenes homogéneos que mantengan una
altura uniforme y sin obstaculos para garantizar el
paso libre de dispositivos como sillas de ruedas,
coches para infantes y caminadores. Ademas,
es esencial la implementacion de infraestructura
adaptada para personas con movilidad y/o capa-
cidades visuales reducidas, como rampas, demar-
caciones y texturas adecuadas. La calidad de los
andenes es crucial para asegurar una experiencia
de caminata agradable y segura para todos los
ciudadanos. La estrategia busca garantizar la cir-
culacion adecuada de al menos dos personas co-
modamente, respondiendo a las necesidades de
la movilidad de cuidado, que se refiere a aquellos
viajes realizados por personas adultas mientras
estan al cuidado de personas dependientes de
ellas por edad, o condiciones fisicas o de salud,
0 cuando estan realizando desplazamientos aso-
ciados al mantenimiento del hogar. La unificacion
de los andenes sin obstaculos y la continuidad del
espacio publico son también objetivos prioritarios
de esta iniciativa.

Eliminacion de obstaculos y textura del pavimento:
Esta estrategia busca eliminar obstaculos del dise-
fio para facilitar la movilidad de las personas. Ade-
mas, incorpora un disefio con texturas y materiales
apropiados para evitar desniveles y permitir un fa-
cil desplazamiento.

SEGURIDAD
CIUDADANA

L)
-
0 wllile
La estrategia consiste en la proteccion universal
de los ciudadanos frente aquellos delitos y con-
travenciones que afecten su dignidad, su seguri-

dad personal y la de sus bienes, frente al temor a
la inseguridad.

FRANJA DE
AMOBLAMIENTO

A& Q2

Implementar franja cuya funcion principal es apor-
tar a la calidad ambiental y de segregar de la me-
jor forma los modos de circulacion, protegiendo
principalmente al peatdn, se ubica vegetacion,
mobiliario, sefializacion, rampas de acceso a pre-
dios y elementos complementarios que mejoran la
circulacion del peaton.Implementar estrategias pa-
ra la relacion y contacto directo con el peatén vy la
naturaleza, creando espacios que mejoren y sen-
sibilicen la permanencia de la ciudad, protegiendo
y conservando la biodiversidad.

INCLUSION Y PERMANENCIA
DEL LUGAR

AREEZAY

Es esencial que los peatones también puedan in-
cluirse en la ciudad y no sea solamente un lugar
de paso, por medio de esto, se propone imple-
mentar zonas de permanencia para la mejora la
inclusion de todas las personas, mejorando e inte-
grando el mobiliario urbano.
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En este capitulo, se presenta los resultados de la
aplicacion de la metodologia en el caso de estu-
dio UPL de Suba Rincdén, a manera de ejemplo de
una intervencion de escala local.

Diagnéstico UPL Suba Rincon:

Es una de las UPL con mayor poblacion de la ciu-
dad. Tiene un uso de suelo predominante residen-
cial con edificaciones de no mas de 3 pisos, poca
presencia de equipamientos y de servicios lo que
hace que la poblacion deba desplazarse a otras
partes de la ciudad en busca de ellos.

La red vial tiene una configuracion desordenada,
con vias angostas, andenes deficientes, poca ve-
getacion y rutas discontinuas. La cicloinfraestruc-
tura es escasa, encontrandose Unicamente en tres
avenidas Av. Suba, Ciudad de Cali y Rincon-Tabor
y una via secundaria Cl. 139. Los resultados de
los indices de transitabilidad peatonal y ciclabili-
dad muestran que las vias de esta zona cuentan
con un bajo indice.

Del diagndstico anterior es posible concluir que la
UPL de Suba Rincoén representa un area de oportu-
nidad para porponer intervenciones de bajo costo
y alto impacto que permitan mejorar las condicio-
nes del espacio publico para facilitar el acceso a
pie 0 en bicicleta a las estaciones de transporte
publico, de tal modo que permita complementar
los viajes cortos de calidad con la oferta de trans-
porte publico con formando un sistema multimo-
dal de movilidad.

A manera de resumen, las propuestas puntuales
de intervencion plantean el desarrollo de unas fi-
chas en las cuales se presenten los corredores
priorizados de la UPL Suba Rincoén con su res-
pectivo analisis, que permitiran en etapa posterior
llegar a un diseno detallado teniendo en cuenta
consideraciones como: uso de suelo, oferta de
transporte publico, condiciones de la infraestruc-
tura peatonal, existencia de cicloinfraestructura y
estado, entre otros.

Estas fichas, que se presentan en las paginas si-
guientes, estan divididas en dos partes: una que
contiene la ubicacion, en planta, diagnostico y par-
ticularidades de cada uno de los tramos dentro del
perfil, asi como su contexto fisico. La segunda par-
te, contiene la propuesta del perfil con la imple-
mentacion de los lineamientos de disefio descritos
en el capitulo 5.

)

ey 3,76 %

Viajes en transporte publico hora
pico en Bogota

4,52 %

Viajes peatonales menores a 20 min
en Bogota

% 3,76 %

Viajes en bicicleta menores a 20 min

85.108

Nidmero de hogares
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SUBA RINCON

PERFILES

TIPO L9 6-10 m
TIPOLS 10-13 m
TIPO L7 13-16 m
TIPO L6 16-18 m
TIPO LS 18-22 m
TIPO L4 >22m

METODOLOGIA

‘ Delimitar unos perfiles tipo permiten ca-
racterizar cada tramo

. Medicion mediante SIG

CORREDOR

Corresponde al eje total de movilidad.

TRAMO

Fragmento de corredor con caracteristicas
homogéneas.

PERFIL
Sector de un tramo para definir el ancho y la dis-

tribucion modal, a partir de los cuales se propo-
nen las intervenciones.

ELEMENTOS ESPECIALES

Parques y bahias de parqueo en
areas residenciales.

Caso especial: Reserva vial Calle
132.

Intersecciones en avenidas.

Cruces e intersecciones en vias
locales.

Que el perfil vial sea lo suficientemente amplio para la introduccién de andenes y bici corredores

armonicos.

Qué exista interconexion directa con las actuales estaciones de transporte masivo.

Qué los usuarios encuentren un corredor maximo a 400 metros de sus viviendas.

Qué los recorridos sean lo mas rectos posibles.

Que los corredores seleccionados no se sobrepongan con corredores existentes, en construccion o pla-
nificados para el futuro.
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UPL SUBA RINCON

(1 = PERFILTIPO L9

Postes sobre la via y andenes estrechos.

Presencia de cableado publico.
Via en mal estado.

Desnivel sobre el andén.

p Caracteristicas
fisicas del tramo
o

Son perfiles entre 6y
10m, usualmente en dreas
residenciales.

Andenes inexistentes o
estrechos, invadidos con rampas,
desniveles, materas y postes de
redes.

Los cableados publicos aéreos,
en la mayoria de los casos estdan
cercanos a las viviendas, lo cual

representa un peligro.

Se cruzan con parques de
bolsillo que cuentan con
senderos peatonales, arbolado y
equipamientos deportivos.

1
09-150m |
Circulacion 4.0-5.15m 09-1.50 m
peatonal Carril Circulacion
Vehicular peatonal

I 6.0-10.0m I
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UPL SUBA RINCON

(2 & PERFILTIPO LS

Presencia de cableado publico sobre fachada.

