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GLOSARIO

Accesibilidad: condicién que debe disponer un entorno urbano, edificacion, producto, servicio o
medio de comunicacién para ser utilizado en condiciones de comodidad, seguridad, igualdad y
autonomia por todas las personas.

Andén: segun el manual de accesibilidad los andenes son los elementos destinados a la
permanencia y circulacion de peatones.

Bahia: segun el manual de sefializacion vial se define como el ensanche de calzada en un tramo
de via, de un ancho tal que perite el estacionamiento o la detencion del vehiculo sin que interfieran
con el trénsito vehicular.

Demarcacion: segun el manual de sefializacion vial se define como las lineas, flechas, simbolos
y letras que se aplican o adhieren sobre el pavimento, bordillo o sardineles y estructurales de las
vias de circulacion o adyacentes a ellas, con el fin de regular, advertir e informar a los usuarios y
canalizar el transito.

Derecho de via: segun el manual de sefializacion vial el derecho de via es la faja de terreno que
es necesaria para la construccion, conservacion, reconstruccion, ampliacion, proteccion y en
general, para el uso adecuado de una via cuyo ancho es determinado por la autoridad competente.
Dia Atipico: dia considerado de comportamiento diferente y esporadico.

Dia Tipico: dia considerado de comportamientos sociales normales.

Movilidad peatonal: segun el manual de accesibilidad se da a partir de la decision de viajar de los
individuos para suplir sus intereses o necesidades de caracter familiar, social y cultural.

Niveles de servicio: parametro para estimar la calidad de circulacion en una infraestructura

peatonal. Se basa en criterios como volimenes, velocidad y densidad.
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Peatdn: individuo que de desplaza a pie, coches de nifios, silla de ruedas o similar.

Peatdn con movilidad restringida: segun el manual de accesibilidad un peatén con movilidad
restringida es todo usuario que requiera ayuda permanente o eventual debido a una deficiencia en
funcion cognitiva, mental, sensorial o motora.

Pompeyanos: son elementos nuevos en el equipamiento urbano, su objetivo es garantizar la
seguridad del peaton y priorizar su paso de forma segura y autbnoma, por lo general se ubican en
la interseccion de la malla vial arterial con la local.

Plan Maestro de Movilidad: es un instrumento que pretende articular un conunto de actuaciones,
técnicas y financieramente viables, encaminadas a mejorar el sistema de movilidad de la ciudad,
garantizando la equidad, sostenibilidad y mejora en la calidad de vida los habitantes.
Sefalizacion: segun el manual de accesibilidad establece la imagen que contiene el simbolo, usado
para informar al pablico, que lo sefalizado es accesible, franqueable y utilizable por todas las
personas.

Vados: segun el manual de accesibilidad tienen como funcion, eliminar la diferencia de nivel
existente entre la calzada y los andenes, la calzada y los senderos peatonales y en general los

existentes en los recorridos peatonales.
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Resumen

Titulo: Estrategias de mitigacion en base a normativas vigentes y caracterizacion peatonal urbana:
en barrios comprendidos entre calles 10 a la 16 y las carreras 17 a la 14 del municipio del Socorro-

Santander.*

Autor: Silvia Alejandra Arenas Naranjo, Ingri Milena Arguello Alba*

Palabras Clave: Peaton, Movilidad peatonal, Movilidad, Normatividad, Infraestructura vial, Dia
tipico, Dia atipico, Accesibilidad.

Descripcion:

La siguiente investigacion de movilidad peatonal en el municipio del Socorro-Santander, tiene
como objetivo estudiar las necesidades del espacio publico para el peatdn al dignificarlo y
priorizarlo, a fin de unos entornos seguros con la reduccion de accidentes de transito y sus
consecuencias.

Partiendo de lo mencionado se procede a contribuir con esta problematica al realizar un estudio y
caracterizacién como propuesta para mejor la calidad de movilidad del peaton en las vias mas
concurrentes del municipio del Socorro. De acuerdo al Plan Maestro de Movilidad Urbana
Municipio del Socorro se tomaron puntos criticos de movilidad, por ello, se delimité la zona entre
calles 10 a la 16 y las carreras 17 a la 14 como foco de investigacion y se encontraron 11 puntos
de interés en los cuales se realizaron aforos en dia tipico y atipico, peatonales, vehiculares y
caracterizacién del lugar; encontrando efectivamente un riesgo alto para peatones especialmente
por falta de espacio y sefializacion que generen seguridad a las personas que transitan el lugar.

Las propuestas aportadas para lograr una excelente movilidad peatonal y a su vez vehicular, son
con el fin de generar informacion a la administracion encargada, y aportar estrategias de mitigacion
de riesgos para el peaton, todo esto basado en normatividad vigente tal como lo es Manual
Sefializacion Vial de Colombia, Accesibilidad al Medio Fisico y Transporte, la Guia Préactica para
la Movilidad Peatonal Urbana y la Cartilla de Andenes para Bogota.

* Trabajo de grado.

** Facultad de Ingenierias Fisico-mecénicas. Escuela de Ingenieria Civil. Director: Ingeniero Civil Sandra Milena
Cote Vargas.
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Abstract

Title: Mitigation strategies based on current regulations and urban pedestrian characterization: in
neighborhoods including between streets 10 to 16 and careers 17 to 14 of the municipality of

Socorro-Santander.*

Authors: Silvia Alejandra Arenas naranjo, Ingri Milena Arguello Alba**
Keywords: Pedestrian, Pedestrian Mobility, Mobility, Regulations, Road infrastructure, Typical

day, Atypical day, Accessibility.

Descripcion:

The following research on pedestrian mobility in the Socorro-Santander municipality, aims to
study the needs of public space for pedestrians by dignifying and prioritizing it, in order to create
safe environments with the reduction of traffic accidents and their consequences.

Based on the aforementioned, we proceed to contribute to this problem by carrying out a study and
characterization as a proposal to improve the quality of pedestrian mobility on the busiest roads in
the Socorro municipality. According to the Urban Mobility Master Plan, Socorro Municipality,
critical mobility points were taken, therefore, the area was delimited between streets 10 to 16 and
races 17 to 14 as a focus of investigation and 9 points of interest were found in Which gauges were
made on a typical and atypical day, pedestrian, vehicular and characterization of the place;
effectively finding a high risk for pedestrians, especially due to the lack of space and signage that
generate safety for people who pass through the place.

The proposals provided to achieve excellent pedestrian and vehicular mobility are in order to
generate information for the administration in charge, and provide risk mitigation strategies for
pedestrians, all based on current regulations such as the Road Signaling Manual of Colombia,
Accessibility to the Physical Environment and Transportation, the Practical Guide for Urban
Pedestrian Mobility and the Platform Booklet for Bogota.

* Degree work.

** Faculty of Physical Mechanical Engineering. Civil Engineer School. Director: Civil Engineer Sandra Cote
Vargas.
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Introduccioén

El desarrollo de infraestructura vial es un sistema importante para la sociedad hoy dia, aun
asi, las ciudades se preocupan mucho mas en las necesidades de los automovilistas dejando de un
lado a los peatones, por lo tanto, la ciudad no avanza accesiblemente en conjunto a todas las
necesidades como deberia de ser y olvidando el lugar de jerarquizacion destacado en movilidad
urbana que ocupa el peatdn, este representa un transporte basico, el menos agresivo con el medio
ambiente y el cual alimenta al resto de modos de transporte.

En la siguiente investigacion de movilidad peatonal en el municipio del Socorro-Santander
es fundamental tener conocimiento de aquellos enfoques y factores que contribuyan a caracterizar
ambientes o entornos peatonales para conocer mejor sus cualidades y condicionantes a la hora de
favorecer la accesibilidad al espacio publico a escala de planificacion y de disefio urbano, por esta
razon se empieza con un analisis de aforo peatonal y vehicular junto con una caracterizacion
técnica de espacios.

Con los estudios realizados se logrard corroborar la relacion de demanda peatonal con
espacios y sefializacion deficientes, para poner en marcha estrategias de mitigacion en la calidad
de movilidad peatonal en las calles, obteniendo espacios publicos mas accesibles utilizando
herramientas Utiles en los procesos de planificacion y gestion de la movilidad peatonal del

municipio.
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1 Objetivos

1.1  Objetivo general
Proponer estrategias de mitigacion apropiadas en base a normativas vigentes de la
movilidad peatonal para puntos criticos de accidentalidad y de gran aglomeracion entre las calles

10 ala 16y las carreras 17 a la 14 del municipio del Socorro Santander.

1.2 Objetivos Especificos

Compilar informacion bibliografica internacional y nacional sobre problematicas asociadas
a la movilidad peatonal, que puedan aplicarse al proyecto.

Recopilar informacion sobre el estado fisico de la red peatonal de la zona de influencia.

Aforar datos de campo vehicular y peatonal para caracterizar los puntos en dia tipico y
atipico de la zona.

Caracterizar las condiciones de movilidad peatonal para puntos criticos de accidentalidad

y de gran aglomeracién municipio del Socorro-Santander.
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2 Marco Referencial

El presente capitulo eshoza los lineamientos de comprension para la investigacion para que
el lector pueda comprender la caracterizacion de movilidad peatonal. Inicialmente se derivan
conceptos afines a capacidad y niveles de servicio, seguidamente se determina un analisis
generalizado de cada lugar de estudio para terminar haciendo una caracterizacion de movilidad
junto con la propuesta de mejora entre las calles 10 a la 16 y las carreras 17 a la 14 del municipio

del Socorro Santander.

2.1  El Peaton.

El peatdn, de acuerdo con la Guia préactica de la movilidad peatonal urbana se puede definir
como toda persona que transita a pie por el espacio publico o privado, también se refiere a los
peatones que por alguna razén requieren de una atencion especial ya sea por lesiones o
discapacidades complejas, a continuacion, se describen dichos usuarios a los cuales les cuesta
desplazarse con facilidad:

- El Peaton Con Movilidad Reducida (PMR): Un Peatdn con Movilidad Reducida es todo usuario
que requiera ayuda permanente o eventual debido a una deficiencia en su funcion cognitiva,
mental, sensorial 0 motora. La variedad de limitaciones fisicas es una de las principales dificultades
para poder determinar parametros validos en el campo de la supresion de las barreras fisicas, por
ello hay que establecer grupos con condiciones similares minimas; la tipologia del peatén con

movilidad reducida es presentada a continuacion:

Tabla 1.
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Tipos de peatones con movilidad reducida (PMR)

PEATON CON MOVILIDAD REDUCIDA (PMR)
TIPO DE USUSARIO SUBDIVISION
Ambulantes: Son aquellas personas que
ejecutan movimientos con dificultad, puede
presentarse uso 0 no de aparatos ortopédicos,
bastones, caminadores; segln la guia practica
de movilidad urbana entre estos se encuentran:

Peatones con hemiplejia, peatones en estado de
embarazo, peatones con carga pesada, peatones
con alguna extremidad enyesada, peatones de
la tercera edad.

Silla de ruedas: Lo conforman aquellas Imposibilidad de superar niveles bruscos y
personas que hacen uso de una silla de ruedas | escaleras, imposibilidad de superar niveles
para transportarse y realizar sus actividades, pendientes pronunciadas, riesgo de

estas dificultades pueden presentarse en las volcamiento, limitacion del alcance manual y
siguientes situaciones segln la guia practica de | visual, imposibilidad de transitar por espacios
movilidad urbana: estrechos.

Sensoriales: Son aquellas personas que tienen
dificultades de percepcion, debido a una
limitacion de la capacidad sensitiva, visual o
auditiva. Se presenta las siguientes
subdivisiones de acuerdo a la guia practica de
movilidad urbana:

Peatones con baja vision, peatones con bajo
nivel auditivo, peatones con ceguera.

-Panico: Personas que presentan secuelas o
manifestaciones de panico o temor al transitar
por una calle, esto debido a experiencias que
ocurrieron en accidentes o situaciones

Con Sindrome: Peatones con problemas de similares.

salud publica. -Vértigo: Personas que temen a la altura,
presentan inseguridad y no hacen uso de
puentes peatonales para cambios de andén;
debido a lo anterior, utilizan la cebra peatonal
para el cruce y generalmente en compafiia.

Fuente: Adaptada de Guia practica de la Movilidad Urbana en el Peatén con Movilidad
Reducida.
2.2  Requerimientos de Espacio Peatonal.

El peatén se mueve por la infraestructura peatonal en términos del menor tiempo y
distancias posibles, es decir genera rutas de acuerdo a como los espacios se lo permitan. En
movilidad no restringida, no se requieren espacios tan grandes pues es la movilidad de un peatdn
sin ninguna discapacidad y en cuestiones de inclusion en movilidad peatonal prima el peaton en
silla de ruedas u otra condicién especial, a continuacién, se muestra los esquemas requeridos de

espacio para peatones:
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2.2.1 Requerimiento espacio peaton sin movilidad restringida
El patrén para utilizar para el requerimiento de espacio para peatones sin movilidad
restringida es una elipse de 0.5 x 0.5m en un area de 0.30 m? para efectos del peatén en movimiento

se utiliza una relacion 0.70 m? por peatdn a pie.

Figura 1.

Requerimiento de espacio peaton sin movilidad reducida

as1a IIIUMJ.

REQUERIMIENTO DE ESPACIO
PARA PEATON A PIE ESTATICO .30 m2

~ REQUERIMIENTO DE ESPACIO
PARA PEATON A PIE EN MOVIMIENTO .70 m2

A

Fuente: Manual de capacidad para careteras

Fuente: Guia practica de la Movilidad Urbana en el Requerimiento de espacio.

La velocidad de dichos peatones depende de edad, sexo, etc.

Tabla 2.

Velocidad de peatones

VELOCIDAD PEATONES
CONDICION VELOCIDAD
Porcion EQUIVALENTE 1.2 m/s
20% de peatones >65afos '
Porcion >20% de peatones
>65afi0s

1.0 m/s
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Andenes a flujo libre 1.5m/s
Peatones jovenes 1.8 m/s
Peatones en silla de ruedas |1.0a 1.2 m/s
Fuente: Adaptada de Guia practica de la Movilidad Urbana en el Requerimiento de espacio.

2.2.2 Requerimiento espacio peaton con movilidad restringida

El patron para utilizar para definir el espacio del peaton en silla de ruedas estatico es un
rectangulo de 1.2x0.8 m en un area de 0.96 m? y en silla de ruedas en movimiento se considera un
circulo de diametro 1.5 m y una relacion de 1.8 m?.

Figura 2.

Requerimiento de espacio peaton sin movilidad reducida

Fuente: Elaboracion Propia

Fuente: Guia practica de la Movilidad Urbana en el Requerimiento de espacio.

La velocidad alcanzada por dichos peatones depende de la muestra poblacién o flujo en que

se desplace, su velocidad es 1.0 a 1.2 m/s.

2.3 Ancho Del Andén Requerido.
De acuerdo con la Guia Practica de Movilidad peatonal urbana (numeral 3.3.1.Andenes) la

clasificacién del andén segln su escala urbana en el caso de Socorro cumple una escala local, ya
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que la mayoria de sus andenes estan por debajo de los 2 metros de ancho, las caracteristicas del

tipo de andén local estan a continuacion:

Figura 3.

Ancho del Andén Requerido

FRANJA DE CIRCULACION

—

Fuente: Guia practica de la Movilidad Urbana el Ancho de Andén Requerido.

Segun este tipo de escala urbana las caracteristicas geométricas que tiene se muestran en la tabla a

continuacion:

Tabla 3.

Clasificacion de andenes segun escala urbana

TABLA CLASIFICACION ANDENES SEGUN ESCALA URBANA

Geometra Escala Escala |Escala
Mefropolitana | Zonal Local

Ancho min. franja 2 1 Mo aplica

abordador

Ancho min. franja 10-7 T=d 1.5

circulacion

Altura Hore 2.2 2.2 2.2

Padiente fransversal 2% 2% 2%

Pendiente longitudinal | 4% &% 5%

Textura piso para Aplica Aplica Mo aplica

senalizocion visual

Acabado piso Pref. con Mixtc Concrato

odherente fexdura

Equipamiento urbano | Aplica Aplica Uso
resfrictivo

Fuente: Elabomchan Propia
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Fuente: Guia practica de la Movilidad Urbana de la Tabla de Clasificacién de Andenes.

Condicionando lo estipulado en el Decreto 798 del 11 de marzo del 2010 presenta los siguientes
requerimientos para los estandares en anchos de andenes en las urbanizaciones:
Tabla 4.

Ancho de Andén segun Decreto 798 de 2010

Art. 6° Art. 8°
Nuevos Adaptacion
equipamietos de Urbana de
urbanizacion Municipios
Franja
Circulacion 1,6 1,2
Minima [m]
Franja de

amoblamient
o sin - 0,7
arborizacion

[m]

Fuente: Adaptacion del Decreto 798 del 11 de marzo del 2010, Caracteristicas geométricas de
franjas de circulacién. Elaboracion propia.

2.4 Niveles De Servicio De La Infraestructura Peatonal

Es un analisis que se refiere a como se esta dando la circulacién del lugar y la
caracterizacion notable por parte de los usuarios en funcién de velocidad, comodidad y seguridad,
el nivel de servicio se puede tomar como una medida cualitativa de un flujo vehicular, peatonal,
de bicicletas, etc. El estudio permite conocer el maximo nimero de peatones o vehiculos que pasan
por un punto en las condiciones existentes los sitios de estudio y que infraestructura peatonal se
requiere para priorizar al peatdn y brindarle seguridad.

Martinez y Leon (2020) refieren que para cada tipo de infraestructura se definen 6 niveles
de servicio, para los cuales se disponen de procedimientos de analisis, siendo nombrados desde la

A hasta la F siendo el nivel de servicio (NS) A como el de condiciones optimas y el (NS) F las
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peores. Las caracteristicas de operacion se toman de un flujo ininterrumpido que se presenta en
zonas exclusivas de circulacion peatonal como aceras, senderos peatonales, escaleras o la

infraestructura que corresponde al andén, por consiguiente, se denominan asi:

Tabla 5.

Descripcidn Niveles de Servicio

NIVELES DE SERVICIO

NIVEL DESCRIPCION

Representa una circulacion a flujo libre. Los usuarios, considerados en forma
individual, estan virtualmente exentos de los efectos de la presencia de otros
A en la circulacién. Poseen una altisima libertad para seleccionar sus velocidades
deseadas. El nivel general de comodidad y conveniente proporcionado por la
circulacion al peatdn es excelente.

Esta dentro del rango del fujo estable, la libertad de seleccién de las
velocidades deseadas sigue relativamente inafectada, aunque disminuye un
poco la libertad de maniobra en relacién con la del nivel de servicio A. El nivel
de comodidad y conveniencia es algo inferior a los del nivel de servicio A,
porque la presencia de otros comienza a influir en el comportamiento
individual de cada uno.

Pertenece al rango del flujo estable, pero marca el comienzo del dominio en el
que la operacién de los usuarios individuales se ve afectada de forma
significativa por las interacciones con los otros usuarios. La seleccion de
velocidad se ve afectada por la presencia de otros, y la libertad de maniobra
comienza a ser restringida. El nivel de comodidad y conveniencia desciende
notablemente.

Representa una circulacion de densidad elevada, aunque estable. La velocidad
y libertad de maniobra quedan seriamente restringidas, y el conductor o peatdn
experimenta un nivel general de comodidad y conveniencia bajo. Los pequefios
incrementos del flujo generalmente ocasionan problemas de funcionamiento.
El funcionamiento esta en él, o cerca del, limite de su capacidad. La velocidad
de todos se ve reducida a un valor bajo, bastante uniforme. La libertad de
E maniobra para circular es extremadamente dificil, y se consigue forzando al
peaton a ceder el paso. Los niveles de comodidad y conveniencia son
enormemente bajos.

Representa condiciones de flujo forzado. Esta situacion se produce cuando la
cantidad de transito que se acerca a un punto o calzada excede la cantidad que

F puede pasar por €él. En estos lugares se forman colas, donde la operacion se
caracteriza por la existencia de ondas de parada y arranque, extremadamente
inestables.

Fuente: Adaptado de (Martinez Y Ledn,2020).
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El flujo continuo o ininterrumpido se comprende en la movilidad peatonal al dar
continuidad al flujo peatonal mediante andenes, puentes o tineles donde sea necesario dando de
esta manera una seguridad y el mejor nivel de servicio.

El nivel de servicio segln el documento de Ortiz Y Riafio (2018) y la Guia practica de la

movilidad peatonal urbana esta relacionado con el volumen de peatones de la siguiente forma:

Frecuencia maxima: Mayor cantidad
Frecuencia Maxima de peatones por minuto o 15 minutos de
Volumen peatonal = ———— == periodo pico seglin la Guia préctica de
la movilidad peatonal urbana.
; donde Ancho de Andén: Medido en campo.

