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RESUMEN

Titulo: Diagnéstico para la implementacion de cicloruta tramo puerta grande Girén-Peaje Lebrija"

Autores: Camilo Andrés Cubillos Ortiz
Johan Andrés Navarro Gonzalez™

Palabras Clave: Impacto, Girén, bicicleta, sostenible, transporte, sociedad, contaminacion,
Cicloinfraestructura, recomendaciones, Diagnostico, desarrollo

El aumento del uso de la bicicleta en los Gltimos afios ha sido muy notorio debido a la gran aceptacion
que ha tenido este tipo de movilizacion en la sociedad, en muchas ciudades del mundo se ha
permitido avanzar e implementado el desarrollo de varios kilbmetros de infraestructura ciclica
buscando obtener formas alternativas de desplazamiento que no generen contaminacion (auditiva,
atmosférica) Para generar proyectos amigables con el medio ambiente. Bucaramanga es una ciudad
importante en Colombia y por esta razon, los procesos de desarrollo de la ciudad deben incluir el
medio ambiente como un factor prioritario para encontrar un equilibrio entre el progreso y la
sostenibilidad, también se ha vuelto muy habitual encontrar una gran cantidad de ciclistas en las vias
de entrada y salida al area metropolitana de Bucaramanga practicando ciclismo como deporte. La
vulnerabilidad a la que esta expuesto el ciclista ha generado un gran impacto en la alta accidentalidad
que se ha presentado con este tipo de vehiculos. En general, se han incluido planes de desarrollo
nacional y regional para tratar de desarrollar sociedades sostenibles.

Después de analizar algunos factores, se tomé la decision de presentar un diagndstico en uno de
los corredores principales y de gran afluencia de ciclistas para analizar la viabilidad de una
cicloinfraestructura, realizando una serie de recomendaciones y presentar las conclusiones basadas
en la guia de cicloinfraestructura en Colombia.

* Proyecto de grado
* Facultad de Ingenierias Fisicomecanicas. Escuela de Ingenieria Civil Director Sandra Milena Cote
Vargas

11



ABSTRACT

Title: Diagnosis for the cicloruta implementation planned big door Girén-toll Lebrija *

Authors: Camilo Andrés Cubillos Ortiz
Johan Andrés Navarro Gonzalez™

Key Words: Bicycle, cycloinfrastructure, environment, sustainable, transport, society, pollution,
Giron, recommendations, diagnostic, impact

The increase in the use of bicycles in recent years has been very noticeable due to the great
acceptance that this type of mobilization has had in society, in many cities of the world it has been
allowed to advance and implement the development of several kilometers of cyclical infrastructure
looking for alternative forms of displacement that do not generate pollution (auditory, atmospheric)
To generate friendly projects with the environment. Bucaramanga is an important city in Colombia
and for this reason, the development processes of the city must include the environment as a priority
factor to find a balance between progress and sustainability, it has also become very common to find
a large amount of cyclists on the routes of entry and exit to the metropolitan area of Bucaramanga
practicing cycling as a sport. The vulnerability to which the cyclist is exposed has generated a great
impact in the high accident rate that has been presented with this type of vehicle. In general, national
and regional development plans have been included to try to develop sustainable societies.

After analyzing some factors, the decision was made to present a diagnosis in one of the main
corridors and a large influx of cyclists to analyze the feasibility of a cycloinfrastructure, making a series
of recommendations and presenting the conclusions based on the cycloinfrastructure guide in
Colombia

* Proyecto de grado
" Facultad de Ingenierias Fisicomecanicas. Escuela de Ingenieria Civil Director Sandra Milena Cote
Vargas
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INTRODUCCION

El uso de la bicicleta como medio de transporte en el mundo ha venido en aumento
debido a la gran aceptacion de la misma como medio de transporte seguro, cdmodo
y eficiente. Ademas, los distintos planes de desarrollo tanto nacionales como locales
han buscado concientizar a la sociedad sobre la importancia del cuidado del medio
ambiente el cual es uno de los principios de desarrollo sostenible que permiten el
crecimiento estructurado de la sociedad. Esto indica que para garantizar sociedades
sostenibles uno de los puntos principales seria disminuir la contaminacion ambiental
promoviendo y fomentando el uso de medios de transporte alternativos buscando

reducir los gases contaminantes emitidos.

