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	1. Problema 
	Diseño de la red de ciclo-rutas como sistema de mejoramiento del espacio público y de movilidad para la ciudad de Cúcuta.
	1.2 Planteamiento del Problema
	1.3 Formulación del Problema 
	1.4 Justificación
	1.5 Objetivos
	1.5.1 Objetivo general. Realizar el diseño de la red de ciclo rutas como sistema de Mejoramiento del espacio público y de movilidad para la ciudad de Cúcuta.
	1.5.2 Objetivos específicos. Crear una red de infraestructura vial de ciclo rutas que permita la circulación segura y cómoda de ciclistas.

	1.6 Delimitaciones
	1.6.1 Delimitación espacial. El proyecto de diseño se aplica para la ciudad de Cúcuta dando prioridad al separador de Sevilla planteando el Bici-Park  en su comienzo desde  la redoma del terminal hasta la calle 7n del barrio pescadero  dado al enorme potencial urbanístico y social que este representa para la ciudad.
	1.6.2 Delimitación conceptual. El proyecto abarca el ciclo ruta como medio alternativo de transporte económico, ecológico y como punto de partida para concienciar a los habitantes de la ciudad en general sobre los beneficios físicos, psicológicos y en otro contexto beneficios urbanos que brinda montar en bicicleta.
	1.6.3 Delimitación temporal. Este proyecto de diseño se desarrollara durante el trascurso de marzo de 2014 y abril del 2015, tiempo durante el cual se realizaran las actividades programadas en el cronograma de actividades fijado y acordado en la institución ÁREA METROPOLITANA.

	1.7 Limitaciones
	1.8 Alcances

	2. Marco referencial
	2.1 Antecedentes 
	2.1.1 Nacionales. Economía compleja ciclo-rutas y ciclo-vías: alternativa de transporte. Yesid Soler B, (1992). Se plantea que el transporte en bicicleta no es una nueva forma de transporte urbano, sino una nueva manera de vivenciar la ciudad. Se expone la implementación de Ciclorutas Permanentes que no solo descongestionaría algunas vías de la ciudad sino también de rescatar el espacio, el aire, la visibilidad, la tranquilidad, haciendo de la persona un ser sociable, donde se comunica, se recrea, hace ejercicio y es más libre. Al utilizar otro tipo de transporte tradicional, se busca ante todo mejorar la vida urbana haciéndola menos agitada, irritante, congestionada y contaminante, esto funcionaria de terapia al caos del sistema de transporte urbano que se vive en la mayoría ciudades de país.

	2.2 Marco Conceptual o Bases Conceptuales
	2.3 Marco Teórico
	2.4 Marco Contextual
	2.5 Marco Legal

	3. Diseño Metodológico
	3.1 Tipo de Investigación
	3.2 Enfoque
	3.3 Población y Muestra
	3.4 Recolección de Datos
	3.4.1 Técnicas. Observación Directa por medio de esta se puede determinar el estado físico de las vías y del espacio público, fallas que son evidentes y también problemas de inseguridad.
	3.4.2 Instrumentos. Mapas: estos nos dan información exacta de los terrenos a los cuales podemos modificar.