Seguido de calcular el Volumen peatonal se usa la tabla de niveles de servicio en andenes y
senderos peatonales encontrando el rango en el que se encuentra para cada nivel de servicio,

observar la siguiente tabla:

Tabla 6.

Niveles de servicio en andenes y senderos peatonales.

NIVELES DE SERVICIO EN ANDENES Y SENDEROS PEATONALES

NIVEL Espacio Volurpen ) Velocidad (m/s) v/c
(m2/peaton) (peatén/min/m)

A >5.6 <16 >1.30 <0.21

B >3.7-5.6 >16-23 >1.27-1.30 >0.21-0.31

C >292.37 >23-33 >1.22-1.27 >0.31-0.44

D >1.4-2.2 >33-49 >1.14-1.22 >0.44-0.65

E >0.75-1.4 >49-75 >0.75-1.14 >0.65-1.00

= <0.75 Variable <0.75 Variable

Fuente: Nivel de servicio en andenes y senderos peatonales HCM (2010)
2.5  Conflicto Vehiculos-Peatones
Se realiza un analisis del conflicto que se puede presentar en vias o intersecciones de interés
entre los vehiculos y los peatones, para proveer un tipo de dispositivo para poder garantizar un

buen flujo de ambas partes, en el presente documento se estudia el conflicto en los puntos de interés
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tomados dentro del &rea estudio del municipio del Socorro. Tomando de referencia el documento
de Ortiz Y Riafio (2018) y el Manual de Sefalizacion Vial seccion 6.1.3.1 el parametro se obtiene

de la siguiente forma:

Conflicto Vehiculos — Peatones = P * V2 P: Cantidad de peatones acumulado
horario.
; donde

V: Cantidad de vehiculos
acumulados horario.

Cabe resaltar que en el mismo manual en el numeral 6.1.3.3 Conteos Vehiculares describe
de la siguiente manera el conteo vehicular: “En el caso de los vehiculos, de deben contabilizar
simultdneamente todos los flujos vehiculares que deban ser cruzados por los peatones. Estos conteos
no consideran ningun factor de equivalencia, por lo que, por ejemplo, las motocicletas son
contabilizadas como un vehiculo mas”.

Siguiendo los numerales en su orden del manual, el 6.1.3.4. Calculo del Parametro PV?a
partir de los conteos Peatonales y Vehiculares, se efectian dos incisos para determinar dicho
parametro:

a) Calcular todos los valores del parametro PV? acumulado horario durante los dias de estudio y
se toman los cuatro parametros mas altos de PV obtenidos.

Se calculan los promedios de los cuatro valores obtenidos para peatones y para vehiculos,
obteniendo asi un nico valor de Peatones de analisis y otro de Vehiculos para finalmente calcular
un Gnico valor real de PV2.

b) El valor del parametro final obtenido determina si se justifica la provisién de un dispositivo
peatonal, siguiendo la tabla 6.1-3 del numeral 6.1.3.5. Determinacién del Dispositivo Peatonal

segun el Valor de PV? la cuales muestra a continuacion.
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Figura 4.

Dispositivos segin la relacion PV?

de proteccion peatonal
en la calzada)

sobre 1.100 sobre 300
Sobre 2 x 10° 50a1.100 400a 750
(si existe o 5 necesaria
la provision de una 50a1.100 sobre 750
zona de proteccion
peatonal] sobre 1.100 sobre 400

Tabla 6.1-3 Determinacién de dispositivos seguin relacion PV

Pv2 P v
{peatones /hora) | [vehiculos/hora]
Sobre 10° 50a1.100 300 a 500
|5i no es posible la
provisidn de una zona 50a 1.100 sobre 500

Recomendacion
preliminar

Paso cebra
Semaforo peatonal con botonera

Semaforo peatonal con botonera
Paso cebra con Isla o
refugio peatonal
Doble semdforo peatonal
con refugio peatonal

Doble semdforo peatonal
con refugio peatonal
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Fuente: Tabla 6.1-3 Determinacion de dispositivos segtn relacion PV2, Manual De
Sefializacion Vial- (2015).

2.6  Ampliacion

Para la ampliacion que se deba realizar sobre estos puntos se tendra en cuenta un minimo

de derecho de espacio para la movilidad vehicular, teniendo en cuenta las dimensiones propuestas

en el requerimiento de espacio y el ancho de carril descrito en el Decreto 798 de 2010 en el Articulo

10 Estandares para el carril, se calcula el derecho de via minimo y con base a los datos tomados

en campo ver Anexo D. el derecho de via critico del sector de interés, por medio de la operacion

siguiente verificando el cumplimiento del valor minimo.

Derecho de via = Ancho Carril + Andén Izq. +Andén Der.

Si el derecho de via critico esta por debajo del minimo la ampliacién se realiza sobre la

propiedad, es decir se deben hacer adquisiciones de las zonas requeridas para la ejecucion de los

proyectos de obras pablicas y si por el contario el valor es mayor, la ampliacion se hace sobre la
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via, entiéndase por esto las obras que se realizan en vias ya construidas contemplando la
construccién de nuevos andenes.
Tabla 7.

Ancho de Carril seglin Decreto 798 de 2010

Art. 10 Decreto 798/2010
Anchos carriles

sin colectivo 3
minimo [m]

Anchos carriles
con colectivo
minimo [m]

Ancho Minimo
carril de
estacionamiento
paralelo a la via

[m]

Fuente: Adaptacion del Decreto 798 del 11 de marzo del 2010, Caracteristicas geométricas de
franjas de circulacién. Elaboracion propia.

3 Especificaciones Técnicas Generales

3.1  Guia Téctil

De acuerdo con la Guia practica de la movilidad peatonal urbana en la seccion de casos
especiales, se usan dos patrones: un Patron Guia y otro Patron Alerta. En la ciudad actualmente se
ha trabajado con el patron guia representado en la tableta estoperol.
Uno de los puntos a resolver es su ubicacion longitudinal, ésta debe proteger siempre al peaton y
por ningin motivo debe ser ubicada en el borde del andén.
Figura 5.

Determinacion de dispositivos para invidentes
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Ancho anden Aplicacion Ubicacion

< 2.00 No -

2.10-4.00 Si entre franjas
abordadora y
circulacion

4.10-9.00 Si mitad franja
abordadora

Fuente: Guia Practica de la Movilidad Urbana en el uso de la Guia Tactil.

Para su implantacion se debe tener en cuenta:

- Debe en lo posible ubicarse en la franja de andén de circulacion.

- Debe ser tan continua como sea posible y su longitud sera igual al paramento de las esquinas que
conforman la manzana donde se esta implementando.

- Debe iniciar y rematar siempre a un cambio de textura que le indique la aproximacion al vado
(elemento de aproximacidn para cruzar la calle).

- Los bolardos deben referenciar el cruce de flujos peatonales con vehiculares y de

bicicletas. Su ubicacidn debe estar cerca de la guia tactil o sobre ella, para esta Gltima opcion se
recomienda unificar criterio en toda la zona de intervencién y tener en cuenta la forma como se
utilizé en la zona mas cercana.

Evite en lo posible el equipamiento urbano sobre el trayecto de la guia tactil excepto los bolardos
de ser necesario.

- Si por algun evento la franja de guia tactil es interrumpida por equipamiento o arborizacion,
esta debe bordear el obstaculo dando continuidad a la guia tactil.

-La guia tactil se puede ejecutar de diferentes formas la mas utilizada es la tableta tipo estoperol,
pero igual se puede usar: tipo pizarra, tipo color ocre, buscando contraste con el resto de piso.
Tabla 8.

Franjas tactiles guia invidentes.

| FRANJAS TACTILES GUIA INVIDENTES
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TIPO FUNCION IMAGEN

Representa alguna interseccion o
Alerta |situacién en la que no se puede
continuar de frente o dar vuelta.

Alto Representa un alto total.

Indica a la persona que puede
continuar de frente sin ninguna

Avance
alerta.

Fuente: CIDCCA- Consejo Iberoamericano de Disefio, Ciudad y Construccion Accesible-
Cartilla de Lineamientos basicos de accesibilidad universal en las edificaciones y espacios

urbanos de los puntos de atencion del ciudadano.

Las tabletas Podo-tactiles de guia tienen las dimensiones técnicas que se muestrana continuacion en
la imagen.

Figura 6.

Especificaciones Técnicas de Tableta Podotactil de Guia

400 mm

66,7 mm
25 mm 35 mm

380 mm

" i‘} ; m

Fuente: Guia Practica de la Movilidad Urbana en el uso de la Guia Tactil.
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Se deben emplear en color contrastante, y a un metro minimo del paramento y comomaximo

a 60 cm del costado en que se encuentra la via, deben recorrer por completo la longitud de la via

garantizando la seguridad del peaton, al llegar a una esquina en la que sea necesaria la

continuacion de la tableta se debe realizar cambio de direccion con el patron de la imagen,

también se puede usar una tabletade alerta.

Figura 7.

Patron de Podotéactiles en Cambio de Direccion

Fuente: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA Cartilla de Andenes de Bogota D.C. de Guia
Tactil.

Las tabletas Podo-Tactiles de Alerta se muestran en la siguiente imagen susdimensiones
normativas.
Figura 8.

Especificaciones Técnicas de Tableta Podotactil de Alerta

66,7 mm 400 mm

33,25 mm

Fuente: Guia Préactica de la Movilidad Urbana en el uso de la Guia Téactil.
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Se debe ubicar proximo a obstaculos que vaya a encontrar el peatén como lo son postes
de alumbrado publico, mobiliario o también vados o plataformas de acceso,posibles cambios de
nivel se deben delimitar por completo cada uno de estos obstaculos para evitar accidentes. En la
imagen se puede apreciar un ejemplo de esta delimitacion.

Figura 9.

Esquema de Uso de Tabletas Podotactiles en Obstaculos

Fuente: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA Cartilla de Andenes de Bogota D.C. de Guia

Tactil.

Las franjas demarcadoras, no son lozas Podo tactiles, pero se emplean para el casode
Peatones con vision restringida parcial y no nula, se recomienda usarlas en todoslos andenes, no
tienen especificaciones técnicas exactas, pero comercialmente tienen un area de 20x20 cm, son
de color contrastante y se deben instalar proximaa escalones y a la terminacion lateral del andén.
Figura 10.

Especificacion de esquina con inclusion.
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hireccional y como franjas guia factil alerta. PISO TACTIL

DIRECCIONAL

Ll

9 Min, .20m

[
=

%,
Y,

PISO TACTIL
ALERTA

[A fraves de recorido] g

@_N +0.25 a
PISO TACTIL :
DIRECCIONAL
[A lo largo de recorrido)

Fuente: Guia Practica de la Movilidad Urbana en el uso de la Guia Téactil.
3.2 Altura De Andén

Para la altura de los andenes y las pendientes transversales segun la Cartilla de Andenes para
Bogota 2.C. “Pendiente transversal y altura de andén”, se deben tener en cuenta las caracteristicas
de movilidad peatonal de la calle en estudio de la siguiente manera.

Figura 11.

Alturas de Anden segun Tipo de Via

ALTURA

TIPO DE VIA ANDEN (mm)
Vias de servicios, Barrios residenciales, calles sin rutas de transporte
publico ni presencia de camiones. POCOS PEATONES 150
Vias arterias y Avenidas. Centros de ciudad, Calles con rutas de
transporte publico, circulacion de velocidad alta. MUCHOS PEATONES 200
Terminales de Transporte y patios de carga en industrias y comercio, con
poco volumen de trafico 250
Terminales de Transporte y patios de carga en puertos, industrias y
comercio, con gran volumen de trafico 300

Fuente: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA Cartilla de Andenes de Bogota D.C. altura de

andenes.
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Figura 12. Perfil sendero peatonal para una movilidad peatonal

-

Min. 2.20 m
FRANJA DE CRCULACION
FRANJATACTL
SUMIDERO CON REMLLA
FRANJA ABORDADOR

)
CALZADA

Pend. Mdax 2%
—

[ Min. 1.50 m |

Fuente: Guia Practica de la Movilidad Urbana Perfil Sendero Peatonal.

Figura 13.

Perfil Sendero Peatonal Accesible PMR

Fuente: Manual de accesibilidad al Medio Fisico y al Transporte. Universidad Nacional de
Colombia, Sede Santafé de Bogota, Facultad de Artes, Oficina de Proyectos.
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3.3 Pendiente Transversal Del Andén

Los andenes segun la Cartilla de Andenes para Bogota 2.C. “Pendiente transversal y altura
de andén”, deben tener una pendiente transversal de maximo el dos por ciento (2%) hacia la
calzada vehicular. En caso de que la cota de acceso a un predio sea inferior a la cota de la
calzada, se debe mantener la altura del andén.

En andenes o senderos peatonales de parques o zonas verdes se debe tener, igualmente,
pendiente transversal maxima del dos por ciento (2%), que se puede resolver hacia uno a ambos
costados. (Figueroa y Riafio, 2018, p.40).

3.4 Sendero Peatonal

Segun el manual de sefializacion vial, en el numeral 3.16.7Cruce Sendero Peatonal, se indica
que este puede ser usado en todas las vias sin demarcacion de semaforo, con velocidades operativas
menores a 50 km/h, son dos lineas con ancho minimo de 30 cm, blancas, y en ninguna circunstancia
se emplearaen cruces menores a 2.0 metros ni mayores a 4.0 metros, se deja a disposicién en el
caso de no existir semaforos, el uso de sefiales verticales peatonales SP 46A y SP 46B. (Figueroa
y Riafio, 2018, p.41).

En la imagen se ilustra.
Figura 14.

Esquema de Cruce Tipo Sendero Peatonal
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200 cm (minimo)
400 cm (maximo)

= \ 3
4 a
'ﬂ ) ’
N y 3
ri

Fuente: Manual De Sefializacion Vial (2015).

T 30cm

3.5  Separadores de calzada

Segun el manual de sefializacion vial, los separadores son por lo general zonas verdes o
zonas duras colocadas paralelamente al eje de la carretera, para separar direcciones opuestas de
transito, este separador esta comprendido entre las cunetas interiores de ambas calzadas.

En terreno plano el separado central duele ser constantes en su ancho, con lo que se
mantiene paralelas las dos calzadas. Si el ancho del separador varia entre cuatro metros y diez
metros (4 my 10 m), puede ser necesario instalar barreras de seguridad si el volumen de transito
asi lo demanda.

Si el ancho del separador es ain menor, puede ser necesario pavimentar toda la zona entre
ambas, prolongando las bermas interiores y colocando una barrera en el centro.

Los separadores laterales deben ser, como minimo, de ancho menor que el separados central o
mediana, a menos que sobre ellos se instalen postes de alumbrado, en cuyo caso su ancho debe ser
mayor de cuatro metros (4 m).

3.6  Vados
El vado es una rampa en anden, que conecta el desnivel existente entre la calzada y el andén,

debe poderse acceder lateralmente por medio de sus cantos achaflanados, el remate con la calzada
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debe ser al mismo nivel. Se ubican en los cruces viales (extremos de la manzana). De otro lado
esos vados pueden ubicarse a mitad de manzana para resolver la movilidad en un andén estrecho
0 tejido urbano de manzanas intercaladas.

La clasificacion en vados segun la escala urbana es la siguiente:

Tabla 9.

Clasificacion vados segun escala urbana.

CLASIFICACION VADOS SEGUN ESCALA URBANA

TIPO LD ANCHO |PENDIENTE PENDIENTE
ESCALA MINIMO |TRANSVERSAL |LONGITUDINAL
0, 0,
Metropolitana| 3 m 3 2% 8%
0, 0,
Zonal 2m 2 2% 10%
1.6m 0.9 0% 12%
Local

Fuente: Adaptado de Guia Practica de la Movilidad Urbana Clasificacion de Vados.

Figura 15.
Esquema de un Vado peatonal.

T ST BT P e T

CALZADA
ANDEN

pendiente:8-12 %
JFendiente B 12

| Vaiable - LD=30-1.6m |

Fuente: Guia Practica de la Movilidad Urbana Esquema de Vado Peatonal.
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3.7  Pompeyano

Segun la Guia practica de la movilidad peatonal urbana, los pompeyanos son elementos
nuevos en el equipamiento, su objetivo es garantizar la seguridad del peatdn y priorizar su paso de
forma segura y autdbnoma, por lo general se ubican en la interseccion de la malla vial arterial con
la local. Por ejemplo, a las salidas o entradas de los barrios y su conexion con las vias principales,
en los separadores centrales con ciclo-ruta y sus cruces con la malla local, en la entrada y salidas
de estaciones de gasolina.
Se debe tener en cuenta:
- Su posicion es perpendicular eje de la via que conecta.
- Su ancho debe ser igual al ancho de la franja de circulacion del andén adyacente.
- Su nivel de piso debe ser al mismo nivel que trae el nivel de andenes que lo conectan.
- Para mejor comprension de la interseccion tanto para peatones como conductores, el piso debe
ser ejecutado en material que contraste, con los elementos de piso que intervienen, como son la
calzada, el andén con su franja de circulacion.
- Su nivel de altura puede variar para comodidad de los vehiculos y su nivel sera como minimo
0.15 m, conectado mediante rampa a los andenes.
- Adicionalmente se debe acompafar con sefializacién que evidencie la prioridad del paso del
peaton.
- Si existe ciclo-ruta se debe tener en cuenta ampliar el ancho del pompeyano y adicionar la franja

correspondiente a la ciclo-ruta.

Figura 16.

Especificaciones técnicas del pompeyano
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TIPO ACABADO ==={CASO [ALTURA |
3 IAPLICACION |TARIMA
Virtual Concreto = JAccesos anivel
textuizado| == jalto trafico | calzada
Hunior Adoquin Accesos
vehicular medio trafico| 0.12 cm
Pompeyano|Adoquin < [ACCE508 0.20cm
vehicular bajo trafico 0.25

Fuente: Guia Practica de la Movilidad Urbana Especificaciones técnicas del Pompeyano.

Segun el manual de sefializacion vial en el numeral 3.16.9 Cruce Peatonal con Resalto
Trapezoidal o Pompeyano, indica que siempre se deben utilizar sefiales preventivas que indique
el paso proximo por sendero peatonal y ademas que indique la ubicacion del resalto, para
mostrar la proximidad al cruce peatonal se debe usar la sefial vertical SP — 46 A, para indicar la
ubicacidn del cruce se debe colocar justo en este la sefial vertical SP — 46 B; y la indicacion de
proximidad al resalto la sefial SP — 25.

La superficie del cruce podrd o no tener una superficie especial las dimensiones

reglamentarias se muestran en la imagen, la alturamaxima del resalto podra ser superior, pero sin

superar el 15 %.
Figura 17.

Dimensionamiento de Pompeyano

Pendiente Max.

btk = = 101 m:ms
dc1410>—";~;”2{_§$ %f m. Max.

Fuente: Dimensionamiento de Pompeyano, Manual De Sefializacion Vial (2015).

Figura 14.

Esquema de Pictogramas para Pompeyano
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Andén

Sentido del Transit II’>
en 0 ael lransito
—

Andén

Fuente: Esquema Pompeyano, Manual De Sefializacion Vial (2015)

En la inclinacion de los costados, en relacion con el tridngulo que se demarca sobre los
costados segun el manual de sefializacion vial en el numeral 3.28 Reductor de Velocidad, Resaltos.
Se indica: “la superficie del resalto en la que se inscriben los tridngulos isosceles blancos se debe
demarcar de color amarillo, demarcando ademas las lineas centrales continua la linea central
continua y lineas de aproximaciontambién amarillas desde el sardinel hacia el centro del resalto”,
ademas de que se debe marcar horizontalmente 20 metros antes con la indicacion DESPACIO como
semuestra en la figura.

Figura 18.

Esquema de Especificaciones Técnicas de Pictogramas para Pompeyanos

20m

Fuente: Especificaciones Técnicas Pompeyanos, Manual De Sefializacion Vial (2015)
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3.8 CEBRA

El paso cebra se puede caracterizar por dos tipos, cruce en interseccién y cruce en tramo
de via, en el manual de sefializacién vial, se indica las diferencias entre estos;el paso cebra en
interseccion o cruce se demarcan con las bandas blancascaracteristicas de entre 40 a 50 centimetros
de ancho con separacion de entre 40 y100 centimetros entre ellas, y con un largo de banda minimo
de 200 centimetros, esta demarcacion debe tener antes una banda que demarque el lugar de
detencionde los vehiculos a minimo 1.2 metros antes en la direccion contraria al flujo vehicular,
en ningun caso podré ser menor al ancho de los andenes que comunicaentre si, en la imagen se
muestran las especificaciones técnicas minimas.
Figura 19.

Esquema Técnico de Cruce Tipo Cebra

_140a50cm

140 a 100 cm

| minimo 1,2m
I

=, :

4 B ‘1

@)

N\ y =
=

Fuente: Esquema de Cruce Tipo Cebra, Manual De Sefializacion Vial (2015).

200 cm

‘mlnimo

Para el caso en el que se realice en tramo de via las especificaciones técnicas se muestran
en el numeral 6.1.2.2.2. Paso Cebra en Tramo de Via.

Se entiende que un Paso Cebra se encuentra en un tramo de via cuando entre él y la
interseccion mas proxima existe a lo menos una distancia de 30 m, o cuando en una interseccion

en T, se ubica en la via que no comienza y/o termina ahi.
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Este paso peatonal se caracteriza por las demarcaciones y sefiales verticales y luminosas que se
muestran y se describen a continuacion:

Figura 20.

Paso Cebra en Tramo de Via

RS e = 7
e

@

£ % \ .

Fuente: Sefializacion en Paso Cebra Tramo de Via, Manual De Sefializacion Vial (2015).

a) Demarcaciones para paso cebra:

- Bandas blancas: Estas marcas viales se detallan en el Capitulo 3.

- Demarcacion de Advertencia de Paso Cebra: Esta demarcacion se utiliza como complemento de
la sefializacion vertical, debiendo ubicarse junto a esta y en cada uno de los carriles de circulacién
hacia el dispositivo peatonal. Su uso es opcional cuando el paso peatonal cuenta con balizas
iluminadas o balizas iluminadas elevadas. Su color de fondo es amarillo con el simbolo en negro.
Las dimensiones de esta sefial horizontal se muestran en la siguiente figura:

Figura 21.

Demarcaciéon Proximidad de Cruce Peatonal.
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180 cm

=

Fuente: Demarcacion Proximidad Cruce Peatonal, Manual De Sefializacion Vial (2015).

b) Sefalizacion Vertical y Luminosa

- Sefial Proximidad De Paso Cebra (SP-46A): Esta sefial preventiva, cuyas especificaciones se
detallan en el capitulo 2, se debe instalar entre 20 y 50 m antes del cruce para reforzar la advertencia
sobre la proximidad del Paso Cebra. En calzadas unidireccionales debe ser instalada a ambos
costados de la calzada.

- Para no usar las Balizas lluminadas se pueden reemplazar con el uso de la sefial Amarillo Verde
Fluorescente Proximidad De Paso Peatonal (SP-46), a la cual debe agregarse una placa adicional
que contenga una flecha inclinada apuntando al paso peatonal. En vias de calzada bidireccional
esta sefial con la placa adicional solo se debe ubicar al costado derecho segun el sentido del transito.
Esta sefial es la descrita en el item de zona escolar el Panel del Uso de Via.

- Sefial Informativa para Peatones: En algunas ocasiones puede resultar conveniente complementar
la sefalizacion del Paso Cebra con una sefial informativa, dirigida a los peatones, que les indique

la presencia de un paso de peatones por donde debe efectuarse el cruce. Esta debe ser de color de
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fondo verde y tanto la leyenda que contenga como la flecha que apunte en la direccion del paso
peatonal deben ser de color blanco. Tal como se muestra en la siguiente figura:
Figura 22.

Sefal Informativa para Peatones
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Fuente: Sefial Informativa para Peatones, Manual De Sefializacion Vial (2015).

3.9  ZonaEscolar

Siguiendo el Manual de Sefalizacion Vial hay una seccién solo para zonas con estas
caracteristicas en el numeral 3.16.10. Cruce Escolar, también existen unas especificaciones técnicas
de sefializacion que se dieron en los puntos que se veian intervenidos por estas zonas, por lo tanto,
se tienen otras sefiales como lo son (Figueroa y Riafio, 2018, p.44):
3.9.1 Panel del uso de via

Se aplica cuando se pretende restringir el uso de estavia en las horas de ingreso y salida de

la institucion educativa, para esto se puede agregar un panel del horario de restriccion a la sefial
SP—47 de proximidad al cruceescolar como se muestra en la siguiente imagen.
Figura 23.

Sefal de Cruce Escolar con Horario Institucional
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Fuente: Sefial Cruce Escolar Horario Institucional, Manual De Sefializacion Vial (2015).

3.9.2 Velocidad maxima permitida

Se aplica como otra opcion al panel del numeral anterior, es una sefial vertical con baliza
destellante, con indicacion de velocidad maxima permitida de 30 Km/h y tiene especificaciones
técnicas SR-30,en esta también se pueden indicar CUANDO ACTIVADA y con un texto adicional
de“O DIAS HABILES”, con el panel de hora de entrada y salida de estudiantes como se muestra
en la siguiente imagen.
Figura 24.

Sefial de Velocidad Condicionada por Horario

CUANDO
(ACTIVADA )

0 DIAS HABILES
ENTRE 6 AM. Y 9 AM.
ENTRE 4 PM. Y 5 PM.

Fuente: Sefial Velocidad Permitida, Manual De Sefalizacion Vial (2015).



| 48
ESTRATEGIAS DE MITIGACION MOVILIDAD URBANA

3.9.3 Leyenda de zona escolar

Para el caso del Pictograma se debera instalar 30 metros antes del cruce tipo pompeyano, y
se demarcara cubriendo todoslos carriles y en los sentidos que tenga el flujo vehicular.
Todas las sefiales que se recomiendan para una zona escolar se sefialan juntas enla siguiente
imagen.
Figura 25.

Distribucion de Sefales en Proximidad a Zona Escolar

H ¢

AE|
=%

I 30 m.

100 - 150 m.
Zona Cruce Escolar
sin semaforo pero con

3 ] senal de Velocidad Maxima
@ i @ EI con luz destellante
i |
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Fuente: Distribucion de Sefiales en Zona Escolar, Manual De Sefalizacion Vial (2015).

3.10 Isla Peatonal

Para el caso de las islas peatonales que se deben instalar, segun la Guia Practica para la
Movilidad Peatonal Urbana en el numeral 3.3.3. Separadores, se define en usos de ancho del
separador menor a 4.5 metros comono obligatorio de Vados en el ingreso de peatones al separador
y por lo tanto se deja a nivel de la superficie de flujo vehicular, se ubican tabletas Podotéactiles de

alerta en toda la superficie de la isla.
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3.11 Parqueaderos En Espacios Publicos

Deberén reservarse puestos de parqueo para personas de movilidad reducida, en las
cercanias de toda edificacion o espacio de interés publico. Seran sefializados con el simbolo
internacional de accesibilidad y se ubicaran contiguos a los itinerarios peatonales.
Las dimensiones minimas segun el Manual de accesibilidad al Medio Fisico y al Transporte en el
inciso 2.5.1 Puestos de parqueo en bateria-oblicuos o perpendicular, dice que los puestos de
parqueo reservados, debe ser de 3.30 x 5 m. Cuando estos sean contiguos, pueden ser de
dimensiones estandar (2.50 x 5 m) y compartir una franja de maniobra intermedia de 1.25 m de
ancho por la longitud de los mismos.
En las siguientes figuras se ve detalladamente estas dimensiones:
Figura 26.

Puestos de Parqueo PMR

Fuente: Manual de accesibilidad al Medio Fisico y al Transporte. Universidad Nacional de

Colombia, Sede Santafé de Bogota, Facultad de Artes, Oficina de Proyectos.

Figura 27.
Puestos de Parqueo Compartidos PMR
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5.00 (E\ é\ E

2.50mt  1.25 2.50 mt

Franja de maniobra compartida

Fuente: Manual de accesibilidad al Medio Fisico y al Transporte. Universidad Nacional de
Colombia, Sede Santafé de Bogota, Facultad de Artes, Oficina de Proyectos.

3.12 Senalizacién Que Usar

Las sefiales informativas, preventivas, reglamentarias y de otros tipos, que ocupan el
espacio pubico, deben reunir las siguientes caracteristicas:
- Ser claras y de facil comprension.
- Permitir las correcta orientacion y ubicacion de todos los peatones.
- Ser instaladas en la franja de equipamiento.
- No obstruir la visibilidad a vehiculos ni peatones.
- No obstruir la franja de circulacion.
De acuerdo con el manual de accesibilidad, cuando las dimensiones de andén no permitan la
existencia de la franja de infraestructura solo se instalard la sefializacion necesaria para la
circulacion segura de los peatones y se hara asi:
- En caso de no caber en el andén, debe ir adosada a las fachadas a una altura entre 1.60 my 1.80
m.
- La sefializacién instalada en la fachada perpendicular al muro, se hara dejando el borde inferior

a una altura minima de 2.10 m.
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- Para la instalacion de la sefializacion sobre los andenes se procurard el agrupamiento de varias
de estas sobre un Unico soporte.

Algunas sefales para usar en las estrategias de mitigacién seran las siguientes:
SP-46 A Proximidad de cruce peatonal
SP-46 B Ubicacion de cruce peatonal
SP-46 Zona de peatones
SP-47 Zona Escolar
SP-47 A Proximidad de cruce escolar
SP-47 B Ubicacion de cruce escolar
SP-67 Riesgo de accidente
Sp-74 Desnivel Severo mayor de 10cm
SI-07 Sitio de parqueo
SI-07 A Zona especial de parqueo
Sl- 25 Discapacitados
SI-25 A Cruce de personas con discapacidad visual

4 Metodologia

Para el desarrollo de la investigacion se plantearon cuatro fases con el fin de comprender

mejor lo realizado y para tener una organizacion clara desde el principio, a continuacion, se explica

cada una:

4.1  Fase Investigacion Y Documentacion
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4.1.1 Revision Bibliografica

La primera fase consta de la investigacion y documentacion, por lo tanto, se realiza una
revision bibliogréfica de interés en movilidad peatonal a nivel internacional, nacional y regional.
4.1.2 Busqueda Bibliografica

En base al tema de investigacion se realiz6 una busqueda bibliografica para extraer
informacién importante de estrategias de movilidad peatonal en el municipio del Socorro, en
ciudades y paises donde el transito peatonal fuera satisfactorio, por consiguiente, se pueden
referenciar documentos divididos asi:

- Regional

Inicialmente se realizé una busqueda local con el fin de encontrar datos relevantes,
informacion actualizada, documentos vigentes del municipio del Socorro o cercanos a la region,
obteniendo de esta forma una perspectiva de lo que habia y lo que no, planteado en el tema de
movilidad peatonal del municipio.

Con ayuda de las bases informaticas con las que cuenta la Alcaldia Municipal y haciendo
una basqueda Web de la region, empezamos a encontrar documentos que sirvieron para la
investigacion como lo son el Plan Maestro de Movilidad Urbana Municipio de Socorro, planos
digitales en formato PDF y .cad del municipio como: division territorial actual e hidrologicos,
junto a estos, también se encontraron documentos de tesis de trabajo por compafieros de la
Universidad Industrial de Santander, uno con muy buenas bases en otro municipio de Santander
por Figueroa y Riafio (2018) y uno propuesto en el municipio interés Socorro en el que se hace un
andlisis general de trafico y peatonalizacion Rangel (2020), entre otras fuentes bibliograficas de

importancia consignadas en el Anexo A.



53
ESTRATEGIAS DE MITIGACION MOVILIDAD URBANA

El Plan Maestro de Movilidad Urbana Municipio de Socorro (PMMUS) fue vital en la
investigacion pues en este la informacion que contiene es de los problemas de movilidad existentes
en el municipio que aquejan a la comunidad a modo general, es por esto que sirvié como una base

muy importante para empezar nuestro analisis.

- Nacional

Seguidamente se consultaron fuentes recientes en tema de movilidad peatonal urbana que
su contenido fuera directamente el de buenas practicas o estrategias que pudiéramos implementar
para la investigacion, la primer revision fue en Google Academics donde se encontraron
documentos importantes donde el peatdn es el principal y sirvieron de guia para la realizacion de
la investigacion, también se revisaron datos de la Biblioteca UIS, encontrando trabajos de grado
realizados que complementan nuestra informacion.

Entre los mas destacados estan el Trabajo de grado por Barrios y Mendoza (2020) , en el
que se tiene presente la infraestructura peatonal para las personas en condicion de discapacidad, lo
cual es un tema importante a tener en cuenta para el municipio del Socorro, otro documento
importante de guia es una investigacion realizada por Palacios (2020) en Villa de Leyva en el
sector de la plaza de mercado, ya que es un lugar patrimonio y de gran atractivo turistico, en el que
sus estudios se encaminan a preservar la vida de los peatones por consiguiente de sus turistas que
es la entrada econdmica mas importante.

Estas referencias y otras estdn mencionadas en el documento general, estan en el Anexo A.

- Internacional
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Como ultima base de informacion se busco todo tipo de documento informativo a nivel
internacional, dando como referencia lo que es la importancia de la movilidad peatonal en
diferentes partes del mundo, en el cual ya es claro que el peatdn debe ser el usuario principal que
se le deba tener en cuenta en el desarrollo de la movilidad en una localidad. La revision de la
documentacion se dio por medio de Google Academics, encontrando asi una seria de archivos que
estaran previamente mencionados en un anexo a este documento.

Un articulo importante guia fue el de Tanikawa y Paz (2021), que trata de un contexto en
Latinoamérica de la movilidad como eje nodal del desarrollo urbano desde el punto de vista

sostenible con el fin de lograr integrar objetivos econdmicos, sociales y ambientales.

4.1.3 Procesamiento De Informacion

Con la revision del conjunto de documentos entre los cuales se encuentra articulos
cientificos, libros de tesis y noticias web, basados en lo que es las estrategias que se han
implementados en otras regiones incluso paises para mejorar la movilidad peatonal, en el cual
todos coinciden en que es el medio de transporte mas basico pero igual el que alimenta a los demas,
considerando asi su gran importancia y velar por la seguridad del usuario especialmente aquellos
que presentan alguna movilidad reducida.

Con respecto a las metodologias implementadas en cada uno de estos estudios se evidencia
que se debe dar inicio con una caracterizacion de las estructuras peatonales, estado del arte de la
movilidad y la accesibilidad peatonal que se presenten en las zonas de interés, en su mayoria 'y con
mas importancia las que ostentan un mayor flujo de peatones debido a la comercializacion e
industrializacién que presente la zona.

El disefio de una estructura para la movilidad automotora no es relevante como ahora se

presenta lo que es la movilidad peatonal, no solo por considerarse que es la que alimenta a las
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demads sino de los beneficios que esta trae para el desarrollo sostenible de las ciudades, para ser
mas concreto se menciona de la péagina: Moviliblog Ideas De Transporte Y Movilidad Para

América Latina Y El Caribe “5 Beneficios Que La Peatonalizacion Traera A Tu Ciudad”.

4.1.4 Planteamientos Del PMMUS

El Plan Maestro de Movilidad Urbana del municipio del Socorro (PMMUS), es un
estudio realizado en el municipio del Socorro en el departamento de Santander en el que analiza,
evaluan y proyectan soluciones a la problematica de movilidad. EI PMMUS es una guia
importante en el presente documento pues a partir de este, en conjunto con la caracterizacion
peatonal actual se realiza un anélisis y estudio de la infraestructura vial que se requiere de las
presentes condiciones o las propuestas en el plan.

El PMMUS (2017) en su proceso de planeacion en movilidad peatonal considera la
creacion y recuperacion de espacios publicos peatonales de calidad contando con un conjunto de
proyectos para poder realizar la formulacion de soluciones para dicha problematica, debido a lo
anterior es primordial conocer estas bases para poder plantear nuevas u otras soluciones para los
transelntes, que estén establecidas entre la muestra objetiva en Calles 10 a la 16 y las Carreras 17
a la 14 del municipio del Socorro.

Con un enfoque de sostenibilidad futura del municipio, se opta por seguir la pirdmide de
modos de transporte de acuerdo a la organizacion ITDP Mexico para tener un mayor beneficio en
términos ambientales y del recurso limitado del espacio.

Esta pirdmide indica que el orden a priorizar de los modos de transporte corresponde a: 1.
Peatones 2. Ciclistas 3. Transporte Publico 4. Transporte Carga 5. Transporte particular
automoviles y motocicletas. El orden de priorizacidn se da privilegiando los modos de transporte
no motorizados, los colectivos que son los de menor contaminacién per-capita sobre modos
individuales. (PMMUS, 2017).

Segun el PMMUS (2017) el modo de transporte mas usado internamente es la caminata con
un 51%, por lo tanto, de acuerdo a la pirdmide se debe priorizar lo mas deseable, que es el buen

estado de la red peatonal del municipio para dichos caminantes y asi fomentar e incentivar dicha
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practica.

Figura 28.

Porcentaje de modos de transporte en el municipio del Socorro
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Fuente: Formulacion del Plan Maestro de Movilidad Urbana Municipio de Socorro.

4.1.5 Propuestas PMMUS

Mediante el PMMUS se establecen a continuacion los objetivos del proyecto para la
recuperacion actual de los espacios publicos o lo referente en materia de la movilidad peatonal:
-Recuperacion de areas publicas como: vias, andenes, parques, jardines, plazas, equipamientos
deportivos, entre otros, a través del mantenimiento rutinario y la rehabilitacion de infraestructura
peatonal.
- Garantizar la seguridad publica y proteccion para salvaguardar los espacios destinados para usos
publicos.
- Mejorar la imagen paisajistica urbana dentro del municipio, en la red vial y en los equipamientos
publicos.
- Generar un impacto positivo en la calidad de vida de los ciudadanos a través del mejoramiento

de su entorno.
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Entre los proyectos previstos de acuerdo a cada especialidad, estan las siguientes:

Tabla 10.

Estrategias de movilidad peatonal de PMMUS

ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD PEATONAL

PLAZO

TIEMPO DE
INTERVENCION

ESTRATEGIAS

CORTO
PLAZO

0 a 2 afos

-Ampliacion de la red vial
peatonal.

-Recuperacion de andenes
intervencion prioritaria.

MEDIANO
PLAZO

3 a7 anos

-Peatonalizacion Calle 13.
-Ampliacion de la red vial
peatonal y recuperacion de
andenes.

-Paraderos de transporte
publico.

LARGO
PLAZO

8 a 12 afios

-Accesibilidad a
periféricos.
-Ampliacion de la red vial
peatonal y recuperacion de
andenes.

barrios

Fuente: Formulacion Plan maestro de Movilidad Urbana Municipio de Socorro.

A continuacidn, se muestran los escenarios futuros planteados por el plan maestro de

movilidad urbana municipio de Socorro y que estan descritos en la figura anterior.

Figura 29.

Escenario de propuestas a corto plazo
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Figura 30.

Escenario de propuestas a mediano plazo
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Figura 31.

Escenario de propuestas a largo plazo
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4.1.6 Marco Legal En Materia De Movilidad Peatonal

En Colombia existen leyes para regular cualquier tipo de comportamiento, su produccion
es continua y rara vez evaluada. Conscientemente, las obligaciones de los legisladores no estan

restringidas para publicar una especificacion eficaz, también se debe asegurar su validez. Por el

contrario, su falta de materializacion permite que las normas no se utilicen y no sean la referencia
principal para el sistema legal. (Angarita, 2018).
Sin embargo, la sociedad debe reflexionar sobre si esta experimentando la forma correcta
de hacer la ley una herramienta modelo en el comportamiento de los ciudadanos o viceversa, 0 si
no es necesario. Al igual todo se es manejado méas de una forma social y moral de cada individuo

y €s mas como la aceptacion que se le ha dado al cumplimiento de estas. (Angarita, 2018).

Por parte de lo mencionado anteriormente podemos encontrar normas que rigen lo que es

los deberes y derechos otorgados al principal autor de la movilidad peatonal, brindando asi una

mencionado al peatdn.

serie de leyes, desde la Constitucion politica del 91, el cddigo nacional de transito y leyes que
permiten tener un reglamento a la utilizacion correcta del espacio publico y lo que corresponde ya
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Referente a la constitucion politica podemos observar los articulos 13, 24 y 82; en su orden
respectivo nos indica que todos los colombianos gozan de la libertar e igualdad ante la Ley y en el
cual el estado esta obligado a velar por su proteccion y respeto de las autoridades a gozar de todos
los derechos y libertades sin ningun tipo de discriminacion.

El siguiente articulo menciona la libertad de circulacion por todo el territorio colombiano,
respetando las limitaciones establecidas por la ley. Por Gltimo, se encuentra en el articulo 82 que
el estado debe velar que el espacio publico sea de uso comudn regulando la utilizacion del suelo,

siendo esto de interés en la parte legal del trabajo.