Las ciudades en el mundo estan tomando medidas para fomentar el uso de la
bicicleta generando espacios especiales para los usuarios brindando comodidad y
seguridad. Esto se ha logrado desarrollando ciclocarriles conectados en los
sectores mas transitados por los biciusuarios a lo largo de las ciudades mas
importantes del mundo. En el caso de Bucaramanga el plan de proyecto indica que
para el término del gobierno actual en la ciudad se logre contar con 20km de

cicloruta.

Al observar que el corredor Puerta Grande Giron — Lebrija tiene una alta afluencia
de biciusuarios que utilizan el corredor de manera deportiva o para su respectivo
desplazamiento, se tomd la iniciativa de analizar y realizar el diagndstico del tramo

para la realizacion de la cicloruta en el sector.

13



1. METODOLOGIA

Para realizar la implementacion de ciclorruta se tuvieron en cuenta cuatro pautas
principales, las cuales son:

1. Revision de material bibliografico con base en ciclorutas, disefio, accidentalidad,
informacion técnica y bibliografia relevante.

Recoleccion de datos.

Procesamiento de datos.

Recomendaciones basadas en los datos tomados.

a bk~ 0N

Conclusiones

Este proceso se llevé a cabo en el punto critico donde se ve reflejado el flujo

vehicular y las influencias de las bicicletas sobre ese tramo, donde se identificara el

congestionamiento, la dificultad y cual es el nivel de servicio de la via a estudiar.

1.1 REVISION DEL MATERIAL BIBLIOGRAFICO

Teniendo en cuenta el material compilado por INVIAS de los volimenes de transito,

se obtuvo informacion del afio 2016 en el distinto corredor vial a analizar, la cual es:

Tabla 1. Identificaciéon corredor vial

166 Girén- TE aeropuerto

1.1.1 Gir6n- -Te aeropuerto. Los valores del TPD en esta via la cual esta

representada por la estacion 166 son:

14



Tabla 2. Identificacidon sector Giron-Te de aeropuerto

PR DELAESTACION | |

GIRON- TEDE
SECTOR AEROPUERTO

~ owmpew 5

Tabla 3. Identificacion especifica sector GIRON- TE DE AEROPUERTO

Estacién: 166

Cddigo Via

Estacién 166
Territorial SANTANDER
Sector GIRON-TE DE AERCPUERTO
Conteo total 13317

% automoviles 75

% buses 7

% camiones 18,00

Total Camiones 2.398,00

c3 1.004

c4 810

Cc5 138

Cé 50

c7 396

Fuente: La serie histérica del transito promedio diario actualizada TPD 2017 —
Instituto Nacional de Vias (INVIAS).
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Sobre un punto de la via se realizo el aforo vehicular en el punto seleccionado
previamente, este punto se eligié después de haber examinado varias veces la zona

para conocer de manera general el flujo vehicular. (Ver Figura 1).

Figura 1. Ubicacion punto de aforo.

.
ri$as del'Paraiso Alto

itro La Milagrosa

—
iy

Mejor Parada &

ciudadela del griente &

Fuente: Google Maps.

1.2 RECOLECCION DE DATOS

La recoleccién de informacién se realiz6 mediante aforos de campo durante 12
horas en el punto seleccionado. Se ejecutd la toma de datos en un dia tipico y dia
atipico, los cuales se realizaron los dias 9 de septiembre de 2018 y 13 de
septiembre de 2018 ,clasificando la cantidad de vehiculos en:
e Taxis.
e Particulares.
e Buses.
e Busetas.
e Camiones tipo:

- C-2P

- C-2G

16



- C-34
. C5
- >=C-6
e Motos.

e Bicicletas

Tabla 4. Horarios recoleccién de informacién

Dia Fecha Hora Fecha Hora
Atipico | 9/09/2018 | 6:00 a.m | 9/09/2018 | 6:00 p.m
Tipico | 13/09/2018 | 8:00 a.m | 13/09/2018 | 8:00 p.m

La recoleccion de datos se hizo mediante un formato ajustado (ver Anexo A). Que
los datos fueron realizados en secciones de cada 15 minutos para asi comprender

mejor sus puntos criticos.

1.3 ANALISIS DE DATOS

Obtenido los datos del aforo vehicular presentamos el TPD hallado en campo:

Tabla 5. TPD aforado.

Atipico| 12304
Tipico | 13537

Segun el comportamiento del volumen de transito historico recolectado de INVIAS
y contrastandolos con el volumen de transito aforado se observo que estos valores

hallados en el afio 2018 Disminuyd en comparacion al del afio anterior.
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“Independientemente del grado de correlacion, se puede concluir que los
pronosticos mediante la regresion exponencial, con el transcurrir de los afios,
tienden a ser mas elevados, que en cualquiera de las demas regresiones. Por el
contrario, los prondsticos mediante las regresiones potencial y logaritmica tienden
a ser mas bajos. En la practica se ha comprobado que los volimenes de transito
futuro, no tienden a ser tan altos y tampoco tienden a ser tan bajos, por lo que la

regresion lineal es la que mas se ajusta a su tendencia de crecimiento.”®

1.3.1 Porcentaje de trafico. Respecto a los datos que se recolectaron en el aforo
(Ver anexos B - 1) se determina el porcentaje de trafico, dividiéndolos en categorias:

Gréfica 1. Porcentaje de trafico promedio diario en un dia tipico.

M autos

| taxis
buses
camiones

M motos

M bicicletas

En la grafica 1. Se puede observar que el porcentaje de bicicletas en un dia tipico

con respecto al flujo total vehicular es bajo.

1 CAL Y MAYOR, R., CARDENAS, J. Ingenieria de Transito. Fundamentos y aplicaciones.
Alfaomega. 2007
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Gréfica 2. Porcentaje de trafico promedio diario en un dia atipico.

M autos

M taxis

® buses
camiones

B motos

M bicicletas

En la gréfica 2. Se puede observar que el porcentaje de bicicletas en un dia atipico
con respecto al flujo total vehicular es mayor en comparacion al dia tipico.

1.3.2 Horas criticas. Una vez obtenidos los datos del aforo vehicular, se procesaron

y se obtuvieron las horas pico y horas valle que tiene el volumen de flujo de bicicleta.

Gréfica 3. De bicicletas en un dia tipico.

PUERTA GRANDE GIRON- PEAJE LEBRIA
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(Ver anexos B)

Se puede observar en el gréfico la presencia de una gran afluencia de vehiculos y
de personas en bicicletas en horas de la noche en la cual se presento la hora pico

y podemos observar que en la mafiana son las horas valles.

De las gréficas se pudo determinar que en el sentido girdbn-peaje Lebrija la hora pico
es de 7:00 a 8:00 pm y en el sentido peaje Lebrija-giron de 7:00 a 8:00 pm. En
general el mayor flujo de bicicletas se presenta de 7:00 a 8:00 de la noche en ambos

sentidos para el dia tipico.
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Grafica 4. De bicicletas en un dia atipico.
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(Ver anexos C)
Se pudo observar en el gréfico la presencia de una gran afluencia de vehiculos y de

personas en bicicletas en horas de la mafiana en la cual se presenté la hora pico

del dia y podemos observar que en la tarde son las horas valles.
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De las gréficas se pudo determinar que en el sentido giron Lebrija la hora pico es
de 7:00 a 8:00 am y en el otro sentido de 8:00 a 9:00 am. En general el mayor flujo
de bicicletas se presenta de 8:00 a 9:00 de la mafiana en ambos sentidos para el

dia atipico.

1.3.3 Accidentalidad. Analizando el tramo se observd un riesgo constante que
viven los ciclistas en las carreteras de nuestro pais, ya que por la imprudencia de
algunos conductores o del mismo ciclista ocurre accidente y esto se debe a no tener

la precaucién necesaria y estan siendo el peatén lo mas vulnerables.