	4. Diagnóstico del Estado Actual de la Movilidad en Cúcuta
	4.1 Movilidad Vehicular
	4.2 Movilidad Peatonal 
	4.3 Movilidad Alternativa 
	4.4 Afectación de la Movilidad Vehicular en el Espacio Público
	4.5 Mejoramiento de Movilidad y Ventajas  a través del Transporte en Bicicleta
	4.5.1 Movilidad. La bicicleta es el modo de transporte más rápido y eficiente para hacer viajes de hasta cinco kilómetros, con una velocidad promedio de 16.4 Km/hr, comparado con la velocidad promedio de otros modos de transporte, como la de un auto en hora pico que es de 15 Km/hr. Inclusive, la velocidad de la bicicleta es competitiva con la del transporte público en distancias cortas; hasta los cinco kilómetros, la cadena «caminar-esperar-autobús-caminar» suele tomar más tiempo que usar la bicicleta de puerta a puerta. 
	4.5.2 Salud. Los beneficios para la salud son muchos en especial para el corazón funciona mejor, se reduce el colesterol malo y hay menos riesgo de sufrir un infarto o de tener tensión alta.
	4.5.3 Económica. Al usar la bicicleta como medio de transporte diario, la economía personal se verá mejorada, pues no hay que pagar ningún tipo de   impuesto o licencia, ni en gasolina,  parqueaderos,  peajes, pago de pasajes de servicio de transporte público, y los  gastos de mantenimiento son bajos ya que los repuestos son económicos y fáciles de conseguir.
	4.5.4 Ecológicos. Una ciudad que se vea en sus calles la bicicleta como medio de transporte diario y principal, es una ciudad que está comprometida con el cuidado del planeta y los recursos naturales pues ayuda a reducir los niveles de contaminación ambiental como el dióxido de carbono, hidrocarburos y demás partículas nocivas. Gracias a esta importante ventaja de utilizar la bicicleta como medio de transporte publico las grandes y avanzadas ciudades le apuntan a este método de sistema de transporte de personas, además se crean políticas que  favorece a la construcción de infraestructuras como ciclorrutas, puestos de alquiler y otros proyectos ambiciosos que son creados con el fin de fomentar el uso de la bicicleta y además promover estilos de vida saludables. 


	5. Planteamiento de la Red de Ciclo Rutas
	5.1 Exploración
	5.2 Clasificación de Vías y Características Según el Plan de Ordenamiento Territorial  de Cúcuta
	5.2.1 Vía urbana de primer orden (Vu-1). Interconecta los centros donde discurren las principales actividades urbanas con los diferentes barrios.
	5.2.2 Vía urbana de segundo orden (Vu-2). Penetra en los diferentes sectores urbanos y los límites de comunidades.
	5.2.3 Vía urbana de tercer orden (Vu-3). Interconecta los barrios entre sí:
	5.2.4 Vía urbana peatonal (Vu-4).  Cuya función es la de permitir el desplazamiento peatonal dentro de las diversas zonas de un mismo barrios.

	5.3 Criterios de Intervención
	5.3.1 La Bicicleta como medio de transporte. La bicicleta es clasificada como un medio de transporte, bajo este nombre debe tomarse con tal  importancia y debe asumir su papel en las vías de la ciudad como lo hacen los  medios de transporte motorizados convencionales (Buses, taxis, Motocicletas, Vehículos particulares). 
	5.3.2 Problemáticas del transporte público y privado en las vías. En las calles de la ciudad es muy común ver vehículos estacionados donde está prohibido hacerlo, o los buses y taxis de trasporte público dejar pasajeros en cualquier parte de la vía, también vehículos estacionados en los andenes y parte de la calle, todo esto debido a varias causas además de falta de cultura vial por los conductores se adiciona un déficit de  componentes urbanos como carencia señales de  tránsito tanto verticales como horizontales, paraderos, zonas de parqueo, los andenes en irregularidad espacial y en mal estado, la malla vial se encuentra en deterioro igualmente muchos de los parques de la ciudad.  Todo esto son determinantes claves que se deben tener en cuenta  al plantear la red de ciclorrutas para la ciudad de Cúcuta. 
	5.3.3 Irregularidad espacial peatonal. En la mayoría de casos los andenes de la ciudad de Cúcuta se encuentran a diferentes alturas esto comúnmente sucede en las partes residenciales debido a las modificaciones que cada propietario le hace a su vivienda afectando el andén según sea su necesidad. Por esto muchos de los peatones prefieren caminar por las calles porque es más continuo y directo que subir y bajar cada tanto por los andenes. 