INvasion por postes en andén.
Desnivel e inseguridad en andén.

Bolardos en desniveles de andén

p Caracteristicas
fisicas del tramo
o

Son perfiles entre 10 a 13 m,
usualmente en dreas
residenciales y algunos predios
con comercio en los
primeros pisos.

Andenes estrechos,
desnivelados, intervenidos con
materas y postes de redes.

El cableado publico aéreo, en la
mayoria de los casos
estd cerca de las viviendas,
representando un peligro
permanente.

Doble calzada con parqueo en
via.

2.0-3.0 m Circulacion peatonal |
60-7.0m 607.0m
Calzada Circulacion
Vehicular peatonal

| 10.0-13.0m |



PROPUESTA

Calles
compartidas o
ampliacion y
remodelacion del andén

Cableado

Franja de
publico soterrado

paisajismo y
calidad

Pavimento
estampado
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UPL SUBA RINCON

(3 & PERFILTIPO L7

Cableado publico, contaminacion visual.

Falta de senalizacion
Estrangulamiento de andénes.

Desniveles en andénes y vias en mal estado

p Caracteristicas
fisicas del tramo
o

Son perfiles entre 13 my 16 m de
ancho, usualmente en dreas
residenciales y algunos
predios con comercio en los
primeros pisos.

Doble calzada con parqueo en
via.

Andenes estrechos,
desnivelados, intervenidos
con materas y postes de redes.

Los cableados publicos aéreos,
en la mayoria de
. los casos estdan cercanos a las
i viviendas lo cual
representa un peligro
permanente.

3.0-35m 35-45m 3545m 3.085m
Circulacion Carril vehicular Carril vehicular Circulacion
peatonal peatonal

I 13.0-16.0 m f



PROPUESTA

Ampliacion y
remodelacion
del andén

Arbolado en franja de
amoblamiento
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Pavimento
estampado
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cruces peatonales

| ratiy
- '
—= I..I-
| T
3 = b
= Vs /{ /
=_ ")
3 3 e e \
o 11
=i 1111
T { — = :
—. T — Y = [ -
Y A = o . H
—F -. \ ]
T i ¥ 1]
[t == ; / =
A \ X Hl
i \ o 3 e
= . v v R W S e e L)
—— 11— == — ¥ I 1
[ T ) ! ——H— N
i ] -
| AR .
|
S O I - _“3
7 ‘% \ B | .:1 -
1] , R ,
| 1 "
q =
O \ \ -
- T 5 O | VIO e
=a=ct A sy 0 2 9 T A O ! =
: =11 £ \
| e I I I
/i L L |
I
1.60m 0.4m 3.85m 0.4m 0.4m 230m 21m 12m 55m 0.30 m 27m 1.2m 1.5m
Circulaciéon Franja Carril vehicular Franja Franja Circulacion Circulacion Franja Calzada Segregacion Franja de cicloin- Franja Circulacion
peatonal amoblamiento y amoblamiento y amoblamiento y peatonal peatonal amoblamiento vehicular fraestructura ‘amoblamiento peatonal
calidad calidad calidad | y calidad y calidad
I 100-13.0m

13.0-16.0m




UPL SUBA RINCON

(4 = PERFILTIPO L6

Accidentalidad por alta velocidad de carros y motos.
Cableados sobre fachadas.
Invasion y mal estado de andénes.

Deficiente estado de la via y falta de senalizacion

p Caracteristicas
fisicas del tramo
o

Doble calzada
con parqueo en
via de vehiculos

particulares y

de carga.

Invasion de
andenes con
comercio formal
e informal,
postesy
contenedores de
basura.

Espacios menos
atractivos para
el consumidor.

Dificultad para
movilizarse
dentro del
corredor.

3.0-4.0m 5.055m 5.0-55m 3.0-35m
Circulacion Carril vehicular Carril vehicular Circulacion
peatonal peatonal

16.0-18.0m I



Ampliacion y Jardineras en franja de Mejoramiento Pompeyano para
remodelacion amoblamiento sefalética cruces peatonales
del andén

PROPUESTA

=¥

irculacion ranja de regacion ranja de cicloin- ranja de irculacion
peatonal amoblamiento y fraestructura amoblamiento y peatonal 1 1
| calidad calidad

I 16.0-18.0 m I




UPL SUBA RINCON

(s & PERFILTIPO LS

Andenes con actividad de comercios informales.

Areas de uso mixto (comercio + vivienda).
Alto transito peatonal, vehicular publico (SITP) y privado.

Mala condicion de espacio publico.

p Caracteristicas
fisicas del tramo
®

Son perfiles Tramos con altos Doble calzada Intervencion
entrel3my16 m flujos peatonales con parqueo en por parte de la
de ancho. y vehiculares a via de vehiculos administracion
causa de la particulares y de para adecuar
actividad carga. andenesy
comercial. bicicarril a nivel
de la calzada.

1111111111
Calzada vehicular Circulacion




Bahias de cargay Ampliacion y cambio de  Franja de paisajismo y Continuidad de
descarga textura de andén calidad cicloruta en paraderos
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(s & PERFILTIPO L4

Intervenciones que modifican el perfil.

Accidentalidad por alta velocidad de carros y motos.
Bicicarril sobre andenes.

Fachadas inactivas.

p Caracteristicas
fisicas del tramo
®

Se observan
frentes ciegos
con culatas o
espacios

Se evidencian
andenes anchos
y cicloinfraestru-
ra sobre el andén

Algunos Intervencion
contenedores de por parte de la
basuras generan administracion

obstaculos para adecuar
visuales y andenes y
acumulacion de bicicarril a nivel
basuras. de la calzada.

con su respectiva
delimitaciony
senalizacion.

remanentes que
generan bajas
condiciones de
seguridad.
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Cableado publico
soterrado

Cicloruta segregada al
separador central

Separador
empradizado

Andenes amplios y
cambios de textura
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.ﬁsicas del tramo [l Vel

p Caracteristicas

Parques y bahias de
parqueo

Contaminacion visual por pargueo.

Falta de mantenimiento en espacio publico. Gy
Calzada adoquinada y en mal estado. e

Arbolado deficiente.

Corresponden
en su mayoria
a parques de
escala
vecinal y de
bolsillo.

En algunos casos,
estos espacios
sirven como
bahias de
parqueo para
los residentes o
visitantes.

Hay poca
resencia de
arbolado urbano
y de
mobiliario publico

en buen estado.

Estos parques
facilitan la

ampliacion de los

perfiles.

AL
.Crh'

il > ;
5 AR £ A A

N aS T YA Saas SN A

Tl

09-1.5m
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4.0-5.15m 09-15m
Carril vehicular Circulacion
peatonal




Pacificacion de via Cableado publico Separador Instalacion de
soterrado empadrizado mobiliario
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(s | Reserva vial calle 132

Andén reservado para comercio vehicular.

Falta de control sobre la movilidad.
Gran cantidad de cableado y contaminacion sobre el andén.

