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RESOLUTION NO. 2026-04

A RESOLUTION OF THE CITY COUNCIL OF THE CITY OF BRIGHTON, COLORADO,
APPROVING THE CORE CITY CIRCULATION PLAN

WHEREAS, the City of Brighton (the “City") received a grant from the Denver
Regional Council of Governments (“DRCOG") to fund the Brighton Core City
Circulation Plan (the “Plan™); and

WHEREAS, through implementation of the Plan, the City aims to improve
transportation safety and access along Bridge Street from the South Platte River
to 22rd Avenue; and

WHEREAS, the Plan will additionally address mobility challenges for
historically marginalized communities in the region; and

WHEREAS, the improvements to Bridge Street will be executed in four
segments, each of which balanced vehicle throughput, multimodal connection,
and pedestrian safety; and

WHEREAS, public feedback was obtained for each segment of the Plan to
assess various community opinions and comments; and

WHEREAS, representatives from DRCOG presented the Plan to City Council
at a study session on December 9, 2025; and

WHEREAS, the City Council finds that the Plan will support the mobility of the
City's community on Bridge Street while expanding possible travel options to
safely access jobs, goods, and services, and will create an environment that
welcomes exploration of businesses and destinations along the Bridge Street
corridor.

NOW THEREFORE, BE IT RESOLVED BY THE CITY COUNCIL OF THE CITY OF
BRIGHTON, COLORADO, AS FOLLOWS:

Section 1. The City Council hereby approves the Brighton Core City
Circulation Plan.

Section 2. The City Manager, upon consultation and approval of the City
Attorney, is authorized to undertake such tasks and execute such documents as
may be required to implement the Core City Circulation Plan on behalf of the
City.

Section 3. This Resolution is effective as of the date of its adoption.



RESOLVED this 20" day of January 2026.

ATTEST:

A\ dio %i&

NATALIE HOEL, City Clerk

APPROVED AS TO FORM:

s 0l
/ 4/ &*«bm L~
JAMES GALLAGHER, Assistant City Attorney

CITY OF BRIGHTON, COLORADO

Meyen Vi3

GREGORY MILLS, Mayor
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Informacion sobre el proyecto

El Plan de Circulacion del Centro de la
Ciudad de Brighton busca mejorar las
opciones de transporte y la seguridad a
lo largo de Bridge Street y el acceso al
distrito historico del centro de Brighton,

el cual ofrece a los miembros de la
comunidad y a los visitantes lugares para
comprar, comer, trabajar y divertirse. Sin
embargo, aunque Bridge Street facilita el
acceso al centro de la ciudad a vehiculos,
no es adecuado para las personas que
caminan, se desplazan sobre ruedas,
van en bicicleta o utilizan el autobus. En
procesos de planificacion anteriores, los
residentes indicaron irregularidades en
las banquetas a lo largo del eje, la falta de
carriles para bicicletas y que los cruces
no son ideales. Estos factores dificultan
desplazarse a lo largo o a través de este
eje vital en el centro de la ciudad.

Este estudio de 12 meses evalud las
mejoras que se pueden realizar en todos
los medios de transporte a lo largo del eje
y en el area estudiada circundante (Figu-
ra 1). El Consejo Regional de Gobiernos
de Denver (DRCOG por sus siglas en
inglés) financié este proyecto a través de
su programa de planificacion del trans-
porte comunitario, que es un programa
de asistencia técnica que ayuda a las

jurisdicciones pertenecientes a abordar
los retos de movilidad y seguridad de las
comunidades historicamente marginadas
de la region. Bridge Street forma parte de
las redes de alta incidencia de Brighton y
del DRCOG, lo que refleja su despropor-
cion de accidentes graves y letales. En
general, el objetivo de este proyecto es:

1) ldentificar las franjas actuales de
transporte y los problemas de segu-
ridad para las personas que viajan
al centro historico de Brighton y a lo
largo de Bridge Street, entre el rio
South Platte y 22nd Avenue, incluyen-
do las zonas ubicadas directamente
alrededor del eje.

2) Crear recomendaciones segun la
informacion proporcionada por la
comunidad y respaldada por analisis
técnicos que aborden los problemas
de transporte mas pertinentes.

3) Desarrollar un plan de implementacion
que la ciudad de Brighton pueda
utilizar para futuras mejoras y opor-
tunidades de financiacion.

4) Establecer relaciones solidas con las
personas que viven y trabajan en esta
comunidad, en colaboracién con la
ciudad de Brighton y DRCOG.

A largo plazo, recrear Bridge Street y
mejorar el acceso al centro histérico de
Brighton significa mas espacio para que
las personas caminen o anden en bicicle-
ta, vayan a cafeterias o parques publicos
y, simplemente, disfruten de las activi-
dades a lo largo del eje. A través de este
proceso de planificacion, el equipo del
proyecto identificd inversiones a lo largo
de Bridge Street para mejorar el acceso
a negocios, restaurantes y oportunidades
economicas para todos los miembros de
la comunidad con el fin de crear un area
agradable para los visitantes y residentes.

En los ultimos anos, la ciudad de Brighton
ha invertido en varios estudios y ha
adoptado planes destinados a mejorar la
seguridad, la conectividad, la movilidad

y la calidad de vida de los residentes.

El Plan de Circulacion del Centro de la
Ciudad de Brighton apoya los objetivos de
estos planes, alinea las recomendaciones
con los esfuerzos regionales relacionados
y utiliza el impulso local para mejorar la
movilidad multimodal para todos.

Descripcion general del area
estudiada
El area estudiada incluye Bridge Street

entre Veteran's Park y South Platte River
hacia el oeste y 22nd Avenue hacia el
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este, al igual que el area circundante de
media milla (Figura 1). Bridge Street es la
conexion principal entre el este y el oeste
a través del centro historico de Brighton,
cruzando US 85, Main Street y la via de
ferrocarril. US 85 atraviesa Brighton y el
lado oeste del area estudiada de norte a
sur. Proporciona conexiones regionales
para los conductores, pero es una gran
franja para los peatones y ciclistas.

Las opiniones del publico recopiladas
durante su participacion en este plany
en planes anteriores mencionan varias
veces lo dificil que es circular por las
rotondas en ambos lados de US 85, que
proporcionan acceso desde la autopista
hacia la ciudad. El centro histérico de
Brighton se encuentra justo al este de US
85, a lo largo de Main Street y las cuadras
circundantes, entre la autopista y las vias
de ferrocarril que corren paralelas a US
85. Bridge Street proporciona acceso a
destinos de toda la ciudad y dispone de
nuMerosos comercios y restaurantes.

El extremo oeste del area estudiada
incluye grandes parques y una extensa
infraestructura de senderos; Veterans'
Park es uno de los parques principales
ubicados en este extremo. La zona
ubicada justo al este de US 85 y del
centro historico de Brighton esta
compuesta de viviendas antiguas con un

patron de desarrollo mas amplio. Mas

al este, numerosas escuelas, parques,
clinicas médicas, iglesias y nuevas
urbanizaciones residenciales constituyen
el area estudiada. Cerca del extremo
este se encuentra Fulton Ditch, al igual
que un camino de uso compartido que
corre de norte a sur a lo largo del entorno
geografico y se extiende a lo largo de
toda el area estudiada.

Informacion sobre el proyecto | 5
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Figura 1. Area estudiada del proyecto
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Proceso del estudio

Este estudio se llevd a cabo en tres
fases: condiciones actuales y vision para
el futuro, evaluacion del proyecto y las
alternativas, y desarrollo del plan del eje.
Para obtener mas informacién sobre los
eventos de participacion especificos y
los resultados, consulte el Apéndice D:
Resumen de la participacion.

Etapas del proyecto

Fases de
participacion publica

MAR-MY
ANALISIS DE
CONDICIONES

EXISTENTES

MY-JUN AGO-SEPT
ALTERNATIVAS
Y DESARROLLO
DE PROYECTOS

DESARROLLO
DEL BORRADOR
DEL PLAN

DIC

PLAN FINAL

O, O, >
Reunion del comité directivo Reunion del comité directivo Reunion del comité directivo
Encuesta y mapa web (charrette) Encuesta
interactivo Encuesta Sesiones emergentes de la
Sesiones emergentes de |a Sesiones comunitarias comunidad
comunidad emergentes Presentaciones de la
Presentaciones de la Presentaciones comunitarias comunidad
comunidad Grupos focales
Grupos de discusion Entrevistas con las partes
Entrevistas con las partes interesadas
interesadas
Figura 2. Calendario del proyecto
Proceso del estudio | 7



Fase uno: condiciones actuales y vision ~completa de las actividades de partici-

pacion de la fase uno.

Durante la fase uno, el equipo del proyec- . . e e ey
to analizé los retos que los miembros de Tabla 1. Actividades de participacion de la fase uno

a comunidad enfrentan al desplazarse  ECEEIEE GG

en el area estudiada y buscé entender Participacion en |+ Primera encuesta del proyecto
su visidn y sus objetivos para el centro linea * Mapa web
histérico de Brighton. Para esto, el equipo  Reuniones del . .

o T * Primera reunion
del proyecto reviso el uso actual de la comité directivo
zona, los patrones de desplazamiento y Reuniones » Jornada de puertas abiertas: vision de un centro mas dinamico
las proyecciones de desarrollo; asimismo ~ informales y * Plaza de los Fundadores
examind las redes de peatones, bicicle- presentaciones |+ Paseo en bicicleta bajo la luna llena

comunitarias » Exposicion de la actividad “Almost Home Mapping” (Casi en casa)

tas, transporte publico y carreteras para

identificar obstaculos y oportunidades. Grupos focales |« Comité de Asociacion del Centro de la Ciudad

y entrevistas * Clase de Ingenieria STEM (SD27J) de Brighton High School

Reunignes, eventos y actividades con las partes * Club Rotario de Brighton
interesadas * Bicicleta Brighton

Involucrar a una diversidad de personas
fue una prioridad fundamental de este
esfuerzo de planificacion. El equipo del
proyecto participd en una amplia gama
de eventos locales, conectd con grupos y
asociaciones comunitarias, y proporciono
varias oportunidades y medios para
recibir opiniones y comentarios.

Durante la primera fase del proyecto,

el personal del proyecto invité a mas

de 200 personas en una reunion del
comité directivo, cuatro reuniones
informales, cuatro grupos de discusion
y presentaciones comunitarias, y una
encuesta en linea y un mapa web.
Consulte la Tabla 1 para obtener la lista
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Comentarios de la comunidad

La participacion de la comunidad durante
esta fase se enfoco en obtener infor-
macion sobre las siguientes cuestiones:

* ¢ Qué dificultades de transporte
experimentan los miembros de la
comunidad en el area estudiada?

* ¢ Cual es la vision y los objetivos de
los miembros de la comunidad para el
centro histérico de Brighton?

Los miembros de la comunidad identific-
aron una serie de retos relacionados con
el desplazamiento en el area estudiada,
la principal preocupacion es la seguridad.
La alta velocidad de los vehiculos, la
congestion del trafico y la mala visibilidad
ponen en riesgo a los peatones y ciclis-
tas. Los participantes indicaron que la
falta o el mal estado de las banquetas,
los cruces peligrosos, la infraestructura
inadecuada para bicicletas y patines

o patinetas, la mala conectividad de la
red y la falta de medidas para gestionar
el trafico son los obstaculos principales
para caminar, patinar, andar en bicicleta
y utilizar la micromovilidad en el area
estudiada. Las inconsistencias de Bridge
Street y las deficiencias en el acceso

al transporte publico limitan aun mas la
movilidad, especialmente para quienes
dependen de los desplazamientos a pie

o del transporte publico. Las rotondas y
las intersecciones se mencionaron con
frecuencia como puntos de conflicto
importantes entre los vehiculos y las
personas que utilizan medios activos.

Para el futuro, la comunidad imagina
seguridad, conexién y accesibilidad en
Bridge Street para todos los viajeros. Los
residentes quieren una calle multimodal
que equilibre el acceso de los vehiculos
con opciones practicas y accesibles

para caminar, andar en bicicleta, patinar
y utilizar el transporte publico. Anhelan
banquetas mas anchas, cruces mas se-

guros y espacios exclusivos para ciclistas.

Muchos quisieran tener un centro urbano
vibrante y agradable, con terrazas al aire
libre y mobiliario urbano. Los miembros
de la comunidad también destacaron la
importancia del mantenimiento a largo
plazo, la mejora de la senalizacién y

las conexiones con los vecindarios y

los parques. En general, la vision de la
comunidad refleja el deseo de que Bridge
Street y el centro urbano sean eficaces,
seguros, accesibles y atractivos.

Fase dos: evaluacion del proyecto y
|as alternativas

Durante la fase dos, el equipo del proyec-
to paso de la evaluacién de las condi-
ciones actuales al desarrollo del concepto,
creando posibles alternativas del disefio
de Bridge Street. Las alternativas se
evaluaron utilizando una plantilla basada
en los objetivos del proyecto.

Reuniones, eventos y actividades

Durante la segunda fase del proyecto, el
personal del proyecto invitd a 176 perso-
nas en una reunién del comité directi-
vo, cuatro reuniones informales, cuatro
grupos de discusién y una encuesta en
linea. Consulte la Tabla 2 para obtener

la lista completa de las actividades de
participacion de la fase dos.

Proceso del estudio | 9



Tabla 2. Actividades de participacion de la fase dos

Participacion en
linea
Reuniones del
comité directivo

» Segunda encuesta del proyecto

« Segunda reunién (taller de planificacion)

» Paseo en bicicleta bajo una luna llena

_Reunlones » Eagle View Friday Feast (fiesta del viernes de Eagle View)
informales y . " , : :

: » Dia de apreciacion de Brighton Housing Authority Hughes
presentaciones

Station
* BBQ municipal
» Sue Corbett Active Adult Center
Grupos focales y « Comité Asesor de Parques y Recreacion
entrevistas con las |« Entrevista individual: Brook Otero, Departamento de Policia
partes interesadas | * Entrevista individual: Dick Hodge
* Clase de ingenieria STEM (SD27J) de Brighton High School

comunitarias
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Lo mas destacado del evento de la primera fase: Clase de Ingenieria STEM (SD27]) de Brighton High School

Figura 3. Estudiantes trabajando juntos durante el grupo de discusion de la clase
de ingenieria STEM de Brighton High School.

Como parte de la primera fase de
alcance, el equipo del proyecto se reunié
con una clase de ingenieria (SD27J)

de segundo grado de Brighton High
School para escuchar directamente a los
joévenes sobre sus experiencias y priori-
dades relacionadas con el transporte.
Los estudiantes participaron en una
actividad en la que trazaron un mapa,
asi como en una encuesta en vivo para
compartir sus trayectos por la ciudad,

los retos que enfrentan y las mejoras
que les gustaria ver. Las perspectivas
de los jovenes coincidian a menudo

con las opiniones de los adultos, ya que
priorizaron la seguridad vial, mejorar

la sefalizacion, aumentar las opciones
de transporte publico y mejorar las
condiciones para caminar y andar en
bicicleta. Sin embargo, las opiniones

de los estudiantes se enfocaban mas

en mejorar la experiencia cotidiana de
desplazamiento, en particular las ban-
quetas para los peatones y las personas
que se desplazan sobre ruedas. El
evento puso de relieve el valor de incluir
las opiniones de los jévenes en el disefio
del futuro plan de transporte de Brighton.

Proceso del estudio
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Lo mas destacado del evento de |a segunda fase: Segunda reunion del comite directivo (charrette de
planificacion)

El equipo del proyecto inicié las activi- 1) Los participantes desarrollaron para estudiar las intersecciones
dades de participacion con la segunda opciones de disefio mediante una clave y debatir posibles mejoras,
reuniéon del comité directivo, que adoptd actividad transversal, creando sus como cruces peatonales, sefal-
el formato de una charrette de planifi- propias secciones transversales izacion, extensiones de banquetas y
cacion. Durante este taller intensivo y tipicas para Bridge Street utilizando circuitos para bicicletas.
colaborativo, las partes interesadas y calcomanias que representaban .
. . . L La colaboracion durante la charrette
los miembros del equipo del proyecto diferentes elementos de disefo o, )
, o . contribuy6 directamente a las opciones
colaboraron para explorar soluciones de la via, incluyendo carriles de L o o
. . . . . de diseno y las ubicaciones objetivo
de disefio y compartir ideas en tiempo circulacion, banquetas, topes e ) )
. . . . - de mejoras que el equipo del proyecto
real. Los participantes realizaron dos infraestructuras para bicicletas.

desarrollé para revision publica durante
2) Los participantes examinaron un la segunda fase de participacion.
gran mapa del eje Bridge Street

actividades principales:

Figura 4. Steering Committee members engage in hands-on activities during the June planning charrette meeting
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Comentarios de la comunidad

La participacion de la comunidad durante
esta fase buscé responder a las siguien-
tes preguntas:

* ¢Qué opinan los miembros de la co-
munidad sobre las posibles alternativas
para el eje Bridge Street y las mejoras
especificas de las intersecciones en el
area estudiada?

+ ¢ Qué opciones cuentan con mas
apoyo?

Los miembros de la comunidad expresa-
ron su apoyo a las alternativas de los ejes
que equilibran el acceso de los vehiculos
con una mayor seguridad para las perso-
nas que van a pie, andan en bicicleta y se
desplazan sobre ruedas. Aunque muchos
destacaron la necesidad de mantener

el flujo del trafico, especialmente para

el acceso al centro de la ciudad, varios
apoyaron las banquetas mas anchas, los
cruces mas seguros Y los carriles para
bicicletas protegidos.