	5.4 Topologías de Ciclo Rutas
	5.4.1 Ciclorrutas de movilidad exclusiva unidireccional. Su característica principal  como su nombre lo indica es que  el carril de ciclorruta solo es en una dirección, pero cada calzada tendrá un carril de 1.20mt de ancho más 0.30mt de margen a la vía. Para no intervenir de una manera agresiva a la vía solamente, también  se redimensionaran  el ancho de  los separadores para no afectar el tránsito de los vehículos y generar congestionamientos. Esta tendrá la correspondiente señalética tanto horizontal como vertical como lo dicta la norma.
	5.4.2 Ciclorrutas de movilidad exclusiva bidireccional.Este tipo de ciclorruta es de uso exclusivo de ciclistas pueden estar a nivel de vía o también sobre el separador,  un caso en  particular es el de las avenida de las Américas que presenta un solo carril exclusivo en ambos sentidos. Las ciclorrutas de movilidad exclusiva bidireccional  posee un solo carril de ciclorruta en dos sentidos de 1.50 metros de ancho. Esta tendrá la correspondiente señalética tanto horizontal como vertical como lo dicta la norma.
	5.4.3 Ciclorrutas de movilidad mixta peatonal. Estas ciclorrutas serán incorporadas en los andenes de las vías donde limitan, estas vías  no se podrán intervenir ya que son de muy alto tráfico vehicular y afectarlas alteraría  el flujo normal de la vía. Su ancho se adecuara según sean las dimensiones del andén. Al ser una ciclorruta compartida con el peatón se debe tener a consideración que el ciclista no podrá manejar a una velocidad mayor a 5 km/hora para no poner en riesgo la integridad del peatón ya que este es el dueño del espacio y se le debe tener prioridad. Para asegurar lo anterior se establecerá en el andén franjas de baches u ojos de gato cada 5 metros para disminuir la velocidad del ciclista. Este tipo de ciclorruta se dará en casos muy particulares uno de ellos seria en la autopista de atalaya en el tramo del comúnmente llamado la subida del indio. Esta tipo de ciclorruta tendrá la correspondiente señalética tanto horizontal como vertical como lo dicta la norma. El color para esta tipología de ciclorrutas es el Verde.
	5.4.4 Ciclorruta de movilidad mixta vehicular unidireccional.Las ciclorrutas de movilidad mixtas vehiculares unidireccional son aquellas que su carril será compartido con la vía que lo limita y su dirección solo será en un sentido, los vehículos podrán usar las ciclorrutas ya sea para adelantar o estacionar, pero estos no podrán transitar libremente por estas  ya que la prioridad siempre será del ciclista. Si es necesario se intervendrá  el andén para no afectar solamente la vía para proporcionar el ancho suficiente para la ciclorruta, su ancho mínimo será de 1.20 metros y su máximo será de 1.50 metros y se demarcara su limite a la vía con baches u ojos de gato. Este tipo de ciclorruta tendrá la correspondiente señalética tanto horizontal como vertical como lo dicta la norma.
	5.4.5 Ciclorruta de movilidad mixta vehicular bidireccional. Este tipo de ciclorrutas serán un modelo a incorporar especialmente  en las vías barriales de la ciudad, su carril será compartido con la vía que lo limita y su dirección será en ambos sentidos, los vehículos podrán recorrer las ciclorrutas ya sea para adelantar o estacionar, pero estos no podrán transitar libremente sobre  esta ya que la prioridad siempre será del ciclista. El ancho de su carril será 1.50 metros, se implantara la ciclorruta en el costado de la vía teniendo en cuenta la orientación del sol. Esta tipología tendrá la correspondiente señalética tanto horizontal como vertical como lo dicta la norma.
	5.4.6 Ciclorrutas deportivas de velocidad. Las ciclo rrutas deportivas de velocidad estarán en las vías arteriales de la periferia de la ciudad. Su carril será compartido a nivel de la vía y su dirección será igual al sentido de esta, los vehículos podrán recorrer las ciclorrutas ya sea para adelantar o estacionar, pero estos no podrán transitar libremente sobre  esta ya que la prioridad siempre será del ciclista y se debe respetar. Cada calzada tendrá un carril de 1.20mt de ancho más 0.30mt de margen a la vía. Se demarcara su límite a la vía con baches u ojos de gato. Este tipo de ciclorruta tendrá la correspondiente señalética tanto horizontal como vertical como lo dicta la norma.
	5.4.7 Ciclo rutas deportivas de montañismo. Este tipo de ciclorruta estará principalmente en áreas montañosas y retiradas de la ciudad las cuales serán de uso solo recreativo y no tendrá ningún tipo de requerimiento en cuanto a dimensiones o limitaciones espaciales ya que por estar ubicadas en vías rurales tendrán a disposición toda la vía. Principalmente este tipo de ciclorruta estará en corregimientos del Carmen de tonchala y San pedro con las veredas Betania, pozo azul, Kilómetro 11, el Magro, el Pórtico y Canoitas.

	5.5 Señalizacion de Ciclo rutas
	5.5.1 Señalización vertical. La señalización vertical hace referencia a los dispositivos que se instalan a  nivel de la vía o sobre ella, mediante placas fijadas en postes o estructuras, que cumplen  la finalidad de transmitir a los usuarios de la ciclorruta las normas específicas que buscan prevenir, reglamentar e informar, mediante el uso de símbolos o textos determinados.
	5.5.2 Señalización horizontal. La señalización horizontal está conformada por símbolos, flechas, letras y líneas que se pintan sobre el pavimento, sardineles y estructuras de la vía o adyacentes a ella. También podrán colocarse otros elementos que sobresalgan de la superficie del pavimento, que permitan regular o canalizar el tránsito.

	5.6 Modelos de  Vias a Intervenir. 
	5.6.1 Avenida libertadores. Según el POT de la ciudad de Cúcuta se clasifica como una vía urbana de primer orden (VU-1) Es una de las principales vías de la ciudad cuenta con dos calzadas, la arborización está en su separador y  el pavimento en su totalidad se encuentra en buen estado. En general su infraestructura se presta para una intervención agregando los equipamientos urbanos faltantes. 
	5.6.2 Avenida diagonal Santander. El POT de la ciudad de Cúcuta la clasifica como una vía urbana de primer orden (VU-1). Esta importante vía que atraviesa gran parte de la ciudad tomando como inicio la redoma del terminal y su punto final la redoma de san mateo con aproximadamente 2730mts de recorrido. Su estado actual es óptimo para una intervención ya que cuenta con el suficiente espacio en su infraestructura. Su separador cuenta con arborización de la zona y cuenta con dos calzadas y variación de ancho en sus andenes.
	5.6.3 Avenida canal Bogotá. Esta vía se clasifica como una vía de primer orden (VU-1), según el POT de la ciudad de Cúcuta. Cuenta con dos calzadas, su estado del asfalto es bueno y sus andenes varían su estado en diferentes sectores,  su característica más importante que posee esta  vía es que la arborización que la flanquea y la que hay en medio de ella es abundante y espesa dando protección y ofreciendo una mejor sensación térmica a los transeúntes. 
	5.6.4 Avenida de las Américas. Esta es una de las más importantes vías de la ciudad Atalaya y de los barrios que la limitan, se clasifica como una vía urbana de primer orden (VU-1), cuenta con dos calzadas, su asfalto se encuentra en regular estado, es muy transitada por todo tipo de vehículo automotor. En un corto trayecto esta vía cuenta con  ciclovia en su separador, pero esta como ya ha sido mencionado antes no cuenta con la señalización adecuada y su piso asfaltico se encuentra en mal estado debido a que las raíces de los arboles la han afectado, también presenta hundimientos en su recorrido.
	5.6.5 Avenida Guaimaral. Está clasificada como una vía urbana de primer orden (VU-1), posee doble calzada  su característica principal es que en gran parte del día, en especial las horas picos sufre de congestionamiento vehicular ya que por esta circulan la mayoría de busetas que vienen de atalaya y se dirigen a instituciones como el hospital, la universidad Francisco de Paula Santander y como colegios como el municipal y el INEM. Debido a su escaso ancho de vía y de andén es difícil hacer un plan para intervenirla, su punto a Favor es que cuenta con gran arborización tanto a sus costados como en su separador.
	5.6.6 Avenida quinta centro. Esta vía es de gran importancia a toda la ciudad, es de gran afluencia vehicular mayormente por vehículos particulares, motos y carros de servicio público. El estado de su asfalto es bueno y el tamaño de sus andenes es variable, cuenta con buena arborización en sus  costados en gran parte de su trayecto. Su punto a favor es que Posee una sola calzada que cuenta con el ancho disponible para una intervención.
	5.6.7 Avenida 3e la ceiba. Esta vía barrial cuenta con doble calzadas y es de gran importancia para los barrios la capillana, quinta bosh, ceiba 1, ceiba 2 y los pinos. Su característica principal es que cuenta con una excelente protección de árboles en casi todo su trayecto, brindando una sensación térmica agradable y fresca para los transeúntes. El estado de su asfalto es regular ya que es notorio que no se han llevado trabajos de repavimentación en el sector. 
	5.6.8 Avenida 4 (principal de prados norte). Esta es la principal Avenida del barrio prados del norte y va hasta la universidad de Santander UDES y la universidad Libre, pasa por parte de la zona industrial y su punto final es la calle 7 del barrio pescadero  Es de una sola calzada con dos carriles en diferente sentido. El estado de su pavimento es bueno ya que en la actualidad se han llevado trabajos de mantenimiento. La presencia de árboles en esta avenida es escasa dando una sensación termina alta. Esta vía posee una dinámica nocturna comercial especial, ya que los negocios comerciales que se ubican a los costados de la avenida se apropian de está sacando mesas y sillas para su clientela invadiendo los andenes y parte de la vía.
	5.6.9 Avenida de los faroles. Esta avenida es de gran importancia para los barrios quinta oriental, quinta Bosh, capillana y ceiba 2. Tiene una intersección con la av. 3e de la ceiba sirviendo de conectora a otros barrios. El estado de su asfalto es bueno y el tamaño de sus andenes es similar en todo su tramo. Su punto a favor es que cuenta con una buena arborización en todo su trayecto que va desde la avenida Guaimaral hasta la avenida 0 dando una sensación agradable al transitar por esta.
	5.6.10 Avenida cuarta de motilones: Como se muestra a continuación
	Esta vía es netamente barrial atravesando todo el barrio motilones, presenta bajo tráfico vehicular presenta  una sola calzada con dos carriles en diferente sentido. El estado de su pavimento es regular y en su trayecto las viviendas que predominan son las de un solo nivel y pocas de dos. No presenta comercio que interfiera en el espacio de la avenida es ideal para plantear una ciclorruta barrial.
	5.6.11 Autopista de atalaya, tramo la subida del indio. Esta vía es Arterial. Principal vía de acceso a la ciudadela Juan Atalaya, presenta alto  tráfico vehicular tiene dos calzada en diferente dirección y cada una con tres  carriles en el mismo sentido. El estado de su pavimento es bueno y en su trayecto las viviendas que predominan son las de un solo nivel y pocas de dos. Su andén mide aproximadamente 2 metros y es de gran tránsito por las personas del sector.