Comercio invadido por actividades mecanicas.

p Caracteristicas
fisicas del tramo
®

Se evidencian Se observan Algunos Intervencién
andenes anchos frentes ciegos contenedores de por parte de la
y cicloinfraestru- con culatas o basuras generan administracién
ra sobre el andén espacios obstdaculos para adecuar
con su respectiva remanentes que visuales y andenes y
delimitaciény generan bajas acumulacién de bicicarril a nivel
senalizacioén. condiciones de basuras. de la calzada.
seguridad.

15.20 m 20m 30.0m
Bahia Separador Bahia

126

65.20 m |



Area peatonal y de Arbolado en franja Cicloruta de velocidad Zona de parqueo,
aprovechamiento de amoblamiento alta carga y descarga
comercial
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p Caracteristicas
fisicas del tramo
®

Intersecciones en

avenidas

En su mayoria
se ubican sobre
la Av. Ciudad de

Caili.

Alto trdfico peatonal y vehicular.
Falta de desarrollo en el verde urbano.
Falta de senalizacion y mal estado de la via.

Gran cantidad de cableado y postes de andeén.

Se caracterizan
por un gran flujo
peatonal, de
biciusuarios y
vehiculos, tanto
particulares
como de servicio
publico.

Presentan cruces
semaforizados,
sin embargo, no

hay pasos a nivel
que garanticen

espacios seguros
para los
peatones.

En la mayoria de
las intersecciones
no se evidencia
arbolado.




Carriles priorizados
para transporte publico

horizontal

cicloruta
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Continuidad de
ciclorutas en paradas
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UPL SUBA RINCON

Intersecciones en

(5

avenidas

Contaminacion visual por cableado publico.

Relacion con equipamiento educativo.
Invasion de andenes por actividad comercial.

Falta de senalizacion por mal estado de las vias.

p Caracteristicas
fisicas del tramo
®

Se caracterizan
por estar en las
inmediaciones de
equipamientos
educativos,
recreativos, de
salud o de culto.

No hay cruces
seguros para los
peatones, salvo
por
demarcaciones
en via.

Los andenes
cuentan con
espacios

angostos,
reducidos por
la presencia de

ocupacion

comercial.

Se ubican
en las dreas
residenciales de
la pieza.

3.0-35m 4.2550m 4.2550m 3.0-35m
Circulacion Carril vehicular Carril vehicular Circulacion

pealonal 30 peatonal

14.517.0m



Ampliacion y Calzada en doble Franja de segregacion  Jardineras en franja de
remodelacion sentido de seguridad amoblamiento y
del andén calidad

PROPUESTA
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1.6m 1.0m 6.0m 1.6m 32m
Circulacion ~ Franja de Calzada vehicular jade Franja d Gircul |
peatonal  amoblamiento y raestructura amoblamiento y peatonal : 1 1

calidad calida i
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14.5-17.0m |
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

En este capitulo, se presentan los resultados de la
aplicacion de la metodologia en el caso de estu-
dio Carrera 50, a manera de ejemplo de una inter-
vencion de escala metropolitana en corredores de
alta y media capacidad.

El tramo seleccionado, inicia en la Carrera 50 con
Calle 63 y finaliza en la Carrera 50 con la Autopis-
ta Sur.

Diagnoéstico Carrera 50:

El corredor presenta unas caracteristicas hetero-
géneas en cuanto a uso de suelo, estratificacion,
equipamientos, alturas y zonas verdes, por lo cual
el andlisis desarrollado segmenta el corredor en 4
tramos (calle 63-interseccion 22, Av de las Amé-
ricas-Calle 4f, Calle 3-Av las Américas y Av. 1 de
mayo-autosur) que permiten tener una descripcion
de mayor detalle para toda la via y permite formu-
lar propuestas asertivas, buscando el bien comun
para el ciclista, el peaton y los vehiculos publicos
y privados.

La carrera 50 requiere una intervencion que permi-
ta mejorar el acceso y promover el uso de modos
de transporte no motorizado en la escala metro-
politana basados en los lineamientos de disefio,
enfoque de género e inclusion social, buscando
fomentar el cambio modal al uso de la caminata
y bicicleta.

Por ultimo, en cada una de las fichas se presentan
las fichas, se divide en dos partes: una que con-
tiene la ubicacion, en planta, diagnoéstico y parti-
cularidades de cada uno de los tramos dentro del
perfil, asi como su contexto fisico. La segunda par-
te, contiene la propuesta del perfil con la imple-
mentacion de los lineamientos de diseno descritos
en el capitulo 5.

En el corredor se pueden encontrar un
total de 90.318 hogares en los cuales
residen 256.092. Atraviesa las localida-
des de Puente Aranda y Teusaquillo, y
cruza con vias principales como la Av.
de las Américas, Av. primero de mayo,
Av. Calle 3ra, Calle 13 y Av. El Dorado.

Se realizan un total de 659.853 viajes
en un dia tipico, siendo la hora de maxi-
ma demanda de inicio de viaje entre las
16:45 — 17:45 donde se realizan el 9%
de los viajes totales en el dia.

Cuenta actualmente con 12km de
cicloinfraestructura

8km de longitud y un ancho promedio
entre los 28 a los 35







TRAMO 1

Carrera 50 c

Calle 68

00000

Calle 53

DESDE
CALLE 63

HASTA
AV. LAS
AMERICAS

Calle 26

En el tramo hay 0,45 arboles por ha-
bitante.

El estrato predominante es el
4yelb.

Invasion del andén por zonas de par-
queo.

La cicloruta se encuentra en buen esta-
do pero hay desniveles.

La segregacion blanda y sefalizacion
del tramo se encuentra en regular es-
tado.

—
o)

Y 4

13.
2B

NE

Calle 22 6

00O OC

Ausencia de sefalizacion.

Desniveles en la cicloruta que
generan empozamiento de
aguas lluvias.

Solo la estacion de quinta pare-
des ofrece biciparqueaderos.

No hay conexion con la cicloinf-
raestructura.

Puntos con acopio de basuras.

Calle 63 - Calle 53
Calle 53 - Calle 26
Interseccion Calle 26
Calle 26 - Calle 22
Interseccion Calle 22
Calle 22 - Américas

Interseccion Américas

Av. Las
Ameéricas




Se implementa una franja de
paisajismo y calidad con zo-
nas de permanencia para los
peatones y mobiliario urbano.

Se amplia la ciclorruta bidire-
ccional a una dimension ideal
y se instalan maletines tipo
New Yersey o Bordillo bajo
para mejorar la seguridad del
ciclista.

Se implementa un carril com-
partido entre los vehiculos
particulares y los buses para
aumentar la capacidad de la
via.
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Se mejora la calidad de la
franja de circulacion peatonal
y las condiciones inclusivas
del corredor.