Seguidamente se mencionara referente al marco legal en Colombia lo mas representativo
para el objetivo de estudio de la movilidad peatonal:
Ley 769 de 2002: Por la cual se expide el Cddigo Nacional de Transito Terrestre y se dictan otras
disposiciones
Ley 1811 del 21 de octubre de 2016: Marca las prohibiciones de los peatones y el respeto de sus
derechos. Modificaciones del algun articulo de la Ley 769.
Ley 1503 de diciembre 29 de 2011: Por la cual se promueve la formacion de habitos,
comportamientos y conductas seguros en la via y se dictan otras disposiciones.
Decreto No0.122 de octubre 16 de 2014: Instituyo el dia sin carro en el municipio del Socorro
Santander.
Decreto 798 de 11 de marzo de 2010: Establece los estandares urbanisticos basicos para el
desarrollo de vivienda, equipamientos y espacio publicos.
Ley 361 de 1997. Accesibilidad de las personas con movilidad reducida El articulo 43 «establece

las normas y criterios basicos para facilitar la accesibilidad a las personas con movilidad reducida,
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sea ésta temporal 0 permanente, o cuya capacidad de orientacidn se encuentre disminuida por la
edad, analfabetismo, limitacion o enfermedad. Asi mismo se busca suprimir y evitar toda clase de
barreras fisicas en el disefio y ejecucién de las vias y espacios publicos y del mobiliario urbano,
asi como en la construccion o reestructuracion de edificios de propiedad publica o privada... Los
espacios y ambientes descritos en los articulos siguientes deberdn adecuarse, disefiarse y
construirse de manera que se facilite el acceso y transito seguro de la poblacién en general y en

especial de las personas con limitacién».

4.1.7 Referencia De Normativa Internacional

- Manual de Sequridad Vial Para Instancias Decisorias y Profesionales de la OMS.

Este manual se ha preparado para un pablico multidisciplinario, compuesto de ingenieros,
planificadores, cuerpos policiales, profesionales de la salud publica y educadores, con la esperanza
de contribuir al fortalecimiento de las competencias nacionales y locales en materia de aplicacion
de medidas para la seguridad peatonal en todos los lugares del mundo. Se insta a que todos den a
conocer la presente publicacion a cualquier persona susceptible de utilizarla para salvar las vidas
de peatones. (Organizacién Mundial de la Salud [OMS], 2013)

De acuerdo a Rangel (2020) la OMS es muy clara y enfatica en el anterior parrafo extraido
del manual, este manual mantiene el enfoque de preservar la vida del peaton, de buscar estrategias
de mitigacion accidental de dichos transelntes ya que estos conforman el 22% del total de
defunciones por accidentes de transito en el mundo, por consiguiente, enuncia un listado de
medidas significativas en pro de una seguridad vial efectiva que son:

- Control de la velocidad de los vehiculos.
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- Medidas de moderacion del transito.
- Construccion de aceras amplias.
- Restriccion de la circulacion de vehiculos en zonas residenciales.
- Observancia de las leyes de transito.
- Reduccion de carriles en las vias.
- Instalacion de topes y bandas sonoras a la entrada de las zonas residenciales.
- Peatonalizacion de los centros urbanos.
- Instalacion de sefiales para los peatones.
- Construccion de pasajes subterraneos y pasos elevados.
- Creacion de una red vial que separe los accesos a las carreteras de las vias queatraviesan zonas
urbanizadas y permita que esos accesos tengan la menor densidad de transito posible.
- Reduccidn de los desplazamientos innecesarios.
- Fomento de los desplazamientos a pie y en bicicleta.
- Disefio de vias peatonales que faciliten el movimiento de las personas con problemas de
movilidad.
- Ubicacion de vias de circulacion, zonas residenciales, lugares de trabajo y otrasindustrias de
manera que se reduzca en la mayor medida de lo posible el volumen de transito y los recorridos.
- Redisefio de espacios publicos para atender a las necesidades en materia deseguridad peatonal
y fomentar los desplazamientos a pie.
- Integracion de la planificacion del transporte en los asuntos de salud como, porejemplo, en
programas de transporte activo y disefio.

- Formulacién y aplicacion de politicas sobre seguridad peatonal.
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4.2 Fase De Exploracion De Campo

Dando un inicio a la fase de exploracién de campo se desarrollaran las actividades
necesarias para realizar el reconocimiento de cuél es el area de estudio y especificacion de los
puntos criticos de movilidad peatonal en la parte céntrica del municipio al igual que establecer las

estrategias de observacion y recoleccion de datos.

4.2.1 ldentificaciéon puntos criticos

Como bien se es ya mencionado en el Plan Maestro de movilidad Urbana, al municipio se
le ha delimitado su zona centro que comprende desde la calle 9 hasta la calle 16 y entre las carreras
14 hasta la 17. En cuestion al estudio se tomd una gran region que comprende a dicho centro y
tomando en este caso ciertos puntos de interés que el plan ya nos indica que comprenden un mayor
flujo de peatones y actividades comerciales dando como resultado la caracterizacion de una zona
escolar, parte del parque principal, la plaza de mercado, el Hospital Regional Manuela Beltran del
Socorro, Terminal de transportes y carreras de establecimientos comerciales los cuales se le
aplicaran las estrategias de observacion para asi determinar a mas detalle el grado de movilidad
que presenta la estructura peatonal y estado fisico.
Figura 32.

Plano Planta Seccién Estudio.
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SOCORRO—SANTANDER
SECTOR COMPRENDIDO ENTRE CALLES 10 A LA 16
Y LAS CARRERAS 17 A LA 14 DEL MUNICIPIO

. f/
/ :"'? [~

Fuente: Adaptado de Plano Panta Municipio del Socorro-Santander por Alcaldia Municipal del

Socorro.

4.2.2 Estrategias de Observacion de flujos

Previamente teniendo en cuenta las medidas de bioseguridad frente a la emergencia de
salud publica generada por el COVID-19, se busca la manera de ubicar esos lugares en los cuales
el flujo peatonal es mas vistoso bien sea por el comercio del sector o de gran importancia como lo
es la seguridad de los peatones en los cruces de las vias. Para determinar estas areas estratégicas
ya mencionadas y la observacién de los puntos representativos de movilidad peatonal se tuvieron

en cuenta los siguientes aspectos:
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- La identificacién de un dia tipico de mercado al cual se conoce que hay una alta actividad por
parte del peaton y un dia en el cual se asume que la actividad sea baja.

- Asemejar las horas pico, las cuales presentan mayor flujo de peatones debido a sus horarios
laborales o educativos.

- Evidenciar los cruces que presenten dificultad para el peaton.

- Ubicar una interseccion en la cual este despejada para la vista y recoleccion adecuada de los

datos.

4.3  Fase De Recopilacién De Datos
Por medio de tablas se llevara a cabo la toma de los datos correspondientes a los aforos para
medir el nivel de conflicto Vehiculo Vs Peatdn y la caracterizacion de los puntos criticos para

determinar las mejores soluciones a las diferentes problematicas.

4.3.1 Cantidad de aforos a realizar

Los flujos peatonales y vehiculares con las especificaciones ya mencionadas en el item
4.2.2 Estrategias de Observacion de flujo; se hicieron en diferentes sectores por el alto flujo tanto
vehicular y peatonal en horas diferentes de pico. Se analizé sobre el mismo punto de interés el dia
tipico y atipico, obteniendo los siguientes dias analizados en siete (7) lugares diferentes dentro de

la zona estudio:

Sector Sentido Dias Aforados

HRMB (Cra 16 con Cl 10) N/S | -Tipico: jueves 18 de nov.
-Atipico viernes 19 de nov.

HRMB (Cra 17 con CI 10?) N/S | -Tipico: lunes 8 de nov.
-Atipico domingo 14 de
nov.

Plaza de mercado (Cra 16 con Cl 12) N/S | -Tipico: jueves 18 de nov.
-Atipico: viernes 19 de
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Cl 16)

nov.

Plaza de mercado (Cra 16 entre Cls 14- | N/S | -Tipico: jueves 18 de nov.

13) -Atipico: viernes 19 de
nov.

Plaza de mercado (Cra 17 con Cl 13) N/S | -Tipico: Domingo 14 de
nov.

-Atipico: lunes 8 de nov.

Plaza de mercado (Cra 17 con CI 13) SIN | -Tipico: jueves 11 de nov.
-Atipico: miércoles 10 de
nov.

COAM (Cra 15 con CI 16) N/S | -Tipico: lunes 15 de nov.
-Atipico: sdbado 20 de
nov.

Palacio de justicia (Cra 14 con Cl 16) N/S | -Tipico: martes 23 de nov.
-Atipico: sébado 27 de
nov.

Parque Antonia Santos (Cra 15 CI 10) N/S | -Tipico: jueves 25 de nov.
-Atipico: sébado 27 de
nov.

Parque de la Independencia (Cra 15- S/IN | -Tipico: lunes 29 de nov.

Cl 15) -Atipico: Domingo 28 de
nov.

Terminal de Transportes (Cra 17 con N/S | -Tipico: jueves 11 de nov.

-Atipico: miércoles 10 de
nov.
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Asi mismo se obtuvieron al finalizar 7 puntos criticos de los cuéles se realizaron un total

de 11 toma de datos para aforo de flujo vehicular y peatonal, estos con el fin de lograr un buen

andlisis dentro de la muestra proyectada y poder complementar la idea en conjunto del Plan

Maestro de Movilidad Urbana del Municipio del Socorro y los estudios derivados de alli como el

trabajo de investigacion de Rangel (2020).

En la siguiente imagen se pueden visualizar graficamente los puntos aforados dentro de la muestra,

el sentido en el que se realizaron y el horario definido del dia:

Figura 33.

Visualizacion gréfica de los puntos aforados.
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Para los aforos realizados se realizaron plantillas tanto para flujo vehicular y flujo peatonal,

estos fueron consignados completamente como anexos para una mejor visualizacion y

comprension, siendo Anexo B y Anexo C, respectivamente.

Figura 34.

Visualizacion del formato de Aforo Vehicular.
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Figura 35.

Visualizacién del formato de Aforo Peatonal.
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4.3.2 Documento de condiciones fisicas actuales

La identificacion de cada sector respecto a la infraestructura para movilidad peatonal se
realiz6 mediante visitas de campo, en las cuales se realizo:
- Reconocimiento de los distintos componentes del espacio pablico.
- Toma de medidas en elementos peatonales.
- Se conocieron las caracteristicas de los equipamientos urbanos y establecimientos de gran
jerarquia de la zona, con el fin de conocer la accesibilidad de personas de movilidad reducida,
adulto mayor y otros.
- Toma de medidas de ancho de via para viabilidad de propuestas.
- Registro fotografico.

A continuacién, se muestra el formato utilizado de dicha documentacion y que por su gran
magnitud se consigna como Anexo D.
Figura 36.

Formato estado fisico de la Red Peatonal.
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FORMATO ESTADO FiSICO DE LA RED PEATONAL

Ancho de | Longitud | Paso , Franjade | Rampa de Ancho Altura
Sentido

R e via [m] [m] Ccebra borde [m] [ Acceso | Andén [m] | Andén [cm]

Observaciones | Registro Fotografico

4.3.3 Documento de sefializacion actual

La descripcion de la sefalizacion se realizo en el formato siguiente, reconociendo la
existencia o no de la franja de paisajismo o mobiliario en la cual su funcion principal es la de
ubicacién de la vegetacion, sefializacion, rampas de acceso, vados peatonales, elementos
complementarios de transporte y servicio publico.
Figura 37.

Formato Sefalizacion de Infraestructura Peatonal.

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL

Calle-
Carrera

Registro
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I1zquierdo
Derecho

4.4  Fase De Analisis De Resultados

Seguido de toda la toma de datos previas tales como: investigacion referente a la problematica
en cuestion, aforos y documentacion del estado fisico de la zona estudio; se procede a continuacion,
a tener una caracterizacion completa de cada uno de los puntos criticos definidos en la seccién
4.2.1, con el fin de evaluar y proponer nuevas soluciones a parte de las del PMMUS (2017) y la
Tesis de Pregrado de Rangel (2020), a las problematicas presentes de movilidad peatonal en barrios

comprendidos entre calles 10 a la 16 y las carreras 17 a la 14 del municipio del Socorro-Santander.
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4.4.1 Hospital Regional Manuela Beltran del Socorro

La institucion al estar prestando actualmente los servicios seguros de salud - de baja,
mediana y alta complejidad, recibe usuarios de municipios aledafios, siendo asi la consideracion
de un alto flujo peatonal y vehicular en sus dos entradas (General y Urgencias).

Seguidamente, se presenta graficamente los aforos realizados de los datos acumulados del
dia tipico y atipico en periodos de 15 minutos en dos sectores del lugar como son: Carrera 16 con

Calle 10 y la Carrera 17 con Calle 102

Figura 38.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico del Carrera 16 con Calle 10,
Ver Anexo E

VEHICULAR PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 16 CIl 10" FLUJO PEATONAL" Cra 16 Cll 10"

# VEHICULOS
PEATONES

HORAS HORAS

Figura 39.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico del Carrera 17 con Calle 102,
Ver Anexo E

VEHICULAR PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 17 Cll 10A" FLUJO PEATONAL" Cra 17 Cll 10A"

HORAS HORAS ——rwo
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4.4.1.1 Analisis de comportamientos.

El siguiente analisis se realiza de acuerdo a las tablas de aforos tipico y atipico (Ver Anexo
E), que contemplan los datos tomados de cantidad de peatones y vehiculos. Dichas tablas se anexan
en el documento y se graficaron acumuladamente en periodos de quince (15) minutos obteniendo

el siguiente comportamiento individual:

Via Analisis Comportamiento
Carrera 16 con El comportamiento analizado del sector es disminucion vehicular y
Calle 10 peatonal en dia atipico, aun asi, el flujo peatonal maximo horario no

difiere tanto, siendo 567 y 416 dias tipico y atipico
respectivamente, esto se debe a que los dias estudio siguen siendo
dias habiles, pero si se puede observar que al terminar el aforo va
disminuyendo considerablemente el dia viernes dando como
explicacién que las personas prefieren horario de la mafiana para
hacer las diligencias de salud.

Carrera 17 con El comportamiento analizado nos indica que si hay una reduccion
Calle 10A tanto vehicular como peatonal en los dias atipico en este caso fue el
dia domingo 14 de noviembre, esto se asocia a la no asignacion de
citas especializadas en el HRMB, el flujo vehicular acumulado
méaximo horario es de 631 vehiculos y el flujo peatonal maximo
acumulado horario es de 409 Peatones, se observa una gran
demanda vehicular pues el punto analizado contaba con la
visualizacion a la Via Nacional. Se puede analizar que en dias
atipicos el comportamiento es més uniforme esto se deriva de que
en dias tipicos se aumenta en los horarios de ingreso y salida del
personal que labora en la institucion.

4.4.1.2 Estado Actual de la Zona.

Se hizo una caracterizacion de sefiales horizontales, vertical y del estado fisico de la zona
de estudio de las vias que contemplan el sitio de interés, describiendo lo encontrado durante las
visitas de campo, tal como esta a continuacion:

Tabla 11.
Formato Estado Fisico Red Peatonal Hospital Regional Manuela Beltran del Socorro. Ver Anexo

D
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FORMATO ESTADO FISICO DE LA RED PEATONAL
: Calle- |Anchode| Longitud | Paso Franjade | Rampade | Ancho | Altura
. Carrera | via [m] [m] Cebra AL borde [m]| Acceso | Andén [m] |Andén [cm] L e
Lugar de gran demanda vehicular al ser una via principal y peatonal por
lzquierd | 2,03y I existencia de hospital, supermercados, tiendas. Existencia de rampa
Carrera 17 0 1,70 § 12 B Lol bteatdet hospital Imina la vi I
Norte- | Doble 5 pero no culmina la via con una rampa igual sino
7 entre Calles|8,40y7,6( 109,87 No 3 |andén de altura 25cm.
Sur | sentido
10Ay9
Derecho 3 N/E 244 4 Buen espacio peatonal, pero en mal estado y sin sefializacion alguna.
lzquierd 127 s 127 20 Hay bahia‘de carros al lateral del hospital con uso en ocasiones por
0 ambulancias.
Carrera 16
8 entre Calles. 1,25y 75,56 Si Sur- | Unsolo Espacio peatonal muy reducido y con dificultad de ingreso por ser tan
oy | % Norte: | sentido D elevado y sin rampa de acceso, para ingreso hay rocas grandes que
erecho| 1y 0,81 N/E 1 43y25 5 5
funcionan de escalera sobre Ia via, es un lugar muy demandado por que
hay fotocopiadoras, cafeterias, droguerias, ya que es frente al hospital.
— [Andén muy elevado sin rampa e ingreso, es muy demandado ya que es
. 1,26 N/E 1,26 25 |l conexion con el drea de citas especializadas. Hay prohibidos parquear.
Carrera 16 sz |urisolo: |Zona de buseta delimitada.
9 entre Calles| 8,98 36,16 No Norte | sentido |Andén muy reducido y variable a necesidad de cada local, para la
10y 10A idemanda tanto vehicular como peatonal es riesgoso, zona de parqueo
Derecho| 1,05 N/E 1,05 10 27
prohibido que no se cumple. Hay un poste sobre la andén en la
interseccion a 0,76m.
lnquierd | 3 o 0 | {amiento para acondicionami | alrededor del
Calle 10A o " " hospital, hay rampas para acceso de segundo piso en consultorios.
5 entre 979y 96,11 s Este- | Unsolo
Carreras 17| 8,01 & Oeste | sentido 115y |Andén variable a lo largo de la cuadra, y hay una rampa al empezar el
y16 Derecho 1 05 sl 11 20 landén pero es tan discontinuo que no se puede seguir el paso del andén.
2 Frente a unos locales hay baldosa lisa siendo peligroso para peatones.
lzquierd | 0,53y NE 1 1 |Andén muy variable con rampas para aprovechamiento de cada local y
Calle9 0 1,03 [con parqueo vehicular sobre el costado izquierdo.
o entre | 637y | oo o | Ester [ unsolo [Andén muy elevado en gran parte de la cuadra y sin rampas e acceso,
Carreras 17| 5,94 2 Oeste | sentido Derecho|1,2y 1,55 s 132 Bya3 hay una rampa para ingreso a un parqueadero del hospital. s una
y16 R 5 cuadra muy transitada por peatones pues hay una IPS y es alrededor del
Hospital.

Tabla 12.
Formato Sefalizacion de Infraestructura Peatonal Hospital Regional Manuela Beltran del

Socorro. Ver Anexo D

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL
. Calle- . ey . .
N Sentido Sefializacidn Registro Fotografico
Carrera
Sefial de cruce peatonal a 15,24m de la
calle 9 en sentido 5-N. Y sefial de
Carrera 17 Doble velocidad maxima permitida llegando a
7 entre Calles | Norte-Sur sentido  |lzquierdol la calle 9
10Ay9 9
Hay bolardos en las esquinas.
Derecho
Carrera 16 1 ] - Zonas delimitadas de pargueo.
8 entre Calles | Sur-Norte " 5? o1 |lzquierdol
sentido
9y10 Prohibidos parquear
Derecho
Senal de recoger pasajeros a 1m de la
Carrera 16 U . urbanizacion y puesto en direccion a la
n solo .
9 entre Calles | Sur-Norte sentido lzquierdo) via en mal estado.
10y 10A
N/E
Derecho
Calle 10A Paso peatonal en cebra en mal estado, 1
i no es visible de 3m de ancho. 2
52 CiEe Este-Oeste Ui S?In lzquierdo
Carreras 17 sentido
N/E
v Derecho
GO e Unsolo |lzquierdol N/E
56 Carreras 17 | Este-Oeste ) a
sentido
y16 N/E
Derecho

4.4.1.3 Nivel de Servicio.
Las caracteristicas para el nivel de servicio se toman de un flujo ininterrumpido de

circulacion peatonal, siguiendo lo descrito en el item 2.4 Niveles De Servicio De La Infraestructura
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Peatonal y cumpliendo la premisa de “flujo ininterrumpido” en ambos andenes del sector aforado
se analiza y se determina el nivel de servicio para cada via estudio.

De acuerdo a las medidas geométricas del Anexo D y seguido de calcular el volumen
peatonal se establece a que intervalo pertenece de la columna tres (3) de la tabla de niveles de
servicio en andenes y senderos peatonales consignada en el item 2.4 encontrando el nivel de

servicio del andén.

Nivel de Servicio
Tipo de Analisis Carrera 16 con Carrera 17 con Calle
Calle 10 10A
Sentido de via Sur-Norte de la Norte-Sur de la
Carrera Carrera
Frecuencia Maxima [Peatones/min] 11.13 7.13
Ancho Andén Izquierdo [m] 1.26 1.22
Ancho Andén Derecho [m] 1 2.44
Volumen lzquierdo [Peatones/min/m] 8.84 5.85
Volumen Derecho [Peatones/min/m] 11.13 2.92
Nivel de Servicio lzquierdo A A
Nivel de Servicio Derecho A A

4.4.1.4 Conflicto Vehiuclo-Peaton.
De acuerdo a lo descrito del item 2.5 Conflicto Vehiculos-Peatones, los cuatro parametros

mas altos son:

Conflicto Vehiculo-Peatén

Carrera 16 con Calle 10 Carrera 17 con Calle 10A
PVZ =161X10% [U3] PVZ=141X10% [U3]

PVZ=144X10® [U?] PVZ=134X108 [U?]