	5.7 Fases de Desarrollo e Incorporacion de la Red de Ciclorrutas en la Ciudad de Cucuta 
	5.7.1 Primera etapa, fase central. Como primer fase de  incorporación de la red de ciclorrutas a la ciudad de Cúcuta iniciara por el centro de la ciudad ya que por su topografía plana se considera punto estratégico para darle inicio a este proyecto de movilidad. Además En este sector se encuentran sitios importantes de la ciudad como universidades, Instituciones educativas, centros comerciales, locales y  almacenes de cadena.
	5.7.2 Segunda etapa, fase expansiva. Como segunda etapa  de incorporación de la red de ciclorrutas buscara expandirse a las ciudadelas Juan Atalaya y la libertad. Las vías en esta segunda fase  la conforman la Av. Demetrio Mendoza, calle 6N y Av. 11 san Martin, Calle 12 la libertad, Av. 17 Valle Esther, calle 20 la Libertad, Av., 2 san Luis, Av. 3 el mirador, autopista de atalaya, Av. 17 la victoria, Calle 4 atalaya II etapa, Calle 23 atalaya I etapa, Av. 26 y 26A Claret, Av. 4, Av.  0 de motilones, calle 24 motilones, Av. 0 La Laguna, Av. Aeropuerto, tramo Av. Libertadores, Calle 15 Prados del Norte. Esta Segunda fase comprende la construcción de aproximadamente 33 kilómetros de ciclorruta equivalentes al 21.85% de la red total.
	5.7.3 Tercera etapa, fase perimetral. La tercera etapa es la culminación de la red de ciclorrutas, como su nombre lo indica se plantea básicamente en el perímetro de la ciudad siendo el anillo vial la estructura en esta fase. También  abarca las vías que conectarían con la segunda etapa que en algunos casos son  vías que están en la actualidad proyectadas. La tercera etapa contempla hacia un futuro la conexión de las ciclorrutas con su Área metropolitana para empalmarlas y generar una macrociclorruta. Esta tercera fase comprende la construcción de aproximadamente 72 kilómetros de ciclorruta equivalentes al 47.68 % de la red total. Las Vías que conforman esta etapa son: calle 15 la libertad, Anillo vial, Av. Pinal del rio, tramo Autopista a San Antonio, calle 25 belén, calle 2 niña Ceci, tramo vía Autopista al Zulia, calle 23 Virgilio Barco, Av. 7 la Ínsula.