Las mejoras en puntos e intersecciones
también fueron apoyadas. Las prioridades
principales incluian zonas con preocu-
paciones de seguridad, visibilidad y alta
actividad peatonal, como la interseccion de
Bridge Street con Fulton Ditch, las rotondas
y Main Street. Los participantes menciona-

ron varias veces la necesidad de mejorar
la seguridad en los cruces, la accesibilidad
y la coherencia del disefio. La comunidad
apoya soluciones practicas y de bajo
mantenimiento que aumenten la seguridad
sin comprometer el flujo de circulacion.

Fase tres: plan del corredor

Durante la fase tres, el equipo del
proyecto sigui¢ adelante con la alternativa
seleccionada para Bridge Street, finalizd
las recomendaciones del proyecto y
redacto el plan definitivo.

Reuniones, eventos y actividades

Durante la tercera fase del proyecto, el
personal del proyecto involucré a 105
personas en una reunion del comité
directivo, dos eventos pop-up, un
grupo de discusién y una encuesta
en linea. Consulte Tabla 3 para obtener
la lista completa de las actividades de
participacion de la fase tres.

Tabla 3. Actividades de participacion de
la fase tres

Participacion * Encuesta del
en linea proyecto n.° 3

Reuniones del

. ) * Reuniénn.° 3
comité directivo

Reuniones R ;
. * Festival japonés-
informales y :

. estadounidense
presentaciones

o * Treat Street
comunitarias

Grupos focales
y entrevistas
con las partes
interesadas

* Departamento
de Transporte de
Colorado (CDOT)

Proceso del estudio | 13



¢Qué escuchamos?

La participacion de la comunidad durante
esta fase buscaba responder a las sigui-
entes preguntas:

Preguntamos:

* ¢ Apoyan los miembros de la comuni-
dad las recomendaciones del Plan?

Ustedes dijeron:

Los comentarios de la comunidad durante
la fase tres mostraron un fuerte apoyo

a la direccién del Plan y a las recomen-
daciones propuestas, y la mayoria de

los participantes coincidieron en que los
conceptos mejorarian la seguridad, la
conectividad y la experiencia general de
desplazamiento en la zona de estudio.
Aunque los comentarios fueron en gran
medida positivos, algunos miembros de la
comunidad expresaron su preocupacion
por el comportamiento de los conductores
en las intersecciones y la eficacia de los
carriles bici, asi como por los posibles
conflictos cuando los ciclistas y los pea-
tones comparten el mismo espacio. Otros
hicieron hincapié en la importancia de
equilibrar el nuevo paisajismo y los arboles
con la necesidad de preservar lineas de
vision despejadas por motivos de segu-
ridad, y muchos prefirieron las medianas
pavimentadas a las ajardinadas para
reducir las necesidades de mantenimiento.
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Lo mas destacado de |a tercera fase: Treat Street pop-up

El equipo del proyecto asistié al even-
to anual gratuito de “truco o trato” de
Brighton, Treat Street, organizado por
el Brighton Recreation Center. Muchas
organizaciones locales asistieron

y montaron mesas para compartir
informacién, interactuar con la comu-
nidad y repartir caramelos a los 900
asistentes. El equipo interactud con
una amplia gama de jévenes y adultos
de todo Brighton para discutir las
recomendaciones finales del proyecto.
Los comentarios fueron abrumadora-
mente positivos, y muchos asistentes
expresaron su entusiasmo por las
mejoras que aumentan la seguridad
de los peatones, especialmente en

las rotondas. Algunos participantes
también hicieron hincapié en la impor-
tancia de mantener la visibilidad con la
ubicacion propuesta de los arboles y
el paisajismo.

h 1
Figura 5. Ninos disfrazados visitan el stand del proyecto.

Proceso del estudio
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Fuente: Scott Beitendorf

Introduccion

Bridge Street se construyd originalmente
como la Carretera Rural Estatal 7 (CO

7) para apoyar el comercio local y el
trafico vehicular de las comunidades de
alrededor. Las carreteras rurales no solian
disenarse para satisfacer las futuras
necesidades de derecho de paso ni para
otros modos de transporte ademas del
automovil. Los tiempos han cambiado
para Brighton, incluyendo un crecimiento
significativo que transformé la ciudad

de una pequeia comunidad rural a una
importante area suburbana independiente.
El crecimiento de Brighton fue una razoén
principal para la decision de la ciudad de
convertir la CO 7 en una arteria vial de
propiedad local. Esta accién permitié a
Brighton adaptarse mejor al deseo de la
comunidad de gestionar el acceso y plani-
ficar mas opciones para el desplazamiento
de las personas a lo largo del corredor,
incluyendo caminar, andar en patineta, ir
en bicicleta y viajar en autobus.

Como indicio de una antigua carretera
rural, los trabajos de planificacion
anteriores han citado repetidamente
desafios como las aceras irregulares, la
falta de carriles para bicicletas y los cruces
incdmodos como factores que contribuyen
a que las personas no utilicen otro modo

de transporte ademas del automovil por
Bridge Street. El Plan de Circulacion del
Centro de Brighton se basara en esfuerzos
previos y se apoyara en las mejores prac-
ticas actuales para identificar un conjunto
de mejoras practicas en el transporte y la
seguridad vial que puedan implementarse
a corto, mediano y largo plazo. Distrito
Historico del Centro. El primer paso del
proceso consiste en comprender las
condiciones existentes a lo largo de Bridge
Street. Un conocimiento profundo de diver-
sas variables, desde el numero historico
de accidentes automovilisticos hasta los
tipos de usos actuales y futuros de la tier-
ra, es una informacion clave que el estudio
utilizara para fundamentar cada paso
posterior del proceso de planificacion.
Esto, en ultima instancia, dara lugar a un
conjunto de secciones transversales de
calles que reflejen mejoras realistas en la
multimodalidad y la seguridad vial. El area
de estudio incluye Bridge Street entre el
rio South Platte al oeste y la 22nd Avenue
al este, asi como el radio circundante de
media milla a ambos lados del corredor,
que se extiende hasta Denver Street al
norte y Southern Street al sur.

La opinion publica recopilada para este
plan y para planes anteriores destaca
repetidamente las barreras a la movilidad.
Estos incluyen la dificultad para circular
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por las rotondas a ambos lados de la

US 85, los retrasos y los problemas de
seguridad vial relacionados con las lineas
ferroviarias de carga activas que bifurcan
el Distrito Histérico del Centro y discurren
paralelas a la US 85 al este, y los puntos
de acceso individuales sin control que
aumentan los puntos de conflicto entre el
trafico motorizado y no motorizado en la
parte este del corredor.

Usos y desarrollo de la tierra a lo
largo de Bridge Street

El nuevo desarrollo planificado impulsara un
crecimiento significativo del empleo y de los
hogares para el ano 2040.

Los tipos y la antigledad de los usos de
la tierra presentes en los alrededores de
Bridge Street varian. Al examinar el area
de estudio de oeste a este, el uso del
suelo desde el rio South Platte hasta la
Miller Avenue se compone de parcelas
destinadas a la agricultura y los espacios
abiertos. Entre la Miller Avenue y las
rotondas de la US 85, el uso de la tierra
se transforma en residencial, comercial
e industrial. El distrito del centro se
encuentra entre las rotondas de la US 85
y la 4th Avenue. Entre la 4th Avenue y la
22nd Avenue, el corredor alberga princi-
palmente usos comerciales adyacentes a

la via, asi como residencial en el resto del
area de estudio. La 19th Avenue, hacia

el este, incluye usos residenciales de
mayor densidad, asi como desarrollos de
unidades planificadas.

El area de estudio contiene varios usos
de la tierra que generan demanda de
transporte para bienes y servicios. Estos
usos incluyen:

+ Escuelas: Escuela Secundaria Brigh-
ton, Escuela Primaria South, Escuela
Primaria Southeast, Escuela Primaria
Northeast, Escuela Primaria North

* Tiendas minoristas, incluyendo
varios centros comerciales

* Instalaciones publicas/guberna-
mentales: Biblioteca Anythink, Museo
de la Ciudad de Brighton, Oficina de
Correos, Centro de Negocios y Fuerza
Laboral del Condado de Adames,
Centro de Detencion del Sheriff del
Condado de Adams

Segun el Pronoéstico para Areas
Pequenas del DRCOG para el area de
estudio, entre el 2020 y el afio 2040 habra
un aumento del 30% en las oportunidades
de empleo y del 20% en el numero de
hogares en el area de estudio. Esto re-
sultara en un total de 8,293 empleos (en
comparacién con 6,606 en 2020) y 7,033

hogares (en comparacion con 5,860 en
2020). Hay varios desarrollos planeados
cerca del centro y en el extremo este del
area de estudio.

CONCLUSION:

Para satisfacer la demanda actual de viajes
y los viajes adicionales previstos en el
futuro, las recomendaciones de mejoras
para Bridge Street deben reconocer que el
corredor tiene paso restringido a lo largo
del corredor, asi que hay que determinar la
mejor manera de asignar el espacio limitado
para atender a una variedad de viajeros. Esto
puede incluir mejoras de seguridad vial e
instalaciones para peatones y ciclistas que
faciliten los viajes de manera eficiente.
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Origenes y destinos de viaje
comunes y potencial de cambio de
modalidad

La mayoria de los viajes hacia y desde

la zona suroeste del drea de estudio se
realizan principalmente en coche, pero
también a pie, en bicicleta y en transporte
puiblico.

Esta zona suroeste incluye un denso
desarrollo residencial, con complejos de
apartamentos y terrenos mas pequenos
para viviendas unifamiliares. También
incluye centros de actividades y espacios
abiertos, como el Parque Carmichael, el

Ayuntamiento, el centro comercial Brighton
Pavilions, el Distrito Histérico del Centro

y el aparcamiento para aparcar y montar
transporte publico de la US 85 y Bridge
Street, y el centro de transporte principal
publico de la ciudad con el mayor numero
de autobuses en el area de estudio.

La distancia a la que se puede llegar
cémodamente en 10 minutos caminando,
en patines o en bicicleta dentro del area de
estudio se ve limitada por aceras estre-
chas o inexistentes, carriles de bicicleta
con alta demanda o deficiencias en la
conectividad de la red de carriles de bici-
cleta, asi como por barreras como la US
85y las vias del tren. Hay un puente

peatonal sobre la US 85 cerca del extremo
sur del area de estudio que facilita los
viajes desde el sendero del rio South
Platte hasta la parte sur del area de estu-
dio. Con una red de carriles de bicicleta y
caminos y aceras para peatones disefiada
para todas las edades y capacidades,
como se establece en el Plan de Bicicle-
tas, Peatones y Transporte Multimodal de
Brighton, gran parte de Brighton y la may-
oria de las paradas de transporte publico
podrian ser accesibles caminando, en
patines o en bicicleta desde el corredor.

1gemepllaon0|§ D) slgn Gro
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https://www.brightonco.gov/DocumentCenter/View/28829/Brighton_Bicycle_Pedestrian_Multimodal_Plan_FINAL?bidId=
https://www.brightonco.gov/DocumentCenter/View/28829/Brighton_Bicycle_Pedestrian_Multimodal_Plan_FINAL?bidId=
https://www.brightonco.gov/DocumentCenter/View/28829/Brighton_Bicycle_Pedestrian_Multimodal_Plan_FINAL?bidId=

Cémo es viajar por
Bridge Street

Caminando y rodando

En las vecindades céntricas e historicas
del area de estudio mas cercanos al centro
de Brighton, muchas de las aceras de las
calles locales tienen un ancho de 1.2
metros o menos, lo que puede ser inac-
cesible para personas en silla de ruedas o
dispositivos de movilidad asistida, e incé-
modo para quienes caminan en paralelo.
También hay calles que carecen por com-
pleto de aceras, lo que puede dificultar el
transito para quienes usan un dispositivo
de movilidad, a la vez que disuade a otros.
Las vecindades mas nuevas que rodean el
area de estudio han tenido que construir
calles completas con aceras para formar
una red interconectada.

Los cruces en este tramo de Bridge Street
estan separados entre 1,000 pies (aprox-
imadamente un quinto de milla), y 2,300
pies (un poco menos de una milla), lo que,
en el extremo superior, puede aumentar
drasticamente los desplazamientos fuera
de direccion para quienes se encuentran
entre dos cruces y tratan de llegar a un
destino directamente al otro lado de la
calle. El mayor espacio entre cruces se
encuentra entre la 11th y la 18th Avenues.  Figura 6. Condiciones Deficientes y Faltantes de Aceras a lo Largo de Bridge Street
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Los cruces existentes de Bridge Street
presentan amplias distancias de cruce

y sitlan a las personas que caminan y
ruedan muy cerca de los vehiculos. Los
cruces de calles laterales también son
anchos debido a los amplios radios de las
esquinas, lo que puede aumentar la veloci-
dad de giro de los vehiculos y dificultar que
los conductores vean a las personas que
caminan y ruedan.

Las barreras de infraestructura fisica,
como la US 85y las vias del tren, dificultan
el acceso comodo a peatones y ciclistas a
Main Street y al Distrito Histérico del Cen-
tro de Brighton y el Parque de Veteranos
en el borde occidental del area de estudio,
junto al sendero del rio South Platte.. La
US 85 corre de norte a sur por el lado
oeste del area de estudio y representa un
obstaculo para los peatones que cruzan la
autopista hacia el este o el oeste, debido a
la escasez de cruces disponibles y la falta
de infraestructura de aceras en los alred-
edores. Los cruces de la US 85 se limitan
al puente peatonal que cruza la autopista,
justo al norte de Southern Street, y a las
intersecciones con arterias principales
como 168th Avenue, Bridge Streety
Bromley Lane. Sin embargo, estas inter-
secciones pueden resultar incomodas para
los peatones y ciclistas debido a las aceras
relativamente estrechas adyacentes al

trafico de alta velocidad y alto volumen. El
puente peatonal sobre la US 85 permite
el acceso a peatones y ciclistas, pero la
estructura necesita una limpieza y una
capa de pintura, ademas de una mejor
iluminacion para fomentar su uso.

La calidad de las aceras varia dentro del
area de estudio; algunas presentan grie-
tas, estan desmoronadas o requieren la
eliminacion de vegetacion y mantenimien-
to. Las aceras deficientes pueden repre-
sentar dificultades de accesibilidad para
quienes se desplazan en silla de ruedas.

El alumbrado publico a lo largo de

Bridge Street varia en calidad, escala

y frecuencia. En el extremo oeste del
corredor, mas cerca de Main Street,

las farolas estan espaciadas con

mayor regularidad y disefiadas a escala
peatonal, con sefalizacion municipal

que da la bienvenida a los visitantes al
centro. La iluminacion hace que esta
seccion de Bridge Street se sienta mas
transitable y amigable para los peatones.
Sin embargo, en el extremo este del area
de estudio, las farolas estan mucho mas
espaciadas y a una escala mas orientada
a los vehiculos, lo que deja secciones

de acera oscuras por la noche y dificulta
el paseo nocturno de los peatones. La
opinion publica indicé claramente la

necesidad de una mayor iluminacién no
solo para que Bridge Street se sienta mas
transitable, sino también para aumentar
la percepcién de seguridad personal.

20 | Plan de Circulacion del Centro de la Ciudad de Brighton
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Bicicleta o micromovilidad

El area de estudio carece actualmente
de espacios protegidos para ciclistas,
patinetes o usuarios de otras opciones
de micromovilidad. Las calles con infrae-
structura para bicicletas, como carriles
para bicicletas y carriles compartidos,
como la 4th Avenue la 8th Avenue, la
11th Avenue y la 18th Avenue, no estan
conectadas entre si. Al cruzar las calles
Longs Peak y Egbert, la calle Bridge
representa una importante brecha en la
red que, de completarse, podria integrar
mejor estas instalaciones.

Para un ciclista que transita por la Bridge
Street, las opciones son las aceras fre-
cuentemente estrechas que se comparten
con los peatones, o circular en bicicleta por
la via arterial con trafico mixto, con un alto
volumen de trafico y altas velocidades. Las
aceras estrechas son dificiles de transitar
en bicicleta. Sin embargo, existen tramos
cortos de aceras mas anchas, algunas

con una zona de amortiguacion entre los
carriles para automobiles y la acera, donde
los ciclistas pueden adelantar a otros con
mayor comodidad.

Ademas, las vias compartidas y los
carriles para bicicletas rayados en las
calles adyacentes no son comodos para
todas las edades y capacidades. Estas
instalaciones no ofrecen proteccién contra
el trafico, ya que los ciclistas comparten el
carril o se ven obligados a circular junto a
los vehiculos sin una barrera horizontal ni
vertical. Existen caminos en los lados este
y oeste del area de estudio, que conectan
a los ciclistas con destinos regionales. El
camino Colorado Front Range, que pasa
por el Parque de los Veteranos, conecta a
los ciclistas con Denver y los principales
puntos intermedios, como el Parque y
Recinto Ferial Riverdale del Condado de
Adams, y la estacion de tren de cercanias
N-Line en la 72nd Avenue. El camino Ful-
ton Ditch, en el extremo este del area de
estudio, cruza Bridge Street en el sema-
foro peatonal y se conecta con el sistema
de caminos recreativos mas amplio de
Brighton. Sin embargo, al igual que la red
peatonal, tanto la US 85 como la via fér-
rea presentan barreras para los ciclistas.

CONCLUSION:

Las recomendaciones deben priorizar la
instalacion de aceras, caminos y carriles de
bicicleta de alta comodidad a lo largo de
Bridge Street y alrededor de las paradas de
autobus para mejorar el acceso al centro y
al transporte puiblico; asi como cruces de
alta comodidad de la US 85 en las rotondas
y las vias del tren. Al hacer mas comodo

y conveniente caminar, rodar y andar en
bicicleta para trayectos cortos en el area
de estudio, se podria aliviar la demanda de
espacio vial y estacionamiento para facilitar
los viajes de larga distancia.

22 | Plan de Circulacion del Centro de la Ciudad de Brighton



—
=
0
[
o
=
P

N

A

0 0.102
[
Millas

l

_____________ E 168th Ave

7

2
b=
aoa) =a -
& z > =
> o 5 = Z 3
o) a7 o S =)
@ > > 5 Z = o
IS < O
[0} > o > = 3
< < < > <
S ® ® » 0
; I < Myrtle St
Walnut St
VeteransxPark F_
— .).l —r o — Bre aton @)»-— E E@fge St
.' Bush St
lorado Park (—L [T ] L_’: o U= A
> 1 s s L1 = ¥
& 9 > > {0 > &
EUS 85 ; 1 3312 s Skeel St <
QP_edestrién r, P S
Bridge =L 2
/IS /ARSI RISk 2
J IBREEEE Y5 . u —

, .. ’ . . . . N
Numero de Bicicletas y Numero de Bicicletas =~ Red de Caminos para Carril Compartido | L]
Peatones Contados Contadas por Hora Peatones y Bicicletas con Vehiculos
Durante Horas Pico (DRCOG) (Brighton) Sendero o Camino

2-15 3-5 Carril para Lateral Existente |
® 16-29 ® 68 Bicicletas [ Area de Estudio

\

) i

|

Figura 8. Red de bicicletas

Proceso del estudio | 23



Autobiis

Mientras el servicio de autobuses de ruta fija
es relativamente poco frecuente en Brighton,
existen conexiones regionales y el servicio
de transporte publico mejorara a corto

plazo con la implementacion del servicio de
microtransito Brighton On-Demand Local
Transit (BOLT) y el servicio de autobus
Brighton to Boulder Flyer (B2B Flyer).

El area de estudio, y Brighton en general,
cuenta con cuatro servicios de autobuses
de ruta fija: la Ruta 120L (120th Avenue
Limited), la Ruta 520, la Ruta 145X
(Brighton/Aeropuerto de Denver) y la Ruta
RX (Brighton Denver Express), asi como
el Brighton FlexRide. Los servicios exis-
tentes generalmente solo operan durante
las horas pico, entre las 6:00 AM y las
6:00 PM, con frecuencias de una hora. La
mayor afluencia de pasajeros se da en los
aparcamientos para usar transito publico
de la US 85 y Bridge Street, Bridge Street
y la 4th Avenue, Bridge Street y la 18th
Avenue, y Bridge Street y la 19th Avenue.
Sin embargo, la mayoria de las paradas
de autobus a lo largo de Bridge Street
carecen de servicios basicos para los
pasajeros, como bancas, paradas cubi-
ertas y botes de basura. Varias paradas
de autobus a lo largo de Bridge Street se
encuentran en lugares sin cruces senal-
izados, lo que hace casi imposible para

los pasajeros acceder a estas paradas de
manera segura.

A corto plazo, Brighton comenzara

un servicio de microtransito BOLT a
demanda de demostracion de tres

afnos a partir en noviembre de 2025. El
servicio se concentrara inicialmente en
el centro norte de la ciudad que abarca
toda el area de estudio, con planes de
expandirse a toda la zona de crecimiento
de la ciudad a medida que aumente la
demanda. Ademas, Brighton participa
con las jurisdicciones a lo largo de la

CO 7 para lanzar un servicio de autobus
de prueba entre Boulder y Brighton en
2026. El servicio de autobus de prueba
del B2B Flyer esta financiado durante los
dos primeros afnos y se acompana de un
proyecto de disefio conceptual que in-
cluye carriles para bus, estaciones de alta
calidad y prioridad de semaforos. La ruta
conectara el centro de cada ciudad, con
dos paradas en Brighton: una ubicada en
el distrito histérico del centro y la otra en
la terminal oriental en la 27th Avenue.

CONCLUSION:

El estudio debe respaldar el transito
identificando mejoras en la sincronizacion
de las senales para la confiabilidad de los
autobuses, mejoras en los cruces para la
accesibilidad de las paradas de autobds y
comodidades en las paradas para mejorar la
experiencia del pasajero.
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Carro LOS | Definitions Example

El arga de estudio .cuenta con seis inter- . Volimenes bajos y sin demoras

secciones semaforizadas y dos rotondas

a lo largo de Bridge Street. El equipo del LOS | Velocidades limitadas por las condiciones del viaje, con

proyecto evalué el rendimiento de las B | leves demoras

operaciones de trafico en Bridge Street LOS | Las velocidades y la capacidad de maniobra se ven

durante las horas pico de la mafiana y la C | restringidas por el aumento en los volumenes de trafico

tarde, medido mediante las calificaciones Las velocidades se ven considerablemente afectadas

de Nivel de Servicio (LOS)de laAalaF LOS | por el cambio en las condiciones de operacion. La alta

(Figura 5) y resumido en la Tabla 1. Las D | densidad de trafico restringe la maniobrabilidad y el

horas pico de la mafiana y la tarde repre- volumen se encuentra cerca de la capacidad.

sentan las peores condiciones del dia Bajas velocidades; retraso considerable; volimen al nivel

cuando la mayoria de los conductores de su capacidad o ligeramente por encima de ella

circulan por Bridge Street. Velocidades extremadamente reducidas, con volimenes que
exceden la capacidad; demoras prolongadas y condiciones

Bridge Street opera con flujo fluido o de tréafico con frecuentes detenciones y reinicios.

estable durante la hora pico de la mana-
na, lo que significa que la congestién

es minima. Las demoras tienden a ser ,
mayores durante la horas pico de la tarde. Tahla 4 Rendimiento del Tréﬁco en EI Area de EStUdiO

Figura 10. Definiciones del Nivel de Servicio
Fuente: Transportation for America

Solo una interseccién tiene demoras de B AM ExistentelPM Existente
trafico significativas, indicadas mediante Interseccion LOS LOS
las calificaciones de LOSde Ey F, y los Bridge Street y US 85 Rampa de salida hacia el Sur (Rotonda) D _
conduptores tienen mayor probabilidad de Bridge Street y US 85 Rampa de salida hacia el Norte (Rotonda) B D
experimentar demoras en las rotondas de : : —
la US 85. Los conductores que salen de Bridge Street y Main Street (Senalizado) B C
la US 85 en cualquiera de las dos roton- Bridge Street y 4th Ave (Sefalizado) C D
das y se dirigen hacia el norte por Kuner Bridge Street y 8th Ave (Sefalizado) B C
Road tienen la mayor demora debido al Bridge Street y 11th Ave (SefAalizado) B B

C C

alto volumen de trafico en los accesos y Bridge Street y 18th Ave (Sefalizado)

en Bridge Street, lo que limita el numero Bridge Street y Midblock Paso de Peatones (Sefializado)
de espacios disponibles para que un Bridge Street y 27th Ave (Sefializado) B

vehiculo entre en la rotonda.
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El andlisis operativo reveld que el trafico
vehicular en direccién este y oeste por
Bridge Street es mas eficiente que el
trafico en direccion norte y sur (es decir,
calles laterales) que cruza Bridge Street.
Esto sugiere que las operaciones de los
semaforos estan optimizadas para el flujo
vehicular en Bridge Street, lo que podria
resultar en desventajas para los peatones
y ciclistas, como tiempos de espera mas
largos para cruzar Bridge Street.

El analisis de las operaciones de trafico
también simulé el impacto del cruce
ferroviario a nivel de la calle al este

de Main Street para comprender las
interrupciones derivadas de los cruces
ferroviarios. Los vehiculos en direccion
este forman cola (es decir, se acumulan)
mas alla de Main Street, mientras que los
vehiculos en direccion oeste forman cola
aproximadamente hasta la 4th Avenue. Se
requieren varios ciclos de semaforos para
que el corredor reanude sus operaciones
normales una vez que pasa un tren.

CONCLUSION:

Mientras Bridge Street actualmente tiene
una congestion minima, los retrasos en

los viajes son mas comunes cerca de las
rotondas de la US 85 y del cruce ferroviario
a nivel de la calle. Los semaforos a lo largo
de Bridge Street estdn optimizados para

el flujo vehicular de este a oeste, lo que
puede generar desventajas para los viajes
de norte a sur, especialmente para peatones
y personas en bicicleta. Basado en este
evaluar cambios en la sincronizacion de los
semaforos que podrian mejorar la como-
didad de las personas que cruzan la calle
fuera de un vehiculo y mejorar la seguridad
vial en las intersecciones, manteniendo al
mismo tiempo las operaciones de trafico.

Proceso del estudio
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Seguridad vial a lo largo
de Bridge Street

La mitad de todos los accidentes, tanto
los que involucraron a personas que no
son automobilistas como los que resul-
taron en la muerte o lesiones graves en el
area de estudio, ocurrieron a lo largo de
Bridge Street.

En esta parte de Bridge Street se produce
un promedio de 120 accidentes al afo,
con un aumento constante de accidentes
graves desde 2019. Las intersecciones
con accidentes mas frecuentes incluyen
las rotondas de la US 85, la 4th Avenue, la
18th Avenue y la 19th Avenue. Las inter-
secciones con los accidentes mas graves
y aquellos que involucran a personas que
no son automobilistas incluyen la rotonda
oeste, Main Street y la 18th Avenue.

Los tipos de accidentes mas comunes

y graves a lo largo de Bridge Street
(choques laterales, choques por alcance,
choques al acercarse a los giros y
choques con ciclistas y peatones involu-
crados) estan relacionados con el exceso
de velocidad y los giros a la izquierda y a
la derecha en estas intersecciones clave
del corredor.

Area de Estudio Bridge Street
1,221 Choques totales 566 Choques totales

82 Numero de choques 38 Numero de choques
serios o fatales serios o fatales
6.7% de choques totales 6.3% de choques totales
32 Numero de choques que 1 5 Numero de choques que

involucran a gente no motorizada involucran a gente no motorizada

2.6% de choques totales 2.5% de choques totales

Figura 11. Resumen de Accidentes en Bridge Street y el Area de Estudio
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Choque lateral

Alcance

Rozamiento en la misma direccion

Giro al aproximarse

Giro al adelantar

Vehiculo motorizado estacionado
Borde de acera

Peaton

Bicicleta/bicicleta motorizada

Poste de luz/poste de servicios publicos

0 50

M Todos los demas choques

Figura 12. Tipos de Accidentes Mas Comunes a lo Largo de Bridge Street
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Figura 13. Choques a lo largo de la Bridge Street entre el rio South

Platte y la 22nd Avenue, 2019-2023
Fuente: DRCOG

150

150

= Coques fatales y graves

CONCLUSION:

La siguiente fase del proyecto debe explorar
medidas para contrarrestar accidentes,
incluyendo giros protegidos a la izquierda,
no girar a la derecha con luz roja, intervalos
para peatones, mejores controles para

las intersecciones, islas de refugio para
peatones y extensiones de aceras, barras

de parada y cruces peatonales marcados, y
realineamiento de la calle en cada una de
estas intersecciones prioritarias y a lo largo
de segmentos de Bridge Street.
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. .y
Vision y objetivos

El equipo del proyecto resumid los temas
mas mencionados por los miembros de la
comunidad para desarrollar la vision y los
objetivos, asegurandose de que reflejaran
con precision los deseos del publico. Para
esto, el equipo del proyecto pregunté a
los participantes en la encuesta: “Cuando
imagina el eje ideal, ¢ cuales son las tres
palabras que utilizaria para describirlo?”.
Las respuestas de la comunidad con-
tribuyeron directamente a la elaboracion
de la visidon y los objetivos del plan. La
palabra mas utilizada para describir

la vision fue “seguro”. Otras palabras
frecuentes fueron “peatonal”, “accesible”
y palabras que destacaban la eficacia y la
fiabilidad, el mantenimiento, el paisaje, la
tranquilidad y la serenidad, la belleza y el
encanto, la eficacia y un entorno urbano
vibrante y agradable (Figura 15).

Ademas de los comentarios de la comuni-
dad, también se recopilaron las opiniones
de estudiantes locales de preparatoria que
cursan materias de ciencia, tecnologia,
ingenieria y matematicas (STEM, por sus
siglas en inglés). La ciudad valora las
perspectivas de los jovenes de Brighton y
tiene la esperanza de que se conviertan
en adultos activos y comprometidos con la
comunidad. Por eso es importante entend-

er y destacar por separado sus visiones
del futuro. La palabra mas utilizada por los
estudiantes STEM como deseo para el eje
fue “seguro”, seguida de “fiable” y “fluido”.
Otras descripciones frecuentes fueron
“coherente”, “amplio” y “lujoso”, las cuales
demuestran su anhelo de que Bridge Street
sea fiable, moderna y practica para una

gran variedad de personas (Figura 16).
Vision

Bridge Street seguira apoyando la
circulacion de la comunidad de Brighton y
al mismo tiempo aumentara las opciones
de transporte disponibles para que las
personas puedan desplazarse de forma
segura a sus puestos de trabajo, bienes y
servicios; también impulsara a la gente a
quedarse y explorar los negocios y puntos

de interés a lo largo del eje durante todo
el ano.

Objetivos

e Priorizar la seguridad para reducir
la frecuencia y la gravedad de los
accidentes.

* Proporcionar mas espacio para
caminar, andar en bicicleta y de-
splazarse sobre ruedas.

* Mejorar los cruces de calles y la
proteccion contra el trafico.

» Garantizar un acceso fiable a los
puestos de trabajo, los bienes y los
servicios.

* Crear una calle agradable que tenga
iluminacion y paisajes.

food
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nice :
. sidewalk bridge
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Figura 15. Respuestas de la encuesta
sobre la vision del futuro

accessible
safety

fancy

transportable
constructed well

visible corners asy

! e .
nice ideal for all

intersting rel Iabl e

useatle Sgfe S
smooth =

© consistant

larger

smoothe

controlled

uniuge

flat road

adaptable futuristic

beast

Figura 16. Respuestas de estudiantes de
preparatoria en STEM
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Alternativas del diseno
conceptual

Los conceptos a continuacion fueron
desarrollados tras una intensa jornada

de disefio de medio dia con miembros

del equipo de gestion del proyecto y del
comité directivo, con base en las aporta-
ciones de los participantes y la comuni-
dad, y fueron perfeccionados segun los
requisitos profesionales de planificacion e
ingenieria. El objetivo de los conceptos es
representar la gama de posibles opciones
para cada segmento unico de Bridge
Street, teniendo en cuenta la vision y los
objetivos del proyecto, al igual que las
recomendaciones del Plan Multimodal
para Bicicletas y Peatones de Brighton,
que formuld varias recomendaciones para
Bridge Street:

El disefio de las calles debe propor-
cionar unas instalaciones practicas y
eficaces para las personas que van
a pie, se desplazan sobre ruedas o
andan en bicicleta y que personas
de todas las edades y capacidades
puedan utilizar.

Como Bridge Street es una conexion
entre este y oeste tan importante,
deberia contar con una sélida infrae-
structura para bicicletas en ambos
sentidos, ya sea un carril para bicicle-
tas protegido, a nivel de la banqueta,
0 un camino lateral (las directrices

de disefio, incluyendo las medidas
recomendadas para cada tipo de
infraestructura, se pueden encontrar
en las paginas 57 a 60 del Plan Multi-
modal para Bicicletas y Peatones).

Con 4 carriles de circulacion, lo ideal
seria que Bridge Street tuviera una
banqueta de 8 pies con un espacio de
proteccion de 12 pies. Con maximo 3
carriles de circulacion y una velocidad
maxima de 30 mph o menos, lo ideal
seria que Bridge Street tuviera una
banqueta de 6 pies con un espacio de
proteccion de 8 pies.
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Segmento A: Rotondas hasta 4th Ave.

Actualmente, la seccién transversal de
este tramo es inconsistente, con banque-
tas en ambos lados de la calle de maximo
5 pies de ancho, 4 carriles de circulaciéon
de 11 pies y un carril central para dar
vuelta. Las alternativas desarrolladas
para este tramo afiladen una infraestruc-

>

n

&

Carril de 11 pies

Camino lateral de 9 pies

Carril de 11 pies

tura separada para ciclistas o amplian

al menos una banqueta para convertirla
en un camino lateral consistente que las
personas que van a pie, se desplazan
sobre ruedas y andan en bicicleta puedan
utilizar. Tres disefios conceptuales han
sido completados para este tramo de
Bridge Street entre las rotondas y 4th

Carril de 11 pies

Carril de 11 pies

Avenue (un tramo de media milla de
Bridge Street). El derecho de paso total
es de 68 pies.

Cada una de las tres alternativas para el
segmento A reduce los carriles de circu-
lacion a 10 pies e incluye un camellén
elevado de 10 pies entre los carriles para
dar vuelta a la izquierda.

p S
g4 .
ey
%

‘?{‘\E‘k

.

Camino lateral de 9 pies

NORTE

HACIA EL OESTE

HILERA 68’ HACIA EL ESTE

Figura 17. Seccion de cruce de la media cuadra actual: rotondas hasta 4th Avenue.
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Segmento A, opcion 1: cuatro carriles de
circulacion con un camino lateral en el
lado sur

La primera opcion conserva los 4 carriles

de circulacioén existentes. En el lado sur

de Bridge Street, la banqueta se convierte
en un camino lateral de 9 pies que tanto

los peatones como los ciclistas podrian
utilizar (Figura 19).

Beneficios

Esta opcidn presenta la menor
cantidad de puntos de conflicto entre
los conductores que dan vuelta y otros
conductores o peatones.

Esta opcidén también ofrece las
mejores condiciones futuras de
circulacién en comparacioén con otras
alternativas.

Esta opcidn tiene los costos de con-
struccion previstos mas econdémicos
en comparacion con otras alternativas.

Esta opcidn fue la preferida por el
publico durante la segunda fase de
participacion.

Desventajas

Esta opcién da lugar a mas carriles de
circulacion que los peatones deben
cruzar.

Esta opcién ofrece menos espacio
entre los ciclistas y los conductores y
peatones en comparacion con otras
alternativas.

Esta opcién ofrece poco espacio para
mobiliario urbano como bancas, esta-
cionamientos para bicicletas y farolas.

Se prevé que esta opcién tenga un
menor impacto en la reduccion de la
velocidad en comparacion con otras
alternativas.

Alternativas del disefio conceptual
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Camellon/carril para dar vuelta
de 10 pies

Banqueta de 5 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Camino de 9 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA 68 HACIA EL ESTE SUR

Figura 19. Primera opcion del segmento A: rotondas hasta 4th Avenue
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Segmento A, opcion 2: Tres carriles de
circulacion con carriles para bicicletas a
nivel de la hanqueta.

La segunda opcidn para Bridge Street,
entre las rotondas y 4th Avenue, elimina
un carril de circulacidon hacia el oeste.
Este disefio ofrece mas espacio entre las
personas que van a pie, se desplazan
sobre ruedas o andan en bicicleta y el
trafico de vehiculos, en comparacion con
el primer concepto de disefio.

Las banquetas de 5 pies estan separadas
por una franja pavimentada de los carriles
para bicicletas a nivel de la banqueta

de 5 pies (Figura 20), de acuerdo con

las directrices del Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de Brighton. Las
directrices mas recientes publicadas en la
Guia para el Desarrollo de Instalaciones
para Bicicletas de la AASHTO recomien-
dan colocar la franja entre el carril para
bicicletas y la parte de atras del bordillo.
En condiciones menos restrictivas, la
franja vertical y horizontal es mas impor-
tante entre los conductores y las personas
que van a pie, se desplazan sobre ruedas,
0 andan en bicicleta, aunque también

se recomienda colocar franjas verticales
estrechas a nivel de la banqueta entre

el carril para bicicletas y la banqueta

para evitar que los peatones ocupen

accidentalmente un carril para bicicletas.
Una franja vertical también es mas segura
para los ciclistas menos experimentados
si necesitan desplazarse para dejar pasar
a otras personas.

Beneficios

+ Esta opcion ofrece mas espacio entre
los ciclistas y peatones, y también
entre estos y los conductores, en
comparacion con la primera opcion.

« Se prevé que esta opcién reduzca
mas el exceso de velocidad que la
primera opcidn.

» Esta opcion proporciona mas opor-
tunidad de zonas verdes y servicios
para ciclistas y peatones en compara-
cién con la primera opcion.

Desventajas

« Esta opcion tiene costos de construc-
cion previstos menos econémicos que
la primera opcién.

« Esta opcion no recibié mucho apoyo
por parte del publico durante la segun-
da fase de participacion.

» Esta opcidn ocasionaria mas trafico
que la primera opcién.

Alternativas del disefio conceptual
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Figura 20. Segunda opcion del segmento A: rotondas hasta 4th Avenue

38 | Plan de Circulacion del Centro de la Ciudad de Brighton



Segmento A, opcion 3: Dos carriles de
circulacion con carriles para bicicletas a
nivel de la hanqueta

La tercera opcion para este tramo de
Bridge Street reduciria aun mas el
numero de carriles de circulacion de 4 a 2
con el fin de crear espacio adicional para
zonas verdes y para que las personas
puedan ir a pie, desplazarse sobre ruedas
0 andar en bicicleta.

Las banquetas de 5 pies estan separadas
de los carriles para bicicletas a nivel de la
banqueta de 5 pies por una zona verde
de 6 pies (Figura 21), de acuerdo con

las directrices del Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de Brighton. Al igual
que en la opcidn dos, las directrices mas
recientes recomiendan que la zona verde
se situe entre el carril para bicicletas y la
parte de atras del bordillo.

Beneficios

« Se prevé que esta opcion es la que
mas reducira el exceso de velocidad
en comparacion con las demas
alternativas.

« Esta opcion proporciona la maxima
cantidad de espacio entre los ciclistas
y peatones, y también entre estos y
los conductores, en comparacién con
la primera opcion.

« Esta opcion requiere cruzar la mas
minima cantidad de carriles de
circulacion.

» Esta opcidn proporciona mas espacio
para zonas verdes, arboles y carriles
para peatones y ciclistas.

» Esta opcion tiene capacidad para
transportar a mas personas por hora
que las demas alternativas (los carriles
para bicicletas y las banquetas tienen
espacio para desplazar a mas personas
por hora que los carriles de circulacion).

Desventajas

« Esta opcion no recibié mucho apoyo
por parte del publico durante la segun-
da fase de participacion.

» Esta opcion tiene costos de construc-
cion previstos menos economicos que
la primera opcion.

« Esta opcion ocasionaria mas trafico
que la primera opcion.

Alternativas del disefio conceptual
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Carril para bicicletas,

Carril para bicicletas,

Banqueta de Zona verde de 3 nivel de la banqueta, . . Camelldn/carril para dar vuelta . . anivel de la banqueta, Zona verde de Banqueta
5 pies 6 pies de 5 pis Carril de 10 pies de 10 pies Carril de 10 pies de 5 pis 6 ples de 5 pies
NORTE HACIA EL OESTE HILERA 68' HACIA EL ESTE SUR

Figura 21. Tercera opcion del segmento A: rotondas hasta 4th Avenue
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Segmen’[g B: 4th Avenue hasta 13th  cumplen con las normas de accesibilidad

en algunos lugares. Las alternativas
AVBHUB desarrolladas para este tramo harian las
banquetas mas anchas y afiadirian una
infraestructura separada para ciclistas o
ampliarian al menos una banqueta para
convertirla en un camino lateral uniforme
que las personas que van a pie, se de-
splazan sobre ruedas y andan en bicicleta
puedan utilizar. Los disefios conceptuales

Actualmente, la seccién transversal

de este tramo es inconsistente, con
banquetas en ambos lados de la calle que
miden solo 4 pies de ancho, 4 carriles de
circulacion de 11 pies y un carril central
para dar vuelta. Las banquetas a lo

largo de este tramo son estrechas y no

Banqueta de
4 pies

Carril para dar vuelta a la izquierda en

Carril de 11 pies Carril de 10 pies ambos sentidos de 13 pies

Carril de 10 pies Carril de 11 pies

a continuacién podrian implementarse
entre la 4th Avenue y 13th Avenue, en un
tramo de dos tercios de milla. El derecho
de paso total es de 68 pies.

Las tres alternativas para el segmento B
reducen los carriles de circulacion a 10
pies e incluyen un camellén elevado de
10 pies entre los carriles para dar vuelta a
la izquierda.

Banqueta de
4 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA 68' HACIA EL ESTE

Figura 22. Seccion transversal tipica actual: 4th Avenue hasta 13th Avenue
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Segmento B, opcidn 1: cuatro carriles de
circulacion con un camino lateral en el
lado sur

La primera opcion conserva los 4 carriles
de circulacion existentes. En el lado
norte, la banqueta se extiende a 5 pies,
mientras que el lado sur ofrece un camino
lateral de 9 pies para los ciclistas y pea-
tones (Figura 24).

Beneficios

Esta opcidn presenta la menor
cantidad de puntos de conflicto entre
los conductores que dan vuelta y otros
conductores o peatones.

Esta opcion también ofrece las me-
jores condiciones futuras de circulacion
en comparacion con otras alternativas.

Esta opcion fue la preferida por el
publico durante la segunda fase de
participacion.

Desventajas

Esta opcidn da como resultado mas
carriles de circulacion que los pea-
tones deben cruzar.

Esta opcién proporciona menos es-
pacio entre los ciclistas y peatones, y
también entre estos y los conductores,
en comparacién con la primera opcion.

Esta opcién ofrece poco espacio para
mobiliario urbano como bancas, esta-
cionamientos para bicicletas y farolas.

Se prevé que esta opcidn tenga un
menor impacto en la reduccion de la
velocidad en comparacion con otras
alternativas.

Alternativas del disefio conceptual
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Banqueta de 5 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies ~ Camellon/carril para dar vuelta de 10 pies  Carril de 10 pies Carril de 10 pies Camino lateral de 9 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA 68' HACIA EL ESTE SUR

Figura 24. Primera opcion del segmento B: 4th Avenue hasta 13th Avenue
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Segmento B, opcidn 2: dos carriles de
circulacion con ciclovias protegidas en
la calle.

La segunda opcion reduce Bridge Street
de 4 carriles a 2. A diferencia de la prim-
era opcion, este diseno ofrece espacios
exclusivos para peatones y ciclistas, en

lugar de un camino lateral compartido.

Alo largo de ambos lados de Bridge
Street hay banquetas de 5 pies separa-
das por franjas de vegetacion de 5 pies
(lo cual requeriria modificar el minimo
preferido de 6 pies) (Figura 25). Esta
secciodn transversal incluye una ciclovia
protegida en la calle de 5 pies (sin contar
el bordillo y la alcantarilla) con una franja
de 1.5 pies de cada lado de la via. Esta
infraestructura para bicicletas no cumple
con las normas establecidas en el Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones
de Brighton y las buenas practicas gene-
rales, pero se muestra en esta seccion
transversal para ilustrar como se podria
disefar una ciclovia protegida.

En ambos lados, se han introducido
ciclovias protegidas de 5 pies con una
franja de 1.5 pies.

Beneficios

Esta opcién ofrece mas espacio entre
los ciclistas y peatones, y también
entre estos y los conductores, en
comparacion con la primera opcion.

Se prevé que esta opcién reduzca
mas el exceso de velocidad que la
primera opcion.

Esta opcidn requiere cruzar menos
carriles de circulacion.

Esta opcién proporciona mas oportuni-
dad de zonas verdes y servicios para
ciclistas y peatones.

Desventajas

Esta opcidn no recibié mucho apoyo
por parte del publico durante la segun-
da fase de participacion.

Esta opcién ocasionaria mas trafico
que la primera opcién.

Esta opcidn presenta mas puntos de
conflicto entre los conductores que dan
vuelta y otros conductores o peatones.

Alternativas del disefio conceptual
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Banquetade  Zonaverde e 5 pies, con una barrera de . . Camelldn/carril para dar vuelta : . calle, de 5 pies, con una Tonaverde de  Banqueta de
5 pies e 5 pies p 15 pies Carril de 10 pies de 10 pies Carril de 10 pies e ge 5 pies 5 pies 5 pies
NORTE HACIA EL OESTE HILERA 68' HACIA EL ESTE SUR

Figura 25. Segunda opcion del segmento B: 4th Avenue hasta 13th Avenue

46 | Plan de Circulaciéon del Centro de la Ciudad de Brighton



Segmento B, opcidn 3: dos carriles de
circulacion con carriles para bicicletas a
nivel de la hanqueta

Al igual que la opcidn dos, la opcidn
tres reduce Bridge Street de 4 carriles a
2 carriles.

Las banquetas de 5 pies estan separadas
de los carriles para bicicletas a nivel de la
banqueta de 5 pies por una zona verde

de 6 pies (Figura 26), de acuerdo con

las directrices del Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de Brighton. Las
directrices mas recientes recomiendan que
la zona verde se situe entre el carril para
bicicletas y la parte de atras del bordillo.

Beneficios

» Se prevé que esta opcion es la que
mas reducira el exceso de velocidad
en comparacion con las demas alter-
nativas.

« Esta opcion proporciona la maxima
cantidad de espacio entre los ciclistas
y peatones, y también entre estos y
los conductores en comparacién con
la primera opcion.

« Esta opcion requiere cruzar la mas
minima cantidad de carriles de
circulacion.

» Esta opcidn proporciona mas espacio
para zonas verdes, arboles y carriles
para peatones y ciclistas.

» Esta opcion tiene capacidad para
transportar a mas personas por hora
que las demas alternativas (los carriles
para bicicletas y las banquetas tienen
espacio para desplazar a mas personas
por hora que los carriles de circulacion).

Desventajas

« Esta opcion no recibié mucho apoyo
por parte del publico durante la segun-
da fase de participacion.

» Esta opcion tiene costos de construc-
cion previstos mas altos en compara-
cion con con otras alternativas.

« Esta opcion ocasionaria mas trafico
que la primera opcion.

« Esta opcion presenta la mayor
cantidad de puntos de conflicto entre
los conductores que dan vuelta y otros
conductores o peatones.

Alternativas del disefio conceptual
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Figura 26. Tercera opcion del segmento B: 4th Avenue hasta 13th Avenue
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Segmento C: 13th Avenue hasta
Sheraton Place

Los disefios conceptuales a continu-
acion podrian implementarse entre
13th Avenue y Sheraton Place, un
tramo corto de un octavo de milla

que es unico debido a la via lateral
que corre paralela a Bridge Street.
Incluyendo la via lateral, el derecho de
paso total es de 100 pies. La banqueta
del lado norte de Bridge Street es de
4 pies en la parte mas estrecha. Hay
4 carriles de circulacion y un carril
central para dar vuelta. Una franja
pavimentada de 4 pies separa la via
lateral de 20 pies, que incluye un carril
de estacionamiento, y la banqueta sur
es un bordillo de tres pies, demasiado
estrecho para cumplir con las normas
de accesibilidad.

Las alternativas desarrolladas para
esta seccion reflejan una nueva zona
de amortiguacion mas practica y at-
ractiva entre las residencias a lo largo
de Bridge Street y la via principal. Las
alternativas iniciales que se muestran
en esta seccion eran visionarias, ya
que presentaban una amplia zona de
amortiguacion y reducian el ancho de
la via lateral a 12 pies. El ancho de
la via lateral se evalué mas a fondo

durante el analisis de alternativas,
teniendo en cuenta:

Pérdida de las areas actuales en la
calle donde los residentes tienen
permitido estacionarse en la via lateral
(aunque todas las viviendas de este
tramo cuentan con entradas privadas
y garajes).

La necesidad de tener suficiente
espacio para que se puedan parar los
camiones de entrega, los vehiculos de
emergencia y los residentes que manio-
bran para entrar y salir de sus hogares.

Ambas alternativas para el segmento
C conservan 4 carriles de circulacion,
reduciéndolos a 10 pies, e incluyen un
camelldn elevado de 10 pies entre los
carriles para dar vuelta a la izquierda.

Alternativas del disefio conceptual
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Carril para dar vuelta a la izquierda en
Banqueta de 7.5 pies Carril de 14 pies Carril de 10 pies ambos sentidos de 13 pies Carril de 10 pies Carril de 13 pies Barrera de 4 pies Via lateral de 20 pies con un carril para estacionarse de 7 pies  Bordillo de 3 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA 100’ HACIA EL ESTE SUR

Figura 21. Seccion transversal tipica actual: 13th Avenue hasta Sheraton Place
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Segmento G, opcidn 1: cuatro carriles de
circulacion con un camino lateral en el
lado sur

Las banquetas en ambos lados de la
cuadra se reducen a 5 pies para crear
una franja entre la via lateral y Bridge
Street. En esta franja, una banqueta de
10 pies esta separada de la circulacion en
ambos lados por zonas verdes de 6 pies,
lo cual permite a que las personas vayan
a pie, se desplacen sobre ruedas y anden
en bicicleta en un espacio compartido
(Figura 29).

Beneficios

» Esta opcidén presenta la menor
cantidad de puntos de conflicto entre
los conductores que dan vuelta y otros
conductores o peatones.

« Esta opcion tiene los costos de con-
struccién previstos mas econdmicos
en comparacion con la otra alternativa.

» Esta opcion fue la preferida por el
publico durante la segunda fase de
participacion.

» Esta opcidén ofrece mas espacio para
infraestructuras destinadas a ciclistas
y peatones.

Desventajas

+ Esta opcion ofrece menos espacio
entre los ciclistas y los conductores
y peatones.

» Esta opcidn proporciona menos es-
pacio entre los ciclistas y peatones, y
también entre estos y los conductores,
en comparacion con la primera opcion.

» Esta opcidén tendria como consecuen-
cia la pérdida de las areas actuales
en la calle donde los residentes tienen
permitido estacionarse en la via lateral
(aunque todas las viviendas de este
tramo cuentan con entradas privadas
y garajes).
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Figura 29. Primera opcion del segmento C: 13th Avenue hasta Sheraton Place
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Segmento G, opcidn 2: cuatro carriles de
circulacion con una ciclovia bidireccional a
nivel de la banqueta en el sur

Las banquetas en ambos lados de la
cuadra se reducen a 5 pies para crear
una franja mas amplia entre la via

lateral y Bridge Street. En esta franja, una
ciclovia bidireccional de 10 pies, a nivel
de la banqueta, esta separada de una
banqueta de 6 pies por una zona verde
de 6 pies (Figura 30), de acuerdo con

las directrices del Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de Brighton.

Beneficios

» Esta opcion ofrece mas espacio
entre los ciclistas y los conductores y
peatones.

» Esta opcidn proporciona mas espacio
entre los ciclistas y peatones, y tam-
bién entre estos y los conductores, en
comparacion con la primera opcion.

Desventajas

« Esta opcion recibié menos apoyo por
parte del publico durante la segunda
fase de participacion en comparacion
con la otra alternativa.

» Esta opcion tiene costos de construc-
cion previstos menos econémicos.

» Esta opcion tendria como resultado
la pérdida de las areas actuales en
la calle donde los residentes tienen
permitido estacionarse en la via lateral
(aunque todas las viviendas de este
tramo cuentan con entradas privadas
y garajes).
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Figura 30. Segunda opcion del segmento C: 13th Avenue hasta Sheraton Place
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central para dar vuelta. Las banquetas a
lo largo de este tramo son estrechas y no
cumplen las normas de accesibilidad en
algunos lugares. Los siguientes disefos
conceptuales se implementarian entre
Sheraton Place y 22nd Avenue, en un
tramo de media milla. Las alternativas
desarrolladas para este tramo amplian las
banquetas y afiaden una infraestructura
separada para ciclistas o amplian ambas

Segmento D: Sheraton Place hasta
22nd Avenue

El derecho de paso en este tramo es de
78 pies. Actualmente, la seccion trans-
versal de este tramo no es consistente:
cuenta con banquetas en ambos lados de
la calle que miden solo 4 pies de ancho,
4 carriles de circulacion de 11 pies, un
carril auxiliar hacia el este y un carril

>

Banqueta de
4 pies

Carril para dar vuelta a la izquierda en

Carril de 11 pies Carril de 11 pies ambos sentidos de 13 pies Carril de 11 pies

Carril de 11 pies

banquetas para convertirlas en caminos
laterales uniformes que las personas que
van a pie, se desplazan sobre ruedas y
andan en bicicleta puedan utilizar.

Ambas alternativas para el segmento
D conservan 4 carriles de circulacion,
reduciéndolos a 10 pies, e incluyen un
camellon elevado de 10 pies entre los
carriles para dar vuelta a la izquierda.

Carril auxiliar de 9 pies Banqueta de
incluyendo C&G 4 pies

NORTE HACIA EL OESTE

Figura 31. Seccion transversal tipica actual: Sheraton Place hasta 22nd Avenue
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Segmento D, opcidn 1: cuatro carriles de
circulacion con caminos laterales

Un camino lateral de entre 8 y 9 pies se
ha incorporado en ambos lados de la
calle, con una zona verde de 6 pies que
separa el camino lateral del trafico en el
lado sur de Bridge Street (Figura 33).

Beneficios

Esta opcidn presenta la menor
cantidad de puntos de conflicto entre
los conductores que dan vuelta y otros
conductores o peatones.

Se prevé que esta opcién reduzca
mas el exceso de velocidad en com-
paracion con las otras alternativas.

Esta opcién ofrece mas espacio para
zonas verdes y sombra.

Esta opcion fue la preferida por el
publico durante la segunda fase de
participacion.

Desventajas

Esta opcién ofrece menos espacio
entre los ciclistas y peatones, y tam-
bién entre estos y los conductores, en
comparacion con la primera opcion.

Esta opcidén ofrece poco espacio
para infraestructuras para peatones
y bicicletas.
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Figura 33. Primera opcion del segmento D: Sheraton Place hasta 22nd Avenue
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Segmento D, opcidn 2: cuatro carriles de
circulacion con carriles para bicicletas a
nivel de la hanqueta

Las banquetas de 5 pies estan sepa-
radas de los carriles para bicicletas a
nivel de la banqueta de cinco pies por
una franja pavimentada (Figura 34),

de acuerdo con las directrices del Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones de
Brighton. Las directrices mas recientes
recomiendan que la zona verde se situe
entre el carril para bicicletas y la parte de
atras del bordillo.

Beneficios

« Esta opciodn proporciona la maxima
cantidad de espacio entre los ciclistas
y peatones, y también entre estos y
los conductores en comparacién con
la primera opcién.

« Esta opcion ofrece mas espacio para
infraestructuras destinadas a ciclistas
y peatones.

Desventajas

» Esta opcion recibié menos apoyo por
parte del publico durante la segunda
fase de participacion, en comparacion
con la otra alternativa.

» Esta opcion ofrece menos espacio para
zonas verdes y sombra.

+ Se prevé que esta opcion tenga un
menor impacto en la reduccion de
la velocidad en comparacién con la
otra alternativa.
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Figura 34. Segunda opcion del segmento D: Sheraton Place hasta 22nd Avenue
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Notas sobre las alternativas

Debido a las restricciones de derecho de
paso, fue dificil lograr todas las recomen-
daciones enumeradas al principio de
esta seccion (un carril para bicicletas

y banquetas practicas para peatones,
ciclistas y personas que se desplazan
sobre ruedas que cumplieran los requis-
itos de disefio del Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de Brighton), sobre
todo sin reducir el numero de carriles

de circulacion o variar las dimensiones
requeridas de las zonas verdes. En
general, cada alternativa tiene dimen-
siones mas pequefias a las normas para
las banquetas y la infraestructura para
bicicletas en comparacion con las direc-
trices del Plan Multimodal para Bicicletas
y Peatones de Brighton. Los conceptos
se desarrollaron bajo la suposicion que
el derecho de paso seria el mismo que
el existente en 2025. Sin embargo, la
ciudad podria ampliar la infraestructura
propuesta para peatones, personas que
se desplazan sobre ruedas y ciclistas
negociando la adquisicion con los propi-
etarios de los terrenos adyacentes para
obtener derechos de paso adicionales.

En muchos de los conceptos que
muestran caminos laterales solo se pudo
lograr un camino lateral en un lado de la

cuadra debido a restricciones del derecho
de paso. El equipo del proyecto decidié
ilustrar un camino lateral continuo a lo
largo del lado sur en todos los segmentos
del eje, principalmente porque el segmen-
to C (13th Avenue hasta Sheraton Place)
incluye una via lateral en el lado sur, y el
segmento D (Sheraton Place hasta 22nd
Avenue) incluye un carril auxiliar en el
lado sur. En general, habia mas espacio
para ampliar las infraestructuras de
transporte en el lado sur de Bridge Street.
Sin embargo, las alternativas también
ampliaban las banquetas en el lado norte
Yy, a veces, incluian un camino lateral.

Cada diseno conceptual tenia beneficios
y desventajas. Tras la sesion de disefio,
la participacién publica en la fase dos
tratd de entender qué desventajas
incomodaban menos a los residentes

de Brighton. Las alternativas de disefio
conceptual son un poco diferentes de las
secciones transversales simplificadas
mostradas durante la participacion de

la fase dos. El equipo del proyecto
perfeccion6 cada seccidn transversal para
mostrar dimensiones mas especificas,
como bordillos y alcantarillas.

» El diseno de las calles debe propor-
cionar unas instalaciones practicas y
eficaces para las personas que van

a pie, se desplazan sobre ruedas o
andan en bicicleta y que personas
de todas las edades y capacidades
puedan utilizar.

Como Bridge Street es una conexion
tan importante entre este y oeste,
deberia contar con una sdlida infrae-
structura para bicicletas en ambos
sentidos, ya sea una ciclovia protegi-
da, a nivel de la banqueta, o un cami-
no lateral (las directrices de disefio,
incluyendo las medidas recomendadas
para cada tipo de infraestructura, se
pueden encontrar en las paginas 57 a
60 del Plan Multimodal para Bicicletas

y Peatones).

Con 4 carriles de circulacion, lo ideal
seria que Bridge Street tuviera una
banqueta de 8 pies con un espacio de
proteccion de 12 pies. Con maximo 3
carriles de circulacion y una velocidad
maxima de 30 mph o menos, lo ideal
seria que Bridge Street tuviera una
banqueta de 6 pies con un espacio de
proteccion de 8 pies.
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Evaluacion de las alternativas
Requisitos de |a evaluacion

Después de resumir los comentarios de
la comunidad y desarrollar las distintas
alternativas para Bridge Street, el

equipo del proyecto cred una plantilla de
evaluacion para calificar y comparar cada
alternativa. La plantilla asigna una puntu-
acion numérica a cada alternativa de los
segmentos, incluyendo las condiciones
existentes o la opcion de no construir
para cada uno, con el fin de servir como
punto de comparacion.

Cada puntuacion compuesta alternativa
final se calculé dando la misma importan-
cia a tres factores principales.

Al asignar la misma prioridad a los requisit-
os de evaluacion cuantitativa, las métricas
de costo y viabilidad de la construccion y
los resultados de la participacion, el estudio
reconoce la importancia de alcanzar

los objetivos establecidos en el plan,
garantizar la viabilidad a largo plazo del
mismo y tener en cuenta las preferencias
del publico.

Cada uno de los tres factores de pun-
tuacion de la Figura 35 incluye varios
requisitos o medidas de evaluacion

enumerados. Para cada medida enu-

merada, el equipo del proyecto desarrollo
una escala de entre tres y cinco puntos
para indicar desde la opcion menos ideal
hasta la mas ideal. Para ver la Plantilla
de evaluacion, consulte el Apéndice B:
Evaluacion de alternativas.

El primer factor de puntuacion, los reqg-
uisitos de evaluacion, estaba vinculado
especificamente a los objetivos del
proyecto. El equipo del proyecto identificd
dos requisitos de evaluacion relacionados
con cada objetivo para evaluar y medir
qué tan bien el disefio propuesto cumplia
el objetivo especifico.

* Criterios de seguridad

« Criterios para caminar y andar en
bicicleta

« Criterios para cruzar la calle

« Criterios de acceso

* Criterios de servicios

« Considera el costo de construccidn
(incluyendo materiales y los
impactos en la guarnicion y cuneta)

* Los impactos en los servicios
piiblicos

* Incluye la popularidad de las
opciones segtin encuestas

« La participacion en eventos
presenciales con la comunidad

Figura 35. Factores utilizados para evaluar alternativas
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Tabla 5. Requisitos de la evaluacion

Priorizar la seguridad para
reducir la frecuencia y la
gravedad de los accidentes.

Puntos conflictivos en los cruces: las opciones que reducen en mayor medida los puntos
de conflicto entre los conductores que dan vuelta y otros conductores o peatones obtienen una
puntuacion mas alta.

Reduccioén de la velocidad: las opciones que se prevé que reduzcan el exceso de velocidad
obtienen una puntuacién mas alta.

Proporcionar mas espacio
para caminar, andar en
bicicleta y desplazarse
sobre ruedas.

Tipo de caminos para peatones y separacioén: las opciones que proporcionan aun mas
espacio entre los peatones y los conductores y ciclistas obtienen una puntuacién mas alta.

Tipo de carriles para bicicletas y separacion: las opciones que proporcionan aun mas espacio
entre los ciclistas y los conductores y peatones obtienen una puntuacion mas alta.

Mejorar los cruces de
calles y la proteccién
contra el trafico.

Numero de carriles que hay que cruzar: las opciones con menos carriles que cruzar (a lo largo
del eje estudiado) obtienen una puntuacion mas alta.

Presencia y tipo de camellén central: las opciones con camellones centrales mas robustos
obtienen una puntuacién mas alta.

Garantizar un acceso
fiable a los puestos de
trabajo, los bienes y los
servicios.

Niveles de servicio en la aproximacion de una interseccion: las opciones con menos niveles
de servicio deficientes en la aproximacion de una interseccion (LOS F) obtienen una puntuacion
mas alta (2040).

Personas desplazadas por hora: las opciones que transportan a mas personas por hora
obtienen una puntuacién mas alta.

Crear una calle agradable
que tenga iluminacion y
paisajes.

Zonas verdes y sombra: las opciones con mas espacio para zonas verdes, arboles y sombra
obtienen una puntuacién mas alta.

Infraestructuras para peatones y ciclistas: las opciones con mas espacio para mobiliario
urbano, como bancas, botes de basura, estacionamientos para bicicletas, farolas y obras de arte
publicas obtienen una puntuacion mas alta.
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Ademas de la alineacion con los objetivos
del plan, realizamos un analisis de alto
nivel para determinar si las alternativas
son realistas. La plantilla de evaluacion
incluye los siguientes requisitos de “Costo
y viabilidad de la construccion”:

Tabla 6. Medidas del costo y viabilidad de
la construccion

Las opciones con
opiniones sobre los
Costo de la | costos de construccion
construccion | a nivel de planificacion
mas bajos obtienen una
puntuacion mas alta.
Posible Las opciones con menos
impacto en | impacto en los servicios
los servicios | publicos obtienen una
publicos mejor puntuacion.

Durante la evaluacion de las alternativas,
el equipo del proyecto solo calcul6 costos
aproximados basandose en el costo

de los materiales y el costo de mover

el bordillo y la alcantarilla con el fin de
destacar las diferencias principales entre
las alternativas. El equipo del proyecto
calcul6 el impacto en los servicios publi-
cos basandose en el numero general de
servicios publicos que hay actualmente
en las banquetas en ambos lados del eje
de Bridge Street.

Por ultimo, la plantilla de evaluacién incluye
una seccion sobre los resultados de la
participacion que incorpora los comentarios
del publico en la puntuacion de las alterna-
tivas. Esta seccion garantiza que la opinion
de la comunidad se tenga en cuenta en

el proceso de evaluacion. La seccion

de participacion incluye tanto el nivel de
popularidad de la encuesta como el nivel de
popularidad de la participacion presencial.
Las alternativas con una mayor proporcion
de votos en la encuesta y una mayor
proporcion de votos en los eventos presen-
ciales obtienen una mejor puntuacion.

Tabla 7. Medidas de la opinion piblica

. Las opciones con una
Nivel de .
. mayor proporciéon de
popularidad
de Ia votos en la encuesta
obtienen puntuaciones
encuesta ,
mas altas.
Nivel de Las opciones con una
popularidad | mayor proporcion de
dela votos en los eventos
participacion | presenciales obtienen
presencial puntuaciones mas altas.
Resultados y alternativa
recomendada

Los resultados de la puntuacioén de las
alternativas y la alternativa recomendada

se resumen a continuacion. Para ver los
resultados completos de la plantilla de
la evaluacion, consulte el Apéndice B:
Evaluacién de alternativas.

La alternativa recomendada para todos
los segmentos, una version modificada de
la opcion uno, equilibra las necesidades
en Bridge Street al preservar el acceso
para los conductores, incluyendo los
vehiculos de transporte publico. Aunque
esta seccion transversal no cuenta con un
carril para autobuses, el carril adicional
apoya el servicio de autobuses en el carril
exterior. Ademas, el derecho de paso es
mas eficiente si los carriles de circulacion
son mas estrechos y las banquetas son
mas amplias en uno o mas lados del eje
para que sean lo suficientemente anchas
para los peatones, ciclistas o las personas
que utilizan la micromovilidad. Este espa-
cio compartido para personas que van a
pie, se desplazan sobre ruedas o andan
en bicicleta mejora el acceso a lo largo de
Bridge Street para las personas que no
utilizan vehiculos. Cuando sea posible,
esta alternativa incluye un camellon cen-
tral entre los carriles para dar vuelta a la
izquierda, lo cual reduce la posibilidad de
colisiones y contribuye al embellecimiento
del eje.

Resultados y alternativa recomendada | 65



Rotondas hasta 4th Avenue

* Requisitos de la evaluacion: la
opcion tres (dos carriles de circulaciéon
con carriles para bicicletas a nivel
de la banqueta) y la opcion dos (tres
carriles con carriles para bicicletas a
nivel de la banqueta) obtuvieron mejor
puntuacion que la opcion uno (cuatro
carriles de circulacion con un camino
lateral en el lado sur) debido a la
reduccion prevista de la velocidad y a
la separacién adicional entre la ban-
queta y el carril para bicicletas, al igual
que el espacio adicional para zonas
verdes, sombra y otras infraestructu-
ras para los peatones. La opcion uno
solo obtuvo mejor puntuacién que las
otras dos opciones en la métrica de
operaciones de circulacion.

+ Costo y viabilidad de la construc-
cion: la opcién uno obtuvo mejor
puntuacion que las otras opciones, ya
que requeria menos reconstrucciéon de
bordillos y alcantarillas.

* Opinién publica: La opcion uno fue
mucho mas popular que las otras
opciones de la encuesta (seleccionada
por el 71% de los encuestados),
aunque la diferencia entre las
opciones fue mas pequefia en los
eventos presenciales (el 48% de los

encuestados selecciond la opcion uno
y el 39% selecciond la opcion dos).

Puntuacion general: la opcion uno
obtuvo una puntuacion un poco mas alta
que las opciones dos y tres, a pesar de su
ventaja en la porcion de requisitos de la
evaluacion, debido a su alto rendimiento
con respecto al costo y viabilidad de la
construccion y la preferencia del publico.

La alternativa recomendada crea una
banqueta mas anchay la convertiria en
un camino lateral de 11 pies de ancho, lo
suficientemente amplio como para que
ciclistas o personas que utilizan medios
de micromovilidad puedan moverse. Este
espacio compartido para personas que
van a pie, se desplazan sobre ruedas

y andan en bicicleta mejora el acceso

al centro histérico de Brighton para las
personas que no utilizan vehiculos.

Pequefias modificaciones respecto a la
opcién uno:

» Esta seccion transversal ya no
muestra un camellén o carril para dar
vuelta. En Bridge Street y Main Street,
el derecho de paso esta tan restrin-
gido que los carriles para dar vuelta
permaneceran igual y la alineacion
de la cuadra no cambiara (aparte
de las mejoras en los puntos que se

muestran en la Figura 42). A media
cuadra, entre las vias de ferrocarril y
4th Avenue, el publico indicé que seria
preferible ampliar las banquetas en
uno o ambos lados de Bridge Street
en lugar de construir un camellon.
Para este tramo de Bridge Street, se
recomienda que la ciudad invierta
en ampliar las banquetas donde sea
posible y lleve a cabo las mejoras
en las intersecciones enumeradas
en la Figura 42 y el Apéndice A:
Recomendaciones del proyecto.
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Banqueta de 11 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Banqueta de 11 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA 68' HACIA EL ESTE SUR

Figura 36. Alternativa recomendada para el segmento A: rotondas hasta 4th Avenue.
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4th Avenue hasta 13th Avenue

Requisitos de la evaluacion: la
opcion tres (dos carriles de circulaciéon
con carriles para bicicletas a nivel de
la banqueta ) y la opcién dos (dos
carriles de circulacion con ciclovias
protegidas en la calle) obtuvieron
mejor puntuacion que la opcion uno
(cuatro carriles de circulacion con un
camino lateral en el lado sur) debido
a la reduccion prevista de la veloci-
dad, la separacion adicional entre la
banqueta y el carril para bicicletas, la
mejora de los cruces en las calles y el
espacio adicional para zonas verdes,
sombra y otras infraestructuras para
los peatones. La opcidén uno solo
obtuvo mejor puntuacién que las
otras dos opciones en la métrica de
operaciones de circulacion.

Costo y viabilidad de la construc-
cion: la opcién uno obtuvo mejor pun-
tuacion que las demas, ya que requiere
menos reconstruccion de las calles.

Opinién puwblica: la opcion uno fue
mucho mas popular que las demas op-
ciones en la encuesta (seleccionada por
el 82% de los encuestados) y durante
los eventos presenciales (seleccionada
por el 61% de los encuestados).

Puntuacion general: la opcion uno

obtuvo mejor puntuacién que las opciones

dos y tres, a pesar de su ventaja en la
porcion de requisitos de la evaluacion,
debido a su alto rendimiento con respecto
al costo y viabilidad de la construccién y
la preferencia del publico.

La alternativa recomendada amplia el
espacio en las banquetas en el lado sur
de la calle.

Pequefias modificaciones respecto a la
opcién uno:

* This cross section no longer shows
trees in the median. Public feedback
indicated a preference for hardscaped
medians or medians with water-wise
plants for visibility, easier mainte-
nance, and water savings.
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Banqueta Camelldn/carril para
de 5 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies dar vuelta de 10 pies Garril de 10 pies Garril de 10 pies Gamino lateral de 9 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA 68' HACIA EL ESTE SUR

Figura 31. Alternativa recomendada para el segmento B: 4th Avenue hasta 13th Avenue
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13th Avenue hasta Sheraton Place

* Requisitos de la evaluacion: la
opcion dos (cuatro carriles de circu-
lacidn con ciclovias bidireccionales a
nivel de la banqueta) apenas obtuvo
mejor puntuacion que la opcion uno
(cuatro carriles de circulaciéon con un
camino lateral en el lado sur) debido
a la separacion entre los peatones
y los ciclistas. La opcion uno solo
obtuvo una mejor puntuacién que las
otras dos opciones en la métrica de
operaciones de circulacion.

+ Costo y viabilidad de la construc-
cion: la opcién uno obtuvo mejor
puntuacion que la opcion dos, ya que
requiere menos reconstruccion de las
calles.

* Opinién publica: la opcién uno fue
mucho mas popular que la opcion dos
en la encuesta (seleccionada por el
79% de los encuestados) y durante los
eventos presenciales (seleccionada
por el 88% de los encuestados).

Puntuacion general: la opcion uno
obtuvo mejor puntuacién que la opcién
dos, a pesar de su pequefia ventaja en

la porcidn de requisitos de la evaluacion,
debido a su alto rendimiento con respecto
al costo y viabilidad de la construccion y
la preferencia del publico.

La alternativa recomendada es mas
eficaz, ya que reduce los carriles de
circulacién y sustituye la franja pavimen-
tada actual entre la via lateral y Bridge
Street por un nuevo camino lateral de 8
pies separado por una zona verde de 6
pies. La zona verde ayuda a reducir el
ruido, calmar la circulacion y proporcionar
una proteccion visual para los residentes
adyacentes a la via lateral.

Modificaciones respecto a la opcién uno:

» Esta seccion transversal ya no
muestra arboles en el camellon. La
opinién publica indicd una preferencia
por camellones pavimentados o
vegetacion que requiera poca agua
por motivos de visibilidad, facilidad de
mantenimiento y uso eficaz del agua.

* El camino lateral se ha hecho mas
estrecho y se ha eliminado la zona
verde interior para poner una via
lateral de 20 pies (incluyendo la
alcantarilla), lo cual facilita el paso de
los camiones de entrega, los vehiculos
de emergencia y los residentes que
maniobran para entrar y salir de sus
hogares. A medida que avance el
proyecto, se recomienda seguir infor-
mando a los residentes y propietarios
a lo largo de la via lateral, al igual que
al departamento de bomberos.
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Camelldn/carril para
Banqueta de 5 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies dar vuelta de 10 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Zona verde de 6 pies  Camino lateral de 8 pies Via lateral de 20 pies (inclusivo de C&G) Banqueta de 5 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA 100° HACIA EL ESTE SUR

Figura 38. Alternativa recomendada para el segmento C: 13th Avenue hasta Sheraton Place
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Sheraton Place hasta 22nd Avenue

* Requisitos de la evaluacién: la op-
cion dos (cuatro carriles de circulacidon
con carriles para bicicletas a nivel de
la banqueta) apenas obtuvo mejor
puntuacion que la opcion uno (cuatro
carriles de circulacion con caminos
laterales) debido a la separacion entre
los peatones y los ciclistas. La opcion
uno solo obtuvo una mejor puntuacion
que las otras dos opciones en la
métrica de operaciones de circulacion.

+ Costo y viabilidad de la construc-
cién: tanto la opcién uno como la
opcidn dos tenian niveles parecidos
de costos relacionados con la recon-
struccidén de las calles.

* Opinién publica: la opcion uno fue un
poco mas popular que la opcion dos
en la encuesta (el 60% de los en-
cuestados seleccion6 la opcién uno y
el 38% selecciond la opcion dos), pero
la opcidn dos fue un poco mas popular
en los eventos presenciales, aunque
la diferencia entre las opciones
fue mas equitativa (el 42% de los
encuestados selecciond la opcion uno
y el 53% selecciono la opcidn dos).

Puntuacién general: la opcién uno ape-
nas obtuvo mejor puntuacion que la opcion
dos, a pesar de que el rendimiento fue
bastante similar en las tres puntuaciones.

La alternativa recomendada conserva el
camino lateral a lo largo del lado sur de

la cuadra, incluyendo una zona verde

de 6 pies de ancho. Durante el disefio
preliminar, puede resultar mas econdmico
ajustar la ubicacién de esta zona verde,
especialmente si ya existe una zona verde
en el lado norte de Bridge Street, como se
muestra en la Figura 46.

Pequefias modificaciones respecto a la
opcién uno:

» Esta seccion transversal ya no
muestra arboles en el camellén. La
opinion publica indicé una preferencia
por camellones pavimentados o
vegetacion que requiera poca agua
por motivos de visibilidad, facilidad de
mantenimiento y uso eficaz del agua.
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Camellon/carril para
Camino lateral de 8 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies dar vuelta de 10 pies Carril de 10 pies Carril de 10 pies Zona verde de 6 pies  Camino lateral de 9 pies

NORTE HACIA EL OESTE HILERA T8 HACIA EL ESTE SUR

Figura 39. Alternativa recomendada para el segmento D: Sheraton Place hasta 22nd Avenue
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Notas sobre la alternativa
recomendada

Las secciones transversales recomen-
dadas coinciden en general con la

opcion uno para cada segmento del

eje e incluyen un camino lateral. Las
alternativas recomendadas son un poco
diferentes de la opcion original uno debido
a las mejoras introducidas después de la
evaluacion de las alternativas y gracias

a los comentarios del publico. Debido

a las limitaciones del derecho de paso,

en ocasiones solo fue posible lograr un
camino lateral en un lado de la cuadra.

El equipo del proyecto decidio ilustrar un
camino lateral continuo a lo largo del lado
sur de la cuadra en todos los segmentos
del eje, principalmente porque el segmen-
to C (13th Avenue hasta Sheraton Place)
incluye una via lateral en el lado sur, y el
segmento D (Sheraton Place hasta 22nd
Avenue) incluye un carril auxiliar en el lado
sur. En general, habia mas espacio para
ampliar la infraestructura de transporte en
el lado sur de Bridge Street. Sin embargo,
las alternativas seleccionadas también
ampliaban las banquetas en el lado

norte de la cuadra y, a veces, incluian un
camino lateral.

Debe tenerse en cuenta que las alternati-
vas recomendadas son la seccioén trans-
versal “usual” 0 mas tipica recomendada
para un segmento. Estas deben evaluarse
mas a fondo al pasar al disefio preliminar.
Por ejemplo, en algunos casos, puede
resultar mas econdmico ampliar las ban-
quetas del lado norte de la calle en lugar
del lado sur para evitar la reconstruccién
completa de ambos lados de la cuadra.

Las alternativas seleccionadas

se basan en los derechos de paso
disponibles actualmente. Si bien se
prefieren carriles exteriores de 3,35
metros de ancho, actualmente los
carriles exteriores se muestran con un
ancho de 3 metros, teniendo en cuenta
el espacio adicional que proporciona
la cuneta de 60 centimetros. Sin
embargo, la ciudad deberia esforzarse
por ampliar el ancho de los carriles
exteriores, asi como de las aceras

y senderos peatonales propuestos,
negociando con los propietarios de las
propiedades adyacentes para adquirir

En cualquier caso, se recomienda seguir
colaborando con los propietarios de

los terrenos adyacentes y coordinando
entre los distintos departamentos (como
bomberos, espacios abiertos y forestales,
servicios publicos, revision de desarrollos y
personal de mantenimiento) a medida que
el proyecto avanza hacia la fase de diseno
preliminar.

La flexibilidad de disponer de zonas verdes
de 3 pies (sin arboles) en lugar de cumplir
estrictamente con la recomendacion
minima de 6 pies también facilitaria la
implementacion. Por ejemplo, con un

total de 6 pies de espacio disponible para
zonas verdes, solo se podria colocar una
zona verde en un lado de la calle, en lugar
de tener dos zonas verdes de 3 pies a
ambos lados de la calle. El ancho de los
carriles de circulacion excluye el ancho

de la alcantarilla en todas las secciones
transversales, a menos que se indique lo
contrario. Por ejemplo, aunque los carriles
exteriores puedan aparecer como de 10
pies, esta medida excluye la alcantarilla de
dos pies.
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Recomendaciones del
proyecto

Ademas de imaginar la vision a largo
plazo para Bridge Street, el equipo del
proyecto desarrollé recomendaciones
especificas para el proyecto en las
intersecciones y segmentos de calles a lo
largo de toda el area estudiada de media
milla. Estas recomendaciones se desarr-
ollaron teniendo en cuenta lo siguiente:

+ Patrones de accidentes identifica-
dos en intersecciones especificas
a lo largo de Bridge Street durante
el analisis de las condiciones
existentes: se elaboraron recomen-
daciones en ciertos puntos de estas
intersecciones, mediante la identifi-
cacion de medidas especificas para
abordar estos patrones de accidentes.
Por ejemplo, en las intersecciones
donde suele haber accidentes cuando
los vehiculos dan vuelta a la izquierda
se recomendo incorporar semaforos
para dar vuelta a la izquierda. Esto les

proporcionaria a los conductores que
dan vuelta a la izquierda un tiempo
especifico en el que pueden dar vuelta
para evitar posibles colisiones en este
punto. También se recomienda prohibir
dar vuelta o a la derecha si el sema-
foro esta en rojo en las intersecciones
donde suele haber accidentes cuando
los vehiculos dan vuelta a la derecha.

Recomendaciones de planes anteri-
ores: El equipo del proyecto consultd
otros planes, como el Estudio sobre
el Espacio Publico del Centro de

la Ciudad, el Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de Brighton

y el Plan de Accion Vision Cero, e
incluyoé previas recomendaciones

que son pertinentes para el area
estudiada. Este tipo de recomenda-
ciones incluyen ideas especificas
para el centro historico de Brighton, al
igual que carriles para bicicletas con
sefalizacion a lo largo de calles como
4th Avenue, Miller Avenue, South
Main Street y Egbert Street. Muchas
recomendaciones cumplen con las

directrices y los principios de disefio
del Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton.

Tras compartir este borrador de recomen-
daciones con la comunidad durante la
segunda fase de participacion, el equipo
del proyecto perfeccioné las recomenda-
ciones utilizando:

« Comentarios de los miembors
del publico: El equipo del proyecto
removio las recomendaciones
iniciales sobre los limites de velocidad
en las zonas escolares de Bridge
Street, entre 7th Avenue y 10th
Avenue Avenida, y en 8th Avenue,
entre Bridge Street y Jessup Street,
después de determinar que una de
las escuelas de Bridge Street habia
cerrado desde que se recomendo por
primera vez este limite de velocidad
en la zona escolar en el Plan de
Accidn Visiéon Cero de 2018. Sin
embargo, el equipo del proyecto
recomienda reducir del limite de
velocidad entre las rotondas y 4th
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Avenue de 30 mph a 25 mph después
de haberse abordado el interés
durante la fase dos de participacion
para la pacificacion de la circulacion
en el centro histérico de Brighton. El
equipo del proyecto también escuché
las preocupaciones de la comunidad
sobre un camelldén con arboles
frondosos debido a los requisitos

de visibilidad al conducir y del uso
eficaz del agua; como resultado,
ahora se recomienda que el camellén
sea pavimentado y tenga plantas
que requieran poca agua. También
se han afadido recomendaciones
para la mejora de las banquetas y la
accesibilidad segun la ADA en inter-
secciones especificas, incluyendo las
rotondas de US 85y CO 7, con el fin
de abordar las preocupaciones sobre
la accesibilidad mencionadas por las
personas con discapacidades.

* Resultados del analisis operativo:
El equipo del proyecto evaluo el
rendimiento de la circulacion de cada
alternativa y se tuvo en cuenta en la
puntuacion general de cada concepto,
al igual que en el perfeccionamiento
de las recomendaciones (para mas
informacion, consulte el Apéndice
C: Memorandum de analisis
operativo). Por ejemplo, el equipo del

proyecto sugirié inicialmente combinar
determinados carriles de circulacion

y carriles para dar vuelta en algunas
calles secundarias. Sin embargo, si
estas recomendaciones afectaban
significativamente la circulacion en las
intersecciones, el equipo del proyecto
las modificaba.

Las recomendaciones para el area estudi-
ada estan resumidas en la Figura 40 y

la Tabla 8. Cada burbuja numerada en el
mapa de recomendaciones corresponde a
una tabla detallada de recomendaciones
en el Apéndice A: Tablas del proyecto.
Cada tabla de recomendaciones

identifica mejoras especificas y si son
implementables a corto, medio o largo
plazo. Cada proyecto también incluye

una opinion sobre los costos a nivel de
planificacién segun la siguiente escala:

« Bajo (€): menos de $500,000

«  Medio (€8)): entre $500,000 y $2
millones

« Alto ((FF)): mas de $2 millones

Estos célculos de los costos a nivel de
planificacion son una aproximacion del
costo de implementar mejoras comunes
dentro de un rango razonable de

valores. Dado que se ha realizado una
investigacion minima del sitio y no se han

preparado disefos a nivel de ingenieria
durante este trabajo, los calculos incluyen
muchas suposiciones y contingencias

con respecto a la informacion conocida

y desconocida en esta etapa. Las aprox-
imaciones suelen tener en cuenta los cos-
tos tipicos por milla o por tratamiento para
las mejoras recomendadas. Los calculos
de los costos deben ajustarse aun mas a
la hora de pasar al disefio preliminar.

Las mejoras a corto plazo consisten en in-
tervenciones inmediatas, como proyectos
“faciles de completar” que son sencillos

y econdmicos para la ciudad o mejoras
de alta prioridad para abordar cuestiones
de seguridad. Estos proyectos pueden

y deben implementarse de inmediato,
durante los proximos uno o dos afos.

Las mejoras a medio plazo son proyectos
que podrian financiarse a través de
programas existentes, como la repavi-
mentacion, pero que requeriran mas
trabajo de disefo o el uso de materiales
mas permanentes. Estos proyectos
deben implementarse lo antes posible,
especialmente cuando la ciudad puede
aprovechar otras oportunidades durante
otros proyectos o desarrollos, durante los
proximos tres a cinco anos.

Las mejoras a largo plazo consisten
en intervenciones mas complejas o
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costosas que pueden implementarse por
fases. Estos proyectos son importantes,
pero requeriran mas tiempo, esfuerzo y
fondos. Podrian llevarse a cabo mediante
una reconstrucciéon completa o a través
de una remodelacién, durante los proxi-
mos 10 a 15 afos.
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caminos laterales
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cacion del trafico / mejora de la sefializacion

Figura 40. Mapa de recomendaciones del proyecto

— |Instalar un carril para bicicletas
con marcas viales

1 Grupo de proyectos

78 | Plan de Circulacion del Centro de la Ciudad de Brighton



Tabla 8. Resumen de las recomendaciones

10

1

12

13

14

Miller Avenue

East and west
roundabouts

Brighton’s historic
downtown area
and Main Street

Railroad crossings

4th Avenue

8th Avenue

11th Avenue
Sheraton Place
18th Avenue
19th Avenue
Fulton Ditch Trail
Bridge Street
20th Avenue

Egbert Street

Nuevo cruce de peatones, banquetas, carril para bicicletas, mejoras segun la Ley de
Estadounidenses con Discapacidades (ADA).

Actualizacién de sefializacion y marcas viales, mejora de los cruces peatonales y del camino a
través de las rotondas.

Actualizacién de sefalizacion, mejoras en los cruces peatonales, banquetas y sefializacion de
acceso.

Sefializacién priorizada, mejoras en los cruces peatonales, zona tranquila.
Actualizaciones de senalizacion, mejoras en los cruces peatonales, carril para bicicletas.

Actualizaciones de senalizacion, mejoras en los cruces peatonales, banquetas, moderacion de la
circulacion.

Actualizaciones de senalizacion, mejoras en los cruces peatonales, carril para bicicletas.

Nuevo cruce peatonal, camellén de proteccion.

Actualizaciones de senalizacion, mejoras en los cruces peatonales, carril para bicicletas, banquetas.
Prohibicidn de dar vuelta a la izquierda, mejoras en los cruces peatonales.

Camellon central, sefalizacion de llegada y salida del sistema de caminos de uso compartido.
Reduccion de la velocidad indicada desde las rotondas hasta 4th Ave, reconstruccion.

Banquetas

Mejoras segun la ADA, carril para bicicletas.
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Implementacion

En el Apéndice A: Tablas del proyecto
se enumeran un total de 63 proyectos.
Las siguientes secciones resumen los ti-
pos de proyectos comunes segun el plazo
de implementacion e identifican dénde
encontrar orientacién sobre el disefio.
Consulte las paginas 102 y 103 del Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones de
Brighton para conocer las posibles fuen-
tes de financiacion federales, estatales,
regionales y locales que pueden utilizarse
para cada grupo de proyectos.

Proyectos a corto plazo

Estos proyectos suelen ser financiables
con fuentes de financiacién locales y regio-
nales enumeradas en el Plan Multimodal
para Bicicletas y Peatones de Brighton.

Total de proyectos: 30

Nota: algunos proyectos se clasifican en
varios plazos de implementacion.

Senalizacion de acceso y direccional

Varias recomendaciones sugieren instalar
sefializacion de acceso en las entradas
principales al centro histérico de Brighton

y sefalizacion direccional para orientar de
las personas que van a pie, se desplazan
sobre ruedas o andan en bicicleta, que van
y vienen por la red de caminos. Para obten-
er orientacion sobre el diseno, consulte:

e Plan de Diseno de Identidad Comuni-
taria de Brighton

* Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton (pagina 80)

» Kit de herramientas regionales para
calles completas de DRCOG (pagina

74)
Sincronizacion y fase de las senales

Numerosas recomendaciones a corto pla-
zo estan relacionadas con la evaluacion
de intersecciones para nuevas sefales
peatonales, la reprogramacion de los
semaforos para dar vuelta a la izquierda,
la implementacion de intervalos de pri-
oridad para peatones (LPI por sus siglas
en inglés), la instalacion de senales para
bicicletas, la reevaluacién del tiempo en
amarillo y rojo, la consideracion de la
preferencia en los cruces de ferrocarril

y la evaluacion de la oportunidad de
implementar la priorizacion de sefales

de transito (TSP por sus siglas en
inglés) a lo largo del eje. Algunas de
estas recomendaciones pueden requerir
equipos de sefalizacién adicionales.
Estas recomendaciones pueden imple-
mentarse al mismo tiempo mediante un
plan de sincronizacion de semaforos que
reajuste y coordine todas las sefales a lo
largo de Bridge Street. La ciudad puede
explorar varios programas y fuentes de
financiacion para llevar a cabo el plan de
sincronizacién de semaforos:

« EIDRCOG cuenta con un equipo de
personal a través de los Servicios
de Apoyo a las Operaciones de
Transporte, cuyo objetivo es optimizar
la sincronizacioén y coordinacién de los
semaforos en las calles de la zona.
Brighton puede solicitar financiacion
a través del programa de Reserva
para Operaciones y Tecnologia de
Transporte Regional para reajustar
la sincronizaciéon de los semaforos
de Bridge Street. Dado que la
financiacion esta reservada hasta
2027, la préxima oportunidad para que
los proyectos obtengan financiacion
a través de este programa sera en
2028. EI DRCOG y el RTD cuentan
con un Grupo de Trabajo Regional
para la Prioridad de Senalizacién para
el Transporte Publico (TSP por sus
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siglas en inglés) que podria apoyar
la evaluacién de la TSP a lo largo de
Bridge Street..

Senalizacion, marcas, y lineas

Muchas recomendaciones a corto plazo
sugieren mejoras como la incorporaciéon
de cruces peatonales y franjas de parada
de alta visibilidad, infraestructuras para
bicicletas y marcas de ceder el paso,
lineas en las intersecciones, senales
que prohiben dar vuelta a la derecha si
el semaforo esta en rojo o dar vuelta a
la izquierda, sefalizacién para camiones
y sefializacién para cruces peatonales.
Para obtener orientacion sobre el disefio
de estas medidas, consulte:

» Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton (paginas 62 a 69)

» Kit de herramientas regionales para
calles completas de DRCOG (paginas

62a71)

« El Manual sobre dispositivos uni-
formes de control del trafico (MUTCD
por sus siglas en inglés)

Extensiones en las banquetas, camellones
para la proteccion de los peatones y rampas
de acceso accesibles segiin [a ADA

Muchas recomendaciones a corto plazo
sugieren instalar rampas direccionales
accesibles segun la ADA con superficies
de advertencia detectables donde falten

o donde las rampas actuales estén
dirigidas hacia la interseccion. Muchas
intersecciones también incluyen recomen-
daciones para extensiones de banquetas
o camellones para la proteccion de

los peatones con el fin de reducir las
distancias de cruce para las personas que
van a pie y se desplazan sobre ruedas.
Esto se puede hacer con materiales
temporales a corto plazo y con pavimento
a largo plazo (o con pavimento desde el
principio, si es posible para la ciudad). En
cuanto a las rotondas de US 85y CO 7, la
ciudad y el Departamento de Transporte
de Colorado deberian crear un camino
designado para ciclistas y peatones. El
camino podria incorporar pavimentos o
lineas tactiles para ayudar a los peatones
y las personas que se desplazan sobre
ruedas con discapacidad visual a utilizar
las rotondas de manera segura.

» Kit de herramientas regionales para
calles completas de DRCOG (paginas

62a71

Proyectos a medio plazo

Estos proyectos suelen ser financiables
con fuentes de financiacion locales

y regionales enumeradas en el Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones
de Brighton. Ademas, el personal de
Brighton puede considerar la posibilidad
de explorar lo siguiente:

» Mitigacion de la Congestion y Calidad
del Aire (CMAQ por sus siglas en
inglés).

+ Fondo Fiscal para Calles y Puentes
del Condado de Adams.

* Programa de Inversién en Infraestruc-
tura de Transporte Activo (ATIIP por
sus siglas en inglés) del Departamento
de Transporte de los Estados Unidos
(USDOT por sus siglas en inglés).

* Programa de Reservas para Alterna-
tivas de Transporte (TA por sus siglas
en inglés) del CDOT.

» Fondo para Opciones de Transporte
Multimodal y Mitigacion (MMOF por
sus siglas en inglés).

+ Empresa de Mitigacion de la Contam-
inacion del Aire (NAAPME por sus
siglas en inglés) Programa de Subven-
ciones para la Asistencia al Transporte
Comunitario Limpio (CCTAP por sus
siglas en inglés).
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Total de proyectos: 23

Nota: algunos proyectos se clasifican en
varios plazos de implementacion.

Luces intermitentes rapidas rectangulares
(RREB por sus siglas en inglés), luces
hibridas para peatones (PHB por sus
siglas en inglés), senales para bicicletas y
interseccion semaforizada

El plan recomienda que la ciudad realice
un analisis sobre la necesidad de instalar
nuevas sefales peatonales o sefnales
completas en Bridge Street y Miller
Avenue, y en Bridge Street y Sheraton
Place. Este plan también apoya las
recomendaciones del Estudio sobre el
Espacio Publico del Centro de la Ciudad
para que la ciudad evalue la instalacion
de luces intermitentes rapidas rectangu-
lares en las intersecciones principales
del centro histérico de Brighton si son
necesarias para mejorar la seguridad de
los peatones. Para obtener orientacion
sobre la implementacion, consulte:

* Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton (pagina 65)

» Kit de herramientas regionales para
calles completas de DRCOG (pagina

64)
- Guia FHWA STEP

La financiacién para el equipo de sefal-
izacidn puede ser elegible a través de
Reserva para Operaciones y Tecnologia
de Transporte Regional para reajustar las
senales en Bridge Street.

Carriles para bicicletas con lineas

La implementacion de carriles para
bicicletas sefalizados con lineas
discontinuas se recomienda en las calles
del area estudiada, de acuerdo con las
recomendaciones del Plan Multimodal
para Bicicletas y Peatones de Brighton:
Miller Avenue, South Main Street, Egbert
Street, 4th Avenue y 18th Avenue. La
recomendacién de crear un bulevar para
bicicletas en 8th Avenue, desde Denver
Street hasta Southern Street, también
sigue la recomendacion anterior del Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones de
Brighton. Para obtener orientacion sobre
el diseno, consulte:

« Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton (pagina 56 a 60)

Lo ideal seria que estos proyectos se
programaran para que coincidieran con
los planes de sefalizacion de la ciudad
durante los proyectos de repavimentacion,
ya que de todas formas se deben volver

a pintar lineas de senalizacién en las
calles. Sin embargo, volver a sefalizar las
carreteras para crear carriles para bici-

cletas fuera de los calendarios habituales
de pavimentacion también puede ofrecer
beneficios de seguridad relativamente
econdmicos.

Construccion o reconstruccion de banquetas

Las mejoras de las banquetas y los
caminos laterales son recomendadas

en los lugares donde actualmente faltan
0 son inadecuadas a lo largo de Bridge
Street, en todo el centro historico de
Brighton y junto a las calles dentro del
area estudiada. En la Figura 40, no se
han identificado todas las banquetas que
necesitan ser reemplazadas o ampliadas,
solo se muestran las banquetas clave
para acceder a Bridge Street y al centro
histérico de Brighton. Para obtener un
catalogo completo de las banquetas

gue necesitan atencion, consulte el Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones de
Brighton. Para obtener orientacion sobre
el disefio, consulte:

» Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton (paginas 68 a 69)

» Kit de herramientas regionales para
calles completas de DRCOG (pagina

47)

La ciudad deberia aprovechar el desarrol-
lo para construir o reconstruir banquetas
cuando sea posible. Tal y como se indica
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en el Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton (pagina 92):

“Antes de realizar mejoras en los ejes
que, de otro modo, serian realizadas

por los promotores inmobiliarios, la
ciudad investigara las oportunidades de
compartir el costo de las mejoras con los
propietarios de los terrenos adyacentes.
Esto podria incluir la recaudacion de un
depdsito en garantia para las mejoras
de las calles a medida que se realice el
desarrollo o la utilizacién de cualquier
medio legal para obtener un reembolso
del desarrollo que se realice después

de la construccién de las mejoras. Si un
nuevo desarrollo rodea o limita con una
banqueta, un camino o una infraestructu-
ra para bicicletas que falte o sea inadec-
uada, segun se identifica en este plan, la
ciudad debera exigir al desarrollador que
la construya o que pague una fianza por
su parte proporcional de las mejoras”.

Paradas de autobus y servicios para
peatones y ciclistas

Varias recomendaciones estan relacio-
nadas con la instalacion de paradas de
autobus, la mejora de las infraestructuras
de las paradas y la incorporacion de
infraestructuras para peatones y ciclistas,
como estacionamientos para bicicletas,
mobiliario urbano, farolas adicionales a

escala peatonal y obras de arte publicas.
Estas medidas son esenciales para
crear un entorno agradable a lo largo del
eje. Para obtener orientacion sobre el
disefo, consulte:

» Plan Multimodal para Bicicletas y
Peatones de Brighton (paginas 76 a

79)
» Kit de herramientas regionales para
calles completas de DRCOG (paginas

48 a 50)

Es posible que existan oportunidades
para compartir los costos del mobiliario
urbano y las instalaciones de las paradas
de autobus con las empresas locales

y el RTD. La ciudad también deberia
aprovechar el desarrollo para proporcio-
nar estacionamientos para bicicletas y
otras infraestructuras mencionadas ante-
riormente. Tal y como se indica en el Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones de
Brighton (pagina 92):

“La ciudad deberia exigir a los desarrol-
ladores inmobiliarios que proporcionen
estacionamientos para bicicletas conveni-
entemente ubicados (por ejemplo, cerca de
las entradas de los edificios), de la misma
manera en la que proporcionan estaciona-
mientos para vehiculos motorizados”.

Proyectos a largo plazo

Estos proyectos suelen requerir mas
inversiones o subvenciones de fuentes de
financiacion estatales o federales enu-
meradas en el Plan Multimodal para Bici-
cletas y Peatones de Brighton. Ademas, el
personal de Brighton puede considerar la
posibilidad de explorar lo siguiente:

» Mitigacion de la Congestion y Calidad
del Aire (CMAQ por sus siglas en
inglés).

+ Fondo Fiscal para Calles y Puentes
del Condado de Adams.

* Programa de Inversién en Infraestruc-
tura de Transporte Activo (ATIIP por
sus siglas en inglés) del Departamento
de Transporte de los Estados Unidos
(USDOT por sus siglas en inglés).

* Programa de Reservas para Alterna-
tivas de Transporte (TA por sus siglas
en inglés) del CDOT.

» Fondo para Opciones de Transporte
Multimodal y Mitigacion (MMOF por
sus siglas en inglés).

+ Empresa de Mitigacion de la Contam-
inacion del Aire (NAAPME por sus
siglas en inglés) Programa de Subven-
ciones para la Asistencia al Transporte
Comunitario Limpio (CCTAP por sus
siglas en inglés).
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Total de proyectos: 25

Nota: algunos proyectos se clasifican en
varios plazos de implementacion.

Reconstruccion del eje

Aunque muchos proyectos destinados

a la seguridad y eficacia de las inter-
secciones a lo largo de Bridge Street
pueden implementarse rapidamente, la
reconstruccion completa del eje requerira
un disefio de ingenieria y mas financia-
cion para completar caminos laterales,
franjas, farolas y camellones. También, la
reconstruccién de Main Street, descrita
en el Estudio sobre el Espacio Publico del
Centro de la Ciudad, requerira un mayor
disefio y mas financiacion.

Rotondas

La recomendacion a largo plazo de
evaluar los posibles impactos en las
operaciones y la seguridad que podria
implicar convertir las rotondas en inter-
secciones tradicionales con semaforos
requerira un analisis técnico adicional. El
analisis preliminar sugirié la simplificacion
operativa de las rotondas en intersec-
ciones tradicionales de 4 vias. Esta
opcion también podria ampliar el espacio
disponible para banquetas e instalaciones
para bicicletas para peatones, ciclistas y
personas que se desplazan sobre ruedas.

Sin embargo, el analisis realizado durante
este trabajo de planificacion evalud el
rendimiento de las intersecciones con
semaforos utilizando Synchro, y no
incluyo la microsimulacion de los efectos
de las filas entre las intersecciones.

Ademas, las rotondas sustituyeron a

los cruces con semaforos en 2004 para
resolver los problemas operativos y de
seguridad que existian anteriormente.
Cualquier estudio sobre el cambio deberia
examinar la geometria histérica de los
cruces con semaforos y determinar como
mejorar las condiciones anteriores.

Normas de practica

Mas alla de las directrices de disefio
anteriores para cada tipo de proyecto
tipico, la siguiente seccidn especifica las
“normas de practica” particulares que

la ciudad debe cumplir al implementar
cualquier proyecto a medio o largo plazo,
especialmente durante una reconstruc-
cién o remodelacion importante:

* Instalar iluminacioén regular, a
escala peatonal y compatible con
el cielo oscuro. Consulte el Plan
Multimodal para Bicicletas y Peatones
de Brighton (paginas 78 a 79) y el Kit
de herramientas regionales para calles
completas de DRCOG (pagina 48).

Instalar banquetas pavimentadas a
nivel de las entradas de vehiculos
para indicar la continuidad del
espacio peatonal. Consulte el Kit de
herramientas regionales para calles
completas de DRCOG (pagina 71).

Anadir franjas y cruces peatonales
de alta visibilidad, especialmente

en las calles laterales a lo largo de
las vias principales. Consulte el Kit
de herramientas regionales para calles
completas de DRCOG (pagina 62).

Para reducir la velocidad a la hora
de dar vuelta, hacer las esquinas
mas estrechas mediante la reduc-
cion del radio y/o la ampliacion de
los bordillos en las calles laterales
y en las entradas de vehiculos.
Consulte el Kit de herramientas
regionales para calles completas de
DRCOG (pagina 69).

Hacer que las infraestructuras sean
accesibles segun la ADA desde el
principio. Cada vez que la ciudad
reconstruya la esquina de una inter-
seccion, instalar rampas direccionales
accesibles segun la ADA 'y sefales
acusticas para peatones. Asegurarse
de que todas las remodelaciones y
nuevas construcciones cuenten con
rampas direccionales accesibles
segun la ADA y banquetas que conect-

84 | Plan de Circulacion del Centro de la Ciudad de Brighton


https://www.brightonco.gov/DocumentCenter/View/28829/Brighton_Bicycle_Pedestrian_Multimodal_Plan_FINAL?bidId=#page=78
https://www.brightonco.gov/DocumentCenter/View/28829/Brighton_Bicycle_Pedestrian_Multimodal_Plan_FINAL?bidId=#page=78
https://www.brightonco.gov/DocumentCenter/View/28829/Brighton_Bicycle_Pedestrian_Multimodal_Plan_FINAL?bidId=#page=78
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=25
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=25
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=25
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=36
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=36
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=36
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=32
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=32
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=32
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=35
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=35
https://drcog.org/sites/default/files/acc/TPO-RP-COMPLETESTREETS-EN-ACC-24-05-16-V1.pdf#page=35

en con la cuadra adyacente. Evitar el
estacionamiento en paralelo justo al
lado o detras de las banquetas. Con-
sulte el Kit de herramientas regionales

para calles completas de DRCOG
(pagina 63).

* Mantener las banquetas y los
carriles para bicicletas con el
mismo nivel de calidad que las
calles. Consulte el Plan Multimodal
para Bicicletas y Peatones de Brighton

(paginas 72 a 75) para obtener orient-
acion y opciones de financiacion.

Puntos principales para la
implementacion

Durante la segunda encuesta en linea

y durante los eventos de participacion
presenciales, el equipo del proyecto pidid
a los miembros de la comunidad que
clasificaran las intersecciones de Bridge
Street por orden de prioridad antes de
abordarlas. El cruce de ferrocarril, Main
Street, las rotondas, 4th Avenue, 8th
Avenue y 19th Avenue fueron los mas
indicados como prioritarios por orden de
preferencia por el publico. El equipo del
proyecto analiz6 cada interseccion segun
su nivel de prioridad, si era una ubicacion
con alta incidencia de accidentes o si

se trataba de una interseccion con alta

incidencia de accidentes graves. Las
intersecciones con mayor coincidencia
entre estos tres factores se determinaron
como recomendaciones principales para
que Brighton las implementara.

Bridge Street y Main Street

Bridge Street y cruce de ferrocarril
US-85 y rotondas GO 7

Bridge Street y 18th Avenue

Bridge Street y 19th Avenue

Bridge Street y Sheraton Place (via
lateral)

Las siguientes imagenes son esbozos
ilustrativos y no son planos a escala
realizados a nivel de ingenieria.
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Main Street y cruces de ferrocarril

El esbozo conceptual de Main Street y el
cruce de ferrocarril ilustra las recomenda-
ciones propuestas a corto y medio plazo,
entre ellas se incluyen hacer las esquinas
mas estrechas para poder poner rampas
direccionales en los bordillos con superfi-
cies de advertencia detectables; realinear
los cruces peatonales y las franjas de fer-
rocarril segun sea necesario; prohibir dar
vuelta a la derecha si el semaforo esta en
rojo; reforzar las marcas centrales de la
calle en la interseccion; combinar el carril
de circulacion actual en direccion norte y
el carril de vuelta a la derecha en un carril
de circulacion y vuelta a la derecha para
poder llevar el carril para bicicletas con
marcas viales hasta la interseccion; y, en
el cruce de ferrocarril, construir un carril
lateral nivelado a ambos lados de Bridge
Street y actualizar las marcas viales y las
franjas de ferrocarril.
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Esquinas més estrechas para poder poner rampas o Prohibir dar vuelta a la derecha si el o Gombinar el carril de circulacion actual en direccidn norte el carril de vueltaa la o Nuevas paradas de autohs
direccionales con superficies de advertencia detectables. semdforo estd en rojo. derecha para poder llevar el carril para bicicletas con marcas viales hasta la para el servicio de autobuis
o |nter.secc|0n. ' . _ de Brighton a Boulder.
o Cruces peatonales y barreras de ferrocarril realineados. o Marcas centrales reforzadas en la Carril lateral nivelado a ambos lados de Bridge Street y actualizar las marcas
interseccion. viales y las barreras de ferrocarril.

Figura 42. Eshozo conceptual de Main Street y cruce de ferrocarril (a corto y medio plazo)
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Rotondas

El esbozo conceptual de ambas rotondas
en US 85 y Bridge Street ilustra las
recomendaciones propuestas a corto

y medio plazo, entre ellas se incluyen

la instalacion de cruces peatonales de
alta visibilidad y sefalizacién de cruces
peatonales en todos los tramos; delimitar
un camino a traves de las rotondas;

la actualizacion de todas las lineas y
marcas para que sean mas descriptivas,
incluyendo marcas claras en los carriles
y lineas continuas para indicar a los
conductores que no deben cambiar de
carril; la reubicacion del cruce peatonal
de Great Western Road en el lado norte
de la rotonda este mas hacia el sury la
puesta a prueba de un cruce elevado;

y la ampliacién de los camellones en la
rotonda para imponer los movimientos
de los carriles, reducir la velocidad de
los conductores y crear camellones de
proteccion para peatones en los cruces.

Figura 43. Iioton

das en 2025
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Cruces peatonales de alta visibilidad v sefializacion de cruces Actualizar las lineas y marcas para que sean més descriptivas, o Caminos delimitados a través de rotondas

peatonales en todos los tramos. con marcas claras en los carriles y lineas continuas para indicar para personas con discapacidad visual
a los conductores que no deben cambiar de carril. utilizando diferentes tipos de pavimento a lo
e Actualizar las lineas y marcas para que sean mas descriptivas, con Ampliar los camellones en la rotonda para imponer los movimientos largo de los bordes.
marcas claras en los carriles y lineas continuas para indicar a los de los carriles, reducir la velocidad de los conductores y crear
conductores que no deben cambiar de carril. camellones de proteccion para peatones en los cruces.

Figura 44. Eshozo conceptual para las rotondas (a corto y medio plazo)
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18th Avenue y 19th Avenue

El esbozo conceptual para Bridge Street
en 18th Avenue y 19th Avenue ilustra

las recomendaciones propuestas a corto
y largo plazo, entre ellas se incluyen
ampliar las banquetas en ambos lados de
la calle donde sea posible e incorporar
zonas verdes mas amplias, con arboles
que proporcionen sombra; fisicamente
imponer la prohibicion de dar vuelta a

la izquierda en 19th Avenue creando un
camellén de proteccion para peatones
que también permita entrar y salir por

la derecha; crear un nuevo camellon

en lugar del carril para dar vuelta a la
izquierda en ambos sentidos; redisenar la
interseccion de 18th Avenue para dar es-
pacio a los ciclistas; y nueva senalizacion
que prohiba dar vuelta a la derecha si el
semaforo esta en rojo o que recuerde a
los conductores que deben ceder el paso
a los peatones.

Figura 45. 18th Avenue y 19th Avenue en 2025
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recuerde a los conductores que deben ceder el
paso a los peatones.

Prohibir la vuelta a la izquierda creando un camellon de

o Rediseniar la interseccidn para dar espacio a
proteccidn para peatones

los ciclistas.

Figura 46. Eshozo conceptual para 18th Avenue y 19th Avenue (a corto y medio plazo)
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Frontage Road y Sheraton Place

El esbozo conceptual de Bridge Street
en Sheraton Place y a lo largo de la via
de servicio ilustra las recomendaciones
propuestas a medio y largo plazo, entre
ellas se incluyen la ampliacion de la ban-
queta del lado sur de la calle a 6 pies y el
remplazo de la franja de hormigdn por un
nuevo camino lateral de 8 pies separado
por una zona verde de 6 pies con arboles
que proporcionen sombra. El esbozo
muestra las siluetas de los posibles indi-
viduos en la zona, incluyendo peatones
(algunas con perros), ciclistas en bicicleta
y patinadores. El concepto muestra como
en Sheraton Place el parque estaria
conectado al lado sur y este de la inter-
seccion con cruces peatonales.

Figura 41. Frntage Road y Sheraton Place en 2025
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0 Ampliar la banqueta a 6 pies. 0 Instalar rampas direccionales en los bordillos.

o Remplazar la barrera de hormigdn por un nuevo camino lateral de 8 pies o Camino lateral conectado al lado sur y este
separado por una zona verde de 6 pies con drboles que proporcionen sombra. de la interseccidn con cruces peatonales.

Figura 48. Eshozo conceptual para la lateral y Sheraton Place (a corto y medio plazo)
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Apeéndice A:
Tablas del proyecto
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Las recomendaciones para el area
estudiada estan resumidas en la Figura
49. Cada burbuja numerada en el mapa
de recomendaciones corresponde a una
tabla detallada de recomendaciones a
continuacion. Cada tabla de recomenda-
ciones identifica mejoras especificas y si
son implementables a corto, medio o largo
plazo. Cada proyecto también incluye
una opinion sobre los costos a nivel de
planificacion segun la siguiente escala:

+ Bajo (€): menos de $500,000

« Medio (€8)): entre $500,000 y $2
millones

« Alto (€FF): mas de $2 millones

Estos calculos de los costos a nivel de
planificacion son una aproximacion del
costo de implementar mejoras comunes
dentro de un rango razonable de

valores. Dado que se ha realizado una
investigacion minima del sitio y no se han
preparado disefios a nivel de ingenieria
durante este esfuerzo, los célculos incluy-
en muchas suposiciones y contingencias
con respecto a la informacion conocida y
desconocida en esta etapa. Las aproxima-
ciones suelen tener en cuenta los costos
tipicos por milla o por tratamiento para las
mejoras recomendadas. Los calculos de
los costos deben ajustarse aun mas a la
hora de pasar al disefio preliminar.
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Figura 49. Mapa de recomendaciones del proyecto
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Tabla 9. 1D DEL MAPA 1 - Miller Avenue

* Instalar sefiales de orientacion y de entrada para los ciclistas que van y
vienen de la red de senderos de South Platte River y de [los negocios] en la
ciudad de Brighton.

Evaluar las luces intermitentes o sefales hibridas para peatones.

Instalar luces intermitentes o sefales hibridas para peatones, incluyendo las
sefales peatonales accesibles (APS).

Instalar una infraestructura para bicicletas en el tramo sur y marcas viales de
conflicto para bicicletas en el sentido norte-sur a través de la interseccion,
junto con sefales para bicicletas.

Instalar un nuevo paso peatonal en el lado oeste de la interseccidon con un
cruce peatonal de alta visibilidad y marcas viales de conflicto para bicicletas,
al igual que un camellén de proteccidn para peatones junto con un camellon
(materiales temporales a medio plazo).

Mejorar el camellon de proteccion para peatones y el camellébn con hormigon.
» Reducir la interseccion en el tramo sur: reconstruir la esquina, instalar nuevas
rampas en los bordillos y un paso peatonal de alta visibilidad con franjas
de parada.
 Miller Avenue y Egbert Circle/Street: Reconstruir las esquinas para instalar
rampas direccionales accesibles segun la ADA (especialmente en la esquina
noreste en propiedad municipal). Instalar extensiones en las banquetas para
que el cruce sea mas estrecho en los tramos norte y este. Instalar cruces
peatonales de alta visibilidad en los tramos norte, este y sur.

* Instalar una ciclovia con lineas en Miller Avenue, desde Bridge Street
hasta Southern Street. Considerar mejoras en los cruces a lo largo de la
ciclovia: esquinas compactas, extensiones en las banquetas para imponer
las restricciones de estacionamiento existentes, cruces peatonales de alta
visibilidad y franjas de parada.

» Construir una banqueta en el lado oeste de Miller Avenue.

A corto
plazo

A medio
plazo

Alargo
plazo

A corto
plazo

A medio
plazo

Alargo
plazo

D - EB

* Plan de Diserio de
Identidad Comunitaria de
Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton
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Tabla 10. ID DEL MAPA 2 - Rotondas en US 85
Interseccion o segmento /mejora  Plazo  Costo Deacuerdocon

* Instalar sefales de entrada para los conductores que salen de la rotonda este
en direccion este que conecta al centro histérico de Brighton (y para ayudar a
cambiar el comportamiento de los conductores al entrar).

* El letrero grande actual en la entrada oeste de la rotonda oeste puede obstruir
la visibilidad entre los conductores que salen de la rotonda de la US 85 y los que
circulan hacia el oeste. Colabore con CDOT para reemplazar este letrero con una
nueva sefalizacion en una nueva ubicacion.

* Colaborar con el CDOT para instalar cruces peatonales de alta visibilidad y
sefalizacion de cruces peatonales en todos los tramos.

* Colaborar con el CDOT para mejorar la senalizacion y las lineas:

» Repintar todas las lineas y hacerlas mas descriptivas.

» Pintar una linea continua en el paso subterraneo en direccion este y oeste para
disuadir a los conductores de cambiar de carril entre las rotondas y al entrar
a ellas.

» Pintar lineas discontinuas y rayas de ceda el paso en cada entrada a cada
rotonda.

» Afadir marcas claras en los carriles que indiquen las direcciones permitidas
para cada carril, no solo flechas.

» Hacer todos los camellones y lineas de bordillo mas estrechos cuando sea
posible en las rotondas para intentar reducir la velocidad de los vehiculos.

* Vea la Figura 44.

* Plan de Diserio
de Identidad
Comunitaria de

A corto ) Brighton

plazo * Plan Multimodal
para Bicicletas

y Peatones de

Brighto
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» Ampliar todos los caminos que atraviesan las rotondas a 10 pies y delimitar los
bordes de los caminos para las personas con discapacidad visual utilizando
diferentes superficies, como adoquines o zonas verdes.

« Para mejorar el cruce de peatones en el tramo norte de la rotonda este, en Great
Western Road, considere y evalue las siguientes opciones, de menos intensiva a
mas intensiva:

» Reubicar el cruce de Great Western Road un poco mas al sur y probar un cruce
elevado. Se necesita un analisis adicional del drenaje. Se debe prestar atencion
al mantenimiento de los vehiculos de carga, los vehiculos de emergencia y los
arados. Consulte la Figura 44.

» Hacer Great Western Road mas estrecha ampliando la banqueta.

» Canalizar completamente la rampa de acceso a US 85 y Great Western Road
(para que los conductores de Great Western Road no puedan entrar a US 85)

y recuperar espacio para un camellén de proteccion peatonal mas amplio, o
cerrar Great Western Road desde 1st Avenue hasta Strong Street para que los

 Recomendaciones
de la auditoria
de accesibilidad

conductores solo puedan tomar Great Western Road a través de Strong Street. A medio

: ) . ) peatonal de
Cualquiera de las dos opciones requeriria un acuerdo intergubernamental entre |y a largo Briahton/CDOT/
Brighton y el CDOT, o la transferencia de la jurisdiccion de Great Western Road. plazo g

Centro para los
invidentes de
Colorado

 Para reducir los conflictos entre los conductores que salen de la rampa de salida
de US 85 en direccidn sur hacia la rotonda oeste y los conductores que salen de
la rotonda oeste hacia Kuner Road en direccion norte, y mejorar el cruce peatonal
en el tramo norte, considere y evalue las siguientes opciones, de menos intensiva
a mas intensiva (esto requeriria un acuerdo intergubernamental entre Brighton y
el CDOT, o la transferencia de jurisdiccion para Kuner Road):

» Ampliar el camellén de Kuner Road para proteger a los peatones que cruzan
este tramo de la rotonda. Consulte la Figura 44.

» Cerrar Kuner Road en direccidn norte entre la rotonda y Walnut Street y ampliar
Miller Avenue hacia el norte hasta Walnut Street para seguir facilitando la
circulacion de vehiculos pesados hasta Kuner Road, al norte de Walnut Street
(pendiente del analisis de la propiedad del derecho de paso y los costos). Esto
permitiria la consolidacion de la salida de US 85 en direccion sur y Kuner Road
en direccion sur. Para ello seria necesario un acuerdo intergubernamental entre
Brighton y el CDOT, o la transferencia de la jurisdiccion de Kuner Road.

Puntos principales para la implementacién | 99



 Evaluar los posibles impactos en la seguridad y el funcionamiento a largo plazo de
la conversion de las rotondas en intersecciones tradicionales con semaforos. Se
requiere un estudio mas profundo de las rotondas para determinar mejoras a largo
plazo que beneficien a todos los usuarios. El analisis preliminar de este estudio
(sin microsimulacion) sugiere beneficios operativos al convertir las rotondas en
intersecciones tradicionales de cuatro vias. Si bien el Departamento de Transporte
de Colorado (CDOT) apoya las recomendaciones a corto plazo, no recomienda
volver a las intersecciones semaforizadas debido a la reduccion en la gravedad
de los accidentes vehiculares que han logrado las rotondas. Esta recomendacion
de evaluar la posibilidad de convertir las rotondas nuevamente en intersecciones
se incluye en la tabla de recomendaciones como un primer paso, enfatizando
la importancia de crear mas espacio para aceras accesibles para personas con
discapacidad, ciclovias y mejorar el acceso multimodal en este cruce.

A medio
plazo

Note: EI CDOT ha expresado su apoyo a las recomendaciones iniciales que figuran en esta tabla, y ha quedado pendiente un estudio mds detallado.
Tabla 11. ID DEL MAPA 3 - el centro historico de Brighton

* Main Street y Bridge Street: Prohibir la vuelta la derecha si el semaforo esta en rojo
(RTOR por sus siglas en inglés). Instalar rampas direccionales en los bordillos (de
dos metros y medio de ancho en los cruces de los caminos laterales) con superficies
de advertencia detectables y lineas centrales bien marcadas en todos los tramos.

* Mejora de las sefales: vueltas a la izquierda protegidas (actualmente protegidas-

permisivas), intervalos de prioