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1 INTRODUCCION

Este documento presenta un trabajo de investigacion desarrollado en el
municipio de Ubaté — Cundinamarca, donde se presenta una propuesta de red
de vias adaptadas para bici-usuarios que garantice confort y seguridad en los
vigjes, presentando una vision innovadora de un proceso de planeacion de
transporte sostenible, fortaleciendo la promocion del transporte no-motorizado
y reconociendo a los ciclistas como uno de los principales actores del sistema
de movilidad municipal.

El estudio consta de un diagndstico de la oferta de la infraestructura apta para
un disefio ciclo-inclusivo en vias con potencial de intervencion, se determina
un perfil de la demanda actual de bici-usuarios y el reconocimiento de los
actores; posteriormente se realiza un analisis integral de la informacion
recopilada para definir bajo pardmetros técnicos los tramos de intervencion y
su respectiva tipologia a desarrollar. Estos datos recopilados provienen de
trabajos de campo donde se reconocen la particion modal del transporte, el
comportamiento del flujo de vehiculos a lo largo del dia y una caracterizacion
de los usuarios, sus viajes y su percepcion del sistema de movilidad actual.

Los lineamientos técnicos utilizados para la proyeccion de la ciclorred, como
principios para la formulacion de la red, conceptos técnicos, parametros de
disefio de cicloinfraestructura y demas aspectos relacionados a los
componentes necesarios para una via ciclo-inclusiva son tomados de la Guia
de cicloinfraestructura para ciudades colombianas, documento otorgado por el
Ministerio de Transporte para la gestion de este tipo de infraestructura e
informacion consultada a lo largo del estudio.

Esta investigacidbn busca contribuir a los esfuerzos globales y de la
administracion local por formular politicas eficientes acordes a las necesidades
que se viven en la poblacion orientadas al desarrollo sostenible, donde el
desorden del transito por la falta de medidas y acciones integrales en la
movilidad genera un escenario caético en horas de altos niveles de congestion,
evidenciando la falta de promocion de una movilidad urbana sostenible y una
cultura vial que garantice el respeto a la jerarquia de los actores del transito. Se
espera generar un ambiente amigable para los usuarios mas vulnerables de las
vias y al mismo tiempo proyectar una solucion eficiente e innovadora de
ingenieria, articulando este estudio a la actual formulacion del plan maestro de
movilidad municipal, buscando crear una ciudad mas resiliente con el ambiente
por medio de habitos urbanos mas saludables, de manera que la bicicleta se
consolide como el principal modo de transporte municipal, donde el sistema de
movilidad este pensado para su adecuado desenvolvimiento y pueda llegar a
ser ejemplo para municipios de su escala en la forma en que atiende
Optimamente las necesidades de los bici-usuarios y sus estrategias para
generar un entorno urbano orientado a la sostenibilidad.



2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En Ubaté-Cundinamarca, los usuarios del sistema de transporte han venido
desarrollando una tendencia relevante en el uso de la bicicleta, esto se debe a
que recientemente su poblacibn ha crecido considerablemente, tanto
demografica como territorialmente, y donde la carencia de una planificacion
adecuada en cuestiones de movilidad, infraestructura del transporte vy
educacion vial ha afectado a los habitantes del municipio.

Siendo una poblacién cabecera de provincia, es generador de una gran
dinamica de viajes, no solo internos por la constante actividad socioeconémica
de la comunidad, sino también en algunos dias la visita de gran cantidad de
viajeros de municipios aledafios y turistas. Esta oportunidad de estimulo y
crecimiento economico se ve afectada por las falencias en el transito del
municipio, debido a los conflictos de la movilidad y la conectividad de las zonas
internas y la red departamental, puesto que no se cuenta con un plan maestro
de movilidad municipal, otorgando la autoridad a disposicién de lo estipulado
en el plan vial del plan basico de ordenamiento territorial y algunos actos
administrativos, dejando desarticulada parte de la politica publica, conllevando
a una pérdida considerable en productividad y desarrollo regional, por lo que se
hace necesario implementar nuevas estrategias para la planeacion de
movilidad.

La congestidn generada por las variaciones de la llegada de visitantes, la falta
de espacios publicos o privados para estacionamientos de todo tipo de
vehiculos y carencia de franjas para la circulacibn adecuada de los bici-
usuarios, generan una mayor congestion de las vias y aumento en la
vulnerabilidad de transelntes y peatones.

Por esta razén, se hace necesaria la planeacién de una ciclorred vial, en la cual
en primer lugar, se reconozca al bici-usuario como uno de los principales
actores del transito, otorgando una respectiva legitimidad y prioridad; en
segundo lugar, producir una modificacion y restructuracion en la gestion de la
movilidad local, generando por medio de corredores exclusivos con adecuada
sefalizacion y una previa campafa de cultura vial, una reduccién considerable
de wvulnerabilidad y congestién, ademas de optimizar la interconexion en
diferentes sectores de atraccidén y generacion de viajes, logrando asi mejorar el
servicio del transporte del municipio por medio de una estrategia innovadora de
planeacién de movilidad urbana sostenible.

Por esta razén esta investigacion se propone resolver el cuestionamiento:
¢,Como mejorar la movilidad de bici-usuarios en el municipio de Ubate,
Cundinamarca?



3 ANTECEDENTES

En el municipio de Ubaté - Cundinamarca, los habitantes han mostrado un
interés relevante en el transporte interno hacia el uso de la bicicleta, por la
carencia de un sistema de transporte publico urbano colectivo, siendo los taxis
el unico medio de transporte publico urbano, evidenciando de esta manera la
necesidad de proyectar una alternativa adecuada de movilidad urbana
sostenible para la poblacion. Teniendo en cuenta que a nivel nacional no se
contaba una metodologia de disefio para carriles ciclo-inclusivos (hasta el afio
pasado que el Ministerio de Transporte desarrollo una guia de ciclo
infraestructura), ni una para la planificacion de transporte no-motorizado a
escala municipal; se revisaron algunos documentos que permean algunos de
los factores que se tomaron como base de la investigacion.

Antes de entrar a revisar los estudios relacionados con el tema que se pretende
abordar, se requiere conocer el estado actual de planes y proyectos locales
desarrollados en el tema de movilidad de bicicletas, debido a la falta de
normatividad detallada, puesto que no existe un plan maestro de movilidad para
el municipio y lo existente es lo que contempla el plan vial del Plan Bésico de
Ordenamiento Territorial y actos administrativos, deja sin fundamentos técnicos
la planeacion de este tipo de proyecto, por lo que se toman algunas
experiencias internacionales al respecto que se ajusten a una escala municipal,
pues en el pais este tipo de trabajos estan desarrollados en grandes ciudades
y centros urbanos.

Primero se contempla el Anteproyecto de la Red de Bicicletas de la ciudad
de Albacete!, Espafia, donde se plantea un documento técnico de
conceptualizacidén y estandarizacion de los elementos técnicos a desarrollar en
la implementacion de un plan de movilidad urbana sostenible para la integracion
de la bicicleta como medio de transporte alternativo a los viajes centro-periferia
de la ciudad, planteando una serie de aspectos basados en diagndsticos de la
situacion actual de la politica del transporte, la planeacién de la movilidad y la
oferta y demanda de usuarios e infraestructura ciclistas.

Una seccién de particular interés para el planteamiento y fundamentacion de la
propuesta son los lineamientos para la configuracion de la red ciclista, en el
cual se mencionan los principios que se deben tener en cuenta en el momento
de la planeacion del modo ciclista dentro del sistema de movilidad, puesto que
no solo es el disefio geométrico de las vias, sino muestra todo el escenario
institucional, social y fisico que se contemplan en la planificacion del transporte.
Estos lineamientos? que son adaptados para el caso de investigacion son:

T AYUNTAMIENTO ALBACETE. Anteproyecto de la Red de Bicicletas de la ciudad de
Albacete. Apotgema. 2.010.
2 |bid. p.17



Primero contribuir a la integracion y consolidacion de la bicicleta en el municipio,
dentro del sistema de movilidad y asi mismo su reconocimiento como usuario
vulnerable; coordinando con el estado actual y futuras iniciativas de movilidad
planteadas por las administraciones.

Segundo, ofrecer condiciones para que la bicicleta se convierta en una
alternativa de movilidad sostenible para los viajes intra e interurbanos,
contribuyendo a la tendencia del desarrollo del transporte no motorizado,
proyectando una nueva jerarquia en los modos de transporte, donde la nueva
cultura vial promueve la prioridad al peaton y en seguida al ciclista, frente a los
vehiculos motorizados.

Tercero fortalecer a la cultura de la bicicleta, debido a que ha sido un municipio
donde de antafio ha tenido gran acogida, por ser lugar de paso de la vuelta
Colombia, también ser poseedor de una pista profesional de BMX y contar con
diversos circuitos de downhill. Existe actualmente un club de bicicletas
antiguas, mostrando asi la relevancia que tiene en la cultura

Cuarto mejorar la calidad del aire y ruido en el municipio por la distribucién de
los viajes urbanos.

Estos aspectos toman relevancia para la investigacion debido a que en el
ambito nacional no existe un marco técnico definido, generando que la
planeacién de redes de ciclovias se haya desarrollado de manera subjetiva en
los diferentes lugares del pais, sin mencionar que a escala municipal no existe
tampoco una estrategia estandar de planificacién del transporte; convirtiendo
este documento en un elemento guia para la gestion conceptual e institucional
del proyecto.

Se ha revisado una tesis de la Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas
desarrollada por parte del ingeniero William Tam Wong, donde presenta el Plan
Maestro de Ciclovias para el Area Metropolitana de Lima y Callao3, donde
se plantea una metodologia de disefio de una ciclorred para el area
metropolitana, determinando una serie de elementos de planificacion del
transporte que son relevantes en la investigacion para la modelacion de la
infraestructura del transporte no-motorizado.

En el trabajo se realiza primero una recopilacion de experiencias
internacionales y se formaliza un marco conceptual que contempla, ademas de
los elementos de estudio, una serie de estrategias de integracion con las
politicas de movilidad proyectadas para la ciudad. Luego se plantea la
metodologia de planeacién, donde adquiere relevancia para esta investigacion,
tomando un modelo a diferente escala de la metodologia aplicada, mostrando

3 TAM WONG, Eduardo William. Plan Maestro de Ciclovias para el Area Metropolitana
de Lima y Callao. Tesis para optar como ingeniero civil. Lima, Peru. Universidad
Peruana de Ciencias Aplicadas. 2004. 146h.
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un acercamiento a planeacion de transporte desarrollada en modos no-
motorizados. La metodologia consta de cuatro elementos principales que se
adoptan al presente trabajo:

Primero el diagnostico de la zona de estudio: es el reconocimiento del estado
actual del area de proyeccion de la red vial, comprendiendo la informacion
basica sobre los datos geograficos, sistemas de transporte municipales,
posibles zonas de atraccion y generacion de viajes, entre otros.

Segundo los ejes preliminares de la red: para iniciar el estudio de demanda se
plantean unos ejes viales primarios basados en la informacion recopilada,
teniendo en cuenta la distribucion de usos del suelo, integrar puntos atractores
y generar conectividad por medio de una red continua, y un flujo alto de bici
usuarios.

Tercero el estudio de demanda: donde se estudia los tipos de usuarios y los
flujos vehiculares por las zonas de intervencion de la ciclorred vial.

Cuarta la propuesta definitiva: se proponen los ejes definitivos y se realiza el
respectivo disefio geométrico integral de los carriles ciclistas, contemplando los
elementos fisicos y operacionales para garantizar una adecuada infraestructura
vial.

Estos elementos muestran las caracteristicas basicas de una planificacién de
transporte no-motorizado, ideales para la proyeccion de carriles ciclo-
inclusivos.

Otra de las investigaciones revisadas fue una propuesta de red de ciclovias
para el poligono universitario de la ciudad de Toluca, México#4, en la cual
se desarrolla todo un estudio de planificacién de transporte, tomando como eje
los usuarios de las instituciones estudiantiles de un sector de la ciudad, asi
mismo ejecutando la planeacion respectiva de generacion y distribucién de
viajes para la asignacion a una red vial.

El estudio muestra la ejecucién de la metodologia planificacion del transporte
aplicado para un modo de transporte no-motorizado, donde el autor adopta los
mismos parametros de evaluacion que para un sistema motorizado (como lo
son los diagndsticos y definiciones de oferta vial y demanda del transporte) con
la particularidad de la descripcion detallada de la poblacién que caracterizaria
los principales usuarios de la red proyectada, en este caso los estudiantes;

4 SERRANO PERDOMO, Jonathan Aminadab. Propuesta de una Red de Ciclovias
para el uso del transporte urbano sostenible no motorizado: Poligono Universitario
Ciclista en la ciudad de Toluca. Tesis para optar como licenciado en planeacion
territorial. Toluca de Lerdo, México. Universidad Auténoma del Estado de México.
2015. 219h.
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ademas plantea unos principios de funcionalidad de las vias, proyectando que
atraviesen ciertas zonas de atraccién y generacion de viajes y un entorno
urbanistico agradable, donde se armonice la movilidad con estrategias
sostenibles que integren los modos no-motorizados y se adecuen espacios
para su optimo funcionamiento.

Esta armonia entre los actores de la movilidad y una nueva perspectiva del
entorno urbano son los que se adoptan en la investigacion, buscando al igual
que en el estudio, la revitalizacion del espacio publico, debido al continuo
deterioro por el desorden del transito, una mejor conectividad vial para los
ciclistas y de igual forma una optima distribucion de viajes. Algunas estrategias
gue promueven un transporte urbano sostenible son:

La infraestructura, espacios publicos y movilidad urbana sostenible: la
necesidad de las ciudades actuales tiende a buscar reconquistar las calles y
dar a ellas su funcion de espacio social, escaso para la movilidad sostenible
actualmente. A este espacio se le deben disefiar planes y programas urbanos
que partan de que todos los usuarios del transito tengan el mismo derecho a
disfrutar del espacio publico vial, siendo la principal expresion del espacio
urbano. Repensar el espacio disponible y existente que integre a todos los
actores del transito.

Espacios publicos y conectividad vial: la sostenibilidad ha generado un nuevo
urbanismo que busca establecer una estructura en red de espacios publicos
urbanos, que aprovechen los elementos fisicos y socio-culturales para la
conectividad y facilidad de la movilidad, integrar nodos de dinamica social y
espacios funcionales que permitan la interaccion armonica entre los seres
humanos y su entorno natural.

Ejes estructurantes (viales): forman parte de la morfologia urbana y estan
dispuestos a manera de facilitar la movilidad de la ciudad. Pueden ser ejes
longitudinales que son vias extensas que abarcan grandes distancias en el
perimetro urbano, son un potencial eje vial. Y estan también los ejes
transversales, que sirven como conectores a los ejes longitudinales, ayudando
a la circulacion y al transito.

Interfaces urbanas: son grandes areas urbanas concentradas y conectadas
donde convergen multiples actividades urbanas, espacios publicos y focos de
interaccion social.

Nuevas naturalezas: es la integracion con espacios naturales propios, asi como
de generacion de un nuevo entorno urbano.

Estos aspectos son los que toman importancia en la proyeccion del disefio de
una ciclorred para el municipio de Ubaté, puesto que muestra la importancia de
conectar las zonas de espacio publico, los lugares de actividades cotidianas
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(trabajo, estudio, ocio) y la integracion de diversos modos de transporte; que
actuen en el mejoramiento de la movilidad y asi mismo promueva el uso de la
bicicleta como modo ideal de transporte urbano, generando no solo efectos de
reduccion de emisiones de gases toxicos sino también a la promocién de un
sistema de transporte sostenible eficiente, que contribuye al mejoramiento de
la movilidad y la calidad de vida de las personas con el nuevo entorno urbano
proyectado para el municipio.

Por altimo se estudia un documento realizado por la Administracion Técnica y
de Ambiente de la ciudad de Copenhagen-Dinamarca® denominado A
metréopolis for people, donde se rescatan las riquezas de las interacciones
sociales y su relevancia en la construccion de una sociedad mas incluyente y
resiliente con el ambiente, mejorando no solo sus habitos urbanos tendiendo a
la sostenibilidad, sino también enriqueciendo los vinculos fraternales de las
personas.

El trabajo muestra la visibn de metropolis que proyectan para la ciudad,
evidenciando las bondades producidas de la integracion de diversos elementos
urbanos como lo son los espacios publicos, la vida e interaccion social y la
movilidad entre espacios. También se muestran algunos objetivos alcanzados
por medidas implementadas que han contribuido al mejoramiento de la vida
urbana en la capital danesa, sin embargo relacionan los resultados vistos con
la proyeccién de ciudad que intentan plasmar. En esta evaluacion de logros y
como se relacionan con las proyecciones de entorno urbano es donde aporta
elementos estructurales importantes a la investigacion, puesto que se basa en
tres aspectos; more urban life for all, more people to walk more, more people to
stay longer.

¢ More urban life for all: este elemento promueve una expansion y adecuacion de
sitios que sean motores de interacciones sociales, cualquiera que sea su origen,
comprendido en las actividades urbanas, buscando mejorar e interconectar sitios
como cafés, oficinas, zonas de deporte, supermercados, y su escenario principal
de integracion que seria el espacio publico de la ciudad; de manera que sea mas
atractivo andar por una ciudad con espacios para todos

¢ More people to walk: es un lineamiento que promueve el transporte no-motorizado
y el aumento de areas peatonales, de modo que se revitalicen espacios sociales,
quitadndole prioridad a los vehiculos motorizados y generando una mejor
conectividad y seguridad a los biciusuarios y peatones

e More people to stay longer: es la iniciativa que busca atraer mayores participantes
en la vida urbana, por medio de la conectividad de zonas verdes, mejores
condiciones a peatones y ciclistas, y abriendo nuevos espacios publicos de modo
gue las relaciones sociales en el entorno urbano tengan una nueva dinamica;

°® THE TECHNICAL AND ENVIROMENTAL ADMINISTRATION - CITY OF
COPENHAGEN. A metrépolis for people. Copenhague Together. 2009. P 4-13
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enriqueciendo la vida urbana y dandole una nueva perspectiva de sostenibilidad y
armonia con el ambiente urbano y natural.

Estos elementos toman relevancia puesto que evidencian la importancia de
mejorar los habitos urbanos, mostrando buenas préacticas de planificacion
orientada a la sostenibilidad y buscando contribuir a la construccion de una
mejor sociedad, que al final es lo que los profesionales buscan desde las
diversas disciplinas, que en este caso, la vida urbana del municipio de Ubaté
se ve deteriorada por la tension generada en la movilidad y la carencia de un
entorno urbano resiliente con el ambiente.
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4 JUSTIFICACION

En la ultima década el crecimiento demografico de Ubaté-Cundinamarca ha
sido mayor respecto a épocas pasadas, por ser el municipio cabecera de
provincia, lo que lo convierte en un gran centro de atraccion de viajeros por la
cantidad de servicios institucionales, estatales y comerciales que concentra;
mostrando actualmente la falta de planeacion y atencion a estos fenbmenos
demogréficos presentados, reflejando la carencia de infraestructura y politicas
integrales de movilidad del municipio.

Debido a estos cambios actuales en la proyeccion de sistemas de movilidad,
se han evidenciado también las fallas en la seguridad vial para los actores mas
vulnerables del transito, especialmente aquellos que acceden por modos no-
motorizados, siendo esta poblacion la que genera una alta demanda del
transporte y también donde el cuidado de los estudiantes y trabajadores como
unos de los principales usuarios del transporte en bicicleta se manifiesta como
prioridad; lo que muestra la necesidad de atencién adecuada y técnica para
garantizar el buen funcionamiento del transporte.

Estas situaciones demuestran la necesidad de una intervencion por parte del
gobierno local, para atender de manera Optima la necesidad del transporte, bajo
principios de sostenibilidad y buen gobierno, incluyéndolos en el plan de
movilidad que se viene gestionando en la administracion.

Se busca por medio de esta iniciativa el reconocimiento y legitimizacion del bici-
usuario como uno de los principales actores del transito local, adquiriendo un
lugar en el sistema de movilidad, requiriendo un espacio fisico adecuado para
su comodo y seguro flujo en las vias ofrecidas a atender su necesidad de
transportarse, ademas de una serie de elementos externos a las vias que
contribuyan al mejor funcionamiento de la red vial general y de ciclistas, tales
como son zonas de parqueadero, sefalizacion respectiva, estrategias de
pedagogia vial, generando todo un ambiente ideal para la circulacion de los
bici-usuarios.

Se planteara una alternativa que satisfaga eficientemente las necesidades de
los ciclistas contribuyendo con una red vial que interconecta los principales
puntos de servicios y distribucion, garantizando un mejoramiento en las
medidas de seguridad vial para estos actores mas vulnerables del transito y
una nueva perspectiva del orden del trafico en el municipio, dando lugar a
nuevos elementos y comportamientos viales que optimicen la movilidad en el
municipio, y la armonia entre sus diversos modos de transporte.
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5 OBJETIVOS

5.1 OBJETIVO GENERAL

Proponer el pre-disefio conceptual de una ciclorred vial en el municipio de
Ubaté, Cundinamarca

5.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Diagnosticar el estado actual de la oferta de infraestructura vial para el
transporte en bicicleta en el municipio.

e Generar un perfil de la demanda actual de bici-usuarios y viajes que se
presentan en la poblacién.

e Plantear una propuesta de ciclorred vial bajo principios de disefio ciclo-
inclusivo

16



6 MARCO REFERENCIAL

6.1 MARCO CONCEPTUAL

El desarrollo de una alternativa para mejorar el sistema de movilidad,
especialmente el transporte no motorizado en bicicleta, requiere de una
conceptualizacion previa para la gestion de la propuesta, teniendo claro:

6.1.1 Sistema de movilidad

La necesidad de transporte interno y la conexion con flujos externos del
municipio plantean una serie de situaciones que requieren ser atendidas por
parte del estado para permitir el desarrollo de las actividades y acceso a los
bienes y servicios ofrecidos que forman parte de la cotidianidad de las
personas, lo que una planeacion y gestion de atencion a la demanda del
transporte requiere la implementacion de un sistema que aborde todas las
variables que contribuyan a ofrecer una solucién optima de movilidad a la
comunidad.

Segun el POT de la administracién Bogota Humana, se define el sistema de
movilidad como “el conjunto de infraestructuras, modos de transporte, procesos
y acciones de regulacion orientadas a desplazar personas y bienes en el
territorio para acceder a las actividades y servicios. Su finalidad es satisfacer
las necesidades de viaje interno y conexién con el entorno”. Este sistema se
convertird en el marco de trabajo de la investigacion, siendo sus componentes
los objetos de andlisis para la proyeccion de una alternativa al flujo de ciclistas
que circulan en el municipio®.

6.1.2 Planeacién de transporte

El transporte siendo una de las actividades prioritarias para el desarrollo de la
vida en comunidad, requiere de un especial estudio y regulacién por parte de
las entidades estatales, por lo que la planeacion de transporte es la disciplina
encargada de utilizar 6ptimamente la infraestructura vial y los medios de
transporte disponibles para afrontar eficazmente la necesidad de transportarse;
reuniendo de esta manera las herramientas necesarias para el diagnéstico y la
proyeccion de un nuevo planteamiento que involucre al ciclista dentro del
sistema de movilidad urbana, brindandole espacios seguros de circulacion y

SALCALDIA DISTRITAL. Decreto 364 de 26 de Agosto de 2.013. Bogota: Imprenta
Nacional. 2.013. p58. ISBN: 978-958-8310-67-1
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una conectividad eficiente en el perimetro urbano bajo una planificacion integral
de todos los actores y elementos del sistema de movilidad.’

6.1.3 Oferta del transporte

Las necesidades de movilizarse de los habitantes requieren de una
infraestructura, que preste un nivel 6ptimo de servicio para el movimiento
rapido de las personas en una poblacion. Estd compuesta por las
caracteristicas fisicas de la vialidad, estacionamientos, capacidad, transporte
publico y los costos. Las dindmicas de estos elementos generan unas
dinamicas entre entes gubernamentales, planeadores del transporte,
constructores, operadores y usuarios. La oferta esta planteada para atender un
determinado nivel de servicio, por lo que debe ir acondicionandose a la
demanda actual. Esta dada por las redes viales de atencion al transporte
privado y el transporte publico®

6.1.3.1 Redes vial y de transporte publico

Es la representacion esquematica de la infraestructura vial y de los itinerarios
de las rutas de transporte publico, lo que corresponde a la oferta de transporte
en la zona de estudio °

6.1.4 Demanda de transporte

Los centros urbanos generan una complejidad de interacciones que
acondicionan los modos de desarrollo de las poblaciones, creando en las
personas la necesidad de movilizarse a destinos para atender sus necesidades
y deseos; por lo que para la planeacion del transporte el necesario pronosticar
el comportamiento de esos deseos o demandas de viajes, requiriendo el
conocimiento del comportamiento humano sobre las actividades cotidianas que
generan esos viajes.

Los aspectos del analisis de la demanda contemplan la homogeneidad
contenida en una zona geogréfica determinada, contempladas en un conjunto
de infraestructuras e interacciones sociales que se comportan bajo patrones
contenidos en indicadores como los datos socio-econdémicos, usos del suelo,
origen, destino y distribucién de los viajes y los volumenes de transito que estos
generan. Estos presentan niveles de servicio variables segun la dinamica

ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA. Manual de Planeacion y disefio para la
administracién del transito y transporte. Segunda edicion. Bogota: Escuela Colombiana
de Ingenieria Julio Garavito. 2005. Tomo Il Planeacion de transporte urbano. P. 1-5
8bid, p 1-8

°Ibid. , p 1-15 - 1-17
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urbana de la poblacién, dependiendo esta de su tamafio, sea municipal,
regional, area metropolitana, nacional.

Debido a que el transporte es uno de los sistemas que permite el desarrollo de
las sociedades, las zonas de analisis se limitan en este caso a los entes
territoriales que permiten el reconocimiento de los consumidores del servicio.
Estos factores de caracterizacion de usuarios del transporte pueden ser el nivel
de ingresos, el tamafio de la poblacién, los usos del suelo, densificacion y
expansion urbana, ubicacién geografica, propdésitos de viaje, cobertura y nivel
de la red vial, censos demogréficos, deseo de recorrer largas distancias en
tiempos cortos, operaciones del transito.

Los métodos de planeacion del transporte contiene dos etapas basicas del
estudio de la demanda: determinar la demanda para una calidad de servicio
dada y crear un plan de atencion eficiente a esa demanda generada en la
poblacién.10

6.1.5 Estudios de oferta

Para la determinacion de la oferta del transporte se realiza una serie de
inventarios acerca de estado actual de la infraestructura, con el fin de reconocer
la situacion actual del servicio que prestan de las vias. Estos inventarios viales
tienen en cuenta caracteristicas geométricas, de sefalizacion y del estado
actual fisica y de funcionalidad.

6.1.5.1 Inventarios de la infraestructura vial

Es un estudio elaborado mediante la recopilacién de datos fisicos y estadisticos
del estado actual de la infraestructura del transporte, recogiendo informacion
acerca de las vias (descripcidbn, geometria, estado del pavimento), la
sefalizacion vial y la oferta de estacionamientos y paraderos de buses, segun
sea el caso. En esta investigacion se usaran dos tipos de inventarios, viales y
de sefializacion?!