	5.8 Matrices de la Red de Ciclorrutas
	5.8.1 Matriz principal. Esta Matriz es la Principal en toda la Red de ciclorrutas y solo hay una en toda la ciudad y está ubicada en el parque lineal de Sevilla. Esta matriz es la estructura de las matrices  ya que esta se encuentra toda su organización y logística para el funcionamiento correcto de la red .Su objetivo es hacer que las personas visiten el parque y promover el uso de la bicicleta como forma de transporte, además de esto ofrecer una experiencia diferente en todo lo que ofrece la matriz principal. 
	5.8.2 Matriz secundaria. Este tipo de matriz estará dispersas por toda la ciudad, se plantea 6 matrices por etapa. Esta tipología no llevara el protagonismo de la principal pero ofrecerá a las personas los servicios básicos y alimentara  a la red de mayor logística y demás funciones. Albergará un número aproximado de 90 bicicletas y habrá dos personas por cada matriz una encargada de la parte de registro y admisiones y la otra persona es el mecánico encargado de la reparación, mantenimiento y entrega de bicicletas. 

	5.9 Sistema de Alquiler y Monitoreo
	5.9.1 Sistema de alquiler de bicicletas. El sistema de préstamo de bicicletas en la red de ciclorrutas se dará solamente cuando la persona interesada se acerque ya bien  sea a la matriz principal  o alguna secundaria y realice el debido diligenciamiento de solicitud para poder ser parte de los beneficios que trae consigo ser un bici usuario. 
	5.9.2 Monitoreo. Es indispensable obtener datos de monitoreo, en especial de conteos ciclistas, ya que éstos ayudan a justificar los gastos realizados en políticas de transporte no motorizado. Un conteo preciso les permitirá tomar decisiones respecto a los limitados fondos de inversión que se destinan a la infraestructura ciclista; asimismo, les permitirá cuantificar los beneficios del uso de la bicicleta en términos de salud, congestión, calidad del aire y emisión de gases de efecto invernadero, entre otros.

	5.10 Tipo de Bicicletas de la Red para Préstamo
	Las consideraciones al momento de elegir el tipo de bicicleta que proporcionara la red de ciclorruta para el préstamo al bici usuario fueron las siguientes.