Fuente: Probogefé
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CARRERASO 2 catess

DESDE HASTA Calle 26
Ic Calle 22
- 63 3 §
= CALLE CALLES Ao
[0
o
‘M’ Longitud: 0,68 Km Ealleis
Ancho Promedio: 35m 1de mayo
@ Poblacién: 41.987 Autosur
@ Numero Carriles: 2 Norte-Sur 2 Sur-Norte
Bici Carril: 2,4m
I
SRS .0, WSS o Y =) W———
S
o
» = En el tramo hay El estrato predo- Invasién del La segregacién blanda
23 0.45 darboles por minante es el andén por zonas de  y senalizacién del tramo
:8 8 habitante. 4yel5. parqueo. se encuentra en regular
T estado.
c 5
QT
LG 0000000000000 PP PP
~
(¥ A Y t A .- a
' ' — — ﬁ ﬂ - - - - "".'
. . L%
_ 3
- E am 2m asm a5m Bm12mi1.2m Bm 35m 35m 2m am
O] O FRAMJA Carculacion Paisagamo Camil vehicular Catri vehicular  estoperol  Caclo Separador Carnil vehicubar Carrdl vehicular Paisajismo Cuculacion
D_ < paatonal v cakdad infragstructura ¥ cafdad peatonal
am' _ | !
'J
g “
[
[}
|
E 8‘ 35m Ssm 15m 15m 35m a5m
O = FRANIA Circutacitn Passsyisme Carmil vehicuiar Caril vahicular - Borcilo Ciieniraestruchizn ‘Separador Camil vehicular Carril vehicidat Paisajismo Circutacitn
o o Peasonal ¥ cabdail mita baja s ¥ calidad patonal
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Pargue local

Parque Urb,

Se implementd una franja de
paisajismo y calidad urbana,
con zonas de permanencia para
los peatones.

PROPUESTA

Se amplia la cicloruta bidireccio-
nal a una dimension ideal y se
instalan bordillo bajo para mejo-
rar la seguridad del ciclista.

Se implemento un carril vehicular

mixto entre los buses y los vehi-

culos particulares para aumentar
la capacidad de la via.

Se mejora la calidad de la
franja de circulacién peatonal y
las condiciones inclusivas del
corredor.

3m 2m
Circulacion  Paisajismo y
peatonal calidad

3m 0.5 1.5m 1.5m
Carril  Bordillo Ciclo Separador
vehicular  bajo infraestructura

3.5m 3.5m 2m
Carril Carril Paisajismo y
vehicular vehicular calidad

mixto

3m
Circulacion
peatonal




CARRERASO 2 catess

DESDE HASTA

Calle 26

T Calle 22
g &
'“_E CALLE 53 CALLE 26 Américas
[0
a
(lll) Longitud: 1,20 Km e
Ancho Promedio: 34 m 1de mayo
@ Poblacién: 41.987 Autosur
@ Numero Carriles: 2 Norte-Sur 3 Sur-Norte
Bici Carril: 2,4m
I
S — T —— / ............................................ 0 I] ............................................
5
w = La cicloruta se Desniveles en la ci- Sélo la estacién Falta de segregacién
o8 encuentra en buen cloruta que generan de quinta paredes dura.
29 estado pero hay empozamiento de ofrece biciparquea-
e desniveles aguas lluvias. deros.
C
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5 1S) 525m asm 325m &m12m 12m am 325m 325m 325m 15m 375m
o <( FRAMIA Clrculackn Peatonal Canl vehicular Caril vehicular Em“fl.m.?.‘t..._ Separadar Camil vehicular Carrh vehacular Carl vehicular Puﬂi'-l\;‘s:ﬂm Circulacion Peatonal
8
[%2]
[}
)
E Q 325 2m A25m Im B 15m 15m am 326m I2Em 325m 2m 3,25 m
q-) 9 FRANJA Circullackin Peatonal  Amcbiamiento  Card vehicular mixto Cauril vehicular Nerw Cicla Separador Cauri vehicular Canil vehicular Car yehicular mixto  Paisajismo Circulacién Peatonal
(AN A ¥ paisajismo Yeray  Imaestroctura ¥ calkdad
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Se implementd una franja de
paisajismo y calidad urbana, con
zonas de permanencia para los

peatones.

PROPUESTA

Se amplia la cicloruta bidirec-
cional a una dimension ideal y
se instalan maletines tipo New
Yersey para mejorar la seguridad
del ciclista.

Se implementé un carril vehicular

mixto entre los buses y los vehi-

culos particulares para aumentar
la capacidad de la via.

Se mejora la calidad de la
franja de circulaciéon peatonal y
las condiciones inclusivas del
corredor.

‘Doooooog

QOOOOEBGOE
wWOoOboOOObBad

gooooood

T
3.25m 2m

3.25m

Circulacion Paisajismo y Carril
peatonal calidad vehicular

mixto

T1 I 1
05 15m 1.5m 4m

3m
Carril New Ciclo Separador
vehicular  yersey infraestructura

3.25m

vehicular

I
3.25m 2m

3.25m 3.25m
Carril Carril Carri Paisajismo y Circulacion
vehicular vehicular calidad peatonal 1 39
mixto




CARRERA 50

o
>
L‘_E
©
Q

INT CALLE 26

Longitud: 0,40 Km
=) Ancho Promedio: 35 m
@ Poblacién: 41.987

3 Norte-Sur 3 Sur-Norte

@ Ndmero Carriles:
@) Bici Carril:
-

2,4m

Ausencia de
senalizacion.

actuales del tramo

Condiciones

140

Gran cantidad de

individuos arbéreos.

Embajada de
Estados Unidos

ooy =) "
 kento |

Administratio
~ Macional |

Disminucién de Falta de conexion entre la
separador vial. ciclorruta de la Carrera SO

y la cicloruta de la 26.
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CARRERASO 2 catess

DESDE HASTA

CALLE26 CALLER22 §

Calle 26
Calle 22

Américas

Perfil vial

(lll) Longitud: 0,60 Km Callei3

Ancho Promedio: 30,7 m 1de mayo
@ Poblacién: 41.987 tosun
@ Numero Carriles: 3 Norte-Sur 3 Sur-Norte

Bici Carril: 2,4m

o
S
o
25 Gran cantidad de Invasion por Bicicarril segrega- Semdaforos con fase
(0] . o e P 'SNT]
c o individuos arbé- zonas de parqueo. do en calzada. para ciclistas.
9 o
o) reos.
T ®
c 5
Q5
O & FS @ e
:“rl
L
. 2 0
Ao =m N ma & 2 . I
] ' A — = == T = == = 3 [
; ! 1! 5y 1 =+ - . - I
pm S
_ ®© x
= 2 am 5m am 3m 3m  Bm12m12m im 3m am am 37m
DG_-) <(EJ FRANJA ZMPA Circutacion Peatonal Caril Viehicular Carril Vetioular Caril Viehicular Estoperol Cicloruta  Separador  Carril Vehscular Caril Vehicusar Camil Viehicular Circulacién Peatonal
) 'l 0
IS |
n
[}
]
E Q 8m 275m 2m 325m am am Smi12mi12m 1m am am 3,25m 1.5m 2m
G.) 9 FRANJA ZMPA Circulacion Paisajismo Cauril vehicular Carril vehicular Caril Segregacion Ciclo. Separador  Casmi vehicular Carri vehicular Carril vehicular Paisajismo Circulacion
O O Peatonal y calidad mixio wvehicular infraestructura mixio y calidad Paatonal
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Se implementé una franja de
paisajismo y calidad urbana con
zonas de permanencia para los

peatones.

PROPUESTA

Se amplia la ciclorruta bidirec-
cional a una dimension ideal y
se instalan maletines tipo New
Yersey para mejorar la seguridad
del ciclista.

Se implementé un carril vehicular

mixto entre los buses y los vehi-

culos particulares para aumentar
la capacidad de la via.