A continuacion se muestran algunos ejemplos de bicicleta que hacen maniobras de

imprudencia en la via:

Figura 2. ejemplos de bicicleta que hacen maniobras de imprudencia en la via
T

24



Tabla 6. Biciusuarios que emplean vehiculos para transportarse en un dia

tipico.
. hoas [ bicicletas |
10:00 11:00 1
14:00 15:00 7
15:00 16:00 11
17:00 18:00 10
TOTAL 29

Tabla 7. Biciusuarios que emplean vehiculos para transportarse en un dia

atipico.
8:00 9:00 2
14:00 15:00 1
TOTAL 3

Tabla 8. Analisis de zona e infraestructura

. Bermas Andén
Ll E O E Izquierda (m) Derecha (m) | Izquierda (m) | Derecha (m)
Puerta grande- Barrio paraiso alto 74 1,3 No 2,15 2,15
Barrio paraiso alto-Asadero freddys 74 No No 2,25 No
Asadero Freddys-Idesan 74 1,6 1,6 No No
Idesan-Peaje Lebrija 74 1,7 (pasto invasivo) 19 No No

1.3.4 Criterio para la implemetacion de la cicloruta. La primera reflexion que
debe realizarse en un ejercicio de planificacién de la bicicleta es el del tipo de

usuario al que principalmente va dirigida la infraestructura.

Luego de haber inspeccionado el lugar y haber tomado los datos, se pudo decidir
gué tipo de usuarios van a utilizarla para la implementacion de la ciclorruta, los
cuales son:

e Uso cotidiano

e Uso cicloturista



e Ciclista de carretera deportiva/ruta
Con base en esto, en estudios de la zona y en aceptacion del sistema de cicloruta

por parte de usuarios y comerciantes se realizaran las recomendaciones de la zona

especificas con sus respectivas sefalizaciones
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2. RECOMENDACIONES

Luego de realizar un andlisis de los aforos se tomo la decision de realizar una visita
de campo al sector para realizar la medicion y analisis de puntos criticos de la zona.
Se realizé una visita en bicicleta para conocer las dificultades a las cuales se ve
sometido un biciusuario del sector y analizar los beneficios y mejoras que podria

traer la implementacion de la cicloruta.

De la Tabla 8. Se pudo analizar la zona y realizar una serie de recomendaciones

basadas en la bibliografia previamente

3.1 DISENO DE LA ESTRUCTURA

En el andlisis de disefio de la infraestructura se tuvo en cuenta los anchos
necesarios para cada uno de los 4 tramos establecidos en la visita de campo y se

tomo el mas conveniente para cada uno de ellos:

Tramo 1 (Puerta grande Girén- Barrio Paraiso Alto):

En este tramo se encontré la existencia de un andén de 2.15 metros, al realizar el
respectivo analisis se concluyé que en este tramo es factible la realizacion del andén
CICLOBANDA POR EL ANDEN esto teniendo en cuenta el ancho que posee el
mismo Yy la poca afluencia de peatones que se observo en la visita de campo y en

el proceso de observacion y analisis de la zona.
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Figura 3. Ciclobanda por el andén

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Tramo 2 (Barrio Paraiso Alto- Asadero Freddys):

Este es el tramo mas critico de la zona son aproximadamente 200 metros en los
cuales en el sentido Puerta grande-Peaje Lebrija no se encontr6 andén y es una

parte que incluye algunos negocios de sector comercial.

Luego del andlisis de la zona se concluydé que lo mas recomendable para la zona
es CARRIL CICLOPREFERENTE teniendo en cuenta que va a ser un tramo corto
comparandola con el total del recorrido y que es una zona recta del tramo con lo

cual se preservaria la seguridad del ciclista.
Por su parte en el sentido Peaje Lebrija-Puerta Grande se continuaria con como

CICLOBANDA POR EL ANDEN pues se siguié encontrando un andén de 2.15

metros y una zona de poca afluencia de peatones
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Figura 4. Carril Ciclopreferente

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Tramo 3 (Asadero Freddys- Idesan):

Este es el tramo mas largo de la via analizada y es una zona que incluye berma en
ambos sentidos de 1.6 metros, luego de realizar el analisis de la zona se concluyo

gue lo mas conveniente para esta zona es la implementacién de CICLOBANDA

Figura 5. Ciclobanda

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
Esta decision se toma debido a la presencia a lo largo del tramo de algunos

paraderos, miradores y establecimientos comerciales que requieren en algun

momento realizar el ingreso a la Ciclobanda para su acceso.
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Tramo 4 (Idesan-Peaje Lebrija):