PVZ=133X10% [U3] | PVZ=134X10% [U?]

PVZ=132X10% [U3] | PVZ=113X10% [U?]

Tal como se explica en el mismo item 2.5 en la figura denominada Dispositivos segun la

relacién PV?" o0 segln la tabla 6.1.3. del Manual de Sefalizacion Vial, si el parametro de conflicto
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supera el valor de PV2 = 108 se requiere de dispositivo especial en el lugar, y para identificar el

tipo de dispositivo se debe determinar el promedio del valor de PV 2.

Conflicto Vehiculo-Peatén

Carrera 16 con Calle 10

Carrera 17 con Calle 10A

PVZ=14X108

[U3] PV2=13X10° [U?]

Con estos valores se revisa la tabla de determinacion de dispositivos y se elige sobre la relacion

obtenida la recomendacion de un Paso cebra sobre el lugar estudio actual.

4.4.1.5 Ancho de anden requerido.

Siguiendo lo que se menciona en el item 2.3 Ancho del andén requerido, con los datos

méaximos peatonales de los aforos en periodos de quince (15) minutos, y con las especificaciones

geométricas del sitio se hizo un estudio del lugar interés y se obtuvo lo siguiente:

Cral16Cll 10

Vehicular |Peatonal

Max.
Tipico:

156

167

Min.
Tipico

99

62

Max.
Atipico

104

113

Min.
Atipico

61

39

Cra 17 Cll 10A

Vehicular [Peatonal

Max.
Tipico:

189

107

Min. Tipico

113

60

Max.
Atipico

143

63

Min.
Atipico

79

38

Fuente: Elaboracién Propia tomado del Anexo E.

Via Carrera 16 Calle 10 Carrera 17 Calle 10A
Frecuencia méxima [Peatones/min] 11.13 7.13
Ancho Andén Requerido [m] 1.4 1.3
Ancho Andén Elegido [m] 2.1 2.1
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4.4.1.6 Descripcion de la ampliacion.
De acuerdo con la explicacion del numeral 2.6 Ampliacion, la descripcion de la ampliacion del

HRMB es la siguiente:

Carrera 16 Calle 10

Carrera 17 Calle 10A

Direccidn circulacion Una (1) Dos (2)
Espacio vehicular minimo [m] 3.2 (Decreto 798,2010) | 6.4
Ancho Andén [m] 2.1 2.1
Derecho minimo de via [m] 7.4 10.6

Ampliacion

El derecho de via
critico actual de la
zona es de: 11.92 m, se
hace ampliacion sobre
la via para cumplir el
ancho minimo de los

El derecho de via
critico actual de la zona
es de: 11.26 m, se hace
ampliacion sobre la via
para cumplir el ancho
minimo del andén

andenes del sector con | izquierdo sentido N-S.
direccion circulacion
una (1)

4.4.1.7 Propuesta de mitigacion movilidad peatonal.

% De acuerdo al conflicto vehiculo-peaton se recomienda Paso Cebra en las dos zonas estudio,
se propone en la entrada principal del hospital y sobre la Carrera 17 con Calle 102 para conectar
de forma segura barrios del lado oeste con el interior del municipio con el fin de como lo dice
Guio Fredy “el hecho de contar con una red peatonal continua fomenta la caminata como modo
de transporte urbano” (Guio, 2010, p.29). ; existe una cebra sobre la carrera 16 en direccidn a
la calle 9 que no es continua y confunde a los peatones al no ser continua en la calzada, las
especificaciones estan en el presente documento en el item 3.6 Cebra.

% En la calle 10? entre Carreras 17 y 16 la ampliacién de los andenes a realizar es sobre la via ya
gue se cuenta con un derecho de via de 10.26 y la via es en un sentido.

% Enlacalle 9 entre carreras 17 y 16 la ampliacion de los andenes a realizar en la condicién mas
critica es sobre la via ya que se tiene un derecho de via actual critico de 7.67 m dado que la via

es en un sentido.

% Incorporar alrededor del sector una guia tactil usando dos patrones uno guia y otro de alerta,
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con el fin de proteger siempre al peaton y ser un municipio incluyente en un sitio de gran
influencia de poblacion local y regional. Para orientar a las personas invidentes o de baja vision
en el disefio de los andenes se aplica la Norma Técnica Colombiana NTC 5610” Accesibilidad
de las personas al medio fisico. Sefalizacion Tactil”.

% La conexidn de andén y via influye por la altura de los andenes del sector que son entre 25-40
cm y que presentan estos valores por los cambios bruscos de nivel que se presentan debido a
la topografia del sitio interés, de acuerdo a una solucion planteada por Rangel (2020) de
aumentar la rasante unos 20 cm en los diferentes tramos de via o en dar continuidad al flujo
libre en ancho de andén 1.5m con adaptaciones por medio de vados vehiculares para mantener
el nivel de la circulacion peatonal y teniendo presente tambien que por la topografia del sector
en especial en Calle 9 y Calle 102 entre carreras 17 y 16 es posible tener pendientes superiores
al 4% y se debe cumplir lo descrito en el Manual de accesibilidad al medio fisico y transporte
numeral 2.1.2 Andenes y senderos peatonales en terrenos inclinados, todo lo previsto con el
fin de dar una continuidad peatonal en la periferia del HRMB, generando andenes incluyentes
para todos los peatones.

++ Para la altura del andén con las correcciones de nivel de via mencionadas siguiendo el item 3.2
Altura de Andén segln la Cartilla de Andenes para Bogota 2.C la altura de andén para centros
de ciudad se considera una altura de andén de 200 mm.

%+ Los senderos peatonales son para dar continuidad al paso peatonal, se propone sobre la carrera
16 en la interseccion con la calle 9 que la cebra existente se modifique con un sendero peatonal
con tales especificaciones presentadas en el presente documento o consignadas en el Manual
de Senalizacion vial numeral 3.16.7.

%+ Segun el Decreto 798 de 2010, cuando se contempla carril de estacionamiento paralelo a la via,
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en ancho minimo serd de 2.5 my en los pasos urbanos no se permitiré carril de estacionamiento
paralelo a la via. En el sitio interés se observa esto en la Calle 102 entre carreras 17 y 16, y
teniendo presente que el derecho de via actual es de 10.26 m y si le quitamos las franjas de
circulacion peatonal y calzada queda un espacio de 2.86 m siendo posible el ocupar como
estacionamiento paralelo a la via. Sobre la Carrera 16 con Calle 10 hay zona de parqueo que
efectivamente el derecho de via actual da para hacer la bateria de estacionamiento segun el
Manual de Sefializacion Vial numeral 3.17.1 con inclinacion de 30°. A su vez hay 2 bahias en
el sector que se proponen para uso exclusivo de taxis.

¢ Se propone implementar un resalto trapezoidal o “pompeyano” con el fin de conectar el andén
izquierdo de locales comerciales con el ingreso para citas especializadas del HRMB y reducir
la velocidad en la Calle 102 entre carreras 17 y 16 garantizando las entradas y salidas del resalto.
La sefializacion a usar es SP-46 A, SP-25, SP-46B y para méas especificaciones técnicas

consultar el Manual de sefalizacion vial numeral 3.16.9.

4.4.2 Plaza de Mercado Campesino

Esta empresa de servicios se presenta como centro de acopio de los comerciantes del sector
Urbano y Rural, mantiene un horario y la asignacién de dos dias a la semana de mercado
campesino, acumulando en intervalos de tiempo paso masivo de viandantes.
Seguidamente, se presenta graficamente la visualizacién de los datos acumulados del dia tipico y
atipico en periodos de 15 minutos.

Figura 40.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico de la carrera 16 entre Calles 14
y 13, Ver Anexo E
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Figura 41.
Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico de la carrera 17 y calle 13 N-S.
Ver Anexo E
VEHICULAR PEATONAL
Figura 42.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico de la carrera 17 y calle 13 S-N.

Ver Anexo E
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VEHICULAR PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 17 Cll 13 S-N" FLUJO PEATONAL" Cra 17 Cll 13 S-N"

# VEHICULOS
# PEATONES

HORAS HORAS

Figura 43.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico de la carrera 16 y calle 12. Ver
Anexo E

VEHICULAR PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 16 Cll 12" FLUJO PEATONAL" Cra 16 Cll 12"

# VEHICULOS
# PEATONES

HORAS HORAS

4.4.2.1 Analisis de comportamientos

El siguiente analisis se realiza de acuerdo a las tablas de aforos tipico y atipico (Ver Anexo
E), que contemplan los datos tomados de cantidad de peatones y vehiculos. Dichas tablas se anexan
en el documento y se graficaron acumuladamente en periodos de quince (15) minutos obteniendo

el siguiente comportamiento individual:

Via Andlisis Comportamiento

Carrera 16 con Se observa un flujo vehicular con picos altos en momentos

Calle 12 similares de dia tipico y atipico posiblemente a que son dias
habiles, pero aun asi se aumenta la demanda en dias de mercado
campesino como lo es el dia tipico jueves.
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Carrera 16 entre
Calles 14y 13

Se observa un flujo vehicular con el mismo comportamiento en
los dos dias aforados, con menos influencia tanto peatonal
como vehicular, esto debido a que son dias hébiles, pero aun asi
se aumenta la demanda en dias de mercado campesino como lo
es el dia tipico.

Carrera 17 con
Calle 13 N-S

El comportamiento vehicular es muy similar debido a que el dia
domingo el sector es un gran atractivo para la poblacion ya sea
por restaurantes, mercado, etc. y el lunes es horario laboral.
Peatonalmente hay muchos saltos en dia atipico las primeras
horas de la mafiana, esto a consecuencia de que en el horario de
la mafiana se abre la plaza de mercado.

Carrera 17 con
Calle 13 S-N

El comportamiento vehicular es muy parecido pues los dias
aforados son dias habiles por lo tanto las personas se desplazan
a sus lugares de trabajo, por otra parte, el flujo peatonal si se ve
bastante marcada la diferencia pues el dia tipico es de venta de
mercado campesino en el municipio de El Socorro.

4.4.2.2 Estado actual de la zona
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Se hizo una caracterizacion de sefiales horizontales, vertical y del estado fisico de la zona

de estudio de las vias que contemplan el sitio de interés, describiendo lo encontrado durante las

visitas de campo, tal como esté a continuacion:

Tabla 13.

Formato Estado Fisico de la Red Peatonal Plaza de mercado. Ver Anexo D

FORMATO ESTADO FISICO DE LA RED PEATONAL

calle- | Anchode | Longitud Paso - franjade | Rampade |AnchoAndén| Altura - - .
B carera | va[m] [ [m | ceba . borde [m] | Acceso [m] | Andén(cm] e A
hay rampas de accesoy 3
lo largo de | ¥ local , que no son
o [ LRy 427| e £ 2 |inciuyentes, hay escaleras 3o largo de! andén pero no rampas. Ventas
Carrera 16 un solo ambulantes sobre la via y 2ona parqueo de tas.
12 entre Calles 768 1102 No Sur-Norte sentido
12y13 Andén muy variable y no incluyente para personas con discapacidad, esquinas
Derecho | 0,97y 0,76| sl 097 35 ;:zo“ iy Y slon de bel ke EI:‘M:‘O
andén. Andén deteriorado en s infraestructura.
i bahi
i . peatonal con
s tmiendo;| 303 e 3,01 (B3h) 15 | comidas ambulantes de 3,01m, sector con deterioro.
Doble
a1 ca;':gfﬂ" 975 8116 No | Oeste-Este | sentidocon Zonas de parqueo delimitadas y otras de prohibido parquear que no se
B ] sepa - i i i 4o |espetan dichos prohibidos.en este sector legandoa a carera 1752 hace uso
g ezl terminal ledafios al Socorro. Andén con
deterioros en fa infraestructuray esquinas muy reducidas.
tzquierdo | 301 We | 301(eahia) | 15 Ftdents
Calle 13
Lol i Doble Andén con discontinuidades y con escaleras a medida del avance, esquinas
a2 C‘v e 87 8115 No | Este-ceste | sentidocon g o, existencia de un dblico del cual no se hace
o
direccion SepARIN | porecho | 235 NE 285 35 e e e g0
i peatonal, horario
que no se respetan. Legando a la carrera 16 hay servicio de transporte publico
para veredas o municipios aledafios al municpio del Socorro.
én son muy E
sitio transito vehicular y rampay
tzquierdo | 152 s 152 25
p— o poste de kuz que kmitare s
- entre o @il 6 | esecess | UNsO0 vehicular y mochileros de servicio pubiico en el sector.
carreras 17 sentido
vis Andén con i Iy zonas no delimitadas de parqueo
Derecho | 173 si 173 25 [demotosy vehicuios, i
de servicio piiblico para sitios aledafos al municipio del SocorTo.
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Tabla 14.

Formato Sefializacion de Infraestructura Peatonal Plaza de mercado. Ver Anexo D

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL
N° Calle-Carrera Sentido Sefializacion Registro Fotografico
Sefial de recoger pasajerosa Imde la
Carrera 16 urbanizacion y puesto en direccion a la via en
k 2
12 entre Calles 12|  Sur-Norte unsolo | quierdo mal estado.
v13 sentido
Zona de descargue empezado la calle 12.
Derecho
Calle 13 entre N/E
Carrersilyy Doble sentido |lzquierdo
41 16en Oeste-Este d
Direccion e Conos al costado derecho con sefiales de
Oeste Derecho prohibido parquear.
Calle 13 entre R N/E
S zquierdo
2 Carrfsras 17y Este-Oeste Doble sent;do
iy len COnERATNOT Demarcacion de zona de parqueo particulary
direccion Este busetas de trasnporte.
Derecho
Paso peatonal en cebra de 3m de ancho en
calle 12 entre carrera 15 con lineas de detencion antes y
Unsolo |izquierd después de la cebi
46 Carreras 17y | Este-Oeste uerdo eSpues ce i/ cebrm,
sentido
16
N/E
Derecho

4.4.2.3 Nivel de servicio
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Las caracteristicas para el nivel de servicio se toman de un flujo ininterrumpido de

circulacion peatonal, siguiendo lo descrito en el item 2.4 Niveles De Servicio De La Infraestructura

Peatonal y cumpliendo la premisa de “flujo ininterrumpido” en ambos andenes del sector aforado

se analiza y se determina el nivel de servicio para cada via estudio.

De acuerdo a las medidas geométricas del Anexo D y seguido de calcular el volumen

peatonal se establece a que intervalo pertenece de la columna tres (3) de la tabla de niveles de

servicio en andenes y senderos peatonales consignada en el item 2.4 encontrando el nivel de

servicio del andén.

Nivel de Servicio

Tipo de Analisis

Carrera 16

con Calle

Carrera 16 Carrera 17
entre Calles 14 | con Calle 13

Carrera 17
con Calle 13
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12 y 13 N-S S-N
Sentido Norte-Sur Norte-Sur de Norte-Sur de | Norte-Sur de
de la la carrera la Carrera la Carrera
carrera
Frecuencia Maxima 12.80 10.13 16.67 16.87
[Peatones/min]
Ancho Andén lzquierdo 2.1 0.3 0.64 0.79
[m]
Ancho Andén Derecho 0.97 1.13 0.69 0.99
[m]
Volumen lzquierdo 6.10 33.77 26.04 21.35
[Peatones/min/m]
Volumen Derecho 13.20 8.97 24.15 17.04
[Peatones/min/m]
Nivel de Servicio A D C B
Izquierdo
Nivel de Servicio A A C B
Derecho

4.4.2.4 Analisis del conflicto vehiculo peaton
De acuerdo a lo descrito del item 2.5 Conflicto Vehiculos-Peatones, los cuatro parametros

mas altos son:

Conflicto Vehiculo-Peaton

Carrera 16 con Calle

Carrera 16 entre

Carrera 17 con

Carrera 17 con

12 Calles 14 y 13 Calle 13 N-S Calle 13 S-N

PV2 PV PV PV

=176 X 108 [U?] =1.0X 108 [U?] = 1.88 X 108[U3] =4.25 X 108 [U3]
PV2 PV? PV? PV?

= 1.79 X 108 [U?] = 1.10X 108 [U®] | =1.75X108 [U®] | =3.87 X108 [U?]
PV? PVZ PVZ PV?

= 1.49 X 108 [U?] = 9.89X107 [U®] | =1.80 X108 [U%] | =3.86 X 10%[U?]
PV? PV? PV? PV?

= 1.38 X 108 [U3]

= 8.63 X107 [U3]

=1.81 X 108[U3]

= 3.53 X 108 [U?]

Tal como se explica en el mismo item 2.5 en la figura denominada Dispositivos segun la
relacion PV o segln la tabla 6.1.3. del Manual de Sefializacion Vial, si el parametro de conflicto
supera el valor de PV2 = 108 se requiere de dispositivo especial en el lugar, y para identificar el

tipo de dispositivo se debe determinar el promedio del valor de PV 2.

Conflicto Vehiculo-Peatén
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Carrera 16 con Carrera 16 entre Carrera 17 con Carrera 17 con
Calle 12 Calles 14y 13 Calle 13 N-S Calle 13 S-N

PV? PV? PV? PV?

= 1.60X 108 [U3] | =9.89X 107 [U3] = 1.81X108[U3] | =3.88X 108[U3]

Con estos valores se revisa la tabla de determinacion de dispositivos y se elige sobre la
relacion obtenida la recomendacion sobre el lugar estudio actual, asi:
- Carrera 16 con Calle 12, Paso cebra.
- Carrera 16 entre Calles 14 y 13, No requiere de la determinacion de dispositivos segun relacion
PV2.
- Carrera 17 con Calle 13 N-S, Paso cebra.

- Carrera 17 con Calle 13 S-N, Paso cebra con Isla o refugio peatonal.

4.4.2.5 Ancho de andén requerido
Siguiendo lo que se menciona en el item 2.3 Ancho del andén requerido, con los datos
méaximos peatonales de los aforos en periodos de quince (15) minutos, y con las especificaciones

geométricas del sitio se hizo un estudio del lugar interés y se obtuvo lo siguiente:

Cra 16 entre Cll 14 y 13 Cra 17 Cll 13 N-S Cra17 Cll 13 S-N Cra16Cll 12
Vehicular |Peatonal Vehicular |Peatonal Vehicular |Peatonal Vehicular |Peatonal
?"';Xm : 153 | 152 :':Ixm 150 | 250 :'::o 206 | 253 2"';::0 | 156 | 190
Min. Tipico| 86 | 38 mw 8 | e ?"'l')’l‘m 128 | 92 :'F':w 8 | 72
/’:‘j:i’c ) 123 | 125 /’:It?:i.c L, | 157 | 200 m?.:iéo 174 | 146 ";";:i'c L | m |
s 66 | 32 ::Iti.’;}co 85 | 38 :\"tii:'iw a | 75 L"t‘i:'im 103 | 63

Fuente: Elaboracién Propia tomado del Anexo E.

Carrera 16 Carrera 16 Carrera 17 Carrera 17
Via con Calle 12 entre Calles con Calle 13 con Calle 13
14y 13 N-S S-N
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Frecuencia maxima 12.80 10.13 16.67 16.87
[Peatones/min]

Ancho Andén 1.4 1.4 15 15
Requerido [m]

Ancho Andén 15 15 1.5 1.5
Elegido [m]

4.4.2.6 Descripcion de la ampliacion
De acuerdo con la explicacion del numeral 2.6 Ampliacion, la descripcion de la ampliacion

de la Plaza de Mercado es la siguiente:

Carrera 16 con Carrera 16 entre Carrera 17 Carrera 17
Calle 12 Calles 14y 13 con Calle 13 | con Calle 13
N-S S-N
Direccidn Una (1) Una (1) Dos (2) Dos (2)
circulacion
Espacio vehicular 3.2 (Decreto 3.2 6.4 6.4
minimo [m] 798,2010)
Ancho Andén [m] 15 15 1.5 1.5
Derecho minimo de 6.2 6.2 9.4 9.4
via [m]
El derecho de via El derecho de via | El derecho de | El derecho de
critico actual de la | critico actual de la | via critico | via critico
zona es de: 10.76 zona es de: 5.45 m, | actual de la | actual de la
m, se hace se hace ampliacion | zona es de: | zona es de:
Ampliacion ampliacion sobre la | sobre la| 931 m, se| 10.53 m, se
via para cumplir el | urbanizacién para | hace hace
ancho minimo de cumplir el ancho | ampliacion ampliacion
los andenes del minimo del | sobre la | sobre la via
sector con derecho de via urbanizacion | para cumplir
direccion para cumplir | el ancho
circulacién una (1) el ancho | minimo de los
minimo de los | andenes.
andenes y los
carriles.