Se mejora la calidad de la
franja de circulacion peatonal y
las condiciones inclusivas del
corredor.

L L} T T T Ll T T L} L} L] L] Ll
2,75m 2m 3,25m 3m 3m 05 1.2m 1.2m im 3m 3m 3,25m 1.5m 2m
Circulacion Paisajismo y Carril vehicular Carril Carril New Ciclo Separador Carril Carril Carril vehicular Paisajismo y Girculacion
peatonal calidad mixto vehicular vehicular yersey infraestructura vehicular vehicular mixto calidad peatonal



CARRERASO

o
= INT 22 -REGIOTRAM
a
[lll) Longitud: 0,06 Km
Ancho Promedio: 31m
@ Poblacién: 41.987
@ Numero Carriles: 2 Norte-Sur 3 Sur-Norte
Bici Carril: 2,4m

o

§
o = Segregacion del espacio  Subutilizacién de la Deterioro e Inexistencia de :
e 3 i residencial por las culatas via ferroviaria. inexistenciade la  ciclorruta en la calle 22. :
-8 % | generadas por la industria. franja de circulacion. :
EER
S =2
O3
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CARRERASO 2 catess

DESDE HASTA Calle 26

Calle 22

CALLE 22 AMERICAS $

Perfil vial

(lll) Longitud: 1 Km i
Ancho Promedio: 32m 1de mayo
@ Poblacién: 41.987 Autosur
@ Numero Carriles: 2 Norte-Sur 3 Sur-Norte
Bici Carril: 2,4m
T
P s T - IR | R—
5
» = Disminucion de Disminucion de Cambia el uso Deterioro de la
9 individuos separador vial. residencial por el ciclorruta.
.8 2 arboéreos. industrial.
2%
S3R3)
O & V'S . ............................................................................................................................................................................................................................................................................
- ]
= 2 4m 1.8m am am Bm 12mi12m  22m am am am 12m 47 m
G_) O FRAMNJA Circulacion Paitajan Carril vehicular Caril vehicular  Estoperal  Ciclo Separadar Carril Vehicular Carril Viehicutar Carril Vehicular  Paisajismo Circulacion
o < Peateaal ¥ caldad Intragstructura ¥ calidad Peatonal
i ] " '
n
(O]
)
= Q 3m 2,75m 3,25m am smi2m 12m|  22m am 3m 3,25m 2,75m am
[0) 9 FRANJA Girculacian Paisajismo Garil vehicular mido Garil  Segregacion Giclo Separadlor Cail vehicular Caml vehicular  Canil vehicular mixto Paisajismo Circulacion
o O Peatonal y calidad vehicular infraestructura y calidad Peatoral
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PROPUESTA

Se implementé una franja de
paisajismo y calidad urbana con
zonas de permanencia para los

peatones.

Se amplia la ciclorruta bidirec- Se implementé un carril vehicular Se mejora la calidad de la
cional a una dimension ideal y mixto entre los buses y los vehi- franja de circulaciéon peatonal y
se instalan maletines tipo New culos particulares para aumentar las condiciones inclusivas del
Yersey para mejorar la seguridad la capacidad de la via. corredor.
del ciclista.

3.4m
Paisajismo y Carril vehicular

3m
Carril vehicular

2.9m
Paisajismo y

3m
ulacion
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CARRERASO

o
-;% INT AV AMERICAS
a
() Longitud: 0,33 Km
Ancho Promedio: 30 m
Poblacién: 41.987
@ Numero Carriles: 3
Bici Carril: N/A

Ausencia de
senalizacion.

actuales del tramo

Condiciones

Alto impacto
vehicular.

Gran cantidad de
individuos
arboéreos.

Segregacién de
ciclistas.
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PROPUESTA




TRAMO 2

Carrera S0

Calle 68

3

X
X

\D.
Dy

Y

Calle 53

Deterioro del espacio
publico.

Predomina el uso indus-
trial.

Invasién de carriles por
zonas de parqueo.

Inexistencia de ciclorruta.

Ausencia de senaliza-
cion.

DESDE
AV.DE LAS
AMERICAS

HASTA

Calle 26

@0

>
Pmm
mmm
mmm

» ©

AV CALLE 3

Calle 22

Disminucion de individuos
arbodreos.

Disminucién de separador
vial.

Predomina el estrato 3.

El uso del suelo es princi-
palmente residencial.

Los modos de transporte
principales son el automoé-
vily TPC.

Av de las américas - Calle 4d

Interseccion calle 5¢

Interseccioéon calle 4d

Calle 4d - Av calle 3

|
fih=

A

/

Av. Las
Ameéricas



Implementacion de franja de
paisajismo y calidad urbana
asi como la delimitacion del
ingreso vehicular a los pre-
dios.

Implementacién de franja ve-
hicular mixta con buena sefia-
lizacion.

Implementar cicloinfraestruc-
tura en calzada, bidireccional

e adosada al separador central
en la calzada oriental.

a
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2
<
14
g
"
w
D
o
O
14
o

Implementacion de carriles
internos de 3.0 m y carriles
externos de 3.25m de acuer-
do al analisis propuesto por
SDM.

 Calle 4f - \

P =
10 n
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Ca;e 44, . ' "‘ ‘ ﬂ Q Autosur
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CARRERASO 2 catess

DESDE HASTA

Calle 26
Calle 22

AMERICAS CALLE 4D ¢

Perfil vial

. Calle 4d
(lll) Longitud: 1,10 Km Calle 3
Ancho Promedio: 36.5m 1de mayo
@ Poblacién: 22.835 tosun
@ Numero Carriles: 3 Norte-Sur 3 Sur-Norte
Bici Carril: N/A
I
R [ G | | W——— d
IS
© .. . . . .
S Invasion de carri- Inexistencia de Predomina el uso Deterioro del espacio
08 les por zonas de cicloruta. industrial. publico.
.8 8 parqueo.
23
Q5
O V'S . ............................................................................................................................................................................................................................................................................
1 L]
A l“.',' il l H i
| ;'I'I'. L | .| -
_ ®©
E 3 E3m a5m 35m am 59m am 3s5m AEm 83m
DG_-) &J FRAMIA MD.:\— Cardl vehioul Sopardor Can L= i
o
n
[}
I
= Q
— o) am 23m 325m am am Sm1Tm 22m 1.7m 5m am am 325m 2m 3m
G-) A FRANIA Crouacitn Peatonal Paisajame Carml vahicular mixto Caumil wvahicular Caevill vohicular  New  Ciclointm: Separndce Clownita- New  Cami vehiodar Camil yedwoutar Carmi vehicutar mixta Paisajamo Cuoutactn peatonal
O O ¥ caidad Varhay SStaciin ERTLCITA Yar by caBaad
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PROPUESTA

Implementacion de franja de
paisajismo y calidad urbana asi
como la delimitacion del ingreso

vehicular a los predios.

Implementacion de franja vehi-
cular mixta con buena senaliza-
cion horizontal.

Iooo

)
i, | i |
=i
=l
=
¢
t

T
,. [ﬂ* I ||

Implementar cicloinfraestructura

en calzada, unidireccional ado-

sada a ambos lados del separa-
dor central

Implementacion de carriles inter-

nos de 3.0 my carriles externos

de 3.25m de acuerdo al anélisis
propuesto por SDM.