10 bid, p 1-9 — 1-11
1 |bid, p 4-7 — 4-22
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. Inventario vial: recopila datos de la situacion actual de la infraestructura
fisica de las vias concurridas por ciclistas y seleccionadas en un eje
preliminar, contiene mediciones de las dimensiones de las vias y sus
elementos aledafios. Se adopta el formato del Manual de Planeacion y
disefio para la administracion del transito y transporte de Bogota (Anexo
técnico 1).

. Inventario de sefializacidon: en este se reconoce el estado actual de la
sefalizacion y se referencia de acuerdo a las normas de seguridad vial
definidas en la normatividad, en este caso en Manual de Sefializacion Vial
del INVIAS.

6.1.6 Estudios de demanda

En la recopilacion de la informacion acerca de la demanda del transporte se
realiza un estudio detallado acerca de los tipos de usuarios que circulan y sus
posibles comportamientos en el sistema de movilidad, a manera de conseguir
la informacion de los puntos generadores y de atraccion de viajes, requeridos
para el reconocimiento y distribucion geografica de los viajes. El procedimiento
para la recoleccion de esta informacion son las entrevistas a un lado de la via
y andlisis de voliumenes de transito de transito.'?

El estudio se realiza sobre una zona de andlisis del transporte

6.1.6.1 Zona de andlisis del transporte (ZAT)

Es la unidad base de estudios de generacion de viajes definiéndose en una
region urbana homogénea respecto al numero de poblacién, usos del suelo,
red vial existente, medios de transporte disponibles, etc. 13

6.1.6.2 Entrevista de intercepcién y centros de actividad

Encuesta realizada interceptando al ciclista en la via, interrogandolo para
determinar tres elementos del perfil de demanda, informacion béasica para su
caracterizacion, datos para la identificacion del viaje e informacién acerca de
su percepcion de la calidad del sistema de transporte. Este método es efectivo
para la recoleccion de informacion de los viajes internos-externos e internos-
internos, de acuerdo a la tabla consultada (tabla 3), donde se contempla
desarrollar una encuesta de interceptacion y para centros de actividad (Anexo
técnico 3)

12 |bid, p 4-34 3
13 RED ESPANOLA DE CIUDADES POR EL CLIMA. Disefio y elaboracién de
encuestas locales de movilidad sostenible , p 28-30
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Tabla 1 Métodos de encuestas y el uso de la informacién

USO POSTERIOR DE LA

TIPO DE ENCUESTA UNIVERSO PARA EL MUESTREO INFORMACION

Modelos de generacién, distribucion

Hogares y/o personas de un area de viajes, particion modal,
Encuesta en hogares ; . .
determinada actividades, comportamiento de los
viajeros

Personas en vehiculos localizados en . o
Encuesta de Matrices O/D, modelos de distribucion

. ) un area determinada, carretera, 7 S
interceptacion y particién modal, validacion de datos

cordon, etc.
Encuestas, de_ Pasajeros de los vgh[culos de Modelos de eleccién modal
transporte publico transporte publico
Encuestas en areas Pasajeros de los modos de transporte Modelos de atraccion de viajes,
intermodales existente en el 4rea intermodal matrices O/D
Encuestas en centros Empleados de empresas, Modelos de atraccion de viajes,
de actividad instituciones, parques, etc matrices O/D y modelos especificos

Fuente: Red Espafiola de Ciudades por el Climal4

La entrevista consta de tres secciones, caracterizacion del usuario,
caracteristicas del viaje y percepcion de la calidad del sistema de transporte;
donde cada aspecto contempla varios elementos. Todos estos son obtenidos
del manual referido para la elaboracién de encuestas de movilidad sostenible®

= Caracteristicas socio-econémicas

Informacién oficial que recopila las caracteristicas basicas de la comunidad,
debido a la injerencia de estos aspectos en los procesos socio-econémicos y
su relacion con la planeacién del transporte.

= Caracteristicas del usuario

Informacion personal del usuario, como lo es la edad, sexo, estrato
socioeconémico, numero de personas del nucleo familiar (ahi mismo se
interroga acerca de cuantos de ellos son bici-usuarios). Otros datos como la
poblacién y los usos del suelo son obtenidos de las fuentes oficiales de la
alcaldia, donde la oficina de planeacion fue la encargada de proveer esta
informacion.

14 |bid, p 38
15 |bid, p 38

21



Caracteristicas de la poblacién:

Es la informacion oficial del nimero de habitantes del casco urbano del
municipio, usos del suelo, plan basico de ordenamiento territorial, informacion
acerca del historial de transito de bicicletas

Informacién de los viajes

Por medio de esta informacion se caracterizaron los viajes de la muestra
estimada, obteniendo los datos acerca de los lugares de origen y destino de los
vigjeros, ademas del motivo, duracion y frecuencia. Esto se adquirio
directamente del usuario desde la encuesta de percepcidon y centros de
actividad.

v' Centro generador de viaje

Es el lugar donde se origina o concluye un viaje y esta en funcion del
motivo de viaje del bici-usuario, determindndose si uno de los dos puntos
es hogar o si el lugar es un punto intermedio del viaje, definiéendose unos
centroides de las ZAT.

v' Tiempo de viaje

Duracion del recorrido del viaje

v' Motivo de viaje

Razon por la cual el usuario del transporte decide desplazarse de un
lugar a otro en busca de satisfacer una necesidad

v' Frecuencia del viaje

Numero de veces que se realiza en viaje, sea una o mas a diario o
semanal, definiendo como ida y vuelta un viaje

v Tipo de aparcamiento

Es el tipo de estructura o lugar donde el biciusuario deja su vehiculo,
donde factores como la distancia entre el punto de parqueo y el punto
destino, tipo de soporte, seguridad, entran a formar parte de la
motivacion de la persona para el acceso a la bicicleta. Puede ser
bicicletero, parqueadero, espacio publico, en el interior del sitio u otro
gue el usuario creyo necesario.

Calidad del sistema de transporte ciclista

En base a la percepcion de los diferentes usuarios del sistema, se plantearon
una serie de cuestionamientos en que se buscaba conocer las motivaciones y
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aspiraciones de los usuarios respecto a la movilidad en bicicleta en el municipio,
entendiendo de esta manera cuales son algunas de las situaciones y
preocupaciones que viven los usuarios a diario, esto orientado a plantear una
propuesta mas eficiente, reconociendo las participacion de los encuestados en
la proyeccion del disefio y generando recomendaciones que atiendan a las
necesidades externas al disefio geométrico de las vias ciclo-inclusivas, pero
gue complementan la funcionalidad de la red. Los aspectos son:

= Medidas de motivacion al uso de la bicicleta

Estas son medidas que contribuyen a generar una ciudad ciclo-inclusiva, por lo
que se presentaron a los usuarios para reconocer la importancia de los
diferentes elementos que condicionan este tipo de ciudades, como lo son: el
disefio y gestion de las vias, seguridad vial, cultura vial, seguridad ciudadana,
calidad ambiental, economia, cultural, red de transporte publico, clima, entre
otros.

La encuesta presenta como opciones de seleccién: ciclovias, ciclopaseos,
bicicletas publicas, bicicletas institucionales, cicloparqueaderos, cultura vial,
carriles compartidos y otros que los usuarios hayan considerado convenientes

= Percepcién de la calidad del sistema de transporte ciclista actual

A los usuarios de la bicicleta interceptados se interrogan acerca de algunos
aspectos que evidenciarian las necesidades y prioridades de ellos, acerca de
gué medidas podrian mejorar las condiciones de sus viajes, garantizando una
movilidad méas segura y comoda. Se cuestiona sobre los motivos por los que se
movilizan en bicicleta y también por los que no lo hacen. Otro dato a conocer
es qué tipo de medida se cree conveniente para mejorar la seguridad vial de
los bici-usuarios.

Otro elemento requerido en la estimacién de la demanda del transporte es la
determinacion de los volimenes de vehiculos que circulan en las vias, por lo
gue se realizaran mediciones en puntos de alta concurrencia con el fin de
determinar la composicion modal de los viajes y el comportamiento horario del
trafico. Se realizaran aforos para encontrar los datos requeridos.

6.1.6.3 Aforos

Conteo representativo de vehiculos que pasan por una determinada
interseccion de estudio, reconociendo los volimenes en los movimientos
presentados y la caracterizacion de los diferentes actores del transito.®

16 ADMINISTRACION DISTRITAL. Op cit., p
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6.1.7 Modo de transporte

La busqueda de soluciones efectivas a las necesidades de transporte de la
comunidad conllevan al uso de diversas opciones para satisfacer el
requerimiento de moverse, siendo el modo de transporte una tipologia particular
de transportar bienes o personas, clasificandose dentro de los medios de
transporte (terrestre, aéreo o maritimo), caracterizandolos entre los diversos
mecanismos usados para trasladarse, configurdndose en el terrestre
motorizados como el autobls, camiones, motos, automdviles, trenes; y no
motorizados como bicicletas, peatonal, etc.

Un modo no-motorizado es el que tiene relevancia en esta investigacion, siendo
el eje principal de la planeacion e inclusion dentro del sistema de movilidad
sostenible del municipio.

La bicicleta, uno de los vehiculos preferidos para el transporte interno, se
proyecta en la gestion de los centros urbanos como el vehiculo de transporte
del futuro, por lo que el planteamiento de una red de infraestructura ciclo-
inclusiva garantiza una perspectiva sostenible para una planeacion urbana
integral, que satisfaga la demanda del transporte no motorizado, regule el
transito y los comportamiento frente a los usuarios mas vulnerables, generando
de esta manera un espacio seguro y adecuado para la circulacion, ademas de
un reconocimiento legitimo de uno de los actores del transito que mas influyen
en la movilidad y en la dindmica del transporte. *’

6.1.8 Ciudad ciclo-inclusiva

Los sistemas de transporte urbanos en los tiempos recientes han empezado a
configurar nuevos modelos de ciudad, donde la adopcion de la bicicleta para
realizar los viajes cortos o que sirven de alimentacion a los sistemas masivos,
generando una nueva demanda de infraestructura para hacer esos viajes mas
eficientes, cdmodos y seguros, es por eso que la ciudad ciclo-inclusiva es la
gue normaliza en uso de la bicicleta para todo tipo de usuarios, sin importar su
edad, estrato, sexo; para ir al trabajo o viajes intermedios de labores cotidianas,
también permitiendo que los viajes sean mas seguros y comodos.!8

17 MINISTERIO DE FOMENTO DE ESPANA. Andlisis, informacion y divulgacion
sobre la aportacion del transporte terrestre a la multimodalidad. El lenguaje del
transporte intermodal. Vocabulario ilustrado [citado 10 de mayo de 2.016]. Disponible
en: { https://goo.gl/dYzbrM}

18 MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA. Guia de ciclo-infraestructura para
ciudades colombianas. Bogota: Despacio. 2.016. 50p. ISBN: 978-958-57674-9-2. P 29
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6.1.9 Modelos de planeacion de transporte

En el medio internacional se ha seguido la tendencia de modelar una serie de
posibles escenarios futuros, por lo que se plantean diversas situaciones, pero
que en conjunto se realizan los respectivos analisis y evaluaciones del
problema de movilidad a tratar. Los principales modelos de planeacion de
transporte son: la generacion de viajes, distribucion geogréfica, la seleccion del
medio de transporte que atendera los viajes y la asignacion de esos viajes a las
redes vial y de transporte publico.®

6.1.9.1 Modelo de generacion de viajes

Este modelo relaciona la estimacion del nUmero de viajes atraidos y generados
en una zona de atraccion de transporte (ZAT), caracterizando los viajes entre
los que tienen un extremo en el hogar (EH) y los que no (NEH), clasificAndolos
en los propositos del viaje y las actividades segun la zona.

La informacién requerida para esta modelacion es obtenida de las instituciones
oficiales y las encuestas domiciliarias o al lado de la via, realizadas para los
diferentes agentes que intervienen en la movilidad, tanto usuarios como
autoridades institucionales del transito.

En el analisis de este modelo es posible obtener estimaciones de viaje a lo largo
del dia y los periodos de demanda.?°

6.1.9.2 Modelo de distribucién geografica de viajes

Teniendo los resultados del analisis del modelo de generacion de viajes, se
opta por representar graficamente o por medio de una matriz origen-destino, la
localizacion de los principales centros de los viajes de acuerdo a la zonificacion
de estudio.

Para esta investigacion se aplicara el modelo de matriz origen-destino, donde
se contempla ademas de la dinamica de las ZAT’s, los motivos de viaje,
configurando una proposicion aproximada a lo que es la realidad de los viajes
urbanos, teniendo en cuenta variables sociales que dinamizan la movilidad.?*

6.1.9.3 Modelo de seleccién de medio de transporte

La modelacién del comportamiento de los usuarios del transporte con respecto
a la seleccion de medio de transporte usado para la satisfaccion de sus

19 |pid. p 1-17 — 1-18
20 |pid. p 1-18 — 1-22
21 pid. p 1-22 — 1-26

25



necesidades diarias de moverse se realiza bajo la comparacion de datos
tomados de campo, junto con la modelacion matematica de una expresion
desarrollada para cada uno de los propésitos de viaje, o también involucran
otras variables como lo son los ingresos o la estratificacion zonal.

El procedimiento consiste en comparar los volimenes proyectados por las
ecuaciones deducidas y los obtenidos de acuerda a entrevistas a usuarios del
transporte publico; otros elementos que se pueden estudiar en este modelo
son, ademas de volumenes de pasajeros, otras variables de transito como lo
son tiempo de recorrido, distancia total recorrida, entre otras.??

6.1.9.4 Modelo de asignacion de viajes a lared vial y de transporte
publico

La determinacion de una serie de viajes distribuidos en una infraestructura
ofertada, ya sean hechos en transporte publico o privado, se basan en la
definicion del nivel de servicio que prestan dichas infraestructuras disponibles,
para que se dé el medio indicado para el transporte y las posibles reacciones
frente a la diversidad de situaciones presentadas para satisfacer esta
necesidad. A estos niveles de servicio determinados se integran los resultados
obtenidos del andlisis de los medios de transporte, por lo que se presentan una
serie de interrelaciones en la que intervienen una gran cantidad de variables,
no solo del transito sino de acercamientos a los razonamientos desarrollados
en la movilidad urbana. Estos analisis se desarrollan usualmente para horas
pico en dias habiles, que es donde se presenta la maxima demanda del
transporte.

Para el caso del transporte privado, es imperativo determinar los niveles de
servicio ofrecidos por la infraestructura vial, teniendo en cuenta ademas de las
capacidades, los tiempos de recorrido en los arcos en funcion de los volimenes
de transito y sus costos, por lo que entendiendo el posible razonamiento de los
conductores frente al nivel de servicio percibido, se distribuyen los viajes en la
infraestructura de acuerdo a la calidad del servicio ofrecida por la via en ese
momento. En cuanto al transporte publico, no se miden las restricciones por la
capacidad del sistema sino por los tiempos de recorrido para la realizacion de
los viajes, ademas de factores externos al modo de transporte como puede ser
la distancia de caminada para tomar el servicio, la eficiencia del servicio o el
tiempo de parada. Bajo la oferta de varias lineas de transporte publico aumenta
el nimero de rutas disponibles para la atencion a los viajes necesitados.??

La planeacion del transporte requiere de la interrelacion de estos modelos, que
contemplan las diversas situaciones que tienen injerencia en la planificacion de

22 |bid. p 1-26 — 1-28
23 |bid. , p 1-28 — 1-30
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la movilidad, por lo que en nuestro proyecto optaremos por dos modelos para
la ejecucion de la propuesta, el modelo de generacion de viajes y el modelo de
distribucion geogréfica, puesto que para la iniciativa el objeto de estudio tiene
un unico modo de transporte, haciendo la modelacion de la seleccién de medio
de transporte y asignacion a las redes vial y de transporte publico irrelevantes
en este caso.

Algunos conceptos béasicos requeridos para la comprension y el desarrollo de
la modelacion del transporte pueden ser:

= Movilidad sostenible

La necesidad de movilizarse al interior de centros urbanos se ha convertido en
uno de los principales motivos de afectacion al cambio climatico, pues el
desarrollo de malos hébitos ciudadanos y su individualismo contribuyen a una
reduccion considerable de la calidad de vida de las comunidades. Es alli donde
surge la necesidad de la planeaciéon de una movilidad sostenible que satisfaga
en tiempos y costos razonables la necesidad de transportarse, minimizando los
efectos negativos sobre el entorno y la calidad de vida de las personas.

La bicicleta se configura como un transporte ideal en un sistema de movilidad
sostenible por sus multiples beneficios fisioldgicos y ambientales, por lo que la
planeacién de un sistema de movilidad que busque reconfigurar el modelo
hacia uno mas incluyente y benéfico en la salud publica debe contemplar al
ciclista como uno de los principales actores del sistema. 2*

6.1.10 Ciclorred

La interconexion de diversas zonas concurridas por la variedad de usos de
suelo en diferentes zonas de atencidén de transporte, produce una necesidad
de desplazamiento que atiende a los viajes generados y atraidos por medio de
una red de vias, donde conduce a los flujos de vehiculos y aportan una 6ptima
estrategia de movilidad al municipio, por lo que la canalizacion de biciusuarios
desarrollaria una redistribuciéon de los usuarios de las vias.

Esta canalizacion de flujo de ciclistas, se da por medio de un conjunto de tramos
e intersecciones que se ponen contiene vias ciclistas o de vias ciclo-adaptadas,
es decir, infraestructura vial con un disefo ciclo-inclusivo, conociéndose esto
como una ciclorred. 2°

24 UNIVERSIDAD COLEGIO MAYOR DE CUNDINAMARCA. Pautas para una
construccion sostenible en Colombia. Bogotd: Consejo profesional nacional de
arquitectura y sus profesiones a fines. 2010. p50. ISBN: 978-958-8359-12-0
SMINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA. Guia de ciclo-infraestructura para
ciudades colombianas. Bogota: Despacio. 2.016. 50p. ISBN: 978-958-57674-. p 50
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6.1.11 Tipologia de disefio ciclo-inclusivo

La guia desarrollada por el Ministerio de Transporte plantea dos tipos de
espacios de circulacidon en funciébn con los dem&s actores de la via,
reconociendo como vias ciclistas y vias ciclo-adaptadas?®.

] Vias ciclistas

Son espacios reservados unicamente al flujo de bicicletas, separandolas de los
otros usuarios por medio de elementos de segregacion; esta puede ser fisica
dada por elementos fisicas que impiden o dificultan la entrada o salida de la via
segregada, o también puede ser solo separacion con elementos visuales,
delimitando las vias para ciclistas.

. Vias ciclo-adaptadas

Las vias ciclo-adaptadas se caracterizan por cumplir con los requisitos de las
ciclorredes de directividad, comodidad, coherencia, seguridad y atractividad,
pero no necesariamente segregando el flujo ciclista sino creando vias de
transito compartido con vehiculos motorizados, pero con medidas que
garanticen un disefio ciclo-inclusivo.

En el documento se explican las dimensiones presentes en los lugares donde
se va a intervenir, configurando una serie de estrategias que hagan de la
ciclorred una opcion atractiva para mejorar la movilidad orientandola a un
sistema sostenible. Se entiende entonces que las intervenciones pueden estar
proyectadas en funcion del trafico o en funcién social. Cuando se planean en
funcion del trafico se busca una uniformidad en entre los actores desde
segregacion, mejorando el flujo y ordenando los espacios para los diferentes
actores de las vias; y cuando se piensa en funcién social donde se busca
generar una integracion del ciclista en sistema general de la malla vial del
municipio, aplicando medidas de transito calmado que acondicionen el entorno
seguro y comodo para el bici-usuario, donde se presentan de esta forma las
opciones:

2 |bid, p 75 - 83
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Figura 1 Esquema de tipo de ciclo-infraestructura

A i i

Calle peatona

Uso compartido de calzada

Fuente: Tomada de guia de cicloinfraestructura para ciudades Colombianas?’

6.1.12 Seguridad Vial

Los dafios y pérdidas fisicas y materiales para las personas generados por los
accidentes de transito son el centro de estudio de la seguridad vial, encargada
de minimizarlos por medio del diagndéstico e implementacion de estrategias que
busquen prevenir o minimizar los efectos de la accidentalidad con el uso de
leyes, disposiciones técnicas y normas de conducta que contribuyan a la mejora
de las condiciones del transito, disminuyendo los riesgos para peatones,
pasajeros y conductores; garantizando una segura Yy libre circulacion por las
vias publicas disefladas bajo principios de salvaguardar la integridad fisica de
las personas y la reduccién de riesgos, principios basicos de la seguridad vial.?®

27 1bid, p 50
28 MONCLUS, Jesus. Planes estratégicos de seguridad vial. Fundamentos y casos
practicos. Espafia: Tréfico vial s.a. 2007
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6.2 MARCO GEOGRAFICO

El municipio de Ubaté es uno de los 116 municipios que conforman el
departamento de Cundinamarca. Su division administrativa se conforma del
casco urbano y un sector rural, conformado por 9 veredas; también es el
municipio cabecera de provincia, reconocida por el mismo nombre del
municipio. Como se muestra en la figura N. 1, la provincia esta localizada en la
parte norte de la sabana de Bogota, limita al Norte, Noroeste y Noreste con el
Departamento de Boyaca4, al occidente con la provincia de Rionegro, al Oriente
con la provincia de Almeidas y al sur con la provincia de Sabana Centro y al
Sureste?®

Figura 2 Limites geograficos provincia de Ubaté — Cundinamarca

Almeaidas

Fuente: CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA??

Como se muestra en la figura 2 sus limites geodésicos oficiales son los
siguientes municipios: Cucunubda, Lenguazaque, Guacheta, Flquene, Susa,

2 ALCALDIA DE VILLA DE SAN DIEGO UBATE-CUNDINAMARCA. “Andlisis de
situacién de salud”. {Marzo 2016}. P.16. Disponible en: {https://goo.gl/yVap4l}

3% CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. “Plan de competitividad para la provincia
de Ubaté” {En linea}. {Octubre 2016}. p.11. Disponible en: https://goo.gl/HEUFel
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Carmen de Carupa y Sutatausa®!; estos fueron definidos por el Instituto Agustin
Codazzi, aprobados por el Decreto Departamental 441 del 15 de mayo de 1950
y ratificados por el Decreto Nacional 1510 del 9 de julio de 1951.

Figura 3 Division politica de la Provincia de Ubaté

BOYACA BOYACA
SIMLCA
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FUQUENE
GUACHETA
CARMEN
DE CARUPA
RIONEGRO SIS LENGUAZAQUE
SUTATALISA
CUCUNUBA
TALSA
ALMEIDAS
SABANA
CENTRO

Fuente: CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA 22

Ubaté tiene una extension de 102 Km? de las cuales su area urbana
corresponde a una extension de 4 Km? y su area rural con 98 Km? tiene una
altitud de 2.556 msnm?33 .

Se encuentra a 97 Km de Bogota D.C. El municipio de Ubaté (Ver Figura N.3)
se localiza espacialmente con coordenadas norte de 9,84183 grados latitud y
coordenadas Sur de 9,82375 grados latitud, Coordenada Oeste -75.13825
grados longitud y Coordenada Este -75.1109 grados longitud. La cabecera del
municipio se encuentra localizada a los 5°18°24" de latitud norte y 73°48°52" de
longitud oeste3*

31 ALCALDIA DE VILLA DE SAN DIEGO DE UBATE, “Limites oficiales de Ubaté” {En
linea}. {Junio 2016}. Disponible en: {https://goo.gl/yVap4l}

32 CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Op.cit, p.11.

BALCALDIA DE VILLA DE SAN DIEGO DE UBATE, “Extension de Ubaté” {En linea}.
{Junio 2016}. P.6 Disponible en:{https://goo.gl/yVap4l}

3 INSTITUTO GEOGRAFICO AGUSTIN CODAZZI, “Departamento de
Cundinamarca-Ubaté” {En Linea} {Agosto 2016}. p.554
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6.2.1 INFORMACION DEMOGRAFICA

6.2.1.1 Poblacion Urbanay Rural

La poblacién del Municipio de Ubaté ha tenido un aumento considerable, tal
como se ve en la tabla N.1, en la zona rural se ha hecho méas evidente este
crecimiento llego al 1.01%, mientras que en el area rural disminuyo en un
0,35%, lo cual se plasma en 49 habitantes menos, segln proyecciones DANE3®

Tabla 2 Comparacion poblacion Urbanay Rural afio 2011-2012. Municipio de Ubaté

POBLACION/ANO | ANO 2011 | ANO 2012
URBANO 24.130 24.412
RURAL 13.806 13.757

Fuente: DANE 2005

Segun la proyeccion hecha hasta el afio 2012 la poblacion urbana constituye el
63,95% del total, mientras que la poblacion rural solo equivale a un 36,05%.
Esta comparacion se hace con las proyecciones del censo poblacional hecho
en el afo 2005. Segun el tamafo de su poblacion, la provincia de Ubaté se
ubicé como la séptima region de Cundinamarca con el mercado poblacional
mas grande (117.993 personas): Como se ve en la grafica N.1 el municipio
concentro el 4.7% del total de habitantes del departamento®.

De acuerdo a la proyeccion DANE, el incremento estimado de poblacion en
Ubaté es del 0,65% anual; segun la distribucion de rangos de edades para el
afio 2010 la poblacién de mujeres serd mayor a la de hombres tal como se ve
en la grafica N.2.

Aunque la mayor parte (49%) de sus habitantes se concentran en el segmento
de 0 a 25 afios, el municipio ha perdido buena parte de su fuerza laboral
(poblacién comprendida en el rango de edad entre los 15 y los 65 afios), lo cual
pone en evidencia que en la regidn se registran numerosas migraciones de
personas, en su mayoria jovenes en busca de mejores oportunidades.

% DANE, Departamento administrativo Nacional de estadistica “Censo general 2005,
perfil Ubaté Cundinamarca” {En linea} {Marzo 2016} p.1. Disponible en: {
https://goo.gl/0zw1Zx}

3% CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Op. Cit, p.11
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Grafica 1 Distribucién de la poblacion de Cundinamarca, 2011
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Grafica 2 Distribucién de la poblacidon de Ubaté por edades 2011
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7 Ibid., p.12
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Se puede apreciar en la grafica N.3 que la Provincia de Ubaté cuenta con una
densidad poblacional relativamente alta a nivel departamental, el Municipio
cuenta con 87 habitantes por kilbmetro cuadrado.

El departamento se posiciona como el séptimo mercado del departamento de
Cundinamarca. Sin embargo si se tienen en cuenta los resultados de la
Provincia de Soacha-Sibaté como se muestra en la grafica N.3 registra una
densidad poblacional Urbana 19 veces superior que la Provincia de Ubaté®,
Tal como se muestra en la grafica N.4 el municipio se perfila con una orientacion
alta en el sector rural y buena distribuciéon urbana.

Grafica 3 Densidad poblacional en provincias de Cundinamarca 2011
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38 CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Op. Cit, p.12
¥ 1bid., p.12
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Grafica 4 Densidad poblacional en provincias de Cundinamarca 2011
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Fuente: CAMARA DE COMERCIO?

De otro lado, también es importante mencionar que mas de la mitad de la
poblacién de la Provincia de Ubaté estd concentrada en el area rural (59%),
tendencia que estd asociada, a una estructura productiva concentrada en el
desarrollo de actividades agropecuarias y mineras*, por lo que la interaccion
entre el area urbana y rural es dinamica, siempre el caso urbano un gran
escenario generador y atractor de viajes urbanos, periurbanos e
intermunicipales.

Ademas de concentrar la mayor parte de la poblacion de la regién, recibe
personas que migran desde otros municipios de la provincia, lo que se ha visto
reflejado en un alto porcentaje de personas ubicadas en su area urbana (64%),
en comparacion con el resto de municipios de la region que exhiben una
poblacién en su mayoria rural*? Tal como se ve en la Grafica N.5 se evidencia
la alta poblacién flotante que se recibe a diario.

4 CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Op. Cit, p.15
4 pid., p.13
%2 |bid., P.16
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Grafica 5 Distribucién de la poblaciéon Provincia Ubaté 2011
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4 Ibid., P.17
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7 MARCO LEGAL

Para implementar una infraestructura de disefio y construccion de una ciclorred
en el municipio de Ubaté, se tendra en cuenta el manual “Guia de ciclo-
infraestructura para ciudades Colombianas”; dando a conocer las normas mas
relevantes para el disefio a nivel nacional. Es necesario tener en cuenta que
cada ciudad o municipio podra adoptar la reglamentacion especifica con
respecto a los temas que le competen.

Segun la Ley 1753 de 2015, la bicicleta se incluy6 por primera vez de manera
explicita en el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 (Todos por un nuevo
Pais, 2015), tanto en su documento de Bases como en el articulado de la Ley
en los siguientes articulos:

Articulo 31 : financiacion de sistema de transporte publico, se pueden
realizar inversiones soportadas en estrategias de articulacion y fomento de la
movilidad en medios no motorizados*

Articulo 32: Apoyo a los sistemas de transporte: Se pueden apoyar las
soluciones de transporte publico de pasajeros con “acciones orientadas a
incrementar y regular el uso de modos no motorizados y de energias limpias
(entendidos como el viaje a pie, bicicleta o tricimovil, entre otros), integracion
con otros modos y modalidades.*®

7.1 NORMATIVIDAD RELACIONADA CON EL DISENO Y PLANIFICACION
DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Ley 1083 de 2006

“Por medio de esta ley “se establecen algunas normas sobre planeacién urbana
sostenible” pero principalmente la movilidad sostenible. En ella se define la
necesidad de dar prelacién a los “modos alternativos de transporte” que
incluyen los peatones y bicicletas, y se asigna a los alcaldes municipales a
adoptar mediante Decreto los Planes de Movilidad (Congreso de Colombia,
2006)"6,

44 CONGRESO DE LA REPUBLICA DE COLOMBIA, Plan nacional de desarrollo 2014-
2018 “Todos por un nuevo pais”. “Ley 1753 de 2015” {En linea} {Agosto 2016} p.30.
Disponible en: {https://goo.gl/fXWG1B}

bid., p.30

46 MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA, “Guia de ciclo-infraestructura para
ciudades colombianas” {En linea} {Agosto 2016} (C. Pardo & A. Sanz, Eds.). p.52
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Decreto 1538 del 2005

“Se refiere al disefio, construccién, ampliacién, modificacion y en general,
cualquier intervencion y/u ocupacion de vias publicas, mobiliario urbano y
demas espacios de uso publico”™’.(Ministerio de Ambiente Vivienda vy
Desarrollo Territorial, 2005)

Ley 388 de 1997

“Establece la obligatoriedad que tienen todos los planes de ordenamiento
municipal (POT), planes béasicos de ordenamiento territorial (PBOT) o
esquemas de ordenamiento municipal (EOT) de sefalar y delimitar en forma
detallada por lo menos la localizacion de la Infraestructura para vias y
transporte a partir de un ejercicio de planificacion8. (Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico, Ministerio de Desarrollo Econémico, & Ministerio del Medio
Ambiente, 1997)

7.2 MARCO NORMATIVO EN MATERIA DE TRANSPORTE
Ley 769 de 2002

Codigo Nacional de Transito y Transporte de Colombia, “En este se definen los
vehiculos, normas de circulacion para ellos y otros aspectos de transito y trafico
del pais. El capitulo V se refiere a ciclistas y motociclistas y sus normas de
circulacion, el articulo 95 a normas especificas para el uso de bicicletas y
triciclos*?. (Ministerio de Transporte de Colombia, 2002)

7.3 MARCO NORMATIVO EN MATERIA DE DESARROLLO URBANO
Decreto 879 de 2008

“Articulo 14: Todos los planes de ordenamiento municipal (POT), planes
basicos de ordenamiento territorial (PBOT) o esquemas de ordenamiento
municipal (EOT) estan obligados a sefialar y delimitar en forma detallada por lo
menos la localizacion de la infraestructura para vias y transporte. Nota: los POT,
PBOT O EOT son un mismo instrumento que cambia de nombre y alcance
segun el tamafo del Municipio™°. (Ministerio del interior y de justicia &
Ministerio de Comercio Industria y Turismo, 2008).

Dentro del contexto normativo se resalta que las leyes y decretos anteriormente
mencionados regulan en terminos legales el disefio y la construccion de una

4"lbid. p.55.

% |bid., p.53.
49 |bid., p.54.
50 |bid., p.54.
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ciclo-infraestructura. Como consecuencia de esto la planificacion de la misma
dependera de varias instituciones encargadas de ambitos en la intervencion
publica tales como: la secretaria de planeacion, Secretaria de movilidad o de
transito, Secretaria de Infraestructura, instituto de Desarrollo Urbano.

Por todo esto, es importante que la creacion de una ciclorred responda a las
demandas actuales y futuras de los usuarios, asi como la estructuracion de
planes, programas y proyectos de intervencion a mediano y largo plazo. Este
plan debe estar articulado con el Plan de Ordenamiento Territorial del
Municipio. (POT, EOT, PBOT).
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8 MARCO METODOLOGICO

8.1 ENFOQUE DE INVESTIGACION

El enfoque desarrollado sera mixto, debido a que en la planeacion de una
propuesta de transporte intervienen diversos factores sociales que configuran
los requerimientos de la nueva infraestructura, por lo que los métodos
cuantitativos usados nos da una vision generalizada de los fenGmenos que se
presentan, permitiendo modelar y comparar los resultados con estudios
existentes que se asemejen al caso de estudio. Los métodos cualitativos
contribuyen a la profundizacién de la recoleccion de informacién, dispersion e
interpretacion, ademas de mejorar la contextualizacion de la situacion; siendo
necesarios para el desarrollo 6ptimo de la propuesta la aplicaciéon de este
enfoque de investigacion.

8.2 TIPO DE INVESTIGACION

La propuesta del proyecto sera desarrollada por medio de una investigacién
proyectiva, puesto que la elaboracién del planteamiento de una red de vias
requiere de un previo reconocimiento de la situacion actual y los diferentes
agentes involucrados en el estudio, para su posterior analisis, evaluacion y
prediccion de la tendencia de la problematica estudiada, por lo que el
diagnostico de las necesidades actuales y su futura planeacién de estrategias
de manejo requiere de un proceso investigativo que dé solucion a esas
falencias en el sistema de transporte de la comunidad ubatense.

8.3 POBLACION Y MUESTRA

La poblacion de estudio sera la poblacion urbana por barrios del municipio,
informacion adquirida en la secretaria de planeacion municipal. Tal como
aparece en la Tabla N.3.

Para la seleccibn de una muestra representativa se realizO un muestreo
aleatorio simple, de forma que por medio de la informacion recopilada en un
sector de la poblacion municipal, se genere una proyeccion del perfil de la
demanda de los usuarios, teniendo en cuenta sus caracteristicas socio-
econdmicas, la caracterizacion del viaje y las percepcion de cada uno de los
entrevistados acerca del sistema de transporte de bicicletas en el municipio.
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Tabla 3 Poblacién de estudio Ubaté —Cundinamarca

BARRIO POBLACION % BARRIO POBLACION %
poblacién poblaciéon

Norte 2402 11.76 Parques del cerrito 524 2.57

Santa Barbara 2621 12.84 Urbanizacion la legua 833 4.08

El estadio 1249 6.12 Urbanizaciéon covimpru 70 0.34

Juan José Neira 1599 7.83 Urbanizacién el portal 934 4.57

El centro 841 412 Urbanizacion la 80 0.39
esperanza

San francisco 2280 11.17 Urbanizacion las 209 1.02
margaritas

Simoén bolivar 2388 11.70 Urbanizacién santa 32 0.16

catalina

San Ignacio 477 2.34 Urbanizacion la 208 1.02
estanzuela

Villa rosita 885 4.33 Urbanizacion la toscana 8 0.04

San José 1160 5.68 Urbanizacién los pinos 24 0.12

Calderitas 260 1.27 Villas del norte 48 0.24

El cerrito 1074 5.26 Alameda de albornoz 9 0.04

Viento libre 203 0.99 TOTAL 20418 100

Fuente: Secretaria de Planeacién Municipal

Para la determinacion del tamafio de la muestra se tiene en cuenta las

siguientes determinaciones:

zz*p*q*N

n:N*E+ZZ*p*q

Donde n es el tamafio de la muestra, z es una constante del nivel de confianza
de la muestra, que para este caso es del 95%, siendo 1,96 es valor de esta; p
y g son la variabilidad positiva y negativa respectivamente, siendo del 50%
para cada uno, presentandose una heterogeneidad (tienden a cero); N es el
tamafo de la poblacion urbana total que es de 20418; E es el error o precision
de la muestra, que es del 5%; todo esto para obtener un tamafio de muestra de

378 unidades.
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8.4 DEFINICION Y OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

En el desarrollo de la investigacion se tomaron diferentes variables de acuerdo
a los diferentes procesos ejecutados en la determinacion de la demanda del
transporte. Se caracterizaron tres elementos de los usuarios de la bicicleta en
el municipio: la caracterizacion del usuario, los datos basicos de los viajes y un
concepto por parte de las personas acerca de su percepcion sobre el sistema
de movilidad.

La recoleccion de esta informacion contribuyé a los planteamientos de los
diferentes modelos, intentando reconocer a partir de los valores obtenidos una
aproximacion de la demanda actual del transporte y el posible comportamiento
en las zonas atractivas y generadoras de viajes.

Para caracterizar estos patrones se tiene en cuenta las caracteristicas socio-
econOmicas de la poblacion de estudio, las caracteristicas del usuario,
informacion de los viajes, detalle de la oferta, calidad del sistema y la
perspectiva de los usuarios al respecto.

8.5 TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION Y ANALISIS DE
INFORMACION

La recoleccion de informacion para desarrollar la modelacién del transporte
requiere de una serie de datos socio-estadisticos, que contribuyan para la
estimacion de la oferta y demanda de la movilidad principalmente en las vias
de mayor concurrencia por los bici-usuarios, por lo que se realizaran
recopilaciones en dos secciones de procedimientos diferentes: una para
determinar la informacién de la oferta y otra para estimar la demanda de la
movilidad. La informacion oficial socioeconémica, transporte y movilidad son
dadas por las secretarias de planeacién y de transito y movilidad del municipio.

Se tendr& en cuenta la hora pico de los bici-usuarios para luego hacer una Unica
medicion de estos en la ciclovia existente y asi reconocer algun patréon de flujo.
La presentacion de la informacién recopilada para los andlisis requeridos, seran
desarrollados en formatos que contemplan las caracteristicas requeridas y
planos detallados que muestren graficamente una vista en planta del estado
actual de la infraestructura, mostrando los datos obtenidos en los inventarios.
Se adoptaron los siguientes formatos para los inventarios viales, de
sefalizacion, la encuesta de interceptacion y centros de actividades y los aforos
vehiculares.
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Tabla 4 Descripcion de formatos anexos

Descripcion de formatos # Anexo

Inventario del sefialamiento vial — registro de datos de ubicacion de las intersecciones y 111
subtramos viales

Inventario vial. Inventario de tramos e intersecciones viales — registro de datos por tramo- 11.2

calzada

Inventario vial. Estado capa de rodamiento 11.3

Inventario de sefializacién. Inspeccion visual del sefialamiento vial en subtramos 114

Inventario de sefializacion. Inspeccion visual del sefialamiento vial en intersecciones — 115

registro de datos por tramo-calzada
Encuesta de intercepcion y centro de actividad 11.6
Formato de aforos 11.7

Fuente: autores

Para los inventarios viales se adoptaron los formatos del Manual de Planeacion
y disefio para la administraciéon del transito y transporte de Bogota.

La informacion recopilada se toma directamente de los usuarios como el
diagnostico de los viajes, sus caracteristicas socio-econdmicas y su percepcion
del sistema de movilidad por medio de encuestas a los bici-usuarios, donde se
valida con pares académicos de manera que autoricen la pertinencia del
instrumento a utilizar en el estudio. Otros datos son los requeridos a fuentes
oficiales como las diferentes dependencias de la alcaldia municipal, como lo
son las secretarias de transito y movilidad, planeacion y de gobierno; todo lo
referente a: censos poblaciones de los barrios, informacion del transito,
caracteristicas socio-econémicas del municipio, plan de ordenamiento territorial
e informacién sobre las medidas actuales de planeacién y desarrollo de la
movilidad.

La proyeccion de la localizacion geografica del estudio se realiza bajo la base
cartografica adquirida del plan basico de ordenamiento territorial, donde se
generan los siguientes planos:

Tabla 5 Descripciones de planos anexos

Descripcion de plano # Anexo
Plano oficial de usos del suelo 11.8.1
Plano de Equipamientos 11.8.2
Plano de inventarios viales 11.8.3
Plano de barrios 11.84
Plano de propuesta de ciclorred 11.85

Fuente: Autores
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8.6 FASES DE INVESTIGACION

En la realizacion de la propuesta de disefio de una ciclorred vial para el
municipio de Ubaté-Cundinamarca, se llevaron a cabo una serie de
modelaciones del comportamiento del transito con el fin de reproducir una
posible dinamica de la movilidad en la infraestructura actual, buscando
reconocer las necesidades de los usuarios de la bicicleta, desarrollando los
modelos basicos de planeacién del transporte, modelo de generacion de viajes
y modelo de distribucion geografica de viajes.

En primer lugar se determiné el diagndstico de la oferta, con el que se buscoé
reconocer el estado actual del servicio de la infraestructura vial, sobre los ejes
preliminares trazados, que se consideraron una red adecuada para el
transporte en bicicleta; luego se determind una demanda aproximada de viajes
en bicicleta generada en la poblacién, encontrando unos posibles patrones de
comportamiento de los usuarios y sus principales propésitos para estos.
Teniendo esta informacion detallada, se procedié al respectivo andlisis e
integracion de la informacion obtenida, dando paso a la realizacion de los
modelos de generacion y distribucion de viajes; para luego concluir con el
disefio definitivo de la infraestructura proyectada a atender las necesidades de
transporte en bicicleta del municipio, bajo parametros de integracién modal al
sistema de movilidad, siguiendo la normativa nacional respectiva a la
infraestructura vial ciclista presentando un disefio ciclo-inclusivo para la
intervencién en las vias de las ciudades y municipios del pais.

Las fases de la investigacion a desarrollar se dividen en dos parte, la primera
es el estudio del transporte, referente a la oferta y demanda del sistema, y la
segunda es el planteamiento del disefio ciclo-inclusivo apara las vias
determinadas.

8.6.1 Estudio de ofertay demanda — Analisis de la Informacion

La atencion a las necesidades del transporte requiere del balance de la
demanda de viajes para el desplazamiento de la poblacion y la infraestructura
gue provee el estado para atenderla. Se realiza un estudio separado para
reconocer los elementos que atienden a la necesidad de movilidad y otro donde
se caracteriza los factores de la demanda del transporte en bicicleta, para luego
si integrar esta informacion y generar un analisis integral de la situacion de la
movilidad ciclista en el municipio. Estos estudios son:
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8.6.1.1 Diagnéstico de la oferta

El reconocimiento de la zona de estudio y la recopilacién de la informacion
requerida para el diagnoéstico de la oferta que se presta a los usuarios del
transporte, en este caso los bici-usuarios, es representado en el estado actual
de la infraestructura vial de los ejes preliminares determinados, buscando que
estos generen una conectividad de distintos espacios publicos de integracion y
dinamica social, acceso a centros de servicios y bienes, alto flujo de ciclistas;
esto en conjunto para que fundamente la funcionalidad del trazado
seleccionado y plantear una propuesta con disefos ciclo-inclusivos, que creen
una conectividad de los principales centros de atraccion de viajes. El
reconocimiento de campo se realizé por medio de inventarios viales, tanto de
la infraestructura fisica, como de la sefializacion y bici-parqueaderos existentes,
reuniendo las caracteristicas de las vias seleccionadas bajo el trazado
preliminar. Para este trazado se tiene en cuenta la distribucion de usos del
suelo, zonas de transito calmado, posibles puntos generadores de viajes y
buscar lograr su conectividad por medio de una ciclorred vial; todo esto bajo
informacion oficial y observaciones de campo de los detalles fisicos y de
seguridad vial.

Para conocer el estado actual de la infraestructura, se represento graficamente
la informacion obtenida en el plano de inventarios viales, donde se muestra
detalladamente la ubicacion de las vias seleccionadas, los lugares mas
representativos del municipio que infieren en la seleccibn de los ejes
preliminares, las dimensiones de la infraestructura existente y la presencia de
las diversas sefiales implementadas para la gestion de la movilidad a lo largo
de los tramos de estudio, asi como también la localizacion de espacios para el
aparcamiento de bicicletas.

De los tres instrumentos de recoleccion de informacion, se obtiene la
informacion: de los inventarios viales se tiene referencia de localizacion,
longitud y promedio de los tramos, variacion de los anchos de carriles y
andenes, numero de carriles de circulacién y su respectivo sentido; del
inventario de sefializacion se obtuvo niumero de sefiales verticales y su estado
por tramo e interseccion, porcentaje de cobertura de la sefalizacién horizontal
y su estado, distribucion de los dispositivos de control del transito, clasificacion
de las sefiales segun el Manual de Sefializacion y dispositivos de control del
Invias, distancia aproximada de la sefial al inicio de interseccion, estado y tipo
de poste, reconocimiento de demarcacion en tramos e intersecciones. Por
ultimo del estudio de estacionamientos se tiene el tipo de estacionamiento,
localizacion, longitud, nimero de espacios y si posee demarcacion
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8.6.1.2 Diagnéstico de la demanda

La evaluacion del comportamiento de los viajes del municipio se realizé por
elementos que mostraran una perspectiva de la demanda desde dos puntos.
Por un lado se realizaron aforos para la determinacion de los volumenes del
transito, de modo que se pudiera estimar un perfil de demanda, en el cual se
percibieron las horas pico y valle del sistema de movilidad, particularmente el
comportamiento diario de flujo de bicicletas, ademas de una caracterizacion de
los diferentes actores del transito y la particion modal segun los vehiculos.

Otro método de recoleccion de informacion fueron las de encuestas de
intercepcién y en centros de actividad, que mostraron la tendencia de las zonas
de mayor concurrencia en el desplazamiento de los viajes y la caracterizacion
de los usuarios en la muestra de la poblacion de estudio, reflejando las
principales zonas de atraccidn y generacion de viajes, sus principales aspectos
del viaje y algunos aspectos relevantes respecto a la perspectiva de la
movilidad en bicicleta y el sistema de transporte municipal.

Con esta informacion se pretende determinar cuales son las principales zonas
de atraccién y generacion de viajes, ademas de reconocer una cantidad
aproximada de los diferentes actores que hacen uso de las vias, entendiendo
las diferentes interacciones entre las zonas de estudio y su correlacion con los
viajes internos que se presentan por las vias de analizadas, encontrando la
distribucion de los viajes en la poblacion de estudio.

8.6.1.3 Andlisis de resultados de estudios de ofertay la demanda

La integracion de la informacién obtenida en los diagnésticos de la oferta y la
demanda, da paso a la modelacion de la generacion y la distribucion geogréfica
de viajes en el municipio, relacionando la produccién de viajes con las variables
socioecondémicas y los usos del suelo, enlazandolos a unas zonas de atraccion
y a otras de generacion, planteando una posible distribucion de los viajes en el
territorio.

Para esto se desarrollaron varios analisis que ayudan a concebir la necesidad
de atender eficientemente la demanda de bici-usuarios mediante la intervencion
de disefios ciclo-inclusivos en la red vial del municipio. En primer lugar se hace
un recuento de la situacion que se vive en las vias, relacionando la oferta del
sistema de movilidad y el comportamiento de la demanda observado en campo,
integrando los resultados de los diagnosticos obtenidos en los inventarios,
aforos y encuestas.

Luego se genera una matriz origen-destino, obtenida de los datos de las

encuestas en campo, y de alli se deducen las principales lineas de viajes en
las zonas generadoras y atrayentes; esto se apoya en de una serie de
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evidencias de experiencias presentadas a lo largo del estudio, como lo pueden
ser situaciones comunes de conflicto vial, fallas en las estrategias de movilidad
adoptadas en la actualidad (falencias en la sefalizacion, conflictos en
intersecciones, carencia de elementos de control, etc.), informacién recopilada
de las fuentes oficiales e institucionales del municipio, como planes de accion.

Todo esto se hace con el fin de obtener una representacion ideal del estado
actual de la situacion del transporte de bici-usuarios, buscando reconocer los
patrones de viajes de los ciclistas y optimizar una red vial para atender dicha
demanda.

8.6.2 Propuesta técnica de ciclorred

La proyeccion de una red de vias para bici-usuarios sera realizada bajo los
parametros determinados en la Guia de ciclo-infraestructura para ciudades
colombianas, dada por el ministerio de transporte de la nacién, en el cual se
contemplan todo los aspectos elementales para el disefio de ciudades ciclo-
inclusivas, presentandose no como un documento de estricto cumplimiento,
sino como un soporte técnico para la gestion de este tipo de vias, puesto que
las condiciones urbanas de cada poblacion hace Unica la configuracion de las
vias ciclo-adaptadas, por lo que este documento sera la referencia de toda
terminologia y medida de intervencién a plantear.

La seleccion de las vias de intervencion serd basada en los resultados
obtenidos del andlisis de la oferta y la demanda y de los datos obtenidos por
las fuentes oficiales, puesto que son ellas quienes crean el marco de alcance
del trabajo, por lo que la decision de intervencién a ciertas vias debe buscar
articularse con los esfuerzos por parte de la administracion para gestionar
optimamente el sistema de movilidad, contribuyendo al mejoramiento de las
politicas de planeacion y movilidad del municipio.

Continuando con el proceso, se definieron las vias a intervenir, buscando
conectar las zonas de mayor generacién de viajes y los lugares de mayor
dinamica urbana eficientemente, siendo estos los de mayor atraccion de viajes.
Las nuevas infraestructuras plateadas y su respectiva sefalizacion bajo los
principios de la seguridad vial y una ciudad ciclo-inclusiva, estan orientadas a
la adaptacion de un sistema de movilidad sostenible, haciendo frente de esta
manera a un mejoramiento de la calidad de vida de la poblacion, generando
una vida urbana més saludable, ademéas de contribuir con la reduccion de
impactos que aumentan el cambio climatico.

Finalmente se realizaron una serie de recomendaciones acerca de medidas de
diversa naturaleza orientadas a la optimizacion del servicio de la ciclorred, tales
como la atencion frente a aparcamientos para los diversos vehiculos,
estrategias que mejoren de educacion vial para la asimilacion y legitimizacion
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de los ciclistas como actores relevantes y vulnerables del transito, y otras
medidas que contribuyan a un mejor funcionamiento de la infraestructura
planteada y a un debido comportamiento en la red vial.
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9 ANALISIS Y RESULTADOS

9.1 ESTUDIOS DE OFERTA Y DEMANDA — ANALISIS DE INFORMACION

La recoleccion inicial de datos e informacion de campo para los respectivos
estudios sobre la oferta y demanda del transporte en el municipio se da por
diferentes medios, por lo que el desarrollo de las etapas de investigacion
requiere de una fase inicial de diagnostico de la oferta y la demanda, donde la
localizacion cumple una funcion elemental en el desarrollo del proyecto,
determinando el espacio a intervenir; para esto se tomé como base geografica
la informacion adquirida en la secretaria de planeacion municipal acerca del
plan basico de ordenamiento territorial.

Para dar una ubicacion inicial de las zonas a tratar y las definiciones acerca del
uso del suelo se muestra como referencia el mapa oficial de las categorias usos
del suelo, donde se percibe la localizacion de calles y carreras y el plano
equipamientos de las zonas servicios (Anexo 11.8.1y 11.8.2)

9.1.1 Diagnostico de la oferta

En el reconocimiento del estado actual de la infraestructura vial se realizaron
inventarios viales de la infraestructura fisica, de la sefalizacién y de
estacionamientos para bicicletas en algunas vias seleccionadas. Para el
levantamiento de los datos de campo se prepar6 un trazado preliminar de los
ejes de la red vial, tomando como referencia en primer lugar los diferentes usos
del suelo del municipio, puesto que en las zonas por donde pasan las vias
seleccionadas se reunen los principales centros de gobierno, estudio, salud, un
buena parte del comercio y otros servicios. En base a esto se proyecta generar
la conectividad de estas zonas de dinamicas sociales, creando interfaces
urbanas de mdltiples actividades cotidianas, integrando nodos de dinamicas
sociales y espacios funcionales, facilitando la movilidad.

Se plante6 una especie de anillo vial formado por algunas de las principales
vias y las mas concurridas del municipio, que a su vez se conecten con el tramo
de ciclobanda de la carrera 11. Este trazado se realizé por las vias: calle 5 entre
carreras 7 y 11; carrera 7 entre calles 5y 12; carrera 11 entre calles 5y 12; y
la calle 12 entre carreras 7 y 11. Esto acordona los parques principales, una
zona peatonalizada y su futura continuacion, zonas cercanas a colegios y la
Universidad de Cundinamarca, creando una especie de cuadrilatero. De
acuerdo al recorrido, se decidi0 localizar unos puntos para realizar las
mediciones, algunas en intersecciones y otras a lo largo de diversos tramos
(Figura 4)
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Figura 4 Trazado de ejes preliminares

alt: 0jo)3:53 km

Fuente: Google Earth

De acuerdo al trazado preliminar se realizaron las respectivas mediciones de la
infraestructura vial, se revisaron aspectos como el ancho de las vias y de los
andenes, numero de carriles, tipo de via segun la jerarquia instaurada en el
municipio, estado del pavimento y sentidos de circulacion. Esta caracterizacion
se representa en varios formatos de campo tomados del Manual de Planeacién
y Disefio para la Administracion del Transito y Transporte de Bogoté:
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Figura 5 Equipamientos de servicios Ubaté -Cundinamarca

ien

Fuente: Autores
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Tabla 6 Formato de inventario de sefializacién vial: Registro de Datos de Ubicacién de
intersecciones y subtramos viales

. INVENTARIO DEL SENALAMIEN'I,‘O VIAL - (NVERSITAS | “ N | V E R S | [] A []
DISENO DE CLICLORRED VIAL REGISTRO DE DATOS DE UBICACION DE LAS 77”“
PARA EL MUNICIPIO DE UBATE- INTERSECCIONES Y SUBTRAMOS VIALES &9, | a Gran Colombia
CUNDINAMARCA a) —— — ————
FORMATO DE CAMPO - FDISPT-1
Nam. Num. Interseccion Num. Inicio del Final del Observaciones y
de de de
Tramo- Inter Vial Via 2 Subtr Subtramo Subtramo Comentarios
Calzada secci amo
on Vial
1 1 Carrera 11 Calle 5 1 Kr11xCl5 Kr11xCl8 Ciclobanda existente
1 4 Carrera 11 Calle 8 2 Kr11xCl8 Kr11xCl12 Ciclobanda existente
2 8 Calle 12 Carrera 11 3 Cl12xKr 11 Cl12xKr9 Varios colegios en el tramo
2 10 Calle 12 Carrera 7 4 Cl12x Kr9 Cl12xKr 7
3 12 Carrera 7 Calle 12 - Kr 7x Cl 12 Kr7xCl11 Conexidn via nacional en triple
interseccién con tramo
peatonalizado en la 11
4 13 Carrera 7 Calle 11 5 Kr7xCl11 Kr7xCl9 Zona de transito calmado
4 15 Carrera 7 Calle 9 6 Kr7xCl9 Kr7xCl8 Zona de transito calmado
4 16 Carrera 7 Calle 8 7 Kr7xCl 8 Kr7xCl7
4 17 Carrera 7 Calle 7 8 Kr7xCl7 Kr7xCl6 Sector parte del parque principal
4 18 Carrera 7 Calle 6 9 Kr7xCl6 Kr7xCl5 Salida y entrada al parque
5 19 Calle 5 Carrera 7 10 Cl5xKr 7 Cl5xKr9 Entrada al parque principal
5 21 Calle 5 Carrera 9 11 Cl5xKr9 Cl5xKr 11 Conecta a la UDEC

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

Acd se determinaron la division de los tramos de estudio segun los criterios de
division para los ejes preliminares, se dividié por interseccién de tramos viales
para definir los tramos generales, aunque en el caso del tramo 3 se divide por
diferencia en la anchura de la seccién transversal y porque presenta separador
Gnicamente en este tramo de estudio; los subtramos son divididos por
intersecciones y longitud determinada.

En el registro de tramos se ubica: el tramo 1 que es el Unico tramo que contiene
una ciclobanda en la carrera 11 entre calles 5y 12, esta subdividido en dos
subtramos, se encuentran varios colegios y zonas residenciales en su
trayectoria, es punto de interseccion en la calle 5 con la via de salida al
municipio de Carmen de Carupa.
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El tramo 2 en su recorrido incluye varios colegios y jardines, ademas de zonas
residenciales. Se extiende a lo largo de la calle 12 entre carreras 11y 7, alli
también se encuentran algunas entidades gubernamentales y en la interseccion
de la carrera 7 converge con la via nacional proveniente de Zipaquird y que
continia hacia Chinquinquird; en sus intersecciones se cruza con vias
secundarias y terciarias que conectan con la Universidad de Cundinamarca y
el parque Juan José Neira.

El tramo 3 se ubica en la carrera 7 entre calles 12 y 11, a lo largo de la via
nacional que va hacia Chiquinquird, posee separador y semaforos en la esquina
de la 12, en el extremo de la 11 se divide en dos, continuando en la carrera 6
la via nacional hacia Bogota y por la carrera 7 ingresando a una zona popular
y concurrida por los transeluntes conocida como la calle del comercio; es alli
donde parte el tramo 4, donde se encuentra una zona de transito calmado en
la carrera 7 entre las calles 8 y 11, donde entre las calles 8 y 9 se ubica el
parque Juan José Neira, uno de los puntos de alta dinamica urbana del
municipio, por la localizacion de entidades financieras, la estacion de policia
municipal, centros comerciales y de servicios publicos. A continuacion entre las
calles 6 y 7 se encuentra el parque principal, donde se ubican la basilica, la
alcaldia, notaria, restaurantes y locales comerciales, en este subtramo (8) no
hay via de circulacion de vehiculos ni tampoco se diferencia la zona de transito
de bicicletas; intersecta con la calle 6 que conecta con la Universidad de
Cundinamarca, una clinica y zonas residenciales y comerciales. En esa
interseccion se encuentran movimientos en un solo sentido, donde llega al
parque desde la calle 5, y de este sale por la 6 desde la carrera 7 hacia la 11,
siendo un corredor de gran concurrencia. El tramo namero 4 resulta ser el de
mayor subdivision, pero que a lo largo no varia demasiado las dimensiones de
la via, sino que recorre una gran variedad de sitios y elementos urbanos,
dividiéndose en 4 sectores.

El tramo 5 esta localizado en la calle 5 entre carreras 7 y 11. Recorre una zona
residencial y educativa, se ubica sobre una via secundaria; se intersecta con la
via de salida a Carupa y es una de las entradas y salidas al parque principal.
Se compone de dos subtramos debido a la longitud de estos, uno en la
interseccion de la 7 que conecta al parque y la otra en la carrera 9 que conecta
con la Universidad de Cundinamarca (calle 6). En la carrera 11 tiene desvios
para conectar con colegios.

El siguiente formato recopila los datos acerca de los anchos de calzada y
andenes, clasificacién, nimero de carriles, y localizacién.

53



Tabla 7 Formato de inventario de sefalizacion vial: Estudios de inventario vial

DISENO DE CLICLORRED VIAL ESTUDIOS DE UNIVERSIDAD
PARA EL MUNICIPIO DE UBATE- INVENTARIO VIAL @ N
CUNDINAMARCA | ] “4. La Gran Colombia
IRy
Fundada en 1951
FORMATO DE CAMPO -
FINV-1
Calle, Tramo A Tramo A Clasifica Numero Tramo
cion Total -
Calzad
a
Carrera o Inicia o | Termina o Calza | Funciona | Lon de Andén Carrile Andé en la
da 1 g. Carrile s de n
s de
Avenida en D en D 2 del m Circula | Izquie | Circula | Derec | Inspec
1 1 Tramo cion rdo cion ho cion
Carrera Calle5 | D| Calle?7 D U Primario | 6.7 2 1.50 2 3.00 1
11 0
Carrera Calle 8 D| Calle12 | D U Primario | 6.7 2 2.50 2 3.30 1
11 5
Calle 12 | Carrera | D| Carrera | D U Primario | 9.4 2 1.01 2 3.50 2
9 11 1
Calle 12 | Carrera | D| Carrera | D U Primario | 9.2 2 1.35 2 3.50 2
7 9 5
Carrera | Calle12 | D| Callell | D D Primario | 7.5 2 1.10 2 - 3
7 0
Carrera | Calle12 | I | Callell | D D Primario | 6.6 2 - 2 1.60 3
7 5
Carrera | Calle11 | D| Calle9 D U Local 3.4 1 2.80 1 4.50 4
7 0
Carrera Calle 9 D| Calle 8 D U Local 3.6 1 2.50 1 7.50 4
7 0
Carrera Calle 8 D| Calle7 D U Local 6.5 2 - 2 2.50 4
7 5
Carrera Calle7 | D| Calle6 D U 4.15 4
7
Carrera Calle 6 D| Calleb D U Local 4.8 1 1.15 1 1.20 4
7 0
Calle 5 Carrera | D| Carrera | D U Secunda 7.6 2 1.20 2 1.30 5
6 8 rio 8
Calle 5 Carrera | D| Carrera | D U Secunda 7.2 2 1.20 2 1.27 5
8 10 rio 7
Calle 5 Carrera | D| Carrera | D U Secunda | 7.4 2 1.15 2 1.20 5
10 11 rio 6
Notas: Observaciones y
comentarios:
1A o D = antes o después, La carrera 11 posee una ciclobanda con un
respectivamente. ancho de 1.8m, bidireccional y separada por
2 U =unica; D =derecha; I =izquierda; DL = lateral derecha; delineadores tubulares simples
IL = Lateral izquierda.
3 0 = sentido contrario al recorrido; 1 = en el sentido del
recorrido; 2 = doble sentido de recorrido.
4 Llenar de izquierda a derecha en el sentido del recorrido.

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

En los ejes viales preliminares se caracterizan las vias segun el plan vial del
municipio, donde se encuentran algunas vias primarias, como lo son la calle
12, la carrera 11, la carrera 7 (tramo 3); otras de menor jerarquia como la calle
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5y la carrera 7 entre calles 7 y 11. La mayoria de tramos presentan doble de
sentido de circulacion, a excepcion de algunos tramos con sentido Unico de
circulacion, como sucede en la carrera 7 desde la calle once hacia la calle
séptima, llegando a finalizar en el parque principal de la basilica. En el sector
de parque principal se presenta una plazoleta por la que circulan un gran
namero de bicicletas, pero sin trayectoria definida o diferenciada.

Se detalla un ancho de calzadas amplio favorable para el trAnsito de vehiculos,
donde la mayoria de vias constan de dos carriles de circulacién, aunque el
espacio para el transito de peatones en algunos casos resulta insuficiente,
siendo comun su invasion a las vias, aun cuando son vias principales de alto
flujo de vehiculos.

El estado actual de las diferentes superficies de rodadura en los diferentes
tramos de estudio se muestra en la tabla 8:

Tabla 8 Formato de inventario de sefializacién vial: Estudios de inventario de vias

DISENO DE CLICLORRED W——
VIAL PARA EL MUNICIPIO ESTUDIOS DE INVENTARIO DE VIAS v UNIVERSIDAD
DE UBATE- L La Gran H:ij
CUNDINAMARCA
FORMATO DE CAMPO
Nombre de Sub - A Sub - A Tipo de Estado Observacione
Tramo Tramo del s
la via Inicia D | Termina | D| Pavimento | Paviment
[0
Carrera 11 Calle 5 D Calle 12 A ASF Bueno
Calle 12 Carrera 7 D Carrera 8 D ASF Malo Baches y parches
Calle 12 Carrera 9 D Carrera 10 | D ASF Regular Baches
Carrera 7 Calle 12 D Calle 11 A ASF Malo Fisuras y baches
Carrera 7 Calle 11 D Calle 9 A ASF Bueno
Carrera 7 Calle 9 D Calle 7 A ASF Bueno
Carrera 7 Calle 7 D Calle 6 A CTO Bueno
Carrera 7 Calle 6 D Calle 5 A ASF Regular Reparacion
Calle 5 Carrera 7 D Carrera 8 D ASF Bueno
Calle 5 Carrera 8 D Carrera 10 | D ASF Malo Fisuras y baches
Calle 5 Carrera 10 D Carrera 11 | A ASF Bueno
Notas:
Tipo de pavimento: ASF: Pavimento Asfaltico; CTO: Concreto
Hidraulico; AFR: Afirmado
Estado del pavimento: B: Bueno, R: Regular; Firma Inspectores:
M: Malo; D: Pésimo

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

En el recorrido del inventario vial se observé que la mayoria de las vias estan
compuestas por pavimentos asfalticos, a excepcion del parque donde se
encuentra sobre concreto y adoquin. Se percibi6 que gran parte de las
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superficies presentan dafios como baches y fisuras en estas vias de alta
concurrencia, reduciendo la velocidad del transito y dificultando la movilidad,
generando altos niveles de congestion en horas pico.

Los inventarios de sefalizacion se dividen por subtramos e intersecciones,
presentado primero los subtramos estudiados y luego el analisis por

intersecciones.

Tabla 9 Formato de inventario de sefalizacién vial: Inspeccién visual del
sefialamiento vial en tramo 1

DISENO DE CLICLORRED INSPECCION VISUAL DEL SENALAMIENTO VIAL
VIAL PARA EL MUNICIPIO DE | EN SUBTRAMOS VIALES - REGISTRO DE DATOS UNTVERSIDAD
UBATE-CUNDINAMARCA POR TRAMO-CALZADA [Jj La Gran Colombia
Fundodo en 1951
FORMATO DE CAMPO - FDISPT-3
Calle, Carrera Tramo Inicia en Tramo Termina en Ao Calz Num. de
D! ada Tramo-
A Calzada
o Avenida o en la
D! Inspeccioén
CARRERA 11 CALLE 5 A CALLE 12 D U 1
Subtramos viales
Senalamiento Vertical Senalamiento Horizontal
# Senales Senales Senales Demarca Demarcaci | Flechas Mar
cion on cas
Lateral en
Subtra Reglamentarias Preventivas Informativas de Sard
mo vial Carriles inel
C?2 L| D |E|T C2 |L|D|E T CIL|D|E|T % 5 E|l % E¢ % | E | % E
3 4 6 7 3 4 6 7 2 3 4 6 7 6 5 5 6 5 6
1 SR-30 | D| 26 | B| P
1 SRC- | 1| 38 | B| P
01
2 SP- | D| 4 | B| P
25 6
2 SP- |1]| 4 | Bl P
25 8
2 SRC- | 1| 10 |B|P
01
2 SP- | D| 3 | B[ P
47 0
90 B| 7 R 15 R
0
Notas:
1 A o D = antes o después, respectivamente. 5 % = porcentaje de la interseccion con senialamiento.
2 C =clave del serialamiento de acuerdo con el 6 E = estado del serialamiento: B, bueno; R, regular; M,
Cédigo Colombiano de Transito. malo.
3 L =ubicacion de la serial respecto a la rama 7T = tipos de poste: P, poste propio; U, USM; O, otro.
observada: I, izquierda; D, derecha.
4D =distancia aproximada en metros de la
serial a la interseccion que se encuentra adelante.

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte
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A lo largo del tramo se encontré sefalizacion reglamentaria basica en la
ciclovia, asi como algunas sefiales de regulacién de la velocidad e identificacion
de una zona escolar, sin sefalizar otras. Sefializacién horizontal muy reducida,
presente solo en un tramo

Tabla 10 Formato de inventario de sefializacion vial: Inspeccién visual del
sefialamiento vial en tramo 2

o INSPECCION VISUAL DEL SENALAMIENTO
DISENO DE CLICLORRED | y1A1, EN SUBTRAMOS VIALES - REGISTRO DE
VIAL PARA EL MUNICIPIO DE DATOS POR TRAMO-CALZADA NIVERSIDAD
UBATE-CUNDINAMARCA o' Rrue Bishardits
Fundada en 1951
FORMATO DE CAMPO - FDISPT-3
Num. de
A A Ca Tramo-
Calle, Carrera Tramo Inicia en D(l) Tramo Termina en D(l) 1za Calzada
da en la
o0 Avenida Inspeccién
CALLE 12 CARRERA 11 A CARRERA 7 D |U 2
Subtramos viales
Senalamiento Vertical Senalamiento Horizontal
Demarcac Demarc Marcas
Numero del Senales Senales Senales i6n aciéon Flec en
Subtramo de has | Sardine
vial Reglamentarias Preventivas Informativas Carriles Lateral 1
L E|T L E/[TIC/L|D|E|T E| % % | E| %
C?2 3| pa |67 C?2 3| p4a|6|7)2] 3| 4|6 |7 0 5 6|5 | ge |5 |6|s5]| Ee
3 SR-30 |D| 12 |B|P
3 SP-47 | D| 30 [B|P
3 SP-47 | 1| 38 |B|P
4 SP-25 |D| 90 [B| P
4 SP-25 | 1| 95 [B|P
4 SR-28 | D| 110 | B| P
4 SR-28 |D| 15 |B| P
4 SR-28 |D| 50 |B|P
60 R|30| M [75]|R] -
Notas:
1 A o D = antes o después, respectivamente. 5 % = porcentaje de la interseccion con sefialamiento.
2 C = clave del serialamiento de acuerdo con el Cédigo Colombiano 6 E = estado del senialamiento: B, bueno; R, regular; M,
de Trdnsito. malo.
3 L = ubicacion de la sefial respecto a la rama observada: I, 7T = tipos de poste: P, poste propio;, U, USM; O, otro.
izquierda; D, derecha.
1 D = distancia aproximada en metros de la sefial a la
interseccion que se encuentra adelante.

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

En el tramo se reconocen por medio de sefiales preventivas algunas zonas
educativas y muestra control de velocidad con presencia de resalto. Carente de
una sefalizacion horizontal completa, solo existe en pocos sectores y en estado
deteriorado.
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Tabla 11 Formato de inventario de sefializacidn vial: Inspeccion visual del sefialamiento

vial en tramo 3

DISENO DE CLICLORRED VIAL
PARA EL MUNICIPIO DE
UBATE-CUNDINAMARCA

INSPECCION VISUAL DEL
SENALAMIENTO VIAL EN SUBTRAMOS
VIALES - REGISTRO DE DATOS POR
TRAMO-CALZADA

FORMATO DE CAMPO - FDISPT-3

NIVERSIDAD

a Gran Colombia

Fundada en 1951

izquierda, D, derecha.

1 A o D = antes o después, respectivamente.

2 C = clave del sefialamiento de acuerdo con el Cédigo
Colombiano de Trdnsito.
3 L = ubicacién de la sefial respecto a la rama observada: I,

1 D = distancia aproximada en metros de la sefial a la
interseccion que se encuentra adelante.

Num. de
. Tramo-
. . Ao | Tramo Termina | Ao D Cal
Calle, Carrera Tramo Inicia en D1 en N zad Calzada
a en la
o Avenida Inspeccién
CARRERA 7 CALLE 12 A CALLE 11 D U 3
Subtramos viales
Senalamiento Vertical Senalamiento Horizontal
Numer Demarca | Demarca Marcas
o del Senales Senales Senales cion cién Flecha en
Subtra de s Sardine
mo vial Reglamentarias Preventivas Informativas Carriles Lateral 1
E|T|C|L|DIE|T E|l % % | E | %
C2 L3 D4 EG T7 C2 L3 D4 6 7 2 3 4 6 7 %5 6 5 EG 5 6 5 EG
SR-28 | D 30 | R P
20 M | 30 M
Notas:

5 % = porcentaje de la interseccion con
senialamiento.

6 E = estado del sefialamiento: B, bueno, R,
regular;, M, malo.

7T = tipos de poste: P, poste propio, U, USM;
O, otro.

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

En este sector presenta un separador longitudinal de 50 cm de ancho y otra
parte en delineadores tubulares, cuenta con una carente sefializacién, tanto
horizontal como vertical, mostrando una Unica sefial sobre el separador.

Este tramo es un nodo de conexiones donde empatan la via nacional que
atraviesa el municipio y la entrada a una zona de alta concurrencia por la
ubicacion de gran parte de comercio de la poblacion, siendo un lugar tipico de
locales comerciales de todo tipo conocido como “la calle del comercio”; este es
punto neuralgico del municipio donde se evidencia la falta de acciones de
manejo y control del transito.
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Tabla 12 Formato de inventario de sefializacion vial: Inspeccion visual del sefialamiento
vial en tramo 5

DISENO DE CLICLORRED VIAL
PARA EL MUNICIPIO DE
UBATE-CUNDINAMARCA

INSPECCION VISUAL DEL SENALAMIENTO
VIAL EN SUBTRAMOS VIALES - REGISTRO DE
DATOS POR TRAMO-CALZADA

FORMATO DE CAMPO - FDISPT-3

UNTVERSIDAD

La Gran Colombia

Fundado en 1951

Num. de
Ao AoD Cal Tramo-
Calle, Carrera Tramo Inicia en D1 Tramo Termina en N za Calzada
da en la
o Avenida Inspeccién
CALLE 5 CARRERA 7 A CARRERA 11 D U 5

Subtramos viales

Senalamiento Vertical

Senalamiento Horizontal

1 A o D = antes o después, respectivamente.

2 C = clave del serialamiento de acuerdo con el Cédigo

Colombiano de Transito.

3 L = ubicacion de la sefial respecto a la rama observada:

1, izquierda,; D, derecha.
4 D = distancia aproximada en metros de la sefial a la

interseccion que se encuentra adelante.

Demarcac Demarca Marca
Numero del Senales Senales Senales ion cion Flecha s en
Subtramo de s Sardin
vial Reglamentarias Preventivas Informativas Carriles Lateral el
L|D|E|T L|DI|E/T/C/[L|D|E|T E E|%
C 2 3 4 6 7 C 2 3 4 6 7 2 3 4 6 7 % 5 6 % 5 E 6 % 5 6 5 E 6
11 SR-30 [D|10| B | P
11 SP-47 [D |70 | B| P
11 SP-47 | 1 |67 |B|P
11 SR-30 | T |20[B|P
11 SR-18 | T |10[B| P
20 M| 45 M 60 | R
Notas:

5 % = porcentaje de la interseccion con sefialamiento.
6 E = estado del sefialamiento: B, bueno; R, regular,

M, malo.

7T = tipos de poste: P, poste propio; U, USM; O, otro.

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

Se hace el reconocimiento por sefiales de zona escolar y regulacion de la
velocidad. La ausencia de sefializacidon horizontal se percibe en la mayoria del

tramo.

En el tramo 4 que comprende la carrera 7 entre calles 5y 11 no se presenta
ningun tipo de sefializacién, siendo una zona de transito calmado intervenida
recientemente, pero no cuenta con dispositivo alguno que reconozca esta
medida ni que regule las velocidades o especifique los tipos de vehiculos
circundantes.
Ahora se presentan los inventarios de sefializacidn en las intersecciones de los

tframos.
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Tabla 13 Formato de inventario de sefializacidn vial: Inspeccion visual del sefialamiento
vial en intersecciones - tramo 1

INSPECCION VISUAL DEL
DISENO DE CLICLORRED SENALAMIENTO VIAL EN
VIAL PARA EL MUNICIPIO DE INTERSECCIONES - REGISTRO DE A I_l N | V E R S | D A []
Fundado en 1951
FORMATO DE CAMPO - FDISPT-2
Nuam. de Tramo-
Calle, Carrera Tramo Inicia en A (1) D Tramo Termina en AD(; Cailzad Calzada
0 Avenida en la Inspeccién
CARRERA 11 CALLE 5 A CALLE 12 D U 1
Intersecciones
. Sefialamiento Vertical Sefialamiento Horizontal
Numero de ,
la Niime Sefiales Sefiales Seriales Cruc Linea Marcas en
ro de ede
la
Rama Reglamentarias Preventivas Informativas fg:: de Pare Flechas Sardinel
Intersecciéon 2
1 1 SR-39 | D|2|B|O
1 1 | SR-o1 |I|5|B|P
8 1 SR-01 | D|3|B|P
Notas:
5 D = distancia
1 A o D = antes o después, aproximada en metros de
respectivamente. la senal a la interseccion.
2 El numero de rama se
llevard en el sentido del 6 % = porcentaje de la
recorrido rama con sefdalamiento.
3 C = clave del serialamiento de 7 K = estado del
acuerdo con el Codigo Colombiano de senalamiento’ B, bueno; R,
Trdnsito. regular; M, malo.
8 T = tipos de poste: P,
4 . = ubicacion de la sefial respecto a la poste propio; U, USM;
rama observada- I, izquierda; D, derecha. O, otro.

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

En las intersecciones a lo largo del tramo 1 solo se encuentran algunas sefales
gue indican los sentidos de la via y algunas de pare, pero como es una via
principal los pare se ubican en las llegadas a esta. Carece de sefializacion
horizontal.
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Tabla 14 Formato de inventario de sefalizacidn vial: Inspeccion visual del sefialamiento
vial en intersecciones - tramo 2

EL MUNICIPIO DE UBATE-
CUNDINAMARCA

DISENO DE CLICLORRED VIAL PARA

INSPECCION VISUAL DEL
SENALAMIENTO VIAL EN
INTERSECCIONES - REGISTRO DE
DATOS POR TRAMO-CALZADA

FORMATO DE CAMPO - FDISPT-2

UNIVERSIDAD

La Gran Colombia

Fundada en 1951

1A o D = antes o después,
respectivamente.

2 El niumero de rama se llevard
en el sentido del recorrido

Cédigo Colombiano de Transito.

observada: I, izquierda, D, derecha.

3 C = clave del senialamiento de acuerdo con el

4 L = ubicacion de la sefial respecto a la rama

5 D = distancia aproximada
en metros de la sefial a la
interseccion.

6 % = porcentaje de la
rama con senialamiento.

7 E = estado del
senialamiento: B, bueno; R,
regular; M, malo.

8 T =tipos de poste: P,
poste propio; U, USM; O,
otro.

Ca Nim. de
Calle, Carrera Tramo Inicia en AD? Tramo Terminaen | AoD? |lza [ Tramo-Calzada
0 Avenida da | en la Inspeccién
CALLE 12 CARRERA 11 A CARRERA 7 D U 2
Intersecciones
Sefialamiento Vertical Sefialamiento Horizontal
Nimero | N4
dela mer Sefiales Sefiales Sefiales Cruce de | Linea Marca
ode sen
la . : : Sardine
Intersecc R:;n Reglamentarias Preventivas Informativas Peatones | de Pare | Flechas 1
” cs |nefpe| FIT | e [T YD | T Te| %o | B e | P BT P RO
8 2 SI;' D 2|B| P
9 2 | SR-39 (D |2 |B|O 25 | M 25| M
10 2 | SR-39 | D |3 |B|O 40 | M |50 | M
10 2 | SR-39 | D [15|B|O
11 2 | SR-39 | D |1 |B|O
11 2 | SR-01 [ D |3 |B|P
11 2 | SR-01 | 1|3 |B|P
12 2 40 M |50 | M |3 | M
Notas:

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

En las intersecciones de la calle 12 se presentan Unicamente sefiales del
sentido de circulaciéon y algunas sefiales de pare para entrar a esta via principal.
Existe sefializacion horizontal en algunos sectores, aunque en condiciones muy

deterioradas.
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Tabla 15 Formato de inventario de sefializacion vial: Inspeccion visual del sefialamiento
vial en intersecciones - tramo 4

INSPECCION VISUAL DEL

DISENO DE CLICLORRED VIAL PARA SENALAMIENTO VIAL EN
EL MUNICIPIO DE UBATE- INTERSECCIONES - REGISTRO DE

CUNDINAMARCA DATOS POR TRAMO-CALZADA

FORMATO DE CAMPO - FDISPT-2

Fundada en 1951

NUm. de Tramo-
Calle, Carrera Tramo Inicia en g? Tramo Terminaen AoD! 232 Calzada
0 Avenida en la Inspeccién
CALLE 12 CARRERA 11 A CARRERA 7 D ) 4
Intersecciones
Sefialamiento Vertical Sefialamiento Horizontal
#dela
#de Sefiales Sefiales Sefiales Cruce de Linea Mi':as
la
Interse Rama Reglamentarias Preventivas Informativas Peatones de Pare Flechas Sardinel
2
ccién E|T LID[E[T|C E %
cs3 L4|Ds| 5| g |cq|slsls]els|L4|DS| 5 |T8| %8| E7 |%| E7 | % |E"|¢| ET
18 4 SR-01 | 2 B | P
19 4 SR -38 D 2 B | O 40 M
Nota
s:
5 D = distancia aproximada en
1 A o D = antes o después, metros de la sefial a la
respectivamente. interseccion.
2 El niimero de rama se
llevard en el sentido del 6 % = porcentaje de la
recorrido rama con senialamiento.
3 C = clave del senialamiento de acuerdo 7 E = estado del sefialamiento:
con el Cédigo Colombiano de Transito. B, bueno; R, regular; M, malo.
8 T =tipos de poste: P,
1 L = ubicacién de la sefial respecto a la poste propio; U, USM; O,
rama observada: I, izquierda, D, derecha. otro.

Fuente: Manual de administracion del transito y transporte

Las Unicas sefales presentes a los largo del tramo en las intersecciones son
las ubicadas a la salida del parque, dejando sin sefializar la zona de transito
calmado.