Este tramo se caracterizo diferente al tramo anterior porque a pesar de tener las
mismas caracteristicas en infraestructura posee en el sentido Peaje Lebrija-Puerta
Grande pasto invasivo el cual debe ser analizado de manera distinta para evitar en
situaciones futuras la invasion del mismo. El tipo de cicloinfraestructura factible para
esta zona es CICLOBANDA

Figura 6. Ciclobanda

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

3.2 SENALIZACION

Es necesario también realizar la sefalizacién de cada una de las zonas brindando
seguridad para cada uno de los usuarios que se va a ver involucrado con la

implementacion.
3.2.1 Por tramo. En el caso del Tramo 1 (Puerta grande Giron- Barrio Paraiso Alto)

es necesario sefalizar los andenes para que el peatdon se adapte a la nueva medida

en la cual compartira carril con un nuevo usuario (Bicicleta).
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Figura 7. Sefial vertical

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Esta sefial permite a los usuarios conocer que en la zona se concentran

biciusuarios.

Figura 8. Sefial vertical

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
Esta sefal se implementaria en el sentido Peaje Lebrija-Puerta Grande y seria

exclusiva para los ciclistas teniendo en cuenta que es una zona de descenso que

puede aumentar las velocidades y se debe proteger al peatén.
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Figura 9. Demarcacién corredor
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Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Figura 10. Descenso peligroso
SPC-02

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Es de suma importancia poner al tanto a los ciclistas de que estan en presencia de

un descenso que incluye curvas y en el cuél se pueden ver expuestos

Al igual se recomienda realizar la pintura del carril a usar por el biciusuario para no

tener conflicto con el peatdbn como vemos en la imagen
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Figura 11. Ciclobanda por el andén

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Para el tramo 2 (Barrio Paraiso Alto- Asadero Freddys) en el sentido Peaje Lebrija-
Puerta Grande se continuaria con la sefializacion ya establecida y con el carril. En
el sentido Puerta Grande-Lebrija se tendria que adaptar tanto a los biciusuarios
como a los conductores de vehiculos de este tramo de que los ciclistas se afiadiran

por un corto tramo a este carril

Figura 12. Sefial vertical

SPC-01

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
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Le indica al ciclista la presencia de automadviles en la zona de transicion con lo cual
se busca alertar y que el biciusuario constate que se ha realizado una transicién en

su recorrido

Figura 13. Demarcacion corredor

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Para denotar que es un carril ciclopreferente y brindarle seguridad a los usuarios de

la bicicleta y alertar a los conductores de vehiculos automotriz de la presencia de

biciusuarios.

Figura 14. Demarcacion corredor
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Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Para que los usuarios de la bicicleta realicen La transicion de ciclobanda por el

andén a carril ciclopreferente
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Figura 15. Sefial vertical

SRC-01

=

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Le indica a los biciusuarios la necesidad de ir por el carril derecho pues pronto

tendran la transicién a la ciclobanda

Para el tramo 3 (Asadero Freddys- Idesan) incluiriamos algunas sefiales ya propias

de la ciclobanda

Figura 16. Demarcacion corredor
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Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Para que los usuarios de la bicicleta realicen la transicion de carril ciclopreferente a

ciclobanda en el sentido Puerta Grande- Lebrija
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Figura 17. Demarcacion corredor
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Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
Para denotar que es una ciclobanda y brindarle seguridad a los usuarios de la
bicicleta ademas de alertar a los conductores de vehiculos automotriz de la

presencia de biciusuarios.

Figura 18. Sefial vertical

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
Esta sefial se implementaria en el sentido Peaje Lebrija-Puerta Grande y seria

exclusiva para los ciclistas teniendo en cuenta que es una zona de descenso que

puede aumentar las velocidades y es de uso exclusivo para los biciusuarios.

36



Se recomienda ademas incluir pintura sobre el carril de la ciclobanda para brindarle
la seguridad a los biciusuarios de estarse desplazando por un carril propio y a los

usuarios de vehiculos automotrices de respetar este carril

Para el tramo 4 se mantendra la sefalizacién del carril 3 pero ademas se

incluiria

Figura 19. Fin cicloruta

Sic-02

FIN

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Esta sefializacion se implementaria antes de ingresar a los carriles del Peaje de

Lebrija con la intencion de comunicarles a los biciusuarios el fin de la ciclobanda.