A" ~
A Y Ay

a"f%i

A O T a1
NS \@@ B0

n

\ o e—g ]
5 -
3m 2.3m 3.25m 3m 3m 05| 1.7m 2.2m 1.7m | o5 3m 3m 3.25m 2m 3m
Circulacion Paisajismo y Carril vehicular Carril Carril New Ciclo  Separador  Ciclo New Carril Carril Carril vehicular Paisajismo y Circulacion
peatonal calidad mixto vehicular vehicular yersey infra infra  yersey vehicular vehicular mixto calidad peatonal
estructura estructura
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CARRERA S50

T
% INT CALLE SC
a
() Longitud: 0,025 Km
Ancho Promedio: 33 m
(2) Poblacién: 22.835
@ Numero Carriles: 3 Norte-Sur 3Sur-Norte
Bici Carril: N/A

(@]
5
w = Deterioro de los Alta accidentalidad vial por Predominancia del Inexistencia de
o andenesy el cruce entre la calle Scyla uso de suelo residen- ciclo
.8 @ separadores del carrera S0. cial y comercial. infraestructura.
ol carril.
c 5
QT
LG T T PPN H

e e £

A |

154



v1S3aNndodd




CARRERA SO

o
% INT CALLE 4D
a
() Longitud: 0,032 Km
Ancho Promedio: 33 m
(2) Poblacién: 22.835
@ Numero Carriles: 2 Norte-Sur 2 Sur-Norte
Bici Carril: 2,4m

]
E
» = i Invasién de carriles por Deterioro senalética
3 zonas de parqueo. horizontal.
Q w
Q0
o5
S 2
O3
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Deterioro del Inexistencia de
espacio publico. cicloinfraestructura.
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CARRERASO 2 catess

Perfil vial

actuales del tramo

Condiciones

Perfil
Actual

Propuesto

Perfil

158

DESDE

CALLE 4D CALLES3

HASTA Calle 26

Calle 22

Américas

() Longitud: 0,45 Km e atte 3
Ancho Promedio: 32.6m
Poblacién: 22.835
@ Numero Carriles: 2 Norte-Sur 3 Sur-Norte
Bici Carril: N/A

1de mayo

Autosur

Predomina el Inexistencia de ci- El uso del suelo Los modos de trans-
estrato 3. cloinfraestructura. es principalmente porte principales son el
residencial. automovil y TPC.
FS e
PSS W PLESSHE. 4y
e ) B ]
. r— ‘
] i - i] i
~
Fd e :
L LA Y W W
{ o | — - - L] = . . 2!
Bm 32m a5m am im am am 3m 49m
FRANJA Area pitvaca afecta Crrculackon peatonal Canil vehacular Carrd vehicular Separador Caurrll vehicutar Carni vehicular Canll vehicular Cwrculackin peatorsal
al uso pabilico mixio mixio
oy
T § i
) — [ i | = - . . |
&m Z2m 1,45 m 325m 3m 2B85m 1.2m ' 1,2m 5m am 325m 1.9m am
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PROPUESTA

Implementacion de franja de
paisajismo y calidad urbana asi
como la delimitacion del ingreso

vehicular a los predios.

Implementacion de franja vehicu-
lar mixta con buena sefializacion
horizontal.

Implementar cicloinfraestruc-
tura en calzada, bidireccional
adosada al separador central en
la calzada oriental.

Implementacion de carriles inter-

nos de 3.0 my carriles externos

de 3.25m de acuerdo al anélisis
propuesto por SDM.

~6m 2m 1.45m
Area privada

Circulacion  Paisajismoy ~ Carril vehicular Carril

3m 2.85m 1.2m

1.2m 05 3m 3.25m 1.9m

Separador Cicloinfra  New Carri Carri Paisajismo y
afecta al uso peatonal calidad mixto vehicular estructura  yersey vehicular vehicular calidad
publico

3m

Circulacion

peatonal
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TRAM O 3 DESDE @ Interseccion Av calle 3

AV (;ALLE 3 @ Av calle 3 - Av 1 de mayo
AMERICAS

HASTA
AV.1DE MAYO

Carrera S0

Y=

Calle 68
Calle 53
N
7.9
0\
ZN
Calle 26
M
<1l \"
4
Deterioro del espacio ﬁg’g Ausencia de senaliza-
publico. Q) cion.
Zonas de parqueo en via ”g Predomina el uso indus- Av. Las
afectan la movilidad. trial. Américas
Segregacion blanda en Predomina el estrato 3.
regular estado. IS

Los modos de transporte
principales son el automé-
vily TPC.

Disminuciéon de individuos
arboéreos.

Disminucién de separador
vial.

20004a



Implementacion de franja de
paisajismo y calidad urbana |Eid
asi como la delimitacion del
ingreso vehicular a los pre-
dios.

Fuente

Implementacion de franja ve-
hicular mixta con buena sena-
lizacion horizontal.

Implementar cicloinfraestruc-
tura en calzada, bidireccional
adosada al separador central
en la calzada oriental.

™
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2
<
(04
-
g
(-
7))
L
>
o
O
(04
o

Implementacion de carriles
internos de 3.0 m vy carriles
externos de 3.25m de acuer-
do al analisis propuesto por
SDM.

Calle 4f

Calle 4d ~ Autosur

/

Av calle 3



CARRERA S0

®©
% INT AV CALLE 3
o
‘]ID Longitud: 0, Km
Ancho Promedio: 20m
(2) Poblacisn: 51.274
@ Numero Carriles: 3
Bici Carril: N/A

O
....................... O
o (o]
5
w = Ausencia de Mal estado de los Puntos con acopio Inexistencia de
0.9 senalizacion. senderos peatonales. de basuras. cicloinfraestructura.
9 o
o0
S ©
=
@]
O &
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CARRERASO 2 catess

DESDE

— HASTA nge II2622
= CALLE3 1DE MAYO

1,45 Km Sy 4galle 3
Ancho Promedio: 31.4m 1ge mayo
(2) Poblacién: 51.274 A
@ Numero Carriles: 3 Norte-Sur 3 Sur-Norte
Bici Carril: N/A

] EE———— ] m——— o — —
5
o = Predomina el Zonas de parqueo Segregacién blan- Deterioro del espacio
@8 estrato 3. en via afectan la da en regular publico.
29 movilidad. estado.
T ®
EE
QBT
O & FS @ e
_ ®
= 3 am 3sm asm 35m 4m asm as5m 3sm s5m
DG_-) &J FRANIA Cuculncion Pealonal Carril vehicutor Carfl veicutar Cami vehicular Sapardor Camil vehicutar Caurd vernouiae Caurd vehicutar Circulackin peatonal
9
n
[}
-
E 8— 2m 15m 3,25 m am am Smi2m am 1.2m 5m Im 3m 3 m 2m am
O = FRANIA Circufacion  Paissjisma  Caril vehicular mida Canril vehicular Casril vehicular Bordlo Cicloinfra  Separador  Cioioinfra Borsse  Casril vehicular Carrd veticuiar Carl vehioular mbds Palsajama  Circulacién Peatonal
D_ D_ Dextonal ¥ cabdad bl gstructura estnachen  baw

v calidag
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PROPUESTA

Implementacién de franja de
paisajismo y calidad urbana asi
como la delimitacion del ingreso

vehicular a los predios.