4.4.2.7 Propuesta de mitigacion movilidad peatonal

¢+ De acuerdo al conflicto vehiculo-peaton:

-La Carrera 16 entre calles 14 y 13 no requiere de la determinacién de dispositivos, pero al llegar
a la Calle 13 hay un paso cebra que al no ser necesario se cambie por sendero peatonal con el fin

de no interrumpir el paso del peaton, con tales especificaciones presentadas en el presente
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documento o consignadas en el Manual de Sefializacion vial numeral 3.16.7.

-En la Carrera 16 con Calle 12 el dispositivo requerido es un paso cebra sobre la carrera en dicha

interseccion, culminando con el acceso al andén de la calle 12 y al andén de la carrera 16.

-En la Carrera 17 con Calle 13 en el aforo N-S el dispositivo requerido es un paso cebra sobre la

carrera en dicha interseccién y complementando la semaforizacion planteada en el PMMUS en el

sentido de via Sur.

- En la Carrera 17 con Calle 13 en el aforo S-N el dispositivo requerido es un paso cebra con isla

o refugio peatonal sobre la carrera en dicha interseccion, complementando a la semaforizacion

planteada en el PMMUS en el sentido de via Norte.

% El refugio peatonal planteado se propone a nivel de via con anchura igual a la del paso de
peatones (cebra) y el ancho la franja de circulacién de andén minima, siguiendo demas
especificaciones de NTC 4774 “Accesibilidad de las personas al medio fisico. Espacios
urbanos y rurales. Cruces peatonales a nivel, elevados o puentes peatonales y pasos
subterraneos” numeral 4.1 Cruces a Nivel. Al ser al mismo nivel la acera y el cruce se deben
poner sefiales tactiles y visuales, se propone en las esquinas del refugio el uso de bolardos
protegiendo el transito del peaton distanciados cada 0.9m segun la Guia Practica de Movilidad
Peatonal en el numeral 1.2 bolardos.

% En la calle 13 entre Carreras 17 y 16 en direccidén Oeste la ampliacion del andén a realizar es
sobre la via ya que se cuenta con un derecho de via de 10.77 y la via es en un sentido.

% En la Carrera 16 entre Calles 13 y 12 sentido Norte-Sur la ampliacion del andén izquierdo es
sobre la via ya que se tiene un derecho de via actual critico de 8.66 m dado que la via es en un
sentido.

¢+ Incorporar alrededor del sector una guia tactil usando dos patrones uno guia y otro de alerta,
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con el fin de proteger siempre al peaton y ser un municipio incluyente en un sitio de gran
influencia de poblacion local y regional. Para orientar a las personas invidentes o de baja vision
en el disefio de los andenes se aplica la Norma Técnica Colombiana NTC 5610” Accesibilidad
de las personas al medio fisico. Sefalizacion Tactil”.

La conexion de andén y via influye por la altura de los andenes del sector que son entre 25-35
cm y que presentan estos valores por los cambios bruscos de nivel que se presentan debido a
la topografia del sitio interés, podemos basarnos en una propuesta de Rangel (2020) en
aumentar la rasante unos 20 cm en los diferentes tramos de via o en dar continuidad al flujo
libre en ancho de andén 1.5m con adaptaciones por medio de rampas y dar acceso continuo en
la periferia de la Plaza de Mercado, generando andenes incluyentes para todos los peatones.
Para la altura del andén con las correcciones de nivel de via mencionadas siguiendo el item 3.2
Altura de Andén segun la Cartilla de Andenes para Bogota 2.C la altura de andén para avenidas,
centros de ciudad, transporte publico se considera una altura de andén de 250 mm y para
terminales de transporte y patios de carga en industrias y comercio de 250mm.

Sefializacion en todas las areas de la infraestructura de espacio publico, donde los PMR puedan
acceder, franquear y usar con el fin de identificar e informar las areas accesibles,
especificaciones segun la Guia Practica de Movilidad Peatonal en el numeral 7. Sefializacion.
La caracterizacion fisica en Girardot-Cundinamarca por Cabezas y Mora (2018) es muy similar
en algunas partes donde el andén es muy alto afectando a peatones con alguna discapacidad
y/o adultos mayores que transiten por el lugar, ellas plantean a la parte de abajo de la via hacer
un andén de extremo a extremo para que dichas personas se puedan trasladar sin necesidad de
subir escalones y viendo esto factible nuestra propuesta es implementar una via de circulacion

peatonal en forma de “U” alrededor de la Plaza de Mercado, segun la Norma Técnica
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Colombiana NTC 4279 “Accesibilidad de las personas al medio fisico. Edificios, Espacios
urbanos y rurales. Vias de circulacion peatonales horizontales” con ancho de 2.5 y sistema de
construccién en adoquin para fomentar uniformidad con la peatonalizacion de la carrera 14.
Se propone a lo largo de la via de circulacion peatonal el uso de bolardos protegiendo el transito
del peatén y distanciados cada 0.9m, para mas requerimientos técnicos consultar la Guia
Préactica de Movilidad Peatonal en el numeral 1.2 bolardos.

Segun el Decreto 798 de 2010, cuando se contempla carril de estacionamiento paralelo a la via,
en ancho minimo sera de 2.5 my en los pasos urbanos no se permitira carril de estacionamiento
paralelo a la via. En el sitio interés se va a contemplar al lado de la via de circulacion peatonal
mencionada sobre la Calle 13 en el sentido Este y en la Calle 12 sentido Oeste, ambas entre
Carreras 17 y 16. Finalmente se propone en la Calle 13 en el sentido Oeste baterias de
estacionamiento a 30° con uso exclusivo de taxis.

Se proponen dos (2) zonas de cargue y descargue sobre la calle 13 en sentido Oeste llegando a
la Carrera 17, dicha zonas en paralelo a la via y seguidas de la zona de taxis. El ancho minimo
de calzada para la implementacion en via publica esta bajo la condicion de la tabla 3. Anchos
minimos de calzada por sentido de segmento vial y por tipo de vehiculo que transita de la
resolucion No. 369 de 2019 en la cual se habilita el estacionamiento en nuestro caso si el ancho
minimo de calzada es de 6.25 metros en un sentido de la via, siendo efectivamente de 9.27
metros.

Una nueva propuesta es el trasladar el centro de operaciones de la empresa de transporte
Cootrasaravita, ya que el manejo de busetas y carros con funcién colectiva es en gran masa,
asi mismo, genera congestion en el sector al no ser apto para dicha cantidad de vehiculos que

maneja la empresa. Se recomienda un sector mas amplio para dichas operaciones que son la
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conexion del municipio con rutas intermunicipales, veredales y demas sitios regionales.

4.4.3 Colegio Avelina Moreno

Siendo un establecimiento educativo de caracter publico, donde se desarrolla en nivel de
secundaria, su mayor flujo peatonal son adolescentes, pero es de importancia mencionar que,
para las fechas de los aforos, la institucion estaba en culminacion de actividades académicas, por
lo que se permite ver una reduccion en su flujo peatonal del sector.

Seguidamente se presenta graficamente la visualizacion de los datos acumulados del dia
tipico y atipico en periodos de 15 minutos.

Figura 44.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico del Carrera 14 con Calle 16.
Ver Anexo E

FLUJOVEHICULAR FLUJO PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 14 Cll 16" FLUJO PEATONAL" Cra 14 Cll 16"

# VEHICULOS
# PEATONES

HORAS HORAS —e— FLUIOPEATONAL TIPICO

4.4.3.1 Analisis de comportamientos

El siguiente analisis se realiza de acuerdo a las tablas de aforos tipico y atipico (Ver Anexo
E), que contemplan los datos tomados de cantidad de peatones y vehiculos. Dichas tablas se anexan
en el documento y se graficaron acumuladamente en periodos de quince (15) minutos obteniendo

el siguiente comportamiento individual:
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Via

Analisis Comportamiento

Carrera 15 con Calle 16

De las gréficas se puede observar que en horas
tempranas de dia tipico un lunes, no es un resultado
esperado puesto que el colegio ya estaba finalizando
calendario escolar y por consiguiente la cantidad de
estudiantes fue muy reducida, ain asi se puede
observar que al ser la via directa del interior del
pueblo con el Terminal de Transportes, existe buena
demanda del sector, el aforo peatonal atipico del dia
sébado efectivamente es menor porque no hay en el
sector entidades laborando o jornada escolar.

4.4.3.2 Estado actual de la zona

| 89

Se hizo una caracterizacion de sefiales horizontales, vertical y del estado fisico de la zona

de estudio de las vias que contemplan el sitio de interés, describiendo lo encontrado durante las

visitas de campo, tal como esta a continuacion:

Tabla 15.

Formato Estado Fisico Red Peatonal Colegio Avelina Moreno. Ver Anexo D

FORMATO ESTADO FiSICO DE LA RED PEATONAL

Calle-
Carrera

ancho de
via [m]

2

Longitud [m]

Franja de
borde [m]

Rampa de
Acceso

ncho Ander Altura
] |andén fem]

Observaciones.

Calle 16
entre
Carreras 16
y1s

3 577y496( 7738 si | este-oeste

Un solo

1,75y0,96

N/E

£l andén a mitad de cuadra es muy reducido, &5 una via muy concurrida en el

96 20
s dia 3l tratarse e dos colegios y ¢ terminal de trasnportes

sentido
Derecho

3,061,09

N/E

£l andén podria tener un buen acondicionamiento peatonal, no cuenta con
15 20 |rampas para acceso a colegios ni tampoco 3 a capia de la Inmaculada
Concepcion

Tabla 16.

Formato Sefializacion de Infraestructura peatonal Colegio Avelina Moreno. Ver Anexo D

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL

N°® Calle-Carrera Sentido Senializacion Registro Fotogréfico

Hay zonas de parqueo y paso de cebra

peatonal a mitad de cuadra y llegando a la
! i
Calle 16 entre Un solo Izquierdo carrera 16.
31 Carreras 16y | Este-Oeste i . ] i
15 sentido Sefial vertical de zona escolar sobre el andén a
13,26 m de la carrera 15 y zona escolar sefial |
horizontal a 21,33m de la carrera 15.
Derecho
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4.4.3.3 Nivel de servicio

Las caracteristicas para el nivel de servicio se toman de un flujo ininterrumpido de
circulacion peatonal, siguiendo lo descrito en el item 2.4 Niveles De Servicio De La Infraestructura
Peatonal y cumpliendo la premisa de “flujo ininterrumpido” en ambos andenes del sector aforado
se analiza y se determina el nivel de servicio para cada via estudio.

De acuerdo a las medidas geométricas del Anexo D y seguido de calcular el volumen
peatonal se establece a que intervalo pertenece de la columna tres (3) de la tabla de niveles de

servicio en andenes y senderos peatonales consignada en el item 2.4 encontrando el nivel de

servicio del andén.

Nivel de Servicio
Tipo de Analisis Carrera 15 con Calle 16
Sentido Este-Oeste de la Calle
Frecuencia Maxima [Peatones/min] 7.27
Ancho Andén Izquierdo [m] 0.96
Ancho Andén Derecho [m] 1.5
Volumen lzquierdo [Peatones/min/m] 7.57
Volumen Derecho [Peatones/min/m] 4.84
Nivel de Servicio lzquierdo A
Nivel de Servicio Derecho A

4.4.3.4 Analisis del conflicto vehiculo peatdn

De acuerdo a lo descrito del item 2.5 Conflicto Vehiculos-Peatones, los cuatro parametros mas

altos son:

Conflicto Vehiculo-Peaton
Carrera 15 con Calle 16
PVZ = 7.26 X107 [U?3]
PVZ = 6.86 X107 [U?]
PVZ =5.80 X107 [U3]
PVZ = 5.40 X107 [U?3]

Tal como se explica en el mismo item 2.5 en la figura denominada Dispositivos segun la

relacién PV?" o segln la tabla 6.1.3. del Manual de Sefalizacion Vial, si el parametro de conflicto
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supera el valor de PV? = 108 se requiere de dispositivo especial en el lugar, y para identificar el
tipo de dispositivo se debe determinar el promedio del valor de PV2. Por lo tanto, no requiere de
Ningun dispositivo peatonal.
4.4.3.5 Ancho de andén requerido

Siguiendo lo que se menciona en el item 2.3 Ancho del andén requerido, con los datos
maximos peatonales de los aforos en periodos de quince (15) minutos, y con las especificaciones

geométricas del sitio se hizo un estudio del lugar interés y se obtuvo lo siguiente:

Cra 15 Cll 16

Vehicular Peatonal

Max.

- 136 109
Tipico:

Min.

Tipico 0 =

Méx.

Atipico 0 10

Min.

Atipico 4 L

Fuente: Elaboracién Propia tomado del Anexo E.

Via Carrera 15 con Calle 16
Frecuencia maxima [Peatones/min] 7.27
Ancho Andén Requerido [m] 1.3
Ancho Andén Elegido [m] 1.5

4.4.3.6 Descripcién de la ampliacion
De acuerdo con la explicacion del numeral 2.6 Ampliacidn, la descripcion de la ampliacion

del Colegio Oficial Avelina Moreno es la siguiente:

Carrera 15 con Calle 16

Direccion circulacion Una (1)
Espacio vehicular 3.2 (Decreto 798,2010)
minimo [m]

Ancho Andén [m] 1.5

Derecho minimo de via 6.2

[m]

El derecho de via critico actual de la
Ampliacion zona es de: 7.42 m, se hace
ampliacion sobre la via para cumplir
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el ancho minimo de los andenes del
sector con una direccion circulacion.

4.4.3.7 Propuesta de mitigacion movilidad peatonal

7
L X4

Para la altura del andén siguiendo el item 3.2 Altura de Andén segln la Cartilla de Andenes
para Bogota 2.C la altura de andén para centros de ciudad con transporte publico y con muchos
peatones se considera una altura de andén de 200 mm.

La relacién de andén y via, se debe establecer para dar continuidad al flujo libre en ancho
minimo de andén 1.5 m. La conexidn se propone por medio de rampas en esquinas y en el lugar
de ingreso a la institucion y la Capilla Inmaculada Concepcion, de esta manera se genera un
acceso continuo e incluyente.

Los senderos peatonales son para dar continuidad al paso peatonal, se propone sobre la carrera
15 en la interseccion con la calle 16, esto para generar seguridad en el paso del andén de la
carrera 15 al andén de la calle 16. Las especificaciones del sendero peatonal estan el presente
documento o consignadas en el Manual de Sefializacion vial numeral 3.16.7.

Incorporar en el sector una guia tactil usando dos patrones uno guia y otro de alerta, con el fin
de ser un municipio incluyente y anteponiendo los lugares educativos para lograr una inclusion
temprana en los nifios con alguna discapacidad. Para orientar a las personas invidentes o de
baja vision en el disefio de los andenes se aplica la Norma Técnica Colombiana NTC 5610”
Accesibilidad de las personas al medio fisico. Sefializacion Tactil”.

El paso cebra propuesto en la Carrera 16A con Calle 16 es muy oportuno pues del otro lado de
la via hay un colegio preescolar. La sefializacion propuesta para sector educativo es la
siguiente: SP-47 panel de horario escolar, SP-47 A proximidad a cruce escolar y SP-47B
ubicacién del cruce escolar, para especificaciones general consultar en el Manual de

Sefializacion Vial el numeral 3.16.10. Siguiendo lo descrito en el presente documento en item
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3.6y3.7.

% Segun el Decreto 798 de 2010, cuando se contempla carril de estacionamiento paralelo a la via,
en ancho minimo serd de 2.5 my en los pasos urbanos no se permitira carril de estacionamiento
paralelo a la via. En el sitio interés se observa, pero no se va a contemplar pues el derecho de
via actual es de 7.42 m y si le quitamos las franjas de circulacion peatonal y calzada queda un
espacio de 1.22 m e imposible para ocupar como baterias de estacionamiento con 30 grados
pues la medida transversal al movimiento debe ser minimo de 4.58 metros segin el Manual de

Sefializacion Vial numeral 3.17.1.

4.4.4 Palacio de justicia
La via lateral a la entrada del Palacio de Justicia es una zona de bancos incluida una bahia
de parqueo, es una via importante porque da acceso toda la parte Nor-Este del municipio al
parque de la Independencia, el parque mas emblematico o principal de EI Socorro.
Seguidamente se presenta graficamente la visualizacion de los datos acumulados del dia

tipico y atipico en periodos de 15 minutos.

Figura 45.
Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico del Palacio de Justicia. Ver

Anexo E
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FLUJOVEHICULAR FLUJO PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 14 Cll 16" FLUJO PEATONAL" Cra 14 Cll 16"

v A/

HORAS

4.4.4.1 Analisis de comportamientos

El siguiente analisis se realiza de acuerdo a las tablas de aforos tipico y atipico (Ver Anexo
E), que contemplan los datos tomados de cantidad de peatones y vehiculos. Dichas tablas se anexan
en el documento y se graficaron acumuladamente en periodos de quince (15) minutos obteniendo

el siguiente comportamiento individual:

Via Analisis Comportamiento

Carrera 14 con Calle 16 Del comportamiento observado en el flujo
vehicular se puede determinar que vehicularmente
es una zona de gran demanda, debido quizas a que
es la conexion de barrios Nor-Este con el interior
del municipio. También del flujo peatonal se puede
deducir que las personas se desplazan el fin de
semana en jornada de caminata.

4.4.4.2 Estado actual de la zona
Se hizo una caracterizacion de sefiales horizontales, vertical y del estado fisico de la zona
de estudio de las vias que contemplan el sitio de interés, describiendo lo encontrado durante las

visitas de campo, tal como esta a continuacion:
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Tabla 17.

Formato Estado Fisico Red Peatonal Carrera 14 con Calle 16. Ver Anexo D

FORMATO ESTADO FISICO DE LA RED PEATONAL

Calle-Carrera

Ancho ce

Ancho Andén
m)

Atura
Andén [em]

Franja de

" Rampa de
Vagmy | tonstudind S Sorde m] | Accesa

Observaciones ‘

Carrera 14
entre Cales
15y16

instalaciones de la
uierdo | 0,67y 173 NJE 173y05 | 15y10

S‘Ss-y 7586 Si Sur Yash s

Gran parte de la cuadra tiene andén espacioso que es alrededor de las

reducido el resto de andén, no hay ninguna rar

Alcaldia Municipal, 12 otra parte s tiene el andén muy |
mpa de acceso a dichos |

597 sentido

Derecho 098y 128  N/E

Esquina de la calle 15 con una grada para entrada a una cafeteria, sin
acceso de rampa al andén

"
i
|

Tabla 18.

Formato Sefializacion de Infraestructura Peatonal Carrera 14 con Calle 16. Ver Anexo D.

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL
N° Calle-Carrera Sentido Sefalizacion Registro Fotografico
Carrera 14 —— — Zona de parqueo y paso peatonal en cebra.
29 entre Calles 15|  Sur-Norte . SHero
sentido
y 16 N/E
Derecho
4.4.4.3 Nivel de servicio
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Las caracteristicas para el nivel de servicio se toman de un flujo ininterrumpido de

circulacion peatonal, siguiendo lo descrito en el item 2.4 Niveles De Servicio De La Infraestructura

Peatonal y cumpliendo la premisa de “flujo ininterrumpido” en ambos andenes del sector aforado

se analiza y se determina el nivel de servicio para cada via estudio.

De acuerdo a las medidas geométricas del Anexo D y seguido de calcular el volumen

peatonal se establece a que intervalo pertenece de la columna tres (3) de la tabla de niveles de

servicio en andenes y senderos peatonales consignada en el item 2.4 encontrando el nivel de

servicio del andén.

Nivel de Servicio

Tipo de Analisis Carrera 14 con Calle 16
Sentido Norte-Sur de la Carrera
Frecuencia Maxima [Peatones/min] 12.6
Ancho Andén Izquierdo [m] 1.12
Ancho Andén Derecho [m] 0.5
Volumen lzquierdo [Peatones/min/m] 11.25
Volumen Derecho [Peatones/min/m] 25.2
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o>

Nivel de Servicio Izquierdo
Nivel de Servicio Derecho

4.4.4.4 Analisis del conflicto vehiculo peaton
De acuerdo a lo descrito del item 2.5 Conflicto Vehiculos-Peatones, los cuatro pardmetros mas

altos son:

Conflicto Vehiculo-Peaton
Carrera 14 con Calle 16
PVZ =1.93X 108 [U3]
PVZ=1.66X108 [U3]
PVZ =148X10% [U?]
PVZ =1.07 X 108 [U?]

Tal como se explica en el mismo item 2.5 en la figura denominada Dispositivos segun la
relacion PV o0 segln la tabla 6.1.3. del Manual de Sefializacion Vial, si el parametro de conflicto

supera el valor de PV? = 108 se requiere de dispositivo especial en el lugar, y para identificar el

tipo de dispositivo se debe determinar el promedio del valor de PV 2.

Conflicto Vehiculo-Peaton
Carrera 14 con Calle 16
PVZ = 1.54 X 108 [U3]

Con estos valores se revisa la tabla de determinacion de dispositivos y se elige sobre la relacion

obtenida la recomendacion de un Paso cebra sobre el lugar estudio actual.