En general la sefalizacion evidencia la falta de integralidad con el sistema de
movilidad existente, la continuidad en la sefalizacion a lo largos de los
corredores viales no es adecuada, pues esta ubicada solo en algunos sectores
y de esta forma pierde funcionalidad debido varias situaciones como su
ubicacion, distancias de reaccion o de las intersecciones, visibilidad,
delineacion, entre otros. Tampoco presenta una amplia cobertura sobre la zona
de estudio, siendo que estas vias son de gran concurrencia y alto lugar en la
jerarquia vial, por lo que deberia tener prioridad la intervencion en seguridad
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vial dentro de la red vial del municipio. La sefializacion vertical se encuentra su
mayoria en buen estado fisico, aunque hay lugares donde se aglomeran
sefales, lo que les hace perder funcionalidad, también hay sitios donde la
ausencia de estas contribuye al irrespeto de la jerarquia de los actores del
transito, generando conflictos en la movilidad y situaciones de riesgo. En la
sefalizacion horizontal hay gran ausencia de ella evidenciando la poca
cobertura existente y en los lugares donde se presenta, muestra altos grados
de deterioro, perdiendo asi su funcionalidad.

Se determinaron las siguientes distancias para los diferentes subtramos viales:

Tabla 16 Datos de longitudes de Subtramos de estudio. Elaboracién propia

NUm. de Interseccion NUm. De Inicio del Final del Longitud Longitud Longitud
Tramo-Calzada Via 1 Via 2 Subtramo subtramo Subtramo subtramo  tramo promedio
Vial (m) (m) tramo
(m)
1 Carrera 11 Calle 5 1 Kr11xCl5 Kr11xCl 8 252
1 Carrera 11 Calle 8 2 Kr11xCl8 Kr1l1xCl12 415 667
2 Calle 12  Carrera 1l 3 Cl12xKr11 CI12xKr9 322
2 Calle 12 Carrera 7 4 Cl12 xKr9 Cl12 xKr7 282 604
3 Carrera 7 Calle 12 - Kr7 xCl 12 Kr7xCl11 116 116
4 Carrera 7 Calle 11 5 Kr7xCl 11 Kr7xCIl9 214
4 Carrera 7 Calle 9 6 Kr7xCl9 Kr7 xCl 8 98.3
4 Carrera 7 Calle 8 7 Kr7xCl8 Kr7xCl7 98
4 Carrera 7 Calle 7 8 Kr7xCl7 Kr7xCl 6 101
4 Carrera 7 Calle 6 9 Kr7 xCl 6 Kr7xCl5 87.6 598.9
5 Calle 5 Carrera 7 10 CI5xKr7 CI5xKr9 294
5 Calle 5 Carrera 9 11 CI5xKr9 Cl5xKr11 289 583
Total (m) 2568.9 2568.9 613.23

Fuente: Propia

Estas medidas son obtenidas por medio del navegador satelital google earth,
donde se obtiene una longitud total de la red trazada por los ejes preliminares
de 2569 metros, con una longitud promedio de tramos de 613,2 metros, sin
tener en cuenta el tramo 3 que es un sector que interconecta varias vias
importantes y solo interviene un tramo corto de via. Se encuentran dispositivos
de control del transito unicamente en la interseccion de la carrera 7 con calle
12.

En cuanto a los estacionamientos, en el espacio publico no se encuentran
habilitados, los bicicleteros son hallados en algunas instituciones educativas o
de servicios publicos, comerciales o institucionales, pero el mobiliario urbano
no cuenta con este tipo de elementos en su inventario, por lo que se descarta
la diligencia del formato para parqueaderos de bicicletas.
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9.1.2 DIAGNOSTICO DE LA DEMANDA

En la determinacion de un perfil aproximado de la demanda de usuarios del
transporte en el municipio de Ubaté, orientado a bici-usuarios, se realizaron dos
tipos de toma de datos de campo, como lo fueron aforos vehiculares y
encuestas de interceptacion y centros de actividades. Con el fin de caracterizar
la composicién vehicular en algunos puntos de gran dinamica vehicular y
reconocer los patrones de viajes, se ejecutaron los estudios de campo en
lugares que debido a su ubicacién concurren zonas de diversos usos del suelo,
integrando lugares residenciales, comerciales, institucionales y espacios
publicos, creando un entorno ideal de analisis de conectividad entre estos
espacios que generan una red de zonas de atraccion de labores urbanas
cotidianas, sin contar con la alta interaccion de turisticas que atrae el municipio
por sus distintos atractivos, que también se encuentran en estas zonas.

9.1.2.1 Aforos vehiculares

En los aforos realizados se tomaron tres puntos donde intersectan vias
concurridas y que dan paso a las zonas de convergencia de dinamicas
ciudadanas, como lo fueron las intersecciones de la carrera 7 con calle 12, la
carrera 7 con calle 11 y la carrera 7 con calle 5. Para estos puntos se tomaron
registros un dia entre semana (miércoles) y uno en fin de semana (domingo),
en horarios de 6:30 de la mafiana a 7:30 de la noche, con intervalos cada uno
de 15 minutos; en algunos puntos no se tuvo en cuenta el factor de buses ya
que el municipio no maneja un servicio de transporte publico urbano,
Gnicamente los servicios intermunicipales, algunos se trasladan por la variante
Ubaté-Bogota y otros si atraviesan algunas de las calles principales del
municipio.

Los registros tomados en cada movimiento se encuentran compilados en los
anexos digitales, donde se presentan para cada movimiento de la respectiva
interseccion los conteos y graficas de: composicién vehicular por periodos de
quince minutos, composicion vehicular, comportamiento diario de bicicletas y
volumen vehicular. A continuacibn se presentan graficamente las
intersecciones que se tuvieron en cuenta para la toma de datos:
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Figura 6 Interseccién calle quinta (5), con carrera séptima (7) - Ubaté Cundinamarca

Fuente: Propia sobre base cartografica de PBOT

En la figura anterior se muestra este punto relevante de estudio por la
concurrencia en esta via secundaria como lo es la calle 5, que permite la
conexién sur-oriente con el noroccidente, partiendo del hospital municipal
llegando hasta la via intermunicipal que conduce al municipio de Carmen de
Carupa, es una de las vias que alimenta a las vias locales que conectan a la
Universidad de Cundinamarca y al parque principal, donde se encuentran la
basilica menor de Ubaté, la alcaldia municipal, una notaria, restaurantes y
diversos locales comerciales y de servicios, por lo que es un lugar donde los
habitantes y turistas transitan frecuentemente. Se conecta con la carrera 7 que
va hacia la calle 6 (parque principal ubicado entre carreras 6 y 7 y entre calle 6
y 7) funciona en ese Unico sentido, por lo que se estudiaron los movimientos
que entran hacia el parque (movimientos 1, 9(3) y 10(2)) y los que continuando
circulando por la calle 5 (movimientos 1y 3).

Otra interseccién de estudio es donde convergen la calle 11y la carrera 7, como
lo muestra la figura. En este punto, la carrera 7 se divide, tomando dos sentidos
distintos, uno es parte de la via nhacional hacia el nororiente que viene de Bogota
y continua hacia Chiquinquira, siendo una via de alto flujo vehicular, y la otra
continua en direccion suroccidente, entrando a una zona conocida como la calle
del comercio, donde en su recorrido llega primero al parque Juan José Neira 'y
luego al parque principal, conteniendo un alto flujo de peatones y ciclistas pues
es una zona de transito calmado, aunque aun con ausencia de medidas que
garanticen un 6ptimo servicio a estos actores.
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Se tomaron los movimientos que entran y salen de la zona de transito calmado
(1 de la carrera 7, 9(4) y 9(2)) y los que entran y salen de la carrera 7 hacia el
nororiente (movimientos 10(2), 4 y 1 de la carrera 6)

Figura 7 Interseccién Calle once (11), con Carrera septima (7) - Ubaté Cundinamarca

Fuente: Propia sobre base cartografica de PBOT

La ultima interseccion de estudio para el analisis diario del comportamiento de
vehiculos se localiza en las vias carrera 7 y calle 12, donde como se mencioné
anteriormente, en este punto la carrera 7 forma parte de la via nacional que
atraviesa al municipio e intersecta con la via principal que proviene desde la
carrera 11, donde se ubican varias instituciones educativas y gubernamentales.
Este punto tiene dispositivos de control del transito, por lo que existe una
limitacion en ciertos movimientos. Se estudian los movimientos que entran y
salen de la calle 12 (movimientos 2, 3, 10(2), 9(4) y 9(2) que aplica Unicamente
a bicicletas), también los movimientos que entran a la carrera 7 hacia el
suroccidente (movimientos 1, 4, 10(3) y 9(2)).
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Figura 8 Interseccion Calle doce (12), con Carrera septima (7) - Ubaté Cundinamarca

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

A continuacion, se presenta el analisis de los volumenes de vehiculos de los
dos dias de estudio, entre semana y en fin de semana. Se presentan las
graficas por movimientos y a nivel total de la interseccion, mostrando la
composicion vehicular, el comportamiento de los vehiculos y de las bicicletas
particularmente en intervalos de 15 minutos y también el comportamiento
horario. En analisis se realiza para la interseccion en general de cada uno de
los dias analizados.

9.1.2.2 Estimacion y andlisis de los volumenes vehiculares. Dia entre
semana

] Interseccién Calle 5 x Carrera 7

En esta interseccion se encuentran dos vias de alta concurrencia debido a su
ubicacion y recorrido de zonas de alta dindAmica urbana, como es el caso de la
carrera 7 que en este punto es unidireccional dando salida del parque principal
y es un conector con la calle 5 que es una via secundaria, un corredor que
conecta varias zonas de importancia en el municipio como lo son el hospital,
colegios, la Universidad de Cundinamarca y la via intermunicipal hacia Carmen
de Carupa. Se obtuvo la siguiente informacion
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Figura 9 Interseccién Calle quinta (5), con Carrera séptima (7) - Ubaté Cundinamarca

Fuente: Propia sobre base geografico de PBOT

Teniendo en cuenta todos los movimientos que influyen en la zona de estudio,
se procedié a unificar la cantidad de vehiculos para determinar el volumen
horario y que se presenta en total a lo largo del dia. Se presentan diversos
conflictos en algunos movimientos debido a la carente sefializacion, aunque no
presenta altos niveles de congestion. A pesar de que la carrera 7 en este punto
es unidireccional entrando al parque, también es utilizada por la bici-usuario en
contravia, generando situaciones de riesgo y problemas en la movilidad. Los
mayores flujos se presentan en los movimientos de entrada al parque principal
y se percibe un flujo dinamico a lo largo del dia.

De esto se obtiene la siguiente informacion:
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Tabla 17 Movimiento 1 Total de vehiculos intervalos de una hora interseccién Calle
5 x Carrera 7. Dia entre semana

PERIODO BICICLETAS AUTOS  CAMIONES J&%’:S
6:30 A 7:30 301 358 71 730
7:30 A 8:30 351 363 65 779
8:30 A 9:30 337 208 56 691

9:30 A 10:30 321 279 42 642
10:30 A 11:30 320 284 37 641
11:30 A 12:30 350 348 50 748
12:30 A 13:30 390 392 73 855
13:30 A 14:30 333 361 64 758
14:30 A 15:30 311 325 64 700
15:30 A 16:30 289 201 54 634
16:30 A 17:30 261 248 44 553
17:30 A 18:30 259 278 52 589
18:30 A 19:30 254 201 68 613
TOTAL COMP. 4077 4116 740 8933

Fuente: Propia

Grafica 6 Volumen total Intersecciéon Calle 5 x Carrera 7-.Dia entre semana
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Fuente: Propia

69



Grafica 7 Volumen total intervalos en horas interseccion cll5 kr7.Dia entre semana
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Fuente: Propia
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Se observa que la mayor composicién de vehiculos en la interseccion se forma
de bicicletas y autos en similar proporcién, predominando los motorizados por
una minima diferencia, presentandose la hora pico del transito entre las 12:30
y las 13:30, con aproximadamente el mismo numero de vehiculos por hora. Se
percibe este punto como un importante conector de diversas zonas de atraccion
de viajes y nodo entre algunas de las vias y sectores mas concurridos del
municipio, como lo es la calle 5, y el parque principal; esto lo convierte en una
trayectoria atractiva para usuarios del transporte, en especial para bicicletas,
pues da opcién de conectarse con vias importantes de la red y acerca a zonas
de transito calmado y lugares de complicado acceso para los vehiculos
motorizados, debido a los espacios reducidos del centro historico y la falta de
espacios de aparcamiento. Se mantiene una constante actividad durante el dia
en todas sus direcciones, siendo la méas concurrida en sentido hacia el parque.

] Interseccién Calle 11 x Carrera 7

Este punto neuralgico de la red vial conecta varias vias de alto flujo de transito
del municipio, siendo una de ellas de orden nacional y otra la entrada a una
zona de transito calmado, donde las actividades comerciales predominan en el
sector. Alli la carrera 7 se divide en dos, siguiendo una rama la via nacional y
la otra ramificacion la entrada a la zona mencionada. También converge la via
secundaria unidireccional calle 11; se tuvieron en cuenta los movimientos que
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inciden en la zona de estudio, por lo que se despreciaron los que se salian de
la carrera 7.

En los alrededores de este lugar se ubican varios puntos de parqueo de taxis
publicos (urbanos e intermunicipales), generando congestion por la mala
ubicacién y falta de regulacion. La interseccion carece totalmente de
sefalizacion horizontal y vertical, evidenciandose los conflictos en la movilidad
debido al alto flujo de vehiculos y peatones, ademas de las pocas medidas de
control necesarias para garantizar un buen nivel de seguridad, siendo este sitio
el punto de ingreso a una zona de alto flujo de modos no motorizados.

Figura 10 Interseccién Calle Once (11), con Carrera Séptima (7) - Ubaté Cundinamarca

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

El comportamiento del transito durante el dia en esta interseccion mostré
diversos fendmenos que generan situaciones criticas de movilidad, tomando
mayor relevancia la falta de medidas de control y seguridad vial en la entrada a
la zona de transito calmado, debido a que gran parte de los ciclistas y peatones
transitan por estas vias. También se encontré zonas de parqueo de taxis
publicos en los costados de las carreras 6 y 7 cercanas a la interseccion,
complicando la movilidad para el flujo en la via nacional, siendo estos los
movimientos de mayor dinamica.

Este es un punto neuralgico de la red vial y un gran nodo de viajes de ciclistas,
pues la conexion de zonas de gran variedad de usos y su acondicionamiento
para mejorar la actividad comercial se convierte en una opcion atractiva para
los transeulntes. Se presentan continuos momentos de congestion debido a los
conflictos creados por el desorden de los actores de la movilidad en este punto
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y su dinamica se extiende a lo largo del dia. En la consolidacién de los datos
de todos los movimientos se obtuvo la siguiente informacion:

Tabla 18 Total de vehiculos intervalos de una hora Interseccién Calle 11 con Carrera 7.
Dia entre semana

PERIODO BICICLETAS AUTOS CAMIONES BUSES I\}I—I())(-l'l—'?)l_s
6:30 A 7:30 271 234 34 17 556
7:30 A 8:30 353 324 29 18 724
8:30 A 9:30 343 330 26 18 717
9:30 A 10:30 218 297 18 18 551

10:30 A 11:30 223 279 19 14 535
11:30 A 12:30 297 347 32 20 696
12:30 A 13:30 400 458 46 20 924
13:30 A 14:30 345 415 36 18 814
14:30 A 15:30 302 360 29 18 709
15:30 A 16:30 213 301 23 17 554
16:30 A 17:30 232 276 13 15 536
17:30 A 18:30 302 295 17 17 631
18:30 A 19:30 261 236 17 15 529
TOTAL COMP. 3760 4152 339 225 8476

Fuente: Propia

Grafica 8 Compaosicién vehicular total interseccién calle 11 x carrera 7.Dia entre
semana

4% 3%
“ % u BICICLETAS
u AUTOS
CAMIONES
u BUSES

Fuente: Propia
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Grafica 9 Volumen vehicular horario. Interseccion calle 11 x carrera 7. Dia entre
semana
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Fuente: Propia

En la interseccion los volimenes de autos y bicicletas estan diferenciados por
una minima cantidad de vehiculos, presentando similares proporciones en los
diferentes movimientos. Los comportamientos en las horas pico y valle son
similares moviéndose bajo el mismo patron, siendo la hora pico entre 12:30 y
13:30, sin embargo también presenta picos de volimenes altos en las primeras
horas de la mafiana y al finalizar la tarde. EI comportamiento de los buses
intermunicipales permanece practicamente constante durante el dia, y se ve un
flujo relevante de vehiculos pesados en los movimientos de la vida nacional.

Para estos altos flujos de vehiculos, una alternativa de atencion optima a los
conflictos que se presentan en los movimientos pueden darse en medidas que
garanticen mejores espacios de circulacion a las bicicletas y asi mismo se dé
un orden en los movimientos de los diferentes actores, respetando la jerarquia
de los actores de la movilidad y brindando un manejo adecuado a la situacion
de congestion.
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= Interseccién Calle 12 x Carrera 7

En el punto de interseccion de las vias se encuentran dos de alto grado en la
jerarquia de la red vial municipal. En este punto la carrera 7 forma parte de la
via nacional que atraviesa el municipio, con la calle 12 que es una de las vias
primarias que se extiende desde la carrera 4 hasta la 11, teniendo en su
trayecto diferentes instituciones como escuelas, colegios, oficinas de diversas
dependencias de la alcaldia, clinicas y toda variedad de usos de suelo. En este
nodo se encuentran instalados dispositivos de control del transito (semaforos),
regulando algunos de los posibles movimientos de la interseccion, pero sin
embargo aun se evidencian diversos conflictos en los diferentes movimientos,
el orden y respeto de la jerarquia de los actores del transito y la carencia de
medidas de seguridad vial.

A lo largo del dia hay unos movimientos particulares que forma parte de la ruta
de vehiculos pesados cargados de agregados pétreos, provenientes de minas
del municipio de Carmen de Carupa, que toman estas dos vias para conectarse
con la variante que lleva a Bogota, haciendo de estos un actor importante en el
analisis de la seguridad y la dinAmica de la interseccién.

Figura 11 Interseccién Calle doce (12), con Carrera Séptima (7) - Ubaté Cundinamarca
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Fuente: Propia

Esta interseccion regulada seméaforos muestra conflictos en algunos de sus
movimientos. El paso de vehiculos de carga es un actor de constante riesgo en
la via, aun cuando en horas de alto flujo tienen restriccidon de circulacion para
garantizar la seguridad de estudiantes y bici-usuarios por las dinamicas
cotidianas del mediodia, este no es motivo suficiente para alejar a los usuarios
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de esta concurrida via, pues se convierte en un atractivo corredor para los
ciclistas por su amplio ancho de circulacion, donde la calle 11 a esta altura tiene
un ancho de 9,30 metros en promedio, siendo también invadida para el parqueo
de vehiculos en sus costados, reduciendo el espacio de circulacion por tramos.

El control de los movimientos de mayor flujo por el semaforo, en este caso los
provenientes de la via nacional, es acertado y corresponden los tiempos de
paso, entrando en conflicto los movimientos provenientes de la calle 12 y sus
respectivos giros permitidos, que sin duda los altos flujos se presentan en
direccion de la via nacional. La dindmica es activa a lo largo del dia y el paso
de vehiculos de transporte intermunicipal fluye constante, puesto que la
agencia de las empresas de transporte se encuentra a unos metros del nodo.

Este de la red vial interconecta varias zonas de alta densidad poblacional con
las zonas de servicios y comerciales del centro. Cuenta con amplios espacios
de circulacion en las calzadas, que bajo regulacion de parqueo en los costados
y atencion a los movimientos permitidos este se convierte en un gran nodo de
viajes de ciclistas y distribucion de viajes a las zonas de mayor dindAmica urbana
en el municipio. En la recopilacion de la informacién general de los movimientos
se tiene:

Tabla 19 Total de vehiculos intervalos de una hora Interseccién Calle 12 con Carrera 7.
Dia entre semana

TOTAL
o e IO IS JOML ot ror

6:30 A 7:30 250 290 22 71 633
7:30 A 8:30 381 340 26 109 856
8:30 A 9:30 349 376 25 117 867
9:30 A 10:30 358 378 27 128 891
10:30 A 11:30 404 434 25 163 1026
11:30 A 12:30 492 474 29 165 1160
12:30 A 13:30 593 524 32 95 1244
13:30 A 14:30 542 460 36 107 1145
14:30 A 15:30 455 433 31 132 1051
15:30 A 16:30 432 381 28 141 982
16:30 A 17:30 389 365 25 112 891
17:30 A 18:30 343 376 23 88 830
18:30 A 19:30 304 290 21 78 693

TOTAL 5292 5121 350 1506 12269

Fuente: Propia
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Grafica 10 Composicion vehicular total interseccién calle 12 x carrera 7.Dia entre
semana
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Grafica 11 Volumen vehicular horario. Interseccién calle 12 x carrera 7.Dia entre
semana
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Fuente: Propia

En el comportamiento de los volimenes vehiculares a lo largo del dia se tiene
gue la hora punta del transito es entre las 12:30 y 13:30, aunque no coinciden
para todos los vehiculos, esta es la de mayor flujo de automoviles y bici-
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usuarios. La proporcion de vehiculos y ciclistas es similar, aunque el porcentaje
de camiones resulta ser elevado, siendo en los movimientos de la ruta de
agregados donde predominan. Este es un punto de alta dinamica de peatones
y ciclistas, donde se ven altamente vulnerados por la cantidad de riesgos a que
estan sometidos por parte de los demas actores del transito, ademas de la falta
de regulacion y control en los movimientos, creando continuamente situaciones
de conflicto y peligro.

9.1.2.3 Estimacion y analisis de los volumenes vehiculares. Dia en fin de
semana

En el fin de semana las dindmicas urbanas son diferentes en algunos casos,
pues no se presentan jornadas de estudio o trabajo habituales, ademas de que
por ser Ubaté un municipio con constante visita de turistas por sus multiples
atractivos, también se presentan mas actores no-motorizados y congestion y
actividad en unos puntos particulares del pueblo, como lo son los parques, la
iglesia, los alrededores son bastante concurridos por turistas ciclistas; todo un
conjunto de aspectos que configuran escenarios diferentes de demanda del
transporte en las actividades urbanas y zonas de interaccién publicas y
sociales.

Las consideraciones acerca de cada movimiento son explicitas en la seccién
para el dia entre semana, por lo que no se repiten las caracterizaciones sobre
su ubicacion y sentido. Las dinamicas se ven influidas por las actividades
dominicales en la basilica y la concurrencia al parque, por su conexion entre
parques, restaurantes, espacio publico, entre otros.

= Interseccion Calle 5 x Carrera 7

En este punto se presenta una dindmica de vehiculos constantes en las horas
del dia. Se observo gran dinamica de ciclistas, debido a la gran cantidad de
destinos de bicicleta de montafia que se ofrece en los alrededores del municipio
y la pista profesional de BMX, atrayendo gran cantidad de turistas, por lo que
este movimiento se mantiene con flujos constantes de transeuntes. Se
presentan situaciones de congestidon debido al parqueo en la via de las
personas que viven en este sector y el poco espacio destinado a la circulacion
de peatones
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Tabla 20 Total de vehiculos intervalos de una hora interseccién Calle 5 x Carrera 7. Fin
de semana

PERIODO BICICLETAS AUTOS CAMIONES J&%"S
6:30 A 7:30 261 319 19 599
7:30 A 8:30 311 323 15 649
8:30 A 9:30 297 258 12 567
9:30 A 10:30 281 239 3 523

10:30 A 11:30 280 245 1 526
11:30 A 12:30 310 308 12 630
12:30 A 13:30 350 354 28 732
13:30 A 14:30 296 356 21 673
14:30 A 15:30 259 303 17 579
15:30 A 16:30 234 268 14 516
16:30 A 17:30 208 208 8 424
17:30 A 18:30 259 268 10 537
18:30 A 19:30 193 227 14 434
TOTAL COMP. 3539 3676 174 7389

Fuente: Propia

Grafica 12 Composicién vehicular total .Interseccion calle 5 x carrera 7. Fin de semana
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Grafica 13 Volumen total horario. Interseccién calle 5 x carrera 7.Fin de semana
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La composicion de vehiculos en la interseccion esta formada por bicicletas y
autos en similar proporcion, predominando los automaviles. Se presenta la hora
pico del transito entre las 12:30 y las 13:30, con similares proporciones de
vehiculos motorizados y bicicletas, con poca presencia de camiones. También
muestra una actividad relevante en horas de la mafiana, donde predomina el
flujo de deportistas y ciclistas de montafia. Este punto como se configura como
un importante corredor de ciclistas y autos, pues al conectar las zonas de ocio
y congregacion dominical, genera una alta dinAmica de movilidad, que se ve
afectado su servicio por la carencia de sefalizacion y control de transito,
dafiando la imagen de centro turistico del municipio. Los mayores flujos se
presentan en la mafiana y tarde y en todos los movimientos.

= Interseccion Calle 11 x Carrera 7

A lo largo del dia la actividad fue constante en la interseccion, primero porque
se ubica por la via nacional de va de Bogota a Chiquinquira, por lo que el flujo
continuo de vehiculos por este punto es inherente. Los mayores flujos de
ciclistas se presentan en los movimientos de entrada a la zona de transito
calmado, sin embargo los mayores flujos de vehiculos se presentan en los
movimientos respectivos en sentido de la via nacional.
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También la dinamica de los agentes de transporte publico en este punto y la
cercania a la popular plaza de la gallina, que es un punto que atrae gran
cantidad de turistas, generan situaciones de congestion a lo largo del dia,
afectando la movilidad del sistema en este punto, dificultando la interconexion
de las zonas que comparten gran actividad turistica y alto flujo de actores no
motorizados del transporte.

A continuacién, se presentan los datos para la integracion de vehiculos de toda
la interseccion:

Tabla 21 Total de vehiculos intervalos de una hora Interseccién Calle 11 con Carrera 7.
Fin de semana

TOTAL

PERIODO BICICLETAS AUTOS BUSES CAMIONES MIXTOS
6:30 A 7:30 237 315 17 34 603
7:30 A 8:30 321 339 17 27 704
8:30 A 9:30 305 310 17 25 657
9:30 A 10:30 257 268 14 19 558
10:30 A 11:30 268 269 16 12 565
11:30 A 12:30 314 344 19 25 702
12:30 A 13:30 395 443 18 43 899
13:30 A 14:30 363 439 13 31 846
14:30 A 15:30 283 359 16 23 681
15:30 A 16:30 232 297 16 17 562
16:30 A 17:30 241 267 14 11 533
17:30 A 18:30 281 299 13 19 612
18:30 A 19:30 230 306 14 8 558
TOTAL COMP. 3727 4255 204 294 8480

Fuente: Propia

Grafica 14 Composicién vehicular total interseccién calle 11 x carrera 7. Fin de
semana
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Grafica 15 Volumen vehicular total horario interseccién calle 11 x carrera 7.Fin de
semana
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El comportamiento del transito en este punto se mantiene dinamico a lo largo
del dia, con hora pico entre las 12:30 y las 13:30; el vehiculo predominante es
el automovil, aunque la bicicleta tiene un alto porcentaje de presencia en los
movimientos, siendo los de mayor flujo en direccion al parque principal; el
transporte publico se mantiene constante a lo largo del dia.