Implementacion de franja vehicu-
lar mixta con buena sefializacion
horizontal.

Implementar cicloinfraestructura
en calzada, unidireccional ado-
sada al separador central.

Implementacién de carriles inter-

nos de 3.0 my carriles externos

de 3.25m de acuerdo al analisis
propuesto por SDM.

I
2m 1.5m I 3.25m I 3m I 3m |0.5 I 1.2m ! 3m I 1.2m Io.sl 3m I 3.25m I 2m 3m I
Circulacion Paisajismo y Carril vehicular Carril Carril Bordillo Ciclo- Separador Ciclo-  Bordillo Carril Carril Carril vehicular Paisajismo y Circulacion
peatonal calidad mixto vehicular vehicular bajo infra- infra- bajo vehicular vehicular mixto calidad peatonal
estructura estructura
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TRAM O 4 DESDE @ Av 1 de mayo - Autosur

AV 1 DE MAYO @ Interseccion Autosur

HASTA
AUTOSUR

Carrera S0

Y=

Calle 53 /
N /

N7 /'

alle \\J

Calle 68

Calle 26

|
P
4

Ausencia de senalizacion.

En el tramo hay 0,45 arboles por
habitante.

El estrato predominante es el Av. Las
Sy6 Américas

Alta invasién por zonas y de parqueo
de camiones

Los modos de transporte principales
son el automévil y TPC.

La segregacion blanda y senalizacion
del tramo se encuentra en regular
estado.
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Av calle 3

+

’

y
' ’
ol

Implementacion de franja de
paisajismo y calidad urbana
asi como la delimitacion del
ingreso vehicular a los pre-
dios.

Implementacion de franja ve-
hicular mixta con buena sefa-
lizacion horizontal.

Implementar cicloinfraestruc-
tura en calzada, unidireccio-
nal adosada al separador
central.

Implementacion de carriles
internos de 3.0 m vy carriles
externos de 3.25m de acuer-
do al analisis propuesto por
SDM.

/

N

Calle 4f

Av.1lde
mayo

)

Autosur
|



CARRERASO 2 catess

DESDE HASTA Calle 26

Calle 22

1 DE MAYO AUTOSUR § et

(lll) Longitud: 1.09 Km
Ancho Promedio: 30.5m

(2) Poblacién: 36.577
@

Perfil vial

Calle 4d
Calle 3

1de mayo

Autosur

Numero Carriles: 2 Norte-Sur 3 Sur-Norte

Bici Carril: N/A

o
5
w = Falta de vegeta- El estrato predo- Alta invasién por Alto trafico por
08 cién en minante es el zonas y de parqueo camiones de carga
.8 g separadores. Sy6. de camiones. pesada.
23
QG
O @ FS @ e
_ 3
= 2 am 2m asm asm 35m am asm asm asm 2m am
(O] O FRANJA Carcutacion Pamajisno Caaril transporie Carnl vehicutsr Cartil vehicular Separador Carril vehicular Cornil vehicutar Caril franspors. Poisajsmo Corcutacion
o < peatonal v calbdad plbaco plblica y cabdad peatonal
R
'’
ALY '
2 1 1]
n
[}
-
= Q 3m 2m 325m am am smi2m 16m | 12msm 3m 3m 325m 2m 3m
d.f De_ FRAMNJA Creulacion Featonad  Paisngsma ‘Carni Vehicular Carrd vehicuiar Card vobicular  New  Cicloinira Separador Cuoknta. New  Caml vehsoular Cami vehicular Camnl bus Pamajismo  Circuiacion peatonal
 calidad Mixto Versayustuchua estnuchuYareay ¥ caltad
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Implementacién de franja de
paisajismo y calidad urbana asi
como la delimitacion del ingreso

vehicular a los predios.

PROPUESTA

Implementacion de franja vehicu-
lar mixta con buena
sefializacion horizontal.

Implementar cicloinfraestructura
en calzada, unidireccional ado-
sada al separador central.

Implementacién de carriles inter-

nos de 3.0 my carriles externos

de 3.25m de acuerdo al analisis
propuesto por SDM.

N e

)
1 1 1 L 1 I I
3m om 3.25m 3m 3m 0.5 1.2m 1.6m 1.2m 0.5 3m 3"\» 3.25m . 2m . Sm‘
Circulacion Paisajismo y Carril vehicular Carril Carril Bordillo Giclo- Separador ~ Giclo- Bordillo Carril Carril Carril vehicular Paisajismo y Circulacion
peatonal calidad mixto vehicular vehicular bajo infra- infra-  bajo vehicular vehicular mixto calidad peatonal
estructura estructura
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CARRERA SO

o

= INT AUTOSUR

a
() Longitud: 0,16 Km
Ancho Promedio: 12m
(2) Poblacién: 36.577
@ Numero Carriles: 3
Bici Carril: N/A

Parque Santa Rita

? 3
JE—— 1 & H > S

5
= Falta de Alto flujo Gran cantidad de
o8 vegetacion en vehicular. individuos
5 !
S 8 separadores. arboreos.
5T
c O
Q0
O ®©
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Segregacién de
ciclistas.
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Priorizar la movilidad de
los corredores, a partir de
la piradmide invertida de
movilidad sostenible.

PEATON

TRANSPORTE
PUBLICO
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Aplicar una bateria
de indicadores para
medir el impacto de
las intervenciones

Se recomienda cuantificar el impacto que las inter-
venciones tendran en los periodos venideros con
el fin de poder tener criterios medibles acerca de
como se modificaron los patrones de movilidad y
seguridad sobre los corredores a raiz de las obras
de infraestructura. Para esto, se plantea el analisis
de cuatro indicadores que daran una vision amplia
sobre la movilidad y otorgaré criterios para sacar
conclusiones antes/después de la intervencion.

Ademas, con este analisis se podra conocer cua-
les medidas son mas utiles que otras para asi,
poder ajustar y mejorar los criterios de disefio y
poder aplicarlos a diferentes corredores en la ciu-
dad donde se busque el mejoramiento de las con-
diciones de desplazamiento para los viajes no
motorizados.

OBJETIVO

Conocer si se logrd reducir la
sinestrialidad en el corredor,
especialmente en los denomi-
nados puntos criticos.

Calcular la demanda inducida
por el bici corredor,

Conocer el impacto de la
nueva infraestructura en el co-
rredor y la percepcion de los
usuarios alrededor de estas.

PERIODICIDAD

Anual después de implemen-
tado el proyecto para compa-
rar el antes/después para tener
una linea base y seguimiento
futuro.

Anual segun puntos de aforos
SDM sobre el corredor.

Se recomienda realizar de
forma dianual y en los afios

en los que entre en operacion

la nueva infraestructura de
transporte en el corredor.

UNIDAD DE MEDIDA

Cantidad de siniestros con es-
pecial enfoque a los actores
mas vulnerables.

Mumero de ciclistas por punto
de aforo SDM sobre el corredor.

Iindice de Caminabilidad y Ci-
clabilidad

Conocer el impacto a la veloci-
dad de flujo teniendo en
cuenta los cambios de anchos
planteados.

Conocer el estado de la in-
fraestructura para transpor-
te no motorizado como: su-
perficie, segregacion, sefiali-
zacion horizontal y vertical.