Figura 20. Solucién de paso para ciclistas en una interseccion con el refuerzo

cromético de la zona de cruce (Medellin)

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
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Esta sefializacion se implementaria para realizar el retorno que toman muchos
ciclistas que usan este tramo de manera deportiva y al llegar al peaje regresan al

casco urbano de Girdn u otros

Ademas de la sefializacion por tramos a lo largo del tramo se recomienda incluir la

siguiente sefializacion

Figura 21. Descenso peligroso

SPC-02

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Incluir de manera repartida a lo largo del descenso del tramo en sentido Peaje

Lebrija-Girén

Figura 22. Sefial de Pare

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
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Es importante reconocer que algunos tramos del sector poseen ingresos a
establecimientos comerciales en los cuales para el ingreso a los mismos se tendra

que realizar la sefializacion de Pare, esto buscando para no afectar su economia.

Figura 23. Parada de autobus

rrle

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Es necesario implementar esta sefializacién en los paraderos de autobus que se

presenten en ambos sentidos.

3.3 SOLUCIONES SINGULARES

3.3.1 Paradas de transporte publico. Este puede ser uno de los mayores conflictos
de la zona pues en el momento de realizar la parada por parte del transporte publico
se pueden generar conflictos entre los peatones, los conductores y los ciclistas, por

esto es necesario pensar en alternativas y buscar una solucion eficiente para todos.

Para esto se debe tener en cuenta los 4 aspectos que se presentan en la guia de
cicloifraestructura de Colombia

» Evitar que interfieran en el trayecto de la cicloruta los peatones o los vehiculos de
transporte

»Evitar accidentes propiciados al descender del vehiculo de transporte publico

»Garantizar que los ciclistas puedan maniobrar mientras el bus realiza la parada.
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»Garantizarle a los peatones el facil acceso al transporte publico teniendo en cuenta
posibles casos de discapacidad que requieran el servicio.

Luego de tener en cuenta estos aspectos se considero que la recomendacion mas

factible en la parada de autobus es pasar la via ciclista por delante del mismo.

Ademas de esto se debe cambiar el color que esté manejando la cicloruta para
prevenir a los usuarios de cicloruta de que existe un paradero y deben prestar
atencién para evitar accidentes con los pasajeros que desciendan. Es decir, en el
momento de descenso de los pasajeros los ciclistas se veran obligados a ceder el

paso.

Figura 24. Parada transporte publico
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Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Nivel andén

Figura 25. Parada transporte publico

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.
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3.3.2 Transicion de vias ciclistas. Esta transicion se tuvo en cuenta pues en el
tramo 2 en sentido Puerta Grande-Lebrija es necesario realizar la transicion de carril
ciclopreferente a ciclobanda, es necesario tener en cuenta cada una de las medidas

de transicion establecidas para la comodidad y facilidad de acceso a la misma

Figura 26. Transicién carril

Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

3.3.3 Rampas, tuneles y pasos elevados. En el tramo de estudio es necesaria la
inclusion de rampas de acceso para realizar los cambios de ciclobanda a andén o
andén a ciclobanda en los tramos 1 y 2, para esto tenemos en cuenta algunas
caracteristicas presentadas para la realizacion de las mismas:

» Reducir al minimo los cambios de nivel para los ciclistas,

» No superar pendientes mayores del 8% (siendo recomendables pendientes de

hasta un 5%)

3.4 PROTECCIONES DISCONTINUAS

Como recomendacion para el sector y para el facil acceso de vehiculos a los
establecimientos comerciales en la zona se analizo la utilizacion de bordillos o
elementos de baja altura< 10 cm para facilitar la flexibilidad necesaria en cruces o

intersecciones para abandonar la via para bicicletas.
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Figura 27. Ejemplo de elementos de segregacion discontinuos y de baja altura

(Bogota).
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Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Y teniendo en cuenta las partes de ingresos hacia los establecimientos o miradores

se implementaria elementos de demarcacion detectables

Figura 28. Delineadores de piso elevados para refuerzo de la demarcacion de

vias para bicicletas
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Fuente: Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas.

Para el tramo 1 y 2 en el cual se encontraron vias situadas en los andenes, se
recomienda el uso de bandas tactiles indicadoras en el limite entre la via para
bicicletas y la banda de circulacién peatonal. El objetivo de estas bandas es el de
facilitar la deteccion de la via ciclista por parte de los peatones, en especial de las
personas ciegas, evitando su invasion accidental. Asi mismo, servira para advertir
a los ciclistas que estan abandonando su espacio de circulacion. Se recomienda

gue estas bandas sean longitudinales, tengan un ancho de entre 15y 20 cm y
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presenten canalizaciones longitudinales (paralelas a directriz de la acera y la banda
ciclista) de entre 3 mm y 5 mm de profundidad, aunque también son validos otros

disefios que consigan reforzar el limite entre espacios.

3.5 RECOMENDACIONES GENERALES

- Realizar jornadas de capacitaciéon para los ciclistas y peatones:

Es bastante frecuente encontrar a lo largo del recorrido ciclistas que no cumplen
con las normas basicas o simplemente no estan familiarizados con la
cicloinfraestructura, lo cual hace de vital importancia realizar jornadas de adaptacion

y alfabetizacion para que la cicloinfraestructura logre desarrollo pleno

-Incluir este tramo en ciclopaseos:

Es muy comun que los corredores viales de la ciudad de Bucaramanga sean
utilizados para la realizacion de bicipaseos en horas de la noche, asi que seria
bueno hacer conocer el proyecto incluyendo el tramo en alguno de estos para la

familiarizacion y ademas aceptacion por parte general de los biciusuarios.

- Jornadas de capacitacion para conductores y comparendos educativos:

Al principio y en el proceso de adaptacion de los usuarios en general es necesario
concientizar a las personas de las nuevas caracteristicas que tendra este tramo
(nuevas velocidades, inclusion de la ciclobanda, nueva sefializacion). Ademas de
esto se puede implementar comparendos educativos durante un tiempo
determinado para que los conductores conozcan la nueva reglamentacion y también

para los ciclistas que no hagan uso debido de la cicloinfraestructura.
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4. CONCLUSIONES

-Se reviso la bibliografia pertinente y se analizaron los factores principales a tener
en cuenta para realizar el diagnostico tales como la ubicacion, dimensiones,

accidentalidad entre otros.

- Se realiz6 el aforo durante los dias tipico y atipico utilizando el formato brindado
por el Ministerio de Transporte.

- Se realizaron las recomendaciones para la implementacion de la cicloruta basados
en la bibliografia y en las experiencias de campo analizando beneficios y

reglamentacion para la implementacion de la cicloruta.

- EIl desarrollo sostenible es un factor fundamental que debe tener en cuenta
cualquier ciudad que desea progreso y considerarse independiente, estas deben
tener en cuenta la evolucion y la necesidad de cuidar y preservar el medio ambiente
por medio de adaptaciones de cualquier tipo que sean beneficiosas para la sociedad

qgue las compone.

- Uno de los principales contaminantes ambientales es el humo emanado por los
vehiculos por lo cual en muchas ciudades del mundo se ha empezado a buscar
alternativas para disminuir estos, una de las principales decisiones tomadas por los
gobiernos ha sido empezar a comunicar completamente la ciudad por medio de
conectores cicloviales para empezar a fomentar el uso de la bicicleta de manera

diaria y cotidiana y no de manera alternativa o por diversion.

- La principal manera de llamar la atenciéon de usuarios para la inclusion en el

meétodo de transporte como lo es la bicicleta es brindando seguridad y comodidad a
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los usuarios que la empleen. Ademas las preocupaciones principales deben girar
en torno a la eficacia que debe tener una cicloruta de tal manera que sea llamativa

para un usuario y este tome la decision propia de utilizar una bicicleta.

- Los ciclopaseos son espacios fundamentales para generar apego y motivacion
para personas que usan frecuentemente la bicicleta, se hace necesaria la necesidad
de empezar a fomentar mas estos espacios y darle mas publicidad pues mucha

gente no conoce realmente la magnitud de estos movimientos.

- Implementar una cicloruta en un tramo importante que conecta dos municipios
importantes de Santander que estan relativamente cerca seria un gran paso en la
busqueda de maximizar y dar a conocer la bicicleta como un medio de transporte
eficaz e importante, ademas dejaria clara la intencién de generar en Santandery en
el pais la busqueda de colaborar con el medio ambiente y el desarrollo generando

meétodos de transporte alternativos amigables con el medio ambiente.
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