En los movimientos referentes a la entrada o salida de la zona de transito
calmado el mayor niumero de vehiculos suele ser las bicicletas, aunque en este
punto los niveles de congestion son permanentes en las horas de mayor
dindmica, principalmente para entrar hacia el parque Neira, donde la densidad
de peatones es mucho mayor que entre semana.

La atraccion de visitantes de los pueblos de la regién se manifiesta en esta zona
debido a la localizacibn de diversos locales comerciales, por lo que al
presentarse cualquier alteracion aumenta la dificultad de moverse, siendo uno
de los mayores problemas el parqueo de bicicletas a lo largo del bordillo de la
via, reduciendo el espacio del tnico carril de circulacion.

e Interseccién Calle 12 x Carrera 7. Fin de semana

En este nodo controlado por semaforos aun se generan conflictos por algunos
de los movimientos permitidos, como es el caso 10(3) y 10(2), ambos sobre la
carrera 7 y que se intersectan con los movimientos que salen hacia el frente,
por lo que dificulta la movilidad. Se presentan altos flujos durante el dia,
especialmente sobre los movimientos que corresponden al mismo sentido de
la via nacional, por la cual ingresan los turistas al municipio. Se observé la
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mayor dinamica en horas de mafiana y tarde, disminuyendo notablemente en
horas de la noche.

El flujo de ciclistas es continuo a lo largo del dia, asi como el de los buses
intermunicipales es constante. A continuacion se muestran los datos de la
integracion de los movimientos de la interseccion:

Tabla 22 Total de vehiculos intervalos de una hora Interseccién Calle 12 con Carrera 7.
Fin de semana

TOTAL
PERIODO BICICLETAS AUTOS BUSES CAMIONES MIXTOS
6:30 A 7:30 301 368 18 41 728
7:30 A 8:30 393 459 18 31 901
8:30 A 9:30 471 492 19 45 1027
9:30 A 10:30 494 513 18 a7 1072
10:30 A 11:30 546 548 19 47 1160
11:30 A 12:30 601 633 26 60 1320
12:30 A 13:30 601 627 24 64 1316
13:30 A 14:30 547 527 27 49 1150
14:30 A 15:30 469 484 19 49 1021
15:30 A 16:30 454 449 18 50 971
16:30 A 17:30 416 422 14 43 895
17:30 A 18:30 375 367 16 49 807
18:30 A 19:30 290 289 10 44 633
TOTAL 5958 6178 246 619 13001

Fuente: Propia

Grafica 16 Composicién vehicular total interseccién calle 12 x carrera 7. Fin de semana
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Grafica 17 Volumen vehicular total horario interseccién calle 12 x carrera 7. Fin de
semana
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En el nodo se da la hora punta del transito entre las 11:30 y 12:30; los vehiculos
gue se observan son el automovil y las bicicletas, predominando el auto en los
movimientos que llevan a la via nacional. Se generan continuas situaciones de
conflicto debido a la falta de sefalizacion y regulacion del transito, pues se
queda corta la accién del semaforo frente a los altos flujos de transeuntes de la
interseccion. Las dinamicas se mantienen en los alrededores del mediodia,
siendo los momentos de mayor congestion, aunque el flujo de ciclistas es mayor
en las horas de la mafiana.

La interseccion en dia domingo evidencia el aumento de flujo por la via nacional
acceso norte, complicando la conexién por la carrera 7 entre calles 12 y 11 para
los bici-usuarios que circulan en este sentido a ingresar a la zona de transito
calmado, generando muchos conflictos en las intersecciones y en este tramo,
gue aunque es corto y presentan una calzada amplia en ambos sentidos,
ademas del parqueo a los costados.

. Aforos bicicletas Interseccién Carrera 11 con Calle 5

Se tomaron los aforos de las tres diferentes intersecciones hechas dentro del
municipio, con el fin de estimar los volimenes de servicio que manejaban las
mismas a lo largo del dia logrando de esta manera encontrar la hora pico
general de cada interseccion para determinar asi la hora maxima del dia.
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Luego de haber determinado la hora se procedié a realizar un aforo
correspondiente en la interseccion de la carrera 11 con calle 5, ubicacion de la
ciclorruta existente de Ubaté, el aforo se hizo a la entrada y salida con intervalos
de 15 minutos durante la hora maxima del dia, los datos recolectados ayudaron
a determinar el nivel de servicio que maneja la ciclorruta actual del Municipio.
Se obtuvo la siguiente informacion:

= Volumen total de servicio ciclorruta actual a la entrada de la Carrera 11

Grafica 18 Total bicicletas entrada Carrera 11
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El volumen que presento la interseccion a lo largo de la entrada de la Carrera
11 tuvo un promedio de 17,2 bicicletas durante un intervalo de 15 minutos, sin
embargo se observa que durante las 13:15 a 13:30 el incremento de utilizacion
de la ciclovia fue de 24 Bicicletas.
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= V/olumen total de servicio ciclorruta actual a la salida de la Carrera 11

Grafica 19 Total bicicletas salida Carrera 11
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Al contrario de la entrada que maneja la Carrera 11, la salida abarca una
utilizacién mayor de la ciclovia, ya que este tuvo un promedio de 36,4 bicicletas
durante un intervalo de 15 minutos, sin embargo hay que tener en cuenta que
la salida manejo tres movimientos diferentes, dando como resultado una
utilizacion alta durante esta hora debido a que los movimientos que presenta
eran hacia areas comerciales, areas residenciales y/o areas veredales. En el
intervalo de 13:15-13:30 se contabilizo un total de 45 bicicletas conteo que se
hizo por todos los movimientos, asi se observa que a pesar que la ciclorruta
existente no se encuentre en las zonas comerciales, bancarias, residenciales,
la utilizacién de la ciclovia existente es alta, ya que hablamos de 45 Bicicletas
en 15 minutos Unicamente por la salida de la misma.
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= Volumen total de servicio ciclorruta actual a la entrada de la Calle 5

Grafica 20 Total bicicletas entrada calle 5
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El volumen que presento la interseccién a lo largo de la entrada de la Calle 5
tuvo un promedio de 10, 2 bicicletas, al contrario de la entrada sobre la carrera
11 que conto con un promedio total de 17,2 bicicletas durante un intervalo de
15 minutos. Concluyendo que la utilizacién de la ciclovia actual es mayor a lo
largo de la entrada de la carrera 11 que la entrada de la ClI 5, sin embargo hay
gue tener en cuenta que el intervalo mayor que tuvo la entrada de la carrera 7
fue durante la 13:15- 13:30 mientras que la calle 5 obtuvo mayor utilizacion a lo
largo de la 13:30 — 13:45 con un total de 17 bicicletas.

= Volumen total de servicio ciclovia actual a la salida de la Calle 5

Grafica 21 Total bicicletas salida calle 5
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Al contrario de la entrada que maneja la Calle 5, la salida abarca una utilizacion
mayor de la ciclovia, ya que este tuvo un promedio de 16,6 bicicletas durante
un intervalo de 15 minutos, sin embargo hay que tener en cuenta que la salida
manejo tres movimientos diferentes, dando como resultado una utilizacion
media-baja, debido a que las zonas que presenta la salida de la Calle 5, son
zonas veredales con poco flujo de poblacién en bicicletas. En el intervalo de
13:15-13:30 se contabilizo un total de 37 Bicicletas conteo que se hizo por todos
los movimientos, concluyendo que la utilizacion mayor dentro de la ciclovia es
la de la Carrera 11, ya que presenta movimiento hacia zonas que la mayoria de
la poblacion de Ubaté transita y/o utiliza.

Figura 12 Interseccién Carrera once (11) con Calle quinta (5) - Ubaté Cundinamarca

Fuente: Propia

Con registros obtenidos de la zona, se pudo observar que el problema que se
presenta a lo largo del municipio, también se presenta a la altura de las salidas
de la ciclorruta existente, debido a que no hay demarcacién donde indique
prioridad a los biciusuarios, dando como resultado una desorganizacién en la
interseccion.

87



9.1.2.4 Encuestas de interceptacion y en centros de viaje

Para la evaluacion del comportamiento de los patrones de origen-destino de los
viajes en Ubaté, se realizaron unas encuestas de interceptacion y en centros
de servicios en diferentes zonas del municipio, que dependiendo de la cantidad
poblacional que manejaba cada sector se determind la siguiente division de
encuestas realizadas (Ver Tabla N 23). Esta encuesta fue revisada y aprobada
por pares académicos, entre ellos los tutores metodolégico y disciplinar,
ademas de un tercero que validaron el modelo de la encuesta planteada para
este estudio.

Tabla 23 Tabla Division de la poblacién por barrios

BARRIO POBLACION % poblacion  # encuestas

NORTE 2402 11,76 44

SANTA BARBARA 2621 12,84 49

EL ESTADIO 1249 6,12 23

JUAN JOSE NEIRA 1599 7,83 30

EL CENTRO 841 4,12 16

SAN FRANCISCO 2280 11,17 42

SIMON BOLIVAR 2388 11,70 44

SAN IGNACIO 477 2,34 9

VILLA ROSITA 885 4,33 16

SAN JOSE 1160 5,68 21
CALDERITAS 260 1,27 5

EL CERRITO 1074 5,26 20

VIENTO LIBRE 203 0,99 4
PARQUES DEL CERRITO 524 2,57 10
URBANIZACION LA LEGUA 833 4,08 15
URBANIZACION COVIMPRU 70 0,34 1
URBANIZACION EL PORTAL 934 4,57 17
URBANIZACION LA ESPERANZA 80 0,39 1
URBANIZACION LAS MARGARITAS 209 1,02 4
URBANIZACION SANTA CATALINA 32 0,16 1
URBANIZACION LA ESTANZUELA 208 1,02 4
URBANIZACION LA TOSCANA 8 0,04 0
URBANIZACION LOS PINOS 24 0,12 0
VILLAS DEL NORTE 48 0,24 1
ALAMEDA DE ALBORNOZ 9 0,04 0

TOTAL 20418 100 378

Fuente: Propia
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Las encuestas se realizaron en dias habiles y dias no habiles, manejando
diferentes horarios dentro de los mismos, esto con el fin de abarcar la diferente
poblacién que habita y circula en Ubaté. Con la informacién obtenida se
reconocieron los diferentes actores que hacen uso de las vias, las principales
zonas de atraccion y generacion de viajes que tiene la poblacién y otros factores
caracteristicos de los bici-usuarios, logrando asi determinar si el enfoque del
estudio concuerda con las problematicas proyectadas que presentan
diariamente para los habitantes.

De acuerdo al formato de la encuesta, se abordd inicialmente con la
caracterizacion del usuario, indagando sobre los datos: sexo, edad, estrato
socio-econdmico, numero de personas que conforman el nucleo familiar y el
namero de personas de ese nucleo que usa la bicicleta como medio de
transporte; luego se pregunta sobre la informacion respectiva al viaje como:
origen y destino del viaje, motivo, frecuencia del viaje en la semana, duracion
aproximada y tipo de aparcamiento que usa; finalmente se busca conocer la
perspectiva del sistema actual de movilidad, por lo que realizan preguntas
sobre: tipo de medidas que motivarian a las personas a movilizarse en
bicicletas, motivos por los que se motivan o desmotivan a transporte en este
tipo de vehiculos y las medidas convenientes acerca de la seguridad vial.

De acuerdo a esto se encontraron los siguientes resultados:

Grafica 22 Genero de poblaciéon encuestada

= Masculino
s Femenino

Fuente: Propia

Del total de la poblacion encuestada, la participacién del género masculino fue
mayor presentando un 53.4% frente a un 46.6% del género femenino. Esto
muestra la equidad del sexo en el uso de la bicicleta, mostrando lo incluyente
de este sistema.
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Grafica 23 Edad de la poblacién encuestada
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Se observa que los bici- usuarios del municipio abarcan todas las edades, sin
embargo los menores de 10 afios no tienen una participacion significativa ya
gue solo manejan un 4.5% en esta y usualmente estan acompafados, mientras
qgue en edades de 10 a 18 afios hay un incremento significativo del 14%. En el
rango de 19 a 26 afios los usuarios tienen una intervencion del 22,2% siendo
alta frente a otras edades, sin embargo los bici-usuarios se distinguen por estar
en una edad de los 27 a 35 afios ya que cuentan con contribucion del 23,5%
del total de la poblacién encuestada. En las edades de 35 a 50 afios hay una
disminucién considerable ya que solo se presenta el 15.9%, mientras que el
consorcio de las personas mayores de 50 afos es del 19,8%. Esto refleja que
el uso de la bicicleta es general por la poca variacion de porcentajes entre los
diferentes usuarios y sexos.

Grafica 24 Estrato socio- econémico de la poblacién encuestada

1,1%

[

/ . = Estrato 1
s Estrato 2

50.5% ,/// Estrato 3
= Estrato 4

s Estrato 5 -6
0,0%

\\\‘%

\

)

Fuente: Propia



La ejecucion de la encuesta fue hecha en diferentes puntos de la ciudad
generando asi una heterogeneidad en la muestra de la poblacion, sin embargo
al momento de realizar el conteo se encontré con que la poblacién mayor de
bici- usuarios se presenta en el estrato 2 y 3, siendo el tres el de mayor
contribucion ya que aporta un 50,5% frente un 31,0% del estrato 2, siendo una
alternativa adoptada por buena parte de la poblacion que con medios
motorizados propios prefieren este modo mas eficiente; el estrato 1 también
presento una implicacion del 17,5% , donde se encuentra que gran parte de las
clases populares y campesinas de las zonas periféricas y rurales acogen la
bicicleta como vehiculo preferencial de transporte, evidenciando la inclusion de
la comunidad con este modo.

Grafica 25 Niumero de personas que conforman el nicleo familiar del encuestado
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Fuente: Propia

Los resultados de las encuestas arrojaron que la contribucibn mayor se haya
entre las cuatro y cinco personas por familia, contando con una participacion
del 29,9% y 28,8% frente, a un 12,2% y 17,7% que presentaron los nucleos
familiares de tres y seis personas; mostrando como los circulos familiares
resultan ser numerosos, generando mas necesidades de transporte para la
poblacion.
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Para definir el comportamiento de los viajes que manejan los usuarios se
definieron diferentes motivos de viaje, los datos obtenidos arrojaron que la
participacion mas alta la tiene el trabajo con un 31,2%, mientras que el hogar
tiene una baja intervencion ya que solo hablamos del 3,2%, se ve que las zonas
mas transitadas no son por motivos residenciales sino comerciales, servicios o
con otros fines para el usuario. El estudio también es relevante con un 20,9%
teniendo en cuenta que la poblacion encuestada no se centra a este tipo de
poblacion, se conoce que dentro del municipio la cantidad de colegios y/o
universidades abarcan muchos residentes de Ubaté y sus alrededores,
convirtiéndolos también en importantes usuarios.

La salud intervino con un 13,2% y el ocio participo con un 21,2% notando que
en los fines de semana esta era la mayor respuesta por el usuario. La gran
variedad de motivos muestra como la dinamica del transporte como medio para
el acceso de la sociedad a bienes y servicios tiende a optar por la bicicleta como
uno de los mas influyentes en el sistema y que en la actualidad han sido pocas
las medidas tomadas para garantizar un buen servicios a este tipo de usuarios.

Grafica 28 Frecuencia del viaje
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Fuente: Propia

La frecuencia de los viajes se arroja resultados de una vez por semana 3,7%,
2 a 3 veces por semana 10,1%, diario entre semana 6,1%, de 2 a 3 veces diario
40,7% y mas de 3 veces al dia una contribucion del 39,4% de los usuarios.
Concluyendo que el bici-usuario utiliza mas de 3 veces al dia la bicicleta, se
entiende que la incidencia de este modo de transporte dentro del municipio es
alta debido a los multiples viajes que se pueden llegar a realizar a diario por las
personas para cualquier motivo de desplazamiento.
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Grafica 29 Viajes diarios realizados
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Fuente: Propia

Encontrando que la frecuencia mayor se halla en los viajes diarios que realizan
los usuarios, se procedié a realizar una grafica adicional donde se muestran
Gnicamente los viajes hechos en el dia determinando que con una participacion
del 47,2% las personas utilizan la bicicleta entre 2 a 3 veces al dia, donde
afirmaron que los viajes que mantenian eran repetitivos durante la semana ya
que muchos de estos viajes los realizan con diferentes fines, como se mostré
en los motivos de los viajes, tales como ir almorzar hasta sus hogares o ir a
recoger a sus hijos al colegio, y nuevamente volver a su sitio de trabajo, entre
otros. La contribucidn de tres viajes 0 mas también fue alta ya que conto con
un 45,7%, determinando asi que el uso de la bicicleta en la poblacion de Ubaté
es bastante alta.

Grafica 30 Duracién aproximada del viaje
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Fuente: Propia
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La duracion de los viajes que se presento en la poblacion encuestada fue menor
a 5 minutos para el 5% de la poblacion, de 5 a 10 minutos fue de 11,1%, se
encontrd un incremento en el intervalo de 10 a 15 minutos con un consorcio de
27,2%, sin embargo de 15 a 20 minutos la participacion fue mayor con un
31,7%, Se encuentra que los usuarios que mas se concentran dentro del
municipio realizan viajes cortos o medios, cuando son largos prefieren omitir
moverse en bicicleta; sin embargo la participacion de la poblacion con registros
mayores a los 20 minutos o entre 15 y 20, que en muchos casos eran de zonas
rurales o peri-urbanas fue de 24,9% conociendo la importancia para esta
poblacion que encuentra en la bicicleta un eficiente servicio.

Grafica 31 Tipo de aparcamiento
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Fuente: Propia

Un factor importante dentro de la encuesta fue el tipo de aparcamiento que el
usuario de bicicleta utiliza, pues esta es una de las problematicas mayores que
maneja el municipio, debido a que por falta de lugares de parqueo se presenta
desorganizacion en las aceras y la congestion en Ubaté. Los datos arrojados
nos ayudaron a determinar que el sitio preferido por los habitantes para
parquear las bicicletas es el espacio publico con una participacion del 39,7%
frente aun 17,7% de bicicleteros y un 11,4% de parqueaderos; se concluye que
la falta de espacios o de cultura vial dentro del municipio es alta y que esto esta
generando una afectacion grave y representativa, puesto que los conflictos que
se presencian en algunas zonas por la reduccion de los espacios de circulacion
y la falta de elementos del mobiliario urbano que sean ciclo-inclusivos afectan
a los usuarios, tanto de bicicletas como de vehiculos motorizados.
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Grafica 32 Medidas de motivacion para el transporte en bicicleta dentro del
municipio de Ubaté
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Fuente: Propia

La participacion del 46% de los usuarios encuestados afirmé que una de las
medidas de motivacion para el uso de bicicleta dentro del municipio serian las
ciclovias, ya que en el momento la poblacion presenta inconformidad por falta
de espacios para transitar como bici-usuarios, sintiendo inseguridad respecto a
los otros modos, la cultura vial Gnicamente tuvo lugar de un 17,5%. Frente a las
medidas motivacionales de generar mas parqueaderos, bicicletas publicas o
institucionales, ninguno de los encuestados estuvo de acuerdo por lo que la
intervencion fue del 0%, mostrando la necesidad de los usuarios a tener
mejores vias para su circulaciéon comoda y segura, manifestado en el deseo de
MAas vias y espacios que garanticen confort y seguridad a los bici-usuarios.
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Grafica 33 Motivacion para transportarse en bicicleta
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Fuente: Propia

En las encuestas se hicieron preguntas abiertas con el fin de obtener diferentes
puntos de vista del usuario, a manera de encontrar otras problematicas
adicionales a la presentada durante el proyecto. Los resultados que arrojaron
las encuestas afirmaron que la medidas de motivacién que tenian los habitantes
para la uso de la bicicleta era la economia y la eficiencia con una intervencion
del 24,9% y 24,6%, mostrando de esta manera a la bicicleta como el vehiculo
de transporte mas atractivo por sus multiples beneficios debido a la importancia
gue tuvo también por ser un buen habito para la salud y la facilidad de acceso
de todo tipo de usuarios, sin distinguir edad, sexo, estrato y accesibilidad al
transporte.
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Grafica 34 Desmotivo para hacer uso de la bicicleta
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La medida de mayor desmotivacidon que se encontré fue el clima y la
inseguridad respectivamente, con una contribucion de 28,6% y 22,6% |,
afirmando asi que los habitantes se sentian inseguros por falta de personal de
la policia que evite los accidentes por imprudencias y los robos que se
presentan en ciertas horas o lugares; también la falta de espacios, sefializacion
y sitios de parqueo adecuados para hacer el uso debido de la bicicleta y
garanticen la seguridad vial se ven que influyen como razones para no usar la
bicicleta. Otro de los motivos que se encontraron relevantes fue la
manifestacion de algunos usuarios de que la extensa distancia del viaje los
motiva a usar otro vehiculo, usualmente automovil, pues tampoco existe una
alternativa publica.

Grafica 35 Medida de seguridad vial considerada para promover las autoridades del
municipio
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En cuanto a las observaciones de la medida de seguridad vial que deben
promover las autoridades para garantizar el transito seguro de los ciclistas, las
respuestas de los encuestados fueron las siguientes: con una intervencion del
5,8% opinaron que debian ser las campafas de educacion, el 19.0% opino que
la utilizacion de cascos Yy reflectivos ayudaria a la disminucion de accidentes
viales dentro del municipio, el 3,7% afirm6 que el control a ciclistas debia ser
tenido en cuenta, mientras que el 17,2% estuvo de acuerdo en que el control
del trénsito era lo necesario para que no se crearan situaciones de riesgo, la
participacion de vehiculos pesados era un problema mayor en solo un sector,
pues solo el 2.6% opino que era la medida que se debia promover en esa zona
de la calle 12. El motivo que mas se evidencio fue el respeto de la jerarquia vial
con un 22,2%, dando a conocer los usuarios que los ciclistas dentro del
municipio debian ser reconocidos como actores vulnerables de la movilidad y
que el transito se debia enfocar a la seguridad del mismo, asi mismo afirmé el
18,3% al decir que la mejora de espacios de transito seria la medida ideal que
debia implementar la alcaldia para solucionar muchos de estos problemas.

9.2 ANALISIS DE RESULTADOS DE ESTUDIOS DE OFERTA Y DEMANDA

9.2.1 Analisis general

La situacion actual del transito en la zona de estudio, concentrado en el sector
del centro y sus vias de conexion a los diferentes extremos, mostrd varios
fendmenos que acentlan el desorden de los actores del sistema de movilidad.
Se vio por ejemplo que en las vias con calzadas amplias, se parquean en los
costados a lo largo de las vias, no solo en las analizadas en los inventarios sino
también como se percibid en campo en general en las vias secundarias y
algunas de las principales que conectan las zonas concurridas, los espacios
publicos e instituciones, por lo que el area de circulacibn se reduce
considerablemente, como se observa en las siguientes imagenes, donde no se
cuenta con un debido manejo de zonas de parqueo, generando situaciones de
conflicto.
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Figura 13 Invasion por parqueo en oficinas de dependencias de la Alcaldia. Carrera 8
con Calle 10

/

=

Fuente: Propia

Otro de los aspectos relevantes que contribuyen a la problematica de la
congestion y bajas velocidades de circulacidon en la zona centro es la falta de
parqueaderos, tanto de autos como de bicicletas, siendo una situacion bastante
comun que se generen conflictos de enfrentamientos de los usuarios de las vias
o también que debido a la invasibn de la calzada se represen flujos
temporalmente, como se observa en la siguiente figura
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Figura 14 Invasion por parqueo, conflictos en sentidos de circulacion. Carrea 9 con
Calle 6. UDEC

Fuente: Propia

Figura 15 Invasion por parqueo en calle de salida de zona de transito calmado. Calle 10
con Carrera 7

Fuente: Propia

101



Figura 16 Mala distribucién de espacio de aparcamiento. Parque Juan José Neira

Fuente: Propia

Figura 17 Conflicto en sentidos de circulacion por falta de medidas de regulacion.
Carrera 6 entrada al parque Juan José Neira

Fuente: Propia
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Asi como estos y muchos otros ejemplos se pueden evidenciar los conflictos
en la circulaciébn debido a: invasion de franjas de transito, carencia de
parqueaderos, ausencia de sefalizacion en las principales vias e
intersecciones y en la zona de influencia de transito calmado, falta de respeto
y reconocimiento en los actores mas vulnerables, como lo manifestaron los bici-
usuarios en las entrevistas, conflictos en los sentidos de circulacion de algunas
vias que no corresponden a anchos adecuados para el sentido bidireccional, y
otros factores; todo esto confirmando la necesidad de intervencion del sistema
de movilidad con medidas que garanticen comodidad y seguridad a los ciclistas,
optimizando los flujos en las zonas criticas de congestion y configurando una
movilidad sostenible para el municipio. Otra cuestion es que en otros puntos se
aglomeran sefiales en un espacio muy corto o se repiten las sefiales, aspecto
qgue le hace perder funcionalidad a la sefalizacion, generando una saturacion
en el panorama visual.

La falta de atencién en intersecciones altamente concurridas, como suele
suceder en las intersecciones con la via nacional o en los sitios de mayor
concurrencia, suelen crear situacion criticas de movilidad, principalmente
donde los peatones requieren de amplios espacios y que estos mismos invaden
las vias. La proyeccién de la ciclorred contribuird a la organizacion del transito
separando los flujos en algunas partes y dando un nuevo orden en la jerarquia
de la movilidad, pero esto solo es posible con la integracion de otras medidas
del sistema de movilidad como lo es la regulacion y la educacion vial.

Figura 18 Conflicto por aparcamiento en costados y por falta de medidas de regulacion
y seguridad vial

Fuente: Propia
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9.2.1.1 Matriz origen-destino y lineas de deseo de viaje

De la poblacion de muestra se obtienen los pares de zonas mas concurridos,
obteniendo la distribucién geografica de los viajes por medio de pares origen-
destino, mostrando las zonas que mas viajes generan y las que mas atraen,
que no necesariamente coindicen. Se realizO una nomenclatura para la

LOCQ\IO’(ﬂwa\)l—‘CIU)

A < =
w N Rk O

PR W W N

generacion de la matriz:

Tabla 24 Caracterizacion de sitios origen-destino

Sitios de origen y destino

BARRIO O/D BARRIO O/D
Norte 1 Ubanizacion la Legua 14
Santa Barbara 2 Urbanizacion El portal 15
El estadio 3 Urbanizacion Covimpro 16
Juan Jose Neira 4 Urbanizacion La esperanza 17
El centro 5 Urbanizacion Las Margaritas 18
San Francisco 6 Urbanizacion Santa Catalina 19
Simon Bolivar 7 Urbanizacion La Estanzuela 20
San Ignacio 8 Urbanizacion La Toscana 21
Villa Rosita 9 Urbanizacion Los Pinos 22
San Jose 10 Urb. Alameda de Albornoz 23
Urb. El cerrito 11 Viento Libre 24
Villas del Norte 12 Parques del Cerrito 25
Calderitas 13 Vereda u otro 26
Fuente: Propia
Tabla 25 Matriz origen-destino
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 Total
2 3 3 3 3 1 1 3
2 1 1 1 2 1 1
4 3 3 8 1 1 1 1 -
3 2 1 4,3 4 2 1 1 2 3 2 -
2 2 3 2 3 4 1 12 1 2 102 1 8 2 3 -
1 3 3 4 2 4 1 2 2 1 2 1 3 -
1 4 8 5 1 11 1 4 2 3 -
1
1 1 2 4
1 2 1 4
2 3 2 2 11
2 2 4
2 2 1 1 1 8
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14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
Total

31

5 3 8 3 1 2
9 3 5 5 2 1
1 1 1
2 2 3 2 1
1 1
1
1 1
1
1 2 2 2 1 1
2 1 2 3 1 1
2 3 4 3 2 1 1 1

15 /8 52 62 53 47 0 2 2 5 2 8 15 8 5 1 4 5 0 0 1 0 20

Fuente: Propia

De la matriz se resaltan las zonas que mas generan en color azul en tono claro
y en tono oscuro otras en menor magnitud; en la parte inferior se resaltan las
zonas que mas atraen viajes, amarillo en magnitud alta y tono oscuro en menor
magnitud; en verde se resalta un par origen-destino generado por una zona de
la periferia urbana como lo es el sector de viento libre.