4.4.4.5 Ancho de andén requerido
Siguiendo lo que se menciona en el item 2.3 Ancho del andén requerido, con los datos

maximos peatonales de los aforos en periodos de quince (15) minutos, y con las especificaciones

geométricas del sitio se hizo un estudio del lugar interés y se obtuvo lo siguiente:



| 97
ESTRATEGIAS DE MITIGACION MOVILIDAD URBANA

Cra 14 Cll 16

Vehicular |Peatonal
Max. 183 | 189
Tipico:
Min. Tipico| 61 28
pax: 146 | 120
Atipico
Min.
Atipico 58 9

Fuente: Elaboracion Propia tomado del Anexo E.

Via Carrera 14 con Calle 16
Frecuencia maxima [Peatones/min] 12.6
Ancho Andén Requerido [m] 1.4
Ancho Andén Elegido [m] 1.5

4.4.4.6 Descripcion de la ampliacion

De acuerdo con la explicacion del numeral 2.6 Ampliacién, la descripcion de la ampliacion del

Palacio de Justicia es la siguiente:

Carrera 14 con Calle 16

Direccion circulacion Una (1)

Espacio vehicular minimo 3.2 (Decreto 798,2010)
[m]

Ancho Andén [m] 15

Derecho minimo de via[m] | 6.2

El derecho de via critico actual de
Ampliacion la zona es de: 7.59 m, se hace
ampliacién sobre la via para
cumplir el ancho minimo de los
andenes del sector con direccion
circulacion una (1).

4.4.4.7 Propuesta de mitigacion movilidad peatonal

%+ De acuerdo al conflicto vehiculo-peaton se recomienda Paso Cebra en la zona estudio, existe
una cebra sobre la carrera 16 en direccion a la calle 15 y proponemos un sendero peatonal
cercano la calle 16 a nivel de la ferreteria y banco existentes, las especificaciones y/o medidas

estan en el presente documento en el item 3.6 Cebra y consignadas en el Manual de
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A X4
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°e

Sefalizacion vial numeral 3.16.7 y 3.16.6, respectivamente.

La ampliacién de los andenes a realizar es sobre la via ya que se cuenta con un derecho de via
de 7.59 y la via es en un sentido.

Incorporar alrededor del sector una guia tactil usando dos patrones uno guia y otro de alerta,
con el fin de proteger siempre al peaton y ser un municipio incluyente en un sitio de gran
influencia de poblacion local y regional. Para orientar a las personas invidentes o de baja vision
en el disefio de los andenes se aplica la Norma Técnica Colombiana NTC 5610 Accesibilidad
de las personas al medio fisico. Senalizacion Téactil”. Junto con la propuesta de mitigacion del
Parque de la Independencia se espera cumplir con esta guia en toda la periferia de la Alcaldia
Municipal del Socorro.

La conexion de andén y via influye por la altura de los andenes del sector por lo tanto se debe
lograr la continuidad al flujo libre en ancho de andén 1.5m con adaptaciones por medio de
vados vehiculares o rampas en los extremos del andén o al ingresar y finalizar el paso en cebra
o0 el sendero peatonal, dicho esto es para mantener el nivel de la circulacion peatonal.

Para la altura del andén con las correcciones de nivel de via mencionadas siguiendo el item 3.2
Altura de Andén segun la Cartilla de Andenes para Bogota 2.C la altura de andén para centros
de ciudad se considera una altura de andén de 200 mm.

Las demarcaciones de cruces son diferentes tanto para cebra como para sendero peatonal, en
el presente documento se encuentran y estan consignadas en el Manual de Sefializacion en
3.16.6 y 3.16.7, respectivamente. La sefializacion vertical en ambos casos serd: SP-46 Ay SP-
46B.

Sefializacion en todas las areas de la infraestructura de espacio publico, donde los PMR puedan

acceder, franquear y usar con el fin de identificar e informar las areas accesibles,



|99
ESTRATEGIAS DE MITIGACION MOVILIDAD URBANA

especificaciones segun la Guia Practica de Movilidad Peatonal en el numeral 7. Sefalizacion.

% Se contempla Unicamente la bahia de estacionamiento existente sin un fin especial, para la
demarcacion de lugares de estacionamiento las especificaciones a seguir estan en el numeral
3.17.1 del Manual de Sefializacion, en el sitio interés se analiza baterias de estacionamiento
masivo Yy para la demarcacion de estacionamiento exclusivo para personas con discapacidad
en el numeral 3.22.3.

% Se propone implementar estoperoles sobre la via para disminuir la velocidad de vehiculos en
los cruces de cebra y/o senderos peatonales Para especificaciones técnicas consultar el Manual

de sefalizacion vial numeral 5.4.1

4.45 Alrededor del Parque Antonia Santos

El parque Antonia Santos o también conocido coloquialmente como el parque de la
Chiquinquira por su iglesia, es un sector que cuenta con distintos tipos de establecimientos de
comercio.

Seguidamente se presenta graficamente la visualizacion de los datos acumulados del dia
tipico y atipico en periodos de 15 minutos.

Figura 46.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico del Carrera 15 con Calle 10.
Ver Anexo E
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VEHICULAR PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 15 Cll 10 FLUJO PEATONAL" Cra 15 ClI 10"

EHICULOS
# PEATONES

0RAS —eseres2 HORAS

4.4.5.1 Analisis de comportamientos

El siguiente analisis se realiza de acuerdo a las tablas de aforos tipico y atipico (Ver Anexo
E), que contemplan los datos tomados de cantidad de peatones y vehiculos. Dichas tablas se anexan
en el documento y se graficaron acumuladamente en periodos de quince (15) minutos obteniendo

el siguiente comportamiento individual:

Via Analisis Comportamiento

Carrera 15 con Calle 10 De las graficas se puede notar que el flujo
de peatones el jueves (tipico) en horas de la
mafiana (6:AM-9:AM) es de gran cantidad,
pero no varia mucho, esto por entidades de
salud alli presentes como clinicas o EPS.
En cambio, el sabado (atipico), en
intervalos de media hora se nota cambios
bruscos en la grafica, esto a que no hay un
flujo de peatones permanente, ya que se
puede considerar mas como tiempo de ocio
o0 caminata de los habitantes del sector.

4.4.5.2 Estado actual de la zona
Se hizo una caracterizacion de sefiales horizontales, vertical y del estado fisico de la zona
de estudio de las vias que contemplan el sitio de interés, describiendo lo encontrado durante las

visitas de campo, tal como esté a continuacion:
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Tabla 19.

Formato Estado Fisico Red Peatonal Parque Antonia Santos. Ver Anexo D

FORMATO ESTADO FiSICO DE LA RED PEATONAL
FORMATO ESTACO
calle: | ancho de Paso . franja de | Rampade | Anchosndén [ atura
w 5 Longitud [m) sentido g Obsenaciones. Registro Fotogrifico Actual 2021
carera | viam] ™ cebra borde[m] | Acceso m] | andén fem]
Hay accesos de rampa de 1,2m de ancho sobre Ia calle 10A que fue
recientemente intervenida y también hay accesos de rampa al parque que
lequierdo | 155 s 155 15 |presentan mal acondionamiento pues no culminan sobre la via ysi hay una
carrera 15 e o %
695y un solo sem 3 y via. No se respetan
3 | e ot oo . | [t [ 22555 1as sefales de prohibido parquear
10ay10
oatan € andé | terminar Ia cuadra hay
Derecho (7 we 035 15 | maias condiciones y dos postes de luz a 0,80m de ia urbanizacién. No se
2 respetan las sefales de prohibido parquear
Buen espacio para acondicionamiento peatonal, hay paso de cebra de ancho
izquierdo | 17 s 17 15 [3m en cada linea, existencia de una rampa para acceso al parque en la mitad de
carrera 14 T 1,2m de ancho y hay z0nas de parqueo.
23 |emwecalles| 1078 35.23 si | sunore [ 007
10y108 Al costado derecho se encuenta el frente de una Igiesia, tiene buen espacio de
erecho | 17 we 17 20 |andén pero este no cuenta con acceso de rampa ni tampoco para la iglesia, séio
hay graderia
: ? ), 1
= 0K i | 5 a a5 o |#dn conbuen espaciamiento peatonal, faitan accesas de rampa a ser un
entre un solo poree.
53 723 6529 si | esteoeste
carreras 15 sentido v S .
14 Derecho 198 sl 198 15 . i
y red andén con rampas y buen espacio de acondicionamiento peatonal
€1 andén es muy variales, hay una rampa para acceder 3 una panaderia, no &5
— Gptimo el andén pues es una cuadra de aita demanda peatonal y 3 su vez
calle 10 quierdo | 7" s 0ss 10 |vehicular, Esquinas muy reducidas para espacio peatonal. Existencia de 2 postes
& entre soay | oo w0 | estecese | YN0 g e luz sobre & andén obstaculizando el paso del peatén. Parqueo de vehiculos
Cownis) 87 Modo 2 ambos costados de la cuadra
vis
" 2
.l B o = - ay una rampa en 1,2m de ancho, s
bien estipulado. Parqueo de vehiculos 3 ambos costados de la cuadra.

Tabla 20.

Formato Sefializacion de Infraestructura Peatonal Parque Antonia Santos. Ver Anexo D

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL
N® Calle-Carrera Sentido Sefializacién Registro Fotografico
Carrera 15 — —
2 entre Calles | Norte-Sur % zf;“ 2QUIeTC0 | SeRales horizontales de prohibido parquear.
e sentido
Derecho
Seffales horizontales de prohibido parquear,
Carrera 14 paso en cebra de ancho 3m y zonas de
Un sol )
23 entre Calles 10|  Sur-Norte n 500 | izquierdo parqueo.4
sentido
v 10A
N/E
Derecho
e Unsolo  |izquierd ME
53 entre Carreras | Este-Oeste ¢ zquierdo
15y14 Setidda Seffal horizontal en la rampa de 0,93m de
Beretiio Peatén con movilidad reducida.
Hay un resalto llegando a la carrera 15 de
Calle 10 entre ancho 1,5m y con sefial de aviso resalto sobre
I ) '
55 Carreras 15y | Este-Oeste Unsole | jpquierdo el mismo.
sentido
14
N/E
Derecho

4.4.5.3 Nivel de servicio

Las caracteristicas para el nivel de servicio se toman de un flujo ininterrumpido de
circulacion peatonal, siguiendo lo descrito en el item 2.4 Niveles De Servicio De La Infraestructura
Peatonal y cumpliendo la premisa de “flujo ininterrumpido” en ambos andenes del sector aforado

se analiza y se determina el nivel de servicio para cada via estudio.
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De acuerdo a las medidas geométricas del Anexo D y seguido de calcular el volumen peatonal se
establece a que intervalo pertenece de la columna tres (3) de la tabla de niveles de servicio en

andenes y senderos peatonales consignada en el item 2.4 encontrando el nivel de servicio del

andeén.
Nivel de Servicio
Tipo de Analisis Carrera 15 con Calle 10
Sentido Norte-Sur de la Carrera
Frecuencia Méxima [Peatones/min] 12.07
Ancho Andén Izquierdo [m] 1.55
Ancho Andén Derecho [m] 0.95
Volumen lzquierdo [Peatones/min/m] 7.78
Volumen Derecho [Peatones/min/m] 12.70
Nivel de Servicio lzquierdo A
Nivel de Servicio Derecho A

4.4.5.4 Analisis del conflicto vehiculo peaton

De acuerdo a lo descrito del item 2.5 Conflicto Vehiculos-Peatones, se escogen los cuatro
parametros mas altos y tal como se explica en el mismo item 2.5 en la figura denominada
Dispositivos segtn la relacion PV? o segun la tabla 6.1.3. del Manual de Sefalizacion Vial, si el
parametro de conflicto supera el valor de PV? = 108 se requiere de dispositivo especial en el

lugar, y para identificar el tipo de dispositivo se debe determinar el promedio del valor de PV2.

Conflicto Vehiculo-Peatén
Carrera 15 con Calle 10
PVZ = 1.72X 108 [U3]

Con estos valores se revisa la tabla de determinacion de dispositivos y se elige sobre la relacion
obtenida la recomendacion de un Paso cebra sobre el lugar estudio actual.
4.4.5.5 Ancho de andén requerido

Siguiendo lo que se menciona en el item 2.3 Ancho del andén requerido, con los datos
méaximos peatonales de los aforos en periodos de quince (15) minutos, y con las especificaciones

geométricas del sitio se hizo un estudio del lugar interés y se obtuvo lo siguiente:
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Cra 15 Cll 10

Vehicular |Peatonal

Méx.

Tipico: Lo2 ceL

Min. Tipico| 83 87

Max.

atipico 147 181

Min.

Atipico % 4

Fuente: Elaboracion Propia tomado del Anexo E.

Via Carrera 15 Calle 10
Frecuencia maxima [Peatones/min] 12.07
Ancho Andén Requerido [m] 1.5
Ancho Andén Elegido [m] 2.1

4.4.5.6 Descripcion de la ampliacion

De acuerdo con la explicacion del numeral 2.6 Ampliacién, la descripcion de la ampliacion del

Pargque Antonia Santos es la siguiente:

Carrera 15 Calle 10

Direccion circulacion Una (1)
Espacio vehicular minimo [m] 3.2 (Decreto 798,2010)
Ancho Andén [m] 2.1
Derecho minimo de via [m] 7.4
El derecho de via critico actual de la
Ampliacion zona es de: 9.27 m, se hace

ampliacioén sobre la via para cumplir
el ancho minimo de los andenes del
sector con direccién circulaciéon una

Q)

4.4.5.7 Propuesta de mitigacion movilidad peatonal

% Con el andén peatonal perteneciente a la calle 102 entre carreras 15-14 remodelada da
recientemente se incorpord rampas de acceso a las dos esquinas de la calle, siendo un avance
en temas de adecuamientos para personas con movilidad reducida, es importante igual manejar

en el sector también una guia tactil usando dos patrones uno guia y otro de alerta, dando
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complemento con el objetivo de ciudades sostenibles en la movilidad peatonal. Para orientar a
las personas invidentes o de baja visidn en el disefio de los andenes se aplica la Norma Técnica
Colombiana NTC 5610 Accesibilidad de las personas al medio fisico. Sefalizacion Tactil”.
La relacion de andén y via se debe establecer para dar continuidad al flujo libre en ancho
minimo de andén 1.5 m. La conexidn se propone por medio de rampas en esquinas, en el lugar
de ingreso a la Iglesia de Nuestra Sefiora de Chiquinquird y el parque, al igual a los ya situados
a los costados del parque su reconstruccion ya que por dimensionamiento no cumple y empora
el correcto funcionamiento de estos espacios, de esta manera se genera un acceso continuo e
incluyente.

Se propone sobre la calle 9 en la interseccion con la carrera 15 sendero peatonal, esto para
generar seguridad en el paso del andén de la calle 9 al anden del parque. Las especificaciones
del sendero peatonal estan el presente documento o consignadas en el Manual de Sefalizacion

vial numeral 3.16.7.

4.4.6 Alrededor del Parque de la Independencia

Este sector es de bastante concurrencia de viandantes ya que es una zona en la que se sitdan

la mayor parte de entidades financieras, como también se encuentra el edificio de la Alcandia

Municipal. Esta area también es bastante utilizada para actos culturales y cuenta también con la

Basilica Concatedral de Nuestra Sefiora del Socorro, que por problemas estructurales se encuentra

fuera de servicio, pero aun asi es una zona altamente visitada por los ciudadanos y personas

externas.

Seguidamente se presenta graficamente la visualizacion de los datos acumulados del dia

tipico y atipico en periodos de 15 minutos.

Figura 47.
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Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico del Carrera 15 con Calle 15.

Anexo E

VEHICULAR

PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 15 Cll 15"

M |
/ / \\//\/\/\/V\/\f\/
\

#VEHICULOS

% -

FLUJO PEATONAL" Cra 15 Cll 15"

4.4.6.1 Analisis de comportamientos

El siguiente analisis se realiza de acuerdo a las tablas de aforos tipico y atipico (Ver Anexo

E), que contemplan los datos tomados de cantidad de peatones y vehiculos. Dichas tablas se anexan

en el documento y se graficaron acumuladamente en periodos de quince (15) minutos obteniendo

el siguiente comportamiento individual:

Via

Analisis Comportamiento

Carrera 15 con Calle 15

Gréficamente se puede evidencia que un lunes
(tipico) en la jornada de la mafiana hasta medio
dia el flujo peatonal es constante y elevado,
permitiendo resaltar la actividad comercial y
laboral que tiene la zona y a su vez conectando
esta parte céntrica con algunas entidades
educativas, donde la disminucién se presenta
después de medio dia hasta recibir el otro turno
laboral. Por otro lado, observando el domingo
(atipico), se presenta una situacion muy
contraria y donde su m&ximo pico del flujo
peatonal es de 9:AM- 10:AM, siendo hora de
salida bien sea por disfrute o conexidn al sector
de la plaza de Mercado.
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4.4.6.2 Estado actual de la zona

| 106

Se hizo una caracterizacion de sefiales horizontales, vertical y del estado fisico de la zona

de estudio de las vias que contemplan el sitio de interés, describiendo lo encontrado durante las

visitas de campo, tal como esta a continuacion:

Tabla 21.

Formato Estado Fisico Red Peatonal Parque de la Independencia. Ver Anexo D

FORMATO ESTADO FISICO DE LA RED PEATONAL
Calle- | Anchode | Longitud | Paso o Franjade | Rampade |AnchoAndén| Altura 3
» z Sentido : Observaciones
carena | viafm] | (m] | cebra borde [m] | Acceso m] | andénfem]
P2 bos extremos y zonas d , andén h
——— A - - 1505 de cebra en ambos extremos y 2onas de parqueo, andén hace poco
carrera1s b arreglado junto con todo el parque
1 [enecates| 1338 | 7238 si | woneser | U000
15y14 un solob: » ven
Derscho | 1.43 3 123 15
parquear
Por ahora no hay paso vehicular de dicha cuadra por probiemas geotécnicos de
iquierdo| 174 s 178 10 : Z
carrera 1 . a 1a Basiica Nuestra Sefora el Socorro.
3 |eaecaies| 1223 [ no si | surNome -
g peatonsl N0 hay ondicionam ento peatonal no hay rampa de acces para 1 Basiica
¥ Derecho [ N/E NE NE WE  fen
inicamente.
; . :
calle 15 nquierdo| ¥#41 22| e 152 [P 2 i e
entre | 1028y Unsolo a8 ———
* | carerass| s | el sl [R5
s S e = A 1o |Mavrameas de scceso en o parque de ancho 076m, wisten sonas de parqueo
demarcadas con azul al costado derecho
20n35 de parqueo delimitadas y otras de prohibido parquear que no se
calle 14 zquierdo 326y 205 1 208 10 s Y # PSS
=i s respetan dichos prohibidos
I il 732 P T si | esteoeste
s — e[ i Y - 1o |Porahorano hay pao vebicula de ichacuadrapor probiemas geotécricos de
Y Ia Basiica Nuestra Seitora del Sacorro.

Tabla 22.

Formato Sefializacion de Infraestructura Peatonal Parque de la Independencia. Ver Anexo D

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL

N Calle-Carrera Sentido Sefializacién | Registro Fotogréfico
Zonas de parqueo de color azul de 2,74x5,24 m
— zquierdo | YZ0nas de parqueo taxis longitud 11,67m.
Un sol
17 entre Calles 15|  Norte-Sur e Existencia actual de vallas a 4,08m para filas
sentido :
y1a fuera de los bancos existentes sobre la carrera
15y restringen el paso vehicular a un solo
Derecho carril.
Existe franja de paso peatonal delante de sefial | i3
Carera1d de PARE y zonas de parqueo taxis amarilloy |
28 entre Calles 14  Sur-Norte se“fe"’l zouierc particular de color azul
y1s Sarona Frente al despacho parroquial hay zona
moptin parqueo buseta de turismo.
Gl is e Prohibidos parquear.
Unsolo |lzquierd
36 Carreras 15y | Oeste-Este o aerca
> sentido
Paso peatonal de cebra de 3m de ancho.
Derecho
Paso peatonal en cebra de 3m en los extremos
Calle 14 entre Unsolo  |izquierdo | 9e!acuadra, Zonas de parqueo delimitadas.
40 Carreras 15y | Este-Oeste :
14 sentido
N/E
Derecho
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4.4.6.3 Nivel de servicio

Las caracteristicas para el nivel de servicio se toman de un flujo ininterrumpido de
circulacion peatonal, siguiendo lo descrito en el item 2.4 Niveles De Servicio De La Infraestructura
Peatonal y cumpliendo la premisa de “flujo ininterrumpido” en ambos andenes del sector aforado
se analiza y se determina el nivel de servicio para cada via estudio.

De acuerdo a las medidas geométricas del Anexo D y seguido de calcular el volumen
peatonal se establece a que intervalo pertenece de la columna tres (3) de la tabla de niveles de
servicio en andenes y senderos peatonales consignada en el item 2.4 encontrando el nivel de

servicio del andén.

Nivel de Servicio
Tipo de Analisis Carrera 15 con Calle 15
Sentido de via Norte-Sur de la Carrera
Frecuencia Maxima [Peatones/min] 7.73
Ancho Andén Izquierdo [m] 1.74
Ancho Andén Derecho [m] 1.23
Volumen lzquierdo [Peatones/min/m] 4.44
Volumen Derecho [Peatones/min/m] 6.29
Nivel de Servicio Izquierdo A
Nivel de Servicio Derecho A

4.4.6.4 Analisis del conflicto vehiculo peatdn

De acuerdo a lo descrito del item 2.5 Conflicto Vehiculos-Peatones, se escogen los cuatro
parametros mas altos y tal como se explica en el mismo item 2.5 en la figura denominada
Dispositivos segln la relacion PV o segln la tabla 6.1.3. del Manual de Sefializacion Vial, si el
parametro de conflicto supera el valor de PV2 = 108 se requiere de dispositivo especial en el

lugar, y para identificar el tipo de dispositivo se debe determinar el promedio del valor de PV 2.

Conflicto Vehiculo-Peaton
Carrera 15 con Calle 10
PVZ = 1.29X 108 [U3]




| 108
ESTRATEGIAS DE MITIGACION MOVILIDAD URBANA

Con estos valores se revisa la tabla de determinacion de dispositivos y se elige sobre la relacion

obtenida la recomendacion de un Paso cebra sobre el lugar estudio actual.

4.4.6.5 Ancho de andén requerido
Siguiendo lo que se menciona en el item 2.3 Ancho del andén requerido, con los datos
maximos peatonales de los aforos en periodos de quince (15) minutos, y con las especificaciones

geométricas del sitio se hizo un estudio del lugar interés y se obtuvo lo siguiente:

Cra 15 Cll 15

Vehicular |Peatonal
Max 1193 | 116
Tipico:
Min. 55 | 66
Tipico
e 74 | 90
Atipico
Min.
Atipico e 9

Fuente: Elaboracién Propia tomado del Anexo E.

Via Carrera 15 con Calle 15
Frecuencia méxima [Peatones/min] 7.33
Ancho Andén Requerido [m] 1.4
Ancho Andén Elegido [m] 2.1

4.4.6.6 Descripcién de la ampliacion
De acuerdo con la explicacion del numeral 2.6 Ampliacién, la descripcién de la ampliacion del

Parque de la Independencia es la siguiente:

Carrera 15 Calle 15

Direccion circulacion Una (1)
Espacio vehicular minimo [m] 3.2 (Decreto 798,2010)
Ancho Andén [m] 2.1
Derecho minimo de via [m] 7.4

El derecho de via critico actual de la
Ampliacion zona es de: 16.35 m, se hace
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ampliacion sobre la via para cumplir
el ancho minimo de los andenes del
sector con direccion circulacion una

Q)

4.4.6.7 Propuesta de mitigacion movilidad peatonal

7
L X4

7

L)

La relacion de andén y via se debe establecer para dar continuidad al flujo libre en ancho
minimo de andén 1.5 m. La conexién se propone por medio de rampas en esquinas de la carrera
15 y las calles 14 y 15 que se encuentran en esta zona, de esta manera Sse genera un acceso
continuo e incluyente.

Para la demarcacion de lugares de estacionamiento las especificaciones a seguir estan en el
numeral 3.17, 3.18 del Manual de Sefializacion, en el sitio interés se analiza baterias de
estacionamiento masivo, estacionamiento de taxi, paraderos de buses. Para la demarcacion de
estacionamiento exclusivo para personas con discapacidad en el numeral 3.22.3.

Se propone el cambio de tipo de anden en la carrera 15 entre carreras 14 y 15 a un andén de
tipo escala zonal, el cual permite una franja de circulacion entre los 4 y 7 metros, mitigando la
obstaculizacion presentada por las filas formadas en este sector.

Se propone a lo largo de la via de circulacidn peatonal ya anteriormente mencionada el uso de
bolardos protegiendo el transito del peatdn y distanciados cada 0.9m, debido a la acumulacion
de viandantes en este sector; para mas requerimientos técnicos consultar la Guia Practica de

Movilidad Peatonal en el numeral 1.2 bolardos.

4.4.7 Terminal de Transportes

Este sector es de gran afluencia vehicular y peatonal, es uno de los sitios de interés que

requiere de un buen analisis en funcion del peaton sin movilidad reducida y con movilidad
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reducida, para hacer hincapié a un municipio mas incluyente y de esta manera todos puedan
gozar de sus derechos.
Seguidamente se presenta graficamente la visualizacion de los datos acumulados del dia

tipico y atipico en periodos de 15 minutos.

Figura 48.

Comportamiento de peatones y vehiculos en dias tipico y atipico de la Carrera 17 con Calle 16.
Ver Anexo E

VEHICULAR PEATONAL

FLUJO VEHICULAR "Cra 17 Cll 16" FLUJO PEATONAL" Cra 17 CII 16"

HORAS HORAS

4.4.7.1 Analisis de comportamientos

El siguiente analisis se realiza de acuerdo a las tablas de aforos tipico y atipico (Ver Anexo
E), que contemplan los datos tomados de cantidad de peatones y vehiculos. Dichas tablas se anexan
en el documento y se graficaron acumuladamente en periodos de quince (15) minutos obteniendo

el siguiente comportamiento individual:

Via Andlisis Comportamiento

Carrera 17 con Calle 16 | Al observar las gréficas se puede determinar que la
congestion  wvehicular  tiene el  mismo
comportamiento en horas pico o de gran demanda,
el comportamiento  peatonal no maneja
fluctuaciones el dia atipico, mas bien es un flujo
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calmado, hay picos muy altos esto se lo debemos a
que la jornada escolar ya habia culminado en su
gran totalidad generando que los estudiantes no
arribaran al lugar en horarios determinados.

4.4.7.2 Estado actual de la zona
Se hizo una caracterizacion de sefiales horizontales, vertical y del estado fisico de la zona
de estudio de las vias que contemplan el sitio de interés, describiendo lo encontrado durante las

visitas de campo, tal como esta a continuacion:

Tabla 23.

Formato Estado Fisico Red Peatonal Terminal de Transportes. Ver Anexo D

FORMATO ESTADO FISICO DE LA RED PEATONAL

Calle- | Anchode | Longitud | Paso Franjade | Rampade |AnchoAndén| Altura
Carera | via[m] m Cebra borde m] |  Acceso [m] | Andeén [cm]

Observaciones

£l andén no es continuo y hay 2 pastes sobre el andén y la franja de

calle 16 S’ 20000 a3 B | circutacion.
) M |sysy| s | 5 |eteome| UM
Carreras 7 |22V : 3 sentido

yi6

Nohay d Ia parte de trimites de trinsito de la alcaldia
que est3 en el segundo piso del terminal de transportes.

Derecho (0,87 1,20] N/E 12 20

Tabla 24.

Formato Sefializacion de Infraestructura Peatonal Terminal de Transportes. Ver Anexo D

FORMATO DE SENALIZACION DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL

N° Calle-Carrera Sentido Sefializacion Registro Fotografico
Sefal de zona escolar a 1,8 m y paso de cebra
Calle 16 entre peatonal de 3 m de ancho en los extremos de
Un solo 2
30 Carreras 17y | Este-Oeste Izquierdo 13 cuadra.

sentido

16
Zonas de parqueo.

Derecho

4.4.7.3 Nivel de servicio

Las caracteristicas para el nivel de servicio se toman de un flujo ininterrumpido de
circulacion peatonal, siguiendo lo descrito en el item 2.4 Niveles De Servicio De La
Infraestructura Peatonal y cumpliendo la premisa de “flujo ininterrumpido” en ambos andenes

del sector aforado se analiza y se determina el nivel de servicio para cada via estudio.
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De acuerdo a las medidas geométricas del Anexo D y seguido de calcular el volumen
peatonal se establece a que intervalo pertenece de la columna tres (3) de la tabla de niveles de
servicio en andenes y senderos peatonales consignada en el item 2.4 encontrando el nivel de

servicio del andén.

Nivel de Servicio
Tipo de Analisis Carrera 17 con Calle 16
Sentido Este-Oeste de la Calle
Frecuencia Mé&xima [Peatones/min] 15.47
Ancho Andén Izquierdo [m] 0.9
Ancho Andén Derecho [m] 1.2
Volumen lzquierdo [Peatones/min/m] 17.19
Volumen Derecho [Peatones/min/m] 12.88
Nivel de Servicio Izquierdo B
Nivel de Servicio Derecho A

4.4.7.4 Analisis del conflicto vehiculo peatdn

De acuerdo a lo descrito del item 2.5 Conflicto Vehiculos-Peatones, los cuatro parametros mas

altos son:

Conflicto Vehiculo-Peaton
Carrera 17 con Calle 16
PVZ =186 X 108 [U?]

PV2= 1.73X10° [U%]
PVZ= 1.66X10° [U?]
PVZ= 172X 10° [U%]

Tal como se explica en el mismo item 2.5 en la figura denominada Dispositivos segun la
relacion PV o0 segln la tabla 6.1.3. del Manual de Sefializacion Vial, si el parametro de conflicto
supera el valor de PV2 = 108 se requiere de dispositivo especial en el lugar, y para identificar el

tipo de dispositivo se debe determinar el promedio del valor de PV 2.

Conflicto Vehiculo-Peaton
Carrera 17 con Calle 16
PVZ = 174X 10% [U® [U?]
Fuente: Elaboracién Propia tomado del Anexo E.
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Con estos valores se revisa la tabla de determinacion de dispositivos y se elige sobre la relacion

obtenida la recomendacion de un Paso cebra sobre el lugar estudio actual.

4.4.7.5 Ancho de andén requerido
Siguiendo lo que se menciona en el item 2.3 Ancho del andén requerido, con los datos
maximos peatonales de los aforos en periodos de quince (15) minutos, y con las especificaciones

geométricas del sitio se hizo un estudio del lugar interés y se obtuvo lo siguiente:

Cral7Cll 16

Vehicular |Peatonal

Max.

. 168 232
Tipico:

Min.

Tipico £ 22

Méx.

Atipico 122 162

Min.

Atipico 79 135

Fuente: Elaboracion Propia tomado del Anexo E.

Via Carrera 17 con Calle 16
Frecuencia méxima [Peatones/min] 15.47
Ancho Andén Requerido [m] 1.4
Ancho Andén Elegido [m] 1.5

4.4.7.6 Descripcién de la ampliacion
De acuerdo con la explicacion del numeral 2.6 Ampliacién, la descripcion de la ampliacion

del Terminal de Transportes es la siguiente:

Carrera 17 Calle 16

Direccion circulacion Una (1)
Espacio vehicular minimo [m] 3.2 (Decreto 798,2010)
Ancho Andén [m] 1.5
Derecho minimo de via [m] 6.2

El derecho de via critico actual de la
Ampliacion zona es de: 7.13 m, se hace
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ampliacion sobre la via para cumplir
el ancho minimo de los andenes del
sector con direccion circulacion una

Q)

4.4.7.7 Propuesta de mitigacion movilidad peatonal

/7
A X4

K/
L X4

Para la altura del andén siguiendo el item 3.2 Altura de Andén segln la Cartilla de Andenes
para Bogota 2.C la altura de andén para terminales de transporte con pocos peatones con se
considera una altura de andén de 250 mm.

Incorporar en el sector una guia tactil usando dos patrones uno guia y otro de alerta, con el fin
de ser un municipio incluyente y anteponiendo en primer lugar que observan los viajeros y la
ensefianza a los lugares educativos para lograr una inclusion temprana en los nifios con alguna
discapacidad. Para orientar a las personas invidentes o de baja vision en el disefio de los
andenes se aplica la Norma Técnica Colombiana NTC 5610 Accesibilidad de las personas al
medio fisico. Sefializacion Tactil”.

La relacion de andén y via, se debe establecer para dar continuidad al flujo libre en ancho
minimo de andén 1.5 m. La conexidn se propone por medio de rampas en esquinas y en de esta
manera se genera un acceso continuo e incluyente.

Las demarcaciones de cruces para paso cebra estan en el presente documento y consignadas en
el Manual de Sefializacion en 3.16.6.

El paso cebra propuesto en la Carrera 16A con Calle 16 es muy oportuno pues del otro lado de
la via hay un colegio preescolar. La sefializacion propuesta para sector educativo es la
siguiente: SP-47 panel de horario escolar, SP-47 A proximidad a cruce escolar y SP-47B
ubicacién del cruce escolar, para especificaciones general consultar en el Manual de
Sefializacion Vial el numeral 3.16.10.

Sefializacion en todas las areas de la infraestructura de espacio publico, donde la PMR puedan
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acceder, franquear y usar con el fin de identificar e informar las areas accesibles,
especificaciones segln la Guia Practica de Movilidad Peatonal en el numeral 7. Sefalizacion.
% Segun el Decreto 798 de 2010, cuando se contempla carril de estacionamiento paralelo a la via,
en ancho minimo serd de 2.5 my en los pasos urbanos no se permitira carril de estacionamiento
paralelo a la via. En el sitio interés se observa por la Calle 16 llegando a la Carrera 17, el
derecho de via actual llegando a la Carrera 17 es de 8.7 m y si le quitamos las franjas de
circulacion peatonal y calzada queda un espacio de 2.5 metros, siendo posible y bastante

oportuno para dicho sector.

5 Recomendaciones Particulares

Complementando la informacion de la caracterizacion realizada en las otras calles y
carreras que encerraba los puntos de interés de estudio, se tiene unas recomendaciones a modo
general a los derechos de las vias actuales. Debido a su larga extension se contempla en el Anexo
F.

Se recomiendan mas sefiales verticales y horizontales en el interior del municipio acorde al
transito peatonal, pues en varios puntos no son claras y como consecuencias generan conflictos
entre peatones y vehiculos, un ejemplo claro de ellos se observa en la Carrera 14 en el Sector
Peatonal, pues las Calles tienen flujo vehicular y la velocidad no es controlada por reductores ni
sefales en los sitios aledafios al paso peatonal.

Las rampas de la via peatonal en la Carrera 14 no tienen buen agarre y se tornan peligrosas,
se aconseja reforzar la parte de la textura corrugada con instalacion de cintas antideslizantes,

laminas antideslizantes y un buen mantenimiento periodico de ellas para lograr durabilidad y por
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consiguiente generar al peatdn seguridad en la caminata.

Se plantea que mediante la Secretaria de Transito del municipio se implemente una
actividad periddica de conservacion, mantenimiento, limpieza de sefiales y en caso de ser necesario
el retiro de esta cuando no cumpla con el objetivo para el cual fue instalada.

Para dar un mejor aprovechamiento a la zona peatonal de la carrera 14 entre calles 102y 14
se recomienda iincorporar en el sector una guia tactil usando dos patrones uno guia y otro de alerta
esto debido a la probleméatica presentada por los ciudadanos en estas condiciones, quienes se
encuentran pidiendo por su derecho de circular en el municipio, en vista a la situacion se puede
trazar una ruta especialmente para ellos de la siguiente manera:

- Desde la carrea 14 con calle 10 hasta la calle 14, conectando el centro historico brindando su
derecho a visitar los establecimientos de comercio situados alli.

- Desde la calle 12 entre carreras 14 hasta la calle 16, dando conexion entre la peatonal hasta
llegar a la Plaza de Mercado, aprovechando alli la propuesta de implementar en esta zona la
guia podotactil.

- Por dltimo, desde la calle 9 entre carreras 14 y 16, dando conexion entre la peatonal y el
HRMB, con el fin de que los peatones puedan disfrutar de los servicios hospitalarios.

- Cabe aclarar gue es una recomendacion ideal, la cual estd abierta a posibles investigaciones
futuras en las cuales se desee llevar la investigacion a temas mas especificos visualizando
posibles pros y contras y si es posible so planteamiento especifico

En la zona estudio hay lugares con Paso Cebra los cuales no se les hace el mantenimiento
adecuado y por consiguiente no son captados visualmente tanto por peatones como por
conductores, se propone a Secretaria de Transito del municipio implementar un programa de

conservacion de sefiales de transito en el que se realice un mantenimiento rutinario de limpieza y
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retiro si es el caso de sefiales que no cumplan con el objeto del cual fueron instaladas, junto a esto
se propone crear una aplicacion la cual sirva para que los mismos conductores o peatones informen
de alguna sefializacién en mal estado.

La ampliacion en la mayoria de los andenes restantes se debe realizar sobre la via ya que
se cumple con el derecho de via minimo normativo, los datos en rojo de la gréafica anterior son
ampliaciones que se deben realizar sobre las propiedades, es por esto que se debe gestionar un
buen plan para lograr la adquisicion de las propiedades que se requieran.

Se propone implementar estoperoles sobre la via para disminuir la velocidad de vehiculos
en los cruces de cebra y/o senderos peatonales Para especificaciones técnicas consultar el Manual

de sefalizacion vial numeral 5.4.1.

6 Sugerencias Complementarias

La geometria especifica para los andenes se toma de acuerdo a la escala urbana como una
escala local y dichas especificaciones estan en el presente documento en el item 2.3 Ancho Del
Andén Requerido.

Para disefio y construccion de rampas se aplicard pertinentemente la Norma Técnica
Colombiana NTC 5610 “Accesibilidad de las personas al medio fisico. Edificios, Rampas Fijas”
con pendientes entre [8-12]%

Las esquinas de todo el sector estudio no cumplen con requerimientos minimos es
importante que para facilitar la movilidad en las esquinas deben ser acorde con el ancho de la franja
de circulacién del andén y de acuerdo a la Guia Practica de Movilidad Peatonal en el numeral 3.3.4

se describen dos tipos de esquinas menores a 2 metros gque se usan segun corresponda.
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Las demarcaciones de cruces son diferentes tanto para cebra como para sendero peatonal,
en el presente documento se encuentran y estan consignadas en el Manual de Sefializacién en
3.16.6 y 3.16.7, respectivamente. La sefializacion vertical en ambos casos serd: SP-46 Ay SP-46B.

Adecuacion y/o traslado de infraestructura de servicios publicos como los postes de luz en
la franja de amoblamiento, dejando libre de obstaculos la dimension minima de franja de
circulacion peatonal 1.2 m estipulada en el Decreto 798 de 2010.

Sefializacién en todas las areas de la infraestructura de espacio publico, donde los PMR
puedan acceder, franquear y usar con el fin de identificar e informar las areas accesibles,
especificaciones segun la Guia Practica de Movilidad Peatonal en el numeral 7. Sefializacion.

Para la demarcacion de lugares de estacionamiento las especificaciones a seguir estan en el
numeral 3.17, 3.18 del Manual de Sefializacion, en el sitio interés se analiza baterias de
estacionamiento masivo, estacionamiento de taxi, paraderos de buses. Para la demarcacion de

estacionamiento exclusivo para personas con discapacidad en el numeral 3.22.3.
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7 Conclusiones

Por medio de las propuestas planteadas se garantiza el confort, la seguridad y el
mejoramiento de las condiciones de operacion actual en los sitios de interés respecto a la movilidad
peatonal al cumplir con los requerimientos normativos vigentes, los cuales se desarrollaron a lo
largo del presente documento, esperando finalmente que se pueda ajustar a las necesidades de la
infraestructura peatonal obteniendo unos resultados favorables para toda la comunidad.

En la cultura ciudadana del Municipio el Socorro no es usual implementar la capacitacion
en temas de convivencia, por esto se carece de respeto y obediencia de las sefiales de transito por
parte de los automovilistas y peatones. Es fundamental empezar a generar conciencia en especial
a el usuario como peaton ya que la mayoria de los recorridos que se realizan en el municipio son
en caminata. Por ello se debe poner en marcha un plan de accién de inteligencia vial encaminado
en habitos positivos, y la construccion de soluciones para la reduccion de la accidentalidad en las
vias.

Luego de mantener focalizado el peatén por medio del plan de accion de inteligencia vial,
se lograra una muestra poblacional que se puede incluir en las socializaciones, con el fin de contar
con una participacion ciudadana con propuestas y mejoras desde su condicién como usuario. Para
esto se hace necesario el entendimiento de instrumentos tales como Planes de ordenamiento
territorial, planes de desarrollo y propuestas de movilidad y propuestas de movilidad Urbana

En la fase de recoleccion de datos se llevo a cabo mediante salidas a campo, permitiendo
que la informacidn recolectada tuviera un impacto mas positivo en el analisis, proporcionandole a
los investigadores un mejor procesamiento de la informacion y experiencia con la problematica

presente.
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