	6. Análisis del Lote
	6.1 Ubicación 
	6.2  Entorno y Condiciones Ambientales
	6.2.1 Topografía y relieve. El lote presenta un ligero desnivel de aproximadamente 1.20mts de alto respecto a la avenida 7ª en algunos sectores. Según el Plano de riesgos geológicos del POT de Cúcuta muestra que el separador de Sevilla no se encuentra en ningún tipo de riesgo por remoción en masa.
	6.2.2 Asoleación.  La incidencia del sol al   lote en dirección oriente a occidente es por su lado más angosto, particularmente es beneficiado a partir de las 3 de la tarde ya que empieza el sol a ocultarse y crea sombra en todo su territorio debido a que es protegido por el cerro norte. Esta información es importante pues muestra el alcance que puede llegar a tener la iluminación natural y la sombra que ésta genera, estos datos ayudan a la implantación y diseño del proyecto, al aprovechar la luz de sol se puede lograr una solución sustentable y sostenible pues se aprovecha de manera natural la iluminación.
	6.2.3 Uso de suelos y equipamientos urbanos. El uso de suelos en los sectores colindantes al separador de Sevilla  es principalmente comercial, también aparece  uso residencial pero este se ha mezclado con usos comerciales y de servicios, especialmente hoteleros y de ventas de partes y repuestos de automóviles principalmente en el sector de la merced. 
	6.2.4 Vegetación. Son los siguientes. 
	Oithi 
	6.2.5 Límites. El lote presenta límites artificiales como las dos calzadas de la avenida del aeropuerto  que están a sus costados, por el lado Al oriente limita con el barrio la merced y pescadero, al occidente con el barrio Sevilla, por el norte continua el separador hasta llegar al retorno de centrales que es el punto final del proyecto  y al sur limita con la redoma del terminal.
	6.2.6 Accesos .La ubicación del lote es ideal para el desarrollo del parque y convertirse en el eje estructural de la red de ciclorrutas  debido a que está en la parte central de la ciudad y es un lugar de fácil acceso debido a que es el  punto de encuentro de dos grandes vías arteriales como lo es la diagonal Santander y la avenida del aeropuerto.


	7. Desarrollo proyectual
	7.1 Intervención del Lote
	7.2 Programa
	7.2.1 Bici Cine. Como se muestra a continuación. 
	7.2.2 Bicigimnasio. Consiste en una serie de bicicletas estáticas diseñadas especialmente para soportar las condiciones ambientales de la ciudad las cuales serán activadas por medio del carnet que lo acreditan como bici usuario, además de ejercitarse la persona tendrá beneficios económicos a cambio de la energía que esta le genera al parque.
	7.2.3 Cancha de futbol. Este es uno de los lugares del parque donde no se ha intervenido de manera agresiva  tan solo se ha rehabilitado y dotado de una tarima ya que por análisis es una cancha donde las personas del sector utilizan con mucha frecuencia y es un icono en el parque.
	7.2.4 Parque Skate. Como se muestra a continuación. 
	7.2.5 Biosaludables. Como se muestra a continuación. 
	7.2.6 Parque Infantil. Como se muestra a continuación.
	7.2.7 Cafetería. Como se muestra a continuación. 
	7.2.8 Cancha de Microfútbol. Como se muestra a continuación.
	7.2.9 Puesto De policía. Como se muestra a continuación.
	7.2.10 Primeros auxilios. Como se muestra a continuación.
	7.2.11 Fuente Interactiva. Como se muestra a continuación.
	7.2.13 Pista de patinaje Comunitaria. Como se muestra a continuación.
	7.2.14 Pista De Bicicrós. Como se muestra a continuación.


	8. Mobiliario y Tecnología
	8.1 Mobiliario Unico
	8.2 1mobiliario N° 1
	8.2.1 Mobiliario N° 2. Como se muestra a continuación. 
	8.2.2 Mobiliario Tipo 3. Como se muestra a continuación.
	8.2.3 Mobiliario Tipo 4. Como se muestra a continuación.
	8.2.4 Mobiliario Tipo 5. Como se muestra a continuación.
	8.2.5 Mobiliario Tipo 6. Como se muestra a continuación.

	8.3 Separadores Unicos
	8.3.1Separador n° 1. Como se muestra a continuación. 
	8.3.2 Separador N°2. Como se muestra a continuación.
	8.3.3 Separador N°3. Como se muestra 

	8.4 Mobiliario del Fabricante
	8.4.1 Papelera Tomelloso.  Papelera que se asemeja al diseño con los mobiliarios propios ya que cuenta con madera al exterior y su tonalidad combina creando una uniformidad en el parque.
	8.4.2 bebedero o fuente adaptada. Como se muestra a continuación. 
	8.4.3 iluminaria Perla. Como se muestra a continuación.

	8.5 Piezoeléctricos 
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