De acuerda a los datos obtenidos se determinaron los siguientes resultados
de los pares mas dinamicos:

Tabla 26 Pares origen-destino mas concurridos.

PARES CONCURRIDOS

Origen Destino
El portal San Fco.
Lalegua Centro
Simon Bolivar Centro
Covimpru Juanjo Neira
Estadio Simon Bolivar
Centro Viento libre

Fuente: Propia
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De los pares encontrados se observa que los origenes se localizan en zonas
predominantemente residenciales, con altas densidades de poblacion, como lo
son los barrios Simon Bolivar, San Francisco o centro; también en zonas como
Covimpru o el Portal, conecta diferentes barrios de densidad mas pequefias,
pero que tienen una gran variedad de usos de suelos, como son locales
comerciales, servicios técnicos de mecanica, agroindustria, aprovisionamiento
de bienes; elementos que los convierten en zonas de dinamicas urbanas
constantes.

Hay sectores que a pesar de no ser los maximos generadores de viajes también
muestran una tendencia relevante a ser parte de estas zonas, como lo fueron
los alrededores de un punto maximo, Covimpru, los barrios de los alrededores
(cerritos, Santa Catalina) generan una cantidad alta de viajes; otra zona como
la del barrio norte, la legua, que también generan dindmicas intra-zonales, y
ambas en la entrada de los usuarios del espacio rural del municipio.

Otro aspecto relevante que se observa es la generacion de viajes en las zonas
rurales del municipio, incluso hasta intermunicipales, donde gran parte de bici-
usuarios, principalmente en los colegios y universidad, utilizando las vias
departamentales de acceso (provenientes de Carupa, Cucunuba o
Lenguazaque), las que llevan al sector viento libre, localizado en el area
periurbana del municipio hacia el norte y las que conllevan a las veredas de La
Patera o Tausavita, hacia el suroriente del municipio. Todas estas ingresan por
algunas de las zonas reconocidas como pares mas concurridos, por lo que la
conexién de estas con el centro o las instituciones de servicios publicos, que
son el destino mas comun de los visitantes de las zonas aledafias al municipio.

De esta forma, se representan las lineas de deseo de viaje en el plano urbano,

donde el grosor esta en funcién de la cantidad de viajes respecto a las otras
zonas, mostrando las lineas de atraccion de aparte las de generacion.
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Figura 19 Lineas de produccién y atraccion de viajes

CONVENCIONES
LINEAS DE VIATE

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

En la grafica se observan geograficamente los pares de origen-destino mas
concurridos, correspondiendo a los barrios: El portal, San Francisco, La Legua,
Centro, Simén Bolivar, Urbanizacion Covimpru, Juan José Neira y Estadio. Alli
se observa una distribucion de los viajes concentrada principalmente a la zona
central compuesta por los barrios San Francisco, Centro, Simoén Bolivar y Juan
José Neira.
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Figura 20 Origen: Barrio El Portal-Destino: Barrio San Francisco

CONVENCIONES
LINE: VIAJE

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

Esta linea atraviesa toda la zona centro del municipio, caracterizandose la zona
del barrio el Portal y sus alrededores por predominar como sector residencial,
mientras en el barrio San Francisco la variedad de usos del suelo atrae diversa
poblacién de usuarios, pues congrega instituciones educativas, de servicios
publicos y también una buena parte es residencial, siendo uno de los barrios
con mayor densidad de poblacion.
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Figura 21 Origen: Barrio la Legua- Destino: Barrio Centro

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

En esta linea se conectan dos barrios altamente densificados, ademas que
presentan usos mixtos del suelo, siendo el centro lugar que acoge el parque
principal, zona de restaurantes, centros médicos; teniendo intermedio el barrio
Juan José Neira, que también manifiesta alta dindmica urbana y conteniendo
el tramo peatonalizado existente, que se conectan por varias vias principales
para llegar a la Legua, un sector residencial pero con presencia considerable
de locales comerciales y acceso a transporte intermunicipal.
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Figura 22 Origen: Urbanizacion Covimpru - Destino: Barrio Juan Jose Neira

CONVENCIONE S
LINEASDEVIATE

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

Esta linea conecta un sector donde la expasion urbana se ha evidenciado,
siendo este sitio convergente de varias urbanizaciones que generan una
magnitud relevante de viajes, siendo el lugar de las urbanizaciones Covimpru,
cerritos (urbanizacion y parque) y Santa Catalina. Esta linea conecta con el
sector del parque Juan José Neira, siendo un lugar de una zona comercial y
financiera concurrida del municipio.
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Figura 23 Origen: Barrio Simon Bolivar- Destino: Barrio Centro

CONVENCIONES
LINEASDEVIAJE

(N S|MON BOLIVAR - CENTRO

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

Este par conecta dos zonas altamente pobladas, uniendo dos centros
importantes de servicios, consolidandose en ellos usos del suelo
institucionales, comerciales, residenciales; todo esto muestra la interaccion de
diversos motivos de viaje para estas zonas.

Figura 24 Origen: Barrio el Estadio - Destino: Barrio Simon Bolivar

CONVENCIONES
LINEASDE VIAJE

ESTADIO - SIMON BOLIVAR

Fuente: Propia sobre base geografica de PBOT

Estas dos zonas muestran claramente la tendencia hacia la zona del barrio
Simon Bolivar que posee diversas instituciones educativas, desde un sector
netamente residencial, pero con posesién de dos escenarios para eventos
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culturales y deportivos, colindando con la zona determinada para la expansion
urbana y siendo el acceso del municipio de Lenguazaque.

Las principales zonas de generacion de viajes se perciben en los barrios de
mayor densidad poblacional, como lo son los barrios Norte, Centro, Juan José
Neira, San Francisco, El Estadio, varias urbanizaciones como La Legua, El
Portal, Santa Catalina, etc. Esto evidencia la mayoria de viajes que tienen por
origen los domicilios, o la presencia de viajes intra-zonales en el caso de los
barrios de la zona central. Un aspecto relevante es la presencia de viajes de
las zonas periurbanas y rurales, como se muestra en la gréfica 36, donde los
viajes generados en el sector de Viento Libre y las veredas también entran a
formar parte de los sitios de mayor generacion.

Grafica 36 Vectores de produccién de viajes
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Fuente: Propia

Las zonas de mayor atraccion de viajes se concentran en los sectores de
servicios urbanos, culturales histéricos y comerciales segun el P.B.O.T,
atrayendo los barrios Juan José Neira, San Francisco, Simon Bolivar y Centro
la mayor cantidad de viajes. Dentro de estos se encuentran todas las
organizaciones financieras, parques y plazas principales, oficinas de gobierno
y la mayoria de instituciones educativas del municipio.
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Grafica 37 Vectores de atraccion de viajes.
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Fuente: Propia

En estos sectores también los barrios residenciales con mayor densidad de
poblacién atraen gran cantidad de viajes, al igual que las zonas rurales y
periurbanas como lo evidenci6 en las zonas generadoras de viajes, haciendo
de ellas zonas relevantes para el estudio del transito en bicicleta.

9.3 PROPUESTA TECNICA DE CICLORRED

9.3.1 Principios y criterios de disefio

El planteamiento técnico de una ciclorred responde a diversos aspectos de
revision para su proyeccion. Su fundamento esta en atender a los principios
obtenidos en los antecedentes y concepcion de la propuesta por los cuales se
empez0 esta investigacion, como fueron: integrar a la bicicleta como uno de los
principales actores del sistema de movilidad municipal, garantizandole
comodidad y seguridad en sus desplazamientos, mejorando la calidad de vida
urbana y revitalizando las dinamicas en los espacios publicos. Estos principios
buscan repensar el espacio disponible para la integracion de todos los actores
de las vias, generando por medio de la conectividad vial una red de espacios
publicos e interfaces urbanas, esperando crear una nueva perspectiva de la
naturaleza urbana y su sistema de movilidad sostenible.
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La seleccion de las vias de intervencién corresponden al reconocimiento de las
zonas de mayor dindmica en la generacion y atraccion de viajes, buscando
generar una conectividad eficiente entre las zonas mas concurridas por los bici-
usuarios, asi como también se busca aumentar la cobertura y efectividad de la
red vial. También se proyecta bajo los requisitos para ciclorredes planteados
en la guia de ciclo-infraestructura, estos son atractividad, coherencia,
comodidad, directividad y seguridad.

Estos requisitos basicos expuestos en la guia hacen referencia a una serie de
elementos que aplicandolos integralmente, pueden atender plenamente la
necesidad de la demanda de ciclistas. La atractividad hace referencia a las
percepciones del ciclista, donde por medio de recursos ambientales y
urbanisticos se estimula a su uso; la coherencia explica que debe cumplir tres
facetas complementarias, en primer lugar la ciclorred debe ser apropiada para
todo tipo de usuarios, atendiendo cémodamente sus habilidades o
vulnerabilidades, en segundo lugar la extensién debe tener una buena
cobertura, satisfaciendo una alta variedad de origenes y destinos de viaje
(situacion contraria a la ciclobanda existente, pues Unicamente atiende el tramo
de una via principal), y en tercer lugar las rutas deben presentar continuidad a
lo largo de su recorrido, siendo claras las conexiones de las vias. El principio
de comodidad promueve en el disefio evitar la tension permanente del usuario
en la convivencia con los otros actores de la via, influyendo en estos la
seleccién de tipologias a aplicar en el disefio ciclo-inclusivo; la directividad hace
alusién a generar caminos mas cortos y directos, reduciendo los desvios,
facilitando el desplazamiento en la ciclorred; y por ultimo el principio de
seguridad que se refiere a tener en cuenta los conflictos con otros vehiculos y
peatones, sin dejar de lado los sociales, donde se tienen en cuenta la
criminalidad o los siniestros, garantizando la seguridad vial y urbana.

Teniendo claros estos principios, se seleccionaron las vias para luego definir la
tipologia de via ciclista o ciclo-adaptada, de acuerdo a las zonas susceptibles
a intervencion (segun anchos de calzada, flujos, conflictos con demas actores)
y a las observaciones de campo. La red se articula al marco de propuestas
estipuladas en el plan basico de ordenamiento territorial que establece la
proyeccién de ciclo-infraestructura, de modo que se reconozca la vulnerabilidad
de peatones y ciclistas, aunque no define las vias de intervencion; los Unicos
proyectos en cuanto a la red vial que menciona el documento son el corredor
oriental que desviaria el trafico pesado proveniente de la via nacional y
descongestionaria la via principal que atraviesa el municipio (en la actualidad
ya esta en funcionamiento esta via) y la peatonalizacion de un tramo de via de
la carrera 7 que conecta las zonas publicas y comerciales de los parques
(principal y Neira), la plaza Ricaurte (o plaza de la gallina), pasando por la
reconocida calle del comercio (en la actualidad la peatonalizacion abarca desde
la calle 8 hasta la 11).
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Teniendo como criterio principal después de evidenciar que la poblacion de
usuarios de la bicicleta tiene una amplia gama edades, oficios, motivos; se
busca garantizar la seguridad y la cobertura de la ciclorred uniendo instituciones
educativas, centros de servicios meédicos, institucionales, comerciales, de
gobierno, puesto que la mayoria de estas organizaciones se encuentran
localizadas en la zona de mayor atraccion de viajes, como lo mostré la matriz
origen-destino; cubriendo las zonas de mayor densidad de residentes y los
puntos atractores de viajes.

9.3.2 Seleccion de vias de intervencion

En primer lugar se busco articular la ciclorred con este espacio intervenido,
implementando medidas que operen de forma integral con la infraestructura
existente, creando un corredor ciclo-inclusivo en la zona de transito calmado
de la carrera 7, dandole conectividad a la zona de los parques y plazas,
ubicados en los barrios centro y Juan José Neira. Buscando atender los
conflictos en las zonas centrales, se saca provecho de los sentidos de flujo
ya establecidos en la zona para crear circuitos unidireccionales que
resuelvan los problemas de circulacion de ciclistas en la zona de transito
calmado actual, reduciendo también el parqueo en los costados, de forma
que mejore la circulacion en las vias intervenidas. Esto para evacuar de los
barrios centro, Neira, San Francisco y Simon Bolivar, esperando distribuir los
viajes al resto de extremos del municipio.

Para la conexion de la zona norte y noroccidental, uniendo el par origen-
destino (O-D) Estadio-Simén Bolivar, se plantea la intervencion de la calle
12 a lo largo de su recorrido (entre carreras 4 y 11), siendo adecuada para
la intervencion debido al amplio espacio de circulacion con una calzada
bidireccional de casi 10 metros de ancho y grandes volumenes de ciclistas;
esto hace de este corredor un tramo atractivo para la aplicacion de disefio
ciclo-inclusivo. Interconectando con la ciclorruta de la carrera 11 se atiende
de esta forma la alta demanda de bici-usuarios presente actualmente,
garantizando la seguridad y comodidad necesaria, puesto que la via ya ha
presentado siniestros en varios puntos, manifestando la presencia de
actores con alta vulnerabilidad en las vias, como lo son los estudiantes y sus
familiares los que usan la bicicleta como medio de transporte escolar y
cotidiano. Esta conectaria varios barrios de gran densidad de habitantes y
altos flujos de ciclistas.

Para garantizar la continuidad de la red, la intervencion debe realizarse
desde el estadio municipal por la carrera 4, siendo esta una via principal,
con anchos optimos para la intervencién, hasta el punto de conectarse con
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la calle 12, recogiendo de esta forma los usuarios provenientes de las zonas
aledafas a la legua, el portal, lugares y urbanizaciones cercanas a la plaza
de mercado, instituciones educativas como el SENA y jardines infantiles,
entre otros. De esta manera también se busca articularse a los deseos de la
administracion de expansion urbana hacia el oriente, ampliando la cobertura
de interconexion con la zona central.

Teniendo esta conexion ya se unirian tres de las vias mas concurridas por
los ciclistas (calle 12, carrera 7 y la ciclorruta de la carrera 11), aunque para
completar la conexion entre la calle 12 y la zona de transito calmado, se
propone una intervencion integral a este tramo de altos niveles de congestion
y flujos de circulacién, como lo es el comprendido entre las calles 11y 12
sobre la carrera 7, buscando de esta manera solucionar los problemas de
combinacion de los actores de la via y la invasion al espacio de transito de
vehiculos, de forma que se mejore la movilidad y la seguridad de los usuarios
de medios de transporte no-motorizado.

Para una mejor evacuacién de los viajes de la zona de mayor atraccién de
viajes, se busca aprovechar la regulaciéon de los sentidos de circulacién,
creando vias ciclo-adaptadas donde se dé el transito compartido, pero se
garanticen unas condiciones minimas de seguridad para los ciclistas,
saliendo a conectarse con otros tramos de la ciclorred. Estas vias
alimentadoras de los ejes principales de la red vial pueden ser la carrera 8
entre calles 8y 12, las calles 8y 9 entre carreras 8 y 11, en conjunto con
el tramo mencionado anteriormente de la carrera 7 entre las mismas calles;
regulando asi los conflictos en los sentidos de circulacion que se presentan
en la actualidad, ademas de mejorar la conexién con los destinos de la zona
centro.

A manera de cerrar el cuadrilatero que se ha formado por las vias a intervenir
y la integracion con la infraestructura actual adaptada a los modos no
motorizados, la conexién del parque principal, que es el lugar hasta donde
se tiene proyectada la peatonalizaciébn y que cuenta con alto flujo de
peatones y ciclistas, se propone usar la calle 6 como conector con la
ciclorruta instalada en la carrera 11, interconectando en su recorrido diversas
instituciones que de cierta forma atraen viajes, como lo son la clinica San
Luis, la alcaldia, la UDEC, y el acercamiento a varios colegios.

Una conexion intermedia que maneje zonas de bajo trafico de vehiculos

puede ser la carrera 9, partiendo desde el corredor que pasa por la
Universidad de Cundinamarca llega a conectar a la calle 12, distribuyendo
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bici-usuarios a las diferentes instituciones educativas del tramo, ademas de
ser otra opcidn de conexion de las vias principales

e Buscando conectar la zona sur del municipio, donde se ubican las
urbanizaciones Santa Catalina, ambos cerritos, Covimpru y la via que
conduce a la zona rural de las veredas Tausavita y La Patera, se planea
intervenir la via secundaria calle 4 entre carreras 2 y 4. En este punto se
cuenta con una via doble calzada con separador, para salir de alli a continuar
con una adaptacién de las vias separandose de la via nacional en la
transversal 4, por donde se encuentra un colegio de pre-escolar y basica
primaria, que lleve a conectarse con la ciclorred en el parque principal

De esta forma ya se interconecto las diferentes zonas de mayor atraccion y
generacion de viajes obtenidas de los pares O-D. Con el planteamiento de esta
ciclorred se genera una red de los espacios publicos de mayor concurrencia en
el municipio, como los son los parques Neira y principal y la plaza Ricaurte,
creando una zona de alta dinamica peatonal y ciclista, como también se
evidencia actualmente con la atraccion de gran cantidad de turistas y personas
en busca de acceder a la zona comercial e institucional que se configura en
este sector.

Se tiene en conclusién las intervenciones de las siguientes vias:

Tabla 27 Vias de intervencion con disefio ciclo-inclusivo

Calle o carrerade Tramo de intervencion
intervencioén
Carrera 7 Entre calles 6 y 11, zona abarcada por la

peatonalizacion actual y futura

Calle 12 Entre carreras 4y 11
Carrera 4 Desde el estadio (calle 17) hasta calle 12
Carrera 7 Entre calles 11y 12
Carrera 8 Entre calles 8y 12
Calle 8 Entre carreras 8y 11
Calle9 Entre carreras 8y 11
Calle 6 Desde parque principal (carrera 6) a carrera 4
Calle 4 Entre carreras 2 y 4, incluye tramo en la

transversal entre calle 4 y parque principal

Carrera 9 Entre calles 6y 12

Fuente: Propia

117



9.3.3 Tipologia de intervencidn

Las medidas de intervencion estan en funcion de diferentes elementos que
integralmente configuran la tipologia mas adecuada para generar un disefo
ciclo-inclusivo. Estos aspectos son la identificacion de zonas susceptibles
teniendo en cuenta las caracteristicas fisicas de la infraestructura, como los
anchos de las vias, relacionandolas con los volumenes de usuarios obtenidos
en los aforos y observaciones de campo.

Se tendrd como base técnica las medidas expuestas por la guia de ciclo-
infraestructura para ciudades colombianas, pensando la diversidad de
situaciones y tipos de vias que se tienen para la ciclorred proyectada, se toman
medidas mixtas que segreguen las bicicletas en algunas vias y que las integren
en otros, generando una armonia en la convivencia con los vehiculos
motorizados por la reduccion de la cantidad de vehiculos en los tramos y las
bajas velocidades de circulacion. De esta manera se plantea una red de
movilidad cotidiana:

. Carrera 7 — sector de peatonalizaciéon

Teniendo en cuenta la infraestructura adaptada para la comodidad y seguridad
del transito no motorizado, se ha encontrado que no existe un plan de manejo
integral para este tipo de movilidad esperada a desarrollar, dejando carente de
herramientas auxiliares a la infraestructura actual para prestar un servicio
integral. Estas falencias se evidencian en los conflictos presenciados en las
observaciones de campo en diferentes dias. La falta de espacios de parqueo,
sefializacion horizontal y vertical, y una divulgacion eficiente de una cultura vial
gue ubique en la punta de su jerarquia a los usuarios del transito no motorizado;
aumentan los niveles de congestion y se pierde la efectividad de la via,
perdiendo nivel de servicio.

La propuesta de intervencidn a este sitio se centra en la formulaciéon y
adaptacién de un plan de transito calmado integral en la zona central, de forma
gue acondicione el sector con elementos de mobiliario urbano necesarios para
atender la demanda de ciclistas que transitan plenamente, mejorando el flujo
en las intersecciones y evitando el contraflujo de algunos ciclistas,
aprovechando la regulacién en las circulaciones y las propuestas futuras de
crear ciclorrutas en el municipio, atendiendo a reconocer y proteger a los
actores mas vulnerables de las vias, como lo estipula el PBOT.

Este plan abarcaria las calles comprendidas entre el parque principal (calle 6)
y la calle 12 y las carreras 6 y 8 relativamente, pues en la carrera 6 a la altura
de la calle 10 se une con la via nacional, por lo que la intervencion iria hasta
ahi, conectando a la carrera 7; donde se establecerian restricciones en las
velocidades a maximo 30 Km/h y en las invasiones por parqueo en las vias
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(gran problemética en todo el municipio), habilitacion de cicloparqueaderos y
bicicleteros en el espacio publico, pues este es el de mayor uso segun los
usuarios encuestados.

De esta forma se generaria una accion integral sobre el sector ya intervenido a
un costo minimo, permitiendo una mayor flexibilidad a los ciclistas de la zona,
dinamizando las actividades comerciales atrayendo mas peatones, mejorando
la seguridad vial de los usuarios de modos no motorizados.

= Calle 12

Esta via principal que atraviesa zonas de importancia en el sistema de
movilidad debido a que agrupa barrios altamente densificados y con variedad
de usos de suelo a todo su recorrido, que la convierten en una de las zonas de
mayor transito en el municipio. La calle cuenta con una seccién amplia a lo largo
del tramo entre carreras 4 y 11, con un promedio de 9.5 metros de ancho,
motivo por el que algunos usuarios aprovechan para parquear en los costados,
al punto de que en las horas de mayor flujo de vehiculos elevan
considerablemente el nivel de congestion.

La medida que se adopta busca combatir este fenbmeno de invasion del
espacio de transito y garantizar la seguridad vial de los ciclistas, puesto que las
vias locales en sentido paralelo a esta no son tan atractivas para los ciclistas,
sino que esta se convierte en una de las principales opciones entre los bici-
usuarios debido a la directividad que ofrece, conectando sectores concurridos.

Por esta razén se plantea la realizacion de una ciclorruta bidireccional, ubicada
en un costado de la via, separando fisicamente las bicicletas del transito
motorizado por medio de elementos que impidan la invasién de autos la via
(como sucede en la ciclorruta existente, separada por delineadores tubulares),
restringiendo también el parqueo en costados, con un ancho aceptable de 2.40
metros, pues la guia recomienda para carriles bidireccionales anchos entre 2.20
y 2.60 metros, ya teniendo en cuenta areas de interaccion posibles del ciclista.

De esta forma se garantiza una maxima seguridad y comodidad de circulacion,
generando una medida atractiva de ciclistas a las vias, mejorando los flujos en
intersecciones reduciendo la tension del ciclista a la hora de transportarse

. Carrera 4

Esta via conectora de puntos de alta generacion de viajes y que resulta siendo
un acceso intermunicipal que viene de Lenguazaque, haciendo de este un
corredor de flujo medio de vehiculos. Esta via cuenta con amplio ancho de
calzada y areas circundantes a la via, por lo que se propone construir un tramo
de via ciclista que parta desde el estadio (calle 17), punto donde limita el area
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urbana, y se extienda el corredor hasta la calle 12, interconectando la ciclorred
con este otro tramo de ciclorruta.

Este tramo puede ser ciclorruta o ciclobanda, donde la segregacion puede
delimitar fisicamente a los ciclistas por medio de elementos tactiles de
demarcacién como pueden ser tachones, estoperoles o boyas, limitando la
circulacion de otros actores pero que permita la influencia en algunos casos de
otros vehiculos al &rea de transito ciclista, pudiendo ser también la delimitacion
por medio de marcas visuales como sefializacion horizontal, color u otros
elementos indicativos.

La segregacion del transito en esta via es necesaria para garantizar la
cobertura y comodidad en la ciclorred, pero por la experiencia obtenida durante
el estudio no se hace inminente la separacion netamente fisica, como
evidenciaba la intervencion en la calle 12 donde ya hay registro de siniestros;
generando una propuesta mas flexible que permita la seleccion de una
alternativa que optimice costos financieros y beneficios sociales.

= Carrera 7. Sector via nacional

Este tramo a pesar de su corta longitud, resulta ser un punto de interés
atencion, pues conecta vias principales y da acceso a la zona de transito
calmado, es por esto que la intervencién en este punto debe tender a facilitar
la conexién de la ciclorred propuesta, en este caso la proveniente de la calle 12
y la zona de transito calmado integral de la zona centro.

Para esto se plantea la incorporacién de una ciclorruta bidireccional en el
costado noroccidental, con segregacion con elementos que impidan la invasion
de la via, con un ancho de 2.30 o 2.50 metros, pues esta via cuenta con amplios
espacios de circulacibn en ambas calzadas, pero que por la carencia de
medidas de regulacion y control de parqueo se invade casi la mitad de las dos
calzadas. De esta forma la intervencion integral se hace una necesidad
primaria; no solo para la creacion de la ciclorruta sino para el manejo general
de los diferentes actores del transito puesto que en esta zona presentan altos
volumenes de cada uno, y los conflictos entre ellos por la falta de espacios
adecuados de circulacion generan situaciones caoticas en horas pico de flujo.

. Carrera 8

La carrera octava presenta un interés particular dentro del plan de transito
calmado integral planteado para este sector, pues asi como la carrera 7
permitiria el flujo de vehiculos de ingreso a los parques, esta seria la via de
evacuacion del parque, por lo que se plantea la implementacion de un carril
ciclopreferente, donde se da prelacion al ciclista y la velocidad de los vehiculos
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debe ser de maximo 30 Km/h. en este caso el ciclista tiene derecho a circular
por el centro del carril y los vehiculos motorizados adaptar su velocidad a las
de las bicicletas.

Esta medida se debe combinar con el control del parqueo en los costados de
las vias, adaptando algunas zonas de parqueo temporal, ademas de generar
toda una intervencion en la sefializacion horizontal y vertical, que contribuya a
la instruccién de los vehiculos que circulas y garantice las condiciones de este
tipo de via ciclo-adaptada. La medida busca aprovechar el sentido
unidireccional implementado actualmente dentro de la malla vial.

. Calles8y9

Esas dos calles unidireccionales en la actualidad, son las que le dan acceso a
la zona central de los parques, por lo que su integracion a la ciclorred por medio
de carriles ciclopreferentes articulara esfuerzos para intervenir esta zona de
gran atraccién de viajes, generando una mejor distribucion de los usuarios en
la red, brindando una opcién intermedia a los usuarios donde comparten las
vias con los vehiculos, pero con medidas que garanticen la seguridad en el
desplazamiento a los ciclistas.