Anual, segun mediciones de
velocidad disponibles en el co-
rredor.

Anual, segun revision del
estado del estado actual de
la infraestructura.

Velocidad del flujo mixto en
puntos especificos entre
linea base, escenario con
proyecto.

Porcentaje de la infraestruc-
tura que se encuentra en
buenas condiciones y por-
centaje de la cicloruta total-
mente segregada respecto al
corredor.
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Mantener

actualizados los indices de
transitabilidad peatonal y
ciclabilidad para la toma de
decisiones

Esquema de cdlculo del indice de ciclabilidad

Fasel Fase 2 Fase 3
DEFINICION ESTIMACION DE .
Y VALIDACION DEL PONDERACIONES PROCESAMIENTO CALCULO
® SOPORTE POR COMPONENTE DE DATOS Y DE INDICE
CONCEPTUAL DEL INDICE ATRIBUTOS
@ |dentificaciéon y Encuestas tipo ranking @ Solicitud y @ Estimacion del indice
seleccion de factores o de clasificacioén. procesamiento por tramo vial.
y componentes. de nueva informacién
Recalculo de las
. en la plataforma SIG.
° Revision de literatura de ponderaciones por
!ndicodoAres componente acorde .Asignocién de atributos @Creacion de mapas.
internacionales y locales. con el nuevo esquema alared de Bogotd.
conceptual.

Validacién a partir de
disponibilidad de @ Construccuén de
informacion microescala o nuevas funciones
mesoescala. de utilidad.

@ Estimacion de modelos
de probabilidad (3x1)

Caracteristicas objetivas del entorno construido indice transitabilidad peatonal

RECOPILACION

@ ASIGNACION A
@ DE INFORMACION

LA RED DE
BOGOTA

@ NORMALIZACION
DE ATRIBUTOS

Solicitud de infor-
@ Macion a entida-
des

@ Datos abiertos al
publico

@ Estudios previos

® Naturaleza de la
informacién

® Buffer de los
tramos viales, por
zonas o por tramo
vial

® Plataforma GIS

® Existencia (1a 0)

® \alor Z

@ Valor cualitativo
deOal

® Valor por tramo
vial

® Por tipo de peatédn

W].q = Z !’:1.@ = Z 'P--o.q -C

oelt reCa

® Creacion de ma-
pas
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Focalizar la inversion a

partir de la priorizacion de
corredores utilizando una
metologia diferencial de
acuerdo con la escala urbana.

ESCALA
LOCAL

SELECCION

indice transitabilidad peatonal.

Categorizar UTAM segun transita-
bilidad peatonal y ciclabilidad.

Seleccion de las UTAM.

PRIORIZACION

@® UTAM con mayor can-
tidad de hogares.

® UTAM con mayor cantidad de
viajes de transporte publico.

UTAM con mayor canti-
dad de viajes cortos, me-
nores a 15 minutos.

o
Identificacion de UTAM Criticas.

ESCALA
® METROPOLITANA

@ SELECCION

Lineas de deseo de los viajes de
transporte no motorizado UTAM.

@® UTAM con mayores lineas
de deseo en transporte.

Seleccion de los corredores.

IINDICADORES

Corredores verdes de al-
ta y mediana capacidad.

® Red de cicloinfraes-
tructura y alameda.

® Corredores seleccionados
@ Transitabilidad peatonal y

ciclabilidad de cada co-
rredor seleccionado.

o
Priorizacion del corredor.
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Implementar disenos
urbanos integrales que
Incorporen paisaje,
urbanismo y mobiliario.

El mobiliario urbano determina la manera en
la que vivimos el espacio publico. El adecuado
diseno, implementacion y gobernanza del
espacio publico fomenta los procesos de
apropiacion del entorno urbano de un barrio,
corredor o manzana en el desarrollo de una
ciudad de calidad.

Es determinante para cualquier proyecto

de movilidad implementar un mobiliario
urbano que vaya en concordancia con la
propuesta urbana del proyecto, asegurando la
accesibilidad y la inclusiéon en el diseno y en el
mobiliario urbano.
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Procurar la armonia
normativa en los
diferentes niveles,
manteniendo principios
homogéneos para su
implementacion.

Establece normas para la regulacion del transito y la seguri-

LEY 769 DE 2002 : .
dad vial en el pais.

Se garantiza el acceso de todas las personas a las redes de
LEY 1083 DE 2006 movilidad y poder transitarlas de manera adecuada.

Por el cual se adopta el Plan Maestro de Movilidad para

DECRETO 319 DE 2006 ,
Bogota D.C.

DECRETO 555 DE 2021 Por el cual se adopta la revision general del Plan de Ordena-
miento Territorial de Bogota D.C.

GUIA CONSTRUCCION DE CICLO La guia esta basada en los principios de la movilidad sosteni-

INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS : : e -
COMPLEMENTARIOS ble, la seguridad vial y la accesibilidad universal.

GUIA DE CICLO Orientar la construccion de infraestructura para bicicletas en
INFRAESTRUCTURA PARA e re s o

CIUDADES COLOMBIANAS
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Promover la
participacion incidente
de los diferentes actores
del territorio,

facilita la concertacion de los

lineamientos de intervencion lo que se

produce en la apropiacion del proyecto.
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Procurar que la
intervencion logre
como minimo

los siguientes
resultados:

Aumentar y mejorar la oferta de infraestructura adecuada
para los viajes realizados a pie y en bicicleta, considerando
que pueden ser realizados en diferentes etapas de los via-
jes de las personas y tener diferentes tiempos de desplaza-
miento

Facilitar la movilidad de las mujeres y grupos vulnerables
para que puedan hacer uso efectivo de la infraestructura,
existente y futura, dedicada a vigjes en modos no motoriza-
dos.

Generar las condiciones de seguridad vial, personal y sani-
tarias requeridas para que los ciudadanos se sientan mo-
tivados a realizar sus viajes de primera y ultima milla, y sus
viajes locales, en modos no motorizados.

Plantear propuestas de intervencion paisgjistica y urbanis-
tica que permitan ofrecer a las personas un entorno favo-
rable para el desarrollo de sus actividades, particularmente
aquellas relacionadas con la movilidad, la coexistencia entre

los diferentes modos y la convivencia de los ciudadanos.
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Buenas practicas de urbanismo para la movilidad en sostenible

Miembros
Probogota Region

ALOSTO o M BRIGARD
HinerAhorro URRUTIA AVIATUR

sera - $Rapiros I:' (a)

saravia. = AMARILO

autopartes

CUS=ZAR colsubsidio @voMecenTER 2 Bancolombia

AP IANA
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MCKiI’ISGy @ . GRUPO S
ORGANIZACION p——
&Company R SUM >
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iContigo, adonde quieres llegar!

Organizacion Ardila Liille

N\ ,
>>>,4§<<V“O“M ﬁ)"DISANﬁ

Asociacién Colombiana de Exportadores de Flores

N ”zappi
ol ..

= AUTOGERMANA S BOLSA
vd ntl ‘I p— - MERCANTIL
® = WdTorap ’Bmc DE COLOMBIA

OSPINAS B

La tradicién de innovar

GRUPO 5\
0,

BOLIVAR .5
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