= Calle 6

Esta via presenta una convergencia de ciclistas en el parque principal, donde
se genera un nodo dindmico de distribucion de los viajeros que transitan en el
sector, por lo que esta calle que conecta sectores con aglomeracion de
instituciones de servicios publicos se convierte en un corredor atractivo para los
ciclistas, ademas de presentar volimenes bajos de vehiculos. Por esto y
aprovechando el sentido unidireccional que se presenta desde la salida del
parque en la carrera 7 y sus dos carriles de circulacion, se opta por plantear
una via con contraflujo ciclista, donde se permite el flujo en dos sentidos de los
ciclistas, pero que para vehiculos motorizados sigue rigiendo el sentido
determinado inicialmente, reduciendo el espacio de circulacion de estos.

El contraflujo puede ser segregado con elementos discontinuos de baja altura
como bordillos reflectivos, de manera que impida el paso de vehiculos al carril
y flexibilizar la accion de sobrepasos, paso de intersecciones, entre otros. En el
sentido de flujo de los vehiculos, se adoptan las medidas de un carril
ciclopreferente, garantizando la seguridad del ciclista. Esta medida es adoptada
generalmente en carriles unidireccionales debido a su limitacion en la
segregacion pues no supera los 8 cm de altura para bordillos traspasables y los
15 cm para bordillos no traspasables.
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. Calle 4

La calle que conecta la zona rural de La Patera y Tausavita esta compuesta por
una doble calzada, donde los amplios espacios de circulacion permiten la
implementacion de vias ciclistas eficientes. La segregacion fisica que garantice
comodidad y seguridad en un radio de accién adecuado puede darse por medio
de ciclorrutas unidireccionales en cada calzada, con un ancho recomendable
de 1.60 metros, de modo que permita el trafico no solo de bicicletas sino de
vehiculos no motorizados articulados, muy comunes entre las personas que
viven en la zona rural o peri-urbana, donde triciclos o elementos adicionales a
las bicicletas aumentan el area de influencia de los vehiculos.

Este tipo de disefio comprende el tramo entre carreras 2 y 4, puesto que en
esta Ultima se presenta la interseccion con la via nacional proveniente de
Bogota, por lo que opcion planteada en la continuacion de tramo de red sobre
la transversal que llega a conectar al parque principal; por lo que para este
tramo de la transversal entre las calles 4 y 6 se opta por la incorporacion de
carriles ciclopreferenciales, puesto que presentan doble sentido, pero ancho
ajustado para la circulacion de un solo vehiculo, por lo que este tramo entraria
a ser parte de la jurisdiccion del plan de transito calmado integral. Estas
medidas de manera que garanticen la seguridad de los bici-usuarios que atraen
el colegio ubicado sobre esta via y el hospital.

= Carrera 9

El acondicionamiento de esta via se presenta como opcion intermedia de los
carriles principales de la ciclorred, conectando principalmente centros
educativos con los demas ejes de la red. La variabilidad de anchos de calzada
a lo largo del tramo de intervencion comprendido entre las calles 6 y 12 es
manifiesto, por lo que la integracién de distintos tipos de vias ciclo-adaptadas
puede presentarse en este corredor.

Pueden crearse carriles ciclopreferenciales entre las calles 6 y 8, donde se
presenta el minimo ancho en las calzadas, insuficiente para generar una
segregacion definitiva de los ciclistas; a partir de la calle 8 se propone generar
ciclobandas preferenciales, que delimiten por medio de sefializacién el flujo.
Ambas medidas permiten el transito compartido de modos motorizados y no-
motorizados, pero reconociendo el papel del ciclista como actor vulnerable de
la via.

De esta manera se da por definida las intervenciones sobre las diferentes vias
seleccionadas para ser parte de la ciclorred vial. La concepcién y gestion de
esta red pretende otorgar una nueva perspectiva urbana a la movilidad del
municipio, presentando una propuesta de transporte urbano sostenible. La
proyeccion busca responder a la situacion actual donde se manifiestan
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conflictos entre los actores de diversa naturalidad por falta de medidas de
atencion integrales, contribuyendo a la construccion de un modelo de ciudad
sostenible, haciendo mas atractivas las vias y zonas por el nuevo orden
generado.

Se concluye la intervencién de las diferentes vias con los disefios ciclo-
inclusivos de diferentes tipologias asi:

Tabla 28 Tipologias seleccionadas para intervencion

VIAS DE INTERVENCION CON DISENO CICLO-INCLUSIVO

Calle o carrera de
intervenciéon

Tramo de intervencioén

Tipologia de vias ciclistas
o ciclo-adaptadas

Carrera 7 Entre calles 6 y 11, zona abarcada Calles de transito calmado (Plan
por la peatonalizacion actual y de zona de transito calmado
futura. integral)
Calle 12 Entre carreras 4y 11 Ciclorruta bidireccional
Carrera 4 Desde el estadio (calle 17) hasta Via ciclista (ciclobanda o
calle 12 ciclorruta)
Carrera 7 Entre calles 11y 12 Ciclorruta bidireccional.
Intervencion urbanistica y de
movilidad integral
Carrera 8 Entre calles 8y 12 Carril ciclopreferente
Calle 8 Entre carreras 8 y 11 Carril ciclopreferente
Calle 9 Entre carreras 8 y 11 Carril ciclopreferente
Calle 6 Desde parque principal (carrera 6) a Via con contraflujo ciclista
carrera 4
Calle 4 Entre carreras 2 y 4, incluye tramo Ciclorruta unidireccional por
en la transversal entre calle 4y calzada
parque principal Carriles ciclopreferentes en
transversal
Carrera 9 Entre calles 6y 12 Carriles y ciclobandas

preferenciales

Fuente: Propia

Todas las medidas adoptadas deben ser complementadas con una serie de
elementos de seguridad vial que garanticen un 6ptimo funcionamiento de la
ciclorred, como lo son las intervenciones en las intersecciones, por medio de
sefalizacion y elementos de control. Otro aspecto auxiliar que se integra al éxito
de la implementacion de la red es una campafa de educacion vial que dé a
conocer la jerarquia de los actores en el sistema de movilidad sostenible que
se busca plantear; puesto que en la interaccion con los usuarios se percibié la
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falta de cultura vial de todos los actores, donde se manifiestan en contra de las
relaciones con actores motorizados, reflejando la tension e inseguridad con que
se realizan los desplazamientos. Estos factores contribuyen directamente al
malestar general que se vive en la movilidad municipal, por lo que este esfuerzo
ya iniciado por parte de la alcaldia debe fortalecerse con estrategias que
aumenten la divulgacion de las normas de circulacion en las vias y se vean en
las acciones diarias de los transeuntes.

La habilitaciébn de espacios para el aparcamiento de bicicletas en diferentes
puntos de los espacios publicos y lugares mas concurridos mejorarian
notablemente el sistema de transporte de bicicletas, pues la ausencia de estos
genera desorden en la disposicion de los vehiculos y hasta llega a comprometer
la integridad y deseo de los usuarios para adoptar la bicicleta como medio de
transporte cotidiano.
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10 CONCLUSIONES

La propuesta de ciclorred vial contemplé el estudio de planeacién de transporte
orientado a la sostenibilidad de un modo no-motorizado de uno de los actores
principales y méas vulnerables del sistema de movilidad de Ubaté. Para el
reconocimiento del estado actual del sistema se realizaron analisis de la oferta
gue presta la infraestructura actual concurrida por los ciclistas y un perfil de la
demanda que se presenta en el transporte urbano de bici-usuarios;
encontrando una movilidad critica en algunos lugares y horas del dia, donde la
falta de medidas integrales de atencion y control del transito generan conflictos
entre los usuarios, siendo comunes la vulnerabilidad principalmente de los
peatones y ciclistas.

La proyeccién de una ciclorred que mezcla tipologias de disefio ciclo-inclusivo
adaptandose a las medidas implementadas actualmente, estd pensada
principalmente para la conexiéon de zonas de alta dinamica urbana, como lo
mostro el estudio acerca de los barrios que mas generan y atraen viajes, donde
se percibié que los viajes se concentran en los sectores con mayor diversidad
de usos del suelo, concentrando instituciones educativas, oficinas de gobierno,
centros médicos, alta densidad poblacional y espacios publicos altamente
concurridos. La interconexion de estos espacios publicos, centros de atraccién
de viajes debido a las actividades comerciales, educativas, laborales y demas
labores cotidianas, zonas residenciales y de alta densidad poblacional; crea
una mayor dinamica socio-econémica como se manifestd la administracion al
momento de ejecutar el proyecto de peatonalizacion y proporciona mejores
espacios a peatones y ciclistas como lo plantea el plan de ordenamiento
territorial, que en su prospectiva de desarrollo urbano contempla estos aspectos
como prioridades en la busqueda de mejores escenarios urbanos; por lo que
conectividad vial y la red de espacios que se crea por medio de la ciclorred se
integra a estos principios de desarrollo contemplados por la normatividad
municipal.

La propuesta busca prestar servicio a todos los tipos de usuarios que atrae la
movilidad en bicicleta en Ubaté y generarles condiciones de comodidad,
eficiencia y seguridad en sus desplazamientos, puesto que el desorden que se
presenta en la actualidad en la movilidad se crean condiciones de riesgo
constantes, como se observd en el reconocimiento del estado de la
infraestructura actual, donde a pesar de los amplios espacios para la
circulacion, las faltas en el control y disposicion adecuado del espacio para el
parqueo de vehiculos (tanto motorizados como no motorizados) crean
conflictos en las vias, generando altos niveles de congestion en las zonas mas
concurridas del centro, en la zona peatonal, en los centros de actividades
cotidianas, donde no cuentan con parqueaderos (principalmente de bicicleta
pues en los elementos del mobiliario urbano no se presentan), invadiendo
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carriles de circulaciéon, espacio en las aceras peatonales; contribuyendo al
malestar en la movilidad municipal.

La necesidad de una alternativa al transporte urbano (puesto que no existe un
sistema consolidado de transporte colectivo publico) se conoce que es la
bicicleta, como lo mostré las experiencias en campo con los usuarios, siendo
reconocido este medio de transporte como el de mas beneficios y eficiencia
trae a los habitantes, donde la interaccion con los usuarios mostro la diversidad
de usuarios presentes, sin discriminar edad, sexo, estrato, hasta familias
enteras; todos se transportan en bicicleta, manifestando su inconformidad por
la falta de atencion como usuarios vulnerables del transito que forman una parte
importante del sistema de movilidad, conformando en alto porcentaje la
composicién de usuarios de las vias, como se evidencié en los aforos de
transito, donde en algunos movimientos se encontraban en igual proporcion de
automoviles y bicicletas; por lo que requiere de la mayor atencién e
intervencion por parte de la administracion publica y la comunidad a modo de
mejorar el sistema de movilidad y la calidad de vida urbana de la poblacion.

Esta alternativa de conjunto de ciclo-infraestructuras que se integrarian al
sistema de movilidad actual, configuran para los usuarios nuevas redes viales
para sus desplazamientos, sin entrar en conflictos con las medidas actuales,
por el contrario, buscando pensar con mayor eficiencia la disponibilidad del
espacio para el transito que se ha perdido por la mala disposicion de los
espacios y falta de conocimiento de los usuarios de su papel como actores de
la via. Por esto, las medidas tomadas esperan revitalizar el espacio publico de
forma que los usuarios mas vulnerables de las vias tengan un lugar reconocido
en la jerarquia vial, fortaleciendo la cultura de la bicicleta y ofreciendo mejores
condiciones para el transporte no-motorizado, atendiendo de esta forma a las
necesidades expresadas por los usuarios manifestadas en su percepcion del
sistema de movilidad, donde los principales motivos para que no usen la
bicicleta como medio de transporte son la falta de control del transito, falta de
espacios adecuados de circulacibn y parqueo y en gran magnitud la
preocupacion por la falta de respeto a la jerarquia de los actores de las vias. Es
por esto que en la formulacién del plan maestro de movilidad para el municipio
que se desarrolla actualmente, se optd por articular este estudio en su totalidad
al proyecto a desarrollar, estando sujeto a modificaciones requeridas que se
integren al plan generado, pero sin que se tergiverse el fin ni las propuestas del
proyecto, convirtiéndose este en un producto técnico valido para la
implementacion dentro de las politicas de desarrollo ejecutadas por la
administracion municipal, buscando dar soluciones con principios de
sostenibilidad y adaptacion al cambio climatico.

Las metodologias y practicas de disefio de ciclorredes contempladas en las
guia colombiana de ciclo-infraestructura se implementan en este trabajo, de
modo que se articule a los esfuerzos del gobierno nacional por otorgar
elementos técnicos 6ptimos a los profesionales para el desarrollo de buenas
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practicas de disefio, alineandose con estandares internacionales de servicio y
calidad, brindando diversas posibilidades de generar disefios ciclo-inclusivos
segun las diferentes situaciones obtenidas en los sistemas de movilidad
municipales, adaptandose en este caso a la disponibilidad presente en las vias,
segun sus caracteristicas fisicas (como anchos de calzadas y andenes,
sefalizacion, etc.), el volumen de vehiculos motorizados y de bicicletas,
jerarquia vial, conectividad de los sectores concurridos y cobertura de la red.

La aplicacion de diferentes tipologias de disefio para la presente propuesta
configura unos ejes principales de circulacion con segregacion de los actores
de las vias en algunos tramos, donde los altos volimenes de vehiculos
motorizados (en particular pesados debido a la jerarquia vial) y el amplio
espacio de circulacion que constantemente es invadido para el parqueo,
permite la separacién de los modos de transporte, garantizando seguridad y
comodidad frente a las situaciones actuales de riesgo manifestada por los
usuarios en los principales centros de residenciales y de actividades, donde
estas vias son las principales conectoras de estos sectores. También ofrece
espacios de integracién donde se da prelacién a la movilidad no-motorizada,
atendiendo integralmente los problemas del transito, principalmente en la zona
central donde se genera la mayor dindmica diaria, contribuyendo a la
descongestion del sector y evacuando viajes mas eficientemente, creando
corredores de prelacion al ciclista donde se comparte la circulacion con los
vehiculos motorizados, pero que el entorno esta acondicionado para un éptimo
servicio a los ciclistas.

La perspectiva de una nueva naturaleza urbana sostenible que haga frente a
las acciones del cambio climético y que mejore las condiciones de vida de los
habitantes, son el horizonte de trabajo de los esfuerzos realizados por muchos
jovenes en distintas partes del mundo; siendo este el caso, en que conociendo
y entendiendo los fenémenos del transporte y su influencia negativa en las
dinamicas socio-econémicas cotidianas del municipio se plantea una solucion
integral. Este aporte desde las practicas sostenibles y del compromiso como
generacion a la transicién hacia un nuevo modelo de sociedad, se convierte en
una manifestacion de la necesidad de cambio a un desarrollo resiliente con el
ambiente, que a la vez genere entornos mas saludables para las interacciones
cotidianas, con la esperanza de cambio hacia una cultura de fraternidad entre
los ciudadanos, donde el respeto a la vida y la participacion activa de los
jovenes profesionales en la planificacion del desarrollo de las futuras ciudades,
dé a conocer las bondades de los habitos urbanos sostenibles y su contribucion
al desarrollo humano.
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11 RECOMENDACIONES

Para el adecuado funcionamiento de algunas de las medidas propuestas en la
intervencién del sistema de movilidad, se requiere disposicion del ente
gubernamental para garantizar un servicio 6ptimo y eficiente de la red
proyectada, por lo que algunos de los aspectos relevantes para la funcion
integral de la red podrian ser:

e Campafa de educacibn vial en las instituciones educativas,
transportadores, empresas y publico en general, de forma que todos los
actores del trdnsito se apropien del proyecto y contribuyan al buen
funcionamiento y comodidad de bici-usuarios

¢ Un plan de transito calmado que incluya los elementos de sefalizacion
respectivos, disposicion de parqueaderos de los diferentes tipos de
vehiculos que concurren en el sector

e Laintegracion de cicloparqueaderos a los elementos del mobiliario urbano
son esenciales para un buen servicio de transporte, por lo que disponer de
estos elementos en las principales zonas de atraccion de viajes, como lo
son los parques, plazas, instituciones educativas, gubernamentales (para
dar el ejemplo), comerciales y de servicio publico garantizan una
accesibilidad integral de los usuarios

¢ Laintervencion con medidas de control y regulacion del transito en ciertas
intersecciones de altos volimenes de flujo y carencia de sefializacion, de
modo que en zonas de alto flujo de peatones y ciclistas se garantice su
seguridad y respeto en la zona

e En la manifestacion de algunos usuarios expresaron la necesidad de
actividades orientadas a desincentivar el uso del carro, por lo que se
propone realizar actividades como dias de bicicleta donde una zona se
reserva Unicamente a la circulacion de bicicletas o se habilita las vias para
este fin, de modo que en dias festivos o eventos se pueda disfrutar de
movilidad no-motorizada tranquila y segura

e La intervencion en la carrera séptima entre calles 11 y 12 con obras de
infraestructura adecuadas para el parqueo, altos flujos de peatones y paso
de ciclistas, de modo que se aligere la tensién por la alta congestion de
todo tipo de usuarios e invasiones a las vias, debido a la falta de espacios
adecuados de circulacién y medidas de control y regulacion del transito

e Laregulacion del parqueo en los costados en vias de alto flujo es necesario
para reducir los niveles de congestiéon en algunas zonas y al mismo tiempo
mejoran los espacios de circulacion para ciclistas
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13 ANEXOS

13.1 TABLA DE ANEXOS
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13.1.5 Inventario de sefializacion. Inspeccion visual del sefialamiento vial
en intersecciones - registro de datos por tramo-calzada 115
11.6
13.1.6 Encuesta de intercepcién y centro de actividad
11.7
13.1.7 Formato de aforos
11.8
13.1.8 Planos
11.8.1
13.1.9 Plano oficial de usos del suelo
11.8.2
13.1.10 Plano de equipamientos
11.8.3
13.1.11 Plano de inventarios viales
11.84
13.1.12 Plano de barrios

11.85

13.1.13 Plano de propuesta de ciclorred
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13.2 INVENTARIO DEL SENALAMIENTO VIAL - REGISTRO DE DATOS DE UBICACION DE LAS
INTERSECCIONES Y SUBTRAMOS VIALES

DISENO DE CLICLORRED VIAL PARA
EL MUNICIPIO DE UBATE-
CUNDINAMARCA

INVENTARIO DEL SENALAMIENTO VIAL - REGISTRO
DE DATOS DE UBICACION DE LAS INTERSECCIONES
Y SUBTRAMOS VIALES

FORMATO DE CAMPO - FDISPT-1

v 7

]

o UNIYERSTDAD

La Gran Colombia

Fundoda en 1951

Fecha: (D.M.A.) Inspector: Hoja: De:
Num. de Num. de Interseccion Nuam. De Inicio del Final del Observaciones y
Tramo-Calzada Interseccio Via 1 Via 2 Subtramo Vial Subtramo Subtramo Comentarios

n
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13.3 INVENTARIO VIAL. INVENTARIO DE TRAMOS E INTERSECCIONES

DISENO DE CLICLORRED VIAL PARA EL MUNICIPIO DE ESTUDIOS DE INVENTARIO DE VIAS
UBATE-CUNDINAMARCA

=4 UNIVERSIDAD

La Gran Colombia

Fundada en 1951

FORMATO DE CAMPO
Inspector: Tramo Calzada: Hoja De
Inspector: Sentido de Circulacién: Fecha: (D.M.A.)
Nombre de Sub - Tramo A Sub - Tramo A Tipo de Estado del Observaciones
la via Inicia D Termina D Pavimento Pavimento

Notas:

Tipo de pavimento: ASF: Pavimento Asfaltico; CTO: Concreto Hidraulico; AFR: Afirmado

Estado del pavimento: B: Bueno, R: Regular; M: Malo; D: Pésimo Firma Inspectores:
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13.4 INVENTARIO VIAL. ESTADO CAPA DE RODAMIENTO

DISENO DE CLICLORRED VIAL PARA EL MUNICIPIO DE

ESTUDIOS DE INVENTARIO DE VIAS

UBATE-CUNDINAMARCA

S UNIVERSIDAD

B, La Gran Colombia

Fundoda en 1951

FORMATO DE CAMPO
Inspector: Tramo Calzada: Hoja De
Inspector: Sentido de Circulacién: Fecha: (D.M.A.)
Nombre de Sub - Tramo A Sub - Tramo A Tipo de Estado del Observaciones
la via Inicia D Termina D Pavimento Pavimento
Notas:

Tipo de pavimento: ASF: Pavimento Asfdltico; CTO: Concreto Hidrdulico; AFR: Afirmado

Estado del pavimento: B: Bueno, R: Regular; M: Malo; D: Pésimo

Firma Inspectores:
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13.5 INVENTARIO DE SENALIZACION. INSPECCION VISUAL DEL SENALAMIENTO VIAL EN SUBTRAMOS
VIALES - REGISTRO DE DATOS POR TRAMO-CALZADA

DISENO DE CLICLORRED VIAL PARA EL MUNICIPIO DE
UBATE-CUNDINAMARCA

INSPECCION VISUAL DEL SENALAMIENTO VIAL EN SUBTRAMOS
VIALES - REGISTRO DE DATOS POR TRAMO-CALZADA

UNIVERSIDAD

La Gran Colombia

Fundada en 1951

FORMATO DE CAMPO - FDISPT-3

Fecha: (D.M.A.) Inspector: Hoja:
De:
R Calle, Carrera Tramo Inicia en Tramo Termina en AoD Calz Num. de Tramo-Calzada
— 1
o Avenida AoD!? ada en la Inspeccion
CARRERA 11 CALLE 5 A CALLE 12 D U 1
Subtramos viales
Senalamiento Vertical Senalamiento Horizontal
Numero del Senales Senales Senales Demarc Demarca  Flech Marcas en
acién cion as
Subtramo vial Reglamentarias Preventivas Informativas de Lateral Sardinel
Carriles
C? L D E T C€C L D E¢ T7 ¢2 L3 D* ES®¢ T7 % 5 E % E¢ % E % E¢
3 4 6 7 2 3 4 6 5 5 6 5

Notas:

1 A o D = antes o después,
respectivamente.

5 % = porcentaje de la interseccién con
sefialamiento.

2 C = clave del sefialamiento de acuerdo con el Cédigo
Colombiano de Transito.

6 E = estado del sefialamiento: B, bueno;
R, regular; M, malo.

3 L = ubicacion de la serial respecto a la rama observada: I,
izquierda; D, derecha.

7T = tipos de poste: P, poste propio; U,
USM:; O, otro.

1D =distancia aproximada en metros de la sefial a la
interseccion que se encuentra adelante.

Observaciones y comentarios:
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13.6 INVENTARIO DE SENALIZACION. INSPECCION VISUAL DEL SENALAMIENTO VIAL EN
INTERSECCIONES - REGISTRO DE DATOS POR TRAMO-CALZADA

UNTVERSIDAD

La Gran Colombia

Fundada en 1951

DISENO DE CLICLORRED VIAL PARA EL MUNICIPIO INSPECCION VISUAL DEL SENALAMIENTO VIAL EN
DE UBATE-CUNDINAMARCA INTERSECCIONES - REGISTRO DE DATOS POR TRAMO-CALZADA

FORMATO DE CAMPO - FDISPT-2

Inspector: Hoja:
De:

Fecha: (D.M.A.)

Calle, Carrera Tramo Inicia en AoD Tramo Termina en AoD!? Calz Num. de Tramo-Calzada
: 1 ada o
o Avenida en la Inspeccion
CALLE 12 CARRERA 11 A CARRERA 7 D U 4
Intersecciones
Numero de Senalamiento Vertical Senalamiento Horizontal
la
Numero Senales Senales Senales Cruce de Linea Marcas en
de
Interseccién la Reglamentarias Preventivas Informativas Peatones de Pare Flech Sardinel
Rama? as
C3 L D E T C€C3 L D E T C L4 D5 E7 TS % E7 % E7 % E % E7
4 5 7 8 4 5 7 8 3 6 6 7 6
Notas:
5 D = distancia aproximada en metros de la

1 A o D = antes o después,

respectivamente. sefial a la interseccion.
2 El numero de rama se llevard en el 6 % = porcentaje de la rama con
sentido del recorrido sefialamiento.
7 E = estado del sefialamiento: B, bueno; R,

3 C = clave del serialamiento de acuerdo con el Codigo
regular; M, malo.

Colombiano de Trdnsito.
4 L = ubicacién de la serial respecto a la rama
observada: I, izquierda; D, derecha.

8 T'=tipos de poste: P, poste propio; U,
USM:; O, otro.

bservacio

esy

omentario
s:
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13.7 ENCUESTA DE INTERCEPCION Y CENTRO DE ACTIVIDAD

UNTVERSIDAD

DISENO DE ENCUESTA DE INTERCEPTACION Y
CICLORRED VIAL PARA CENTROS DE ACTIVIDAD La Bran Colombia
EL MUNICIPIO DE

Caracterizacion de los usuarios, encuesta de viaje

UBATE - y encuesta de calidad

CUNDINAMARCA

Hora: M <10
F 11-18
1. SEXO 2. EDAD 1026 27-35
35-50
> 50

l1lzfsfa]s]e]

3. ESTRATO SOCIO-ECONOMICO

4. ;Cuéntas personas conforman su nicleo familiar?
5. ¢Cuéntas personas de su nucleo familiar usa la bicicleta como medio de transporte?
6. ¢,De qué barrio/vereda viene / Hacia que barrio/vereda se dirige?

7. ¢Cual es el motivo de su viaje?

Urabagr |por| Hogar P-3|v&s&sdio | Sialid éntré Ocio | 2-t3®enmras Negocila:}‘ vek&ro
semana por semana semana diario diario 8.
¢Con qué frecuencia realiza el viaje? (Iday vuelta 2 viajes)

9. ¢Cuédl es la duracion aproximada de su viaje?

< 5 minutos 5-10 minutos 10-15 minutos 15-20 minutos > 20 minutos

10. ¢Cuéando llega a su destino qué tipo de aparcamiento usa?

Bicicletero ‘ ‘Parqueadero‘ ‘Espacio publico‘ ‘Otro‘ ‘ Interior sitio ‘ ‘

11. ¢Cual de las siguientes medidas cree usted que motivaria a las personas a transportarse en
bicicleta?

Ciclovias Bicicletas publicas
Ciclopaseos Bicicletas institucionales
Carriles compartidos Pargueaderos

Cultura vial Otro

12. ;¢ Qué lo motiva a transportarse en bicicleta?
13. ¢ Qué lo desmotiva para no movilizarse en bicicleta?

14. ;Qué medida de seguridad vial considera que deben promover las autoridades para garantizar el
transito seguro de los ciclistas?
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13.8 FORMATO DE AFOROS

Vol ESTUDIO DE VOLUMENES
OLUMENES VEHICULARES

Vehiculares

FURMATED PR CAMPY)

Perinde Hiciclelm Aulas Lo
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13.9 PLANOS

Descripcion de plano # Anexo
Plano oficial de usos del suelo 11.8.1
Plano de Equipamientos 11.8.2
Plano de inventarios viales 11.8.3
Plano de barrios 11.84
Plano de propuesta de ciclorred 11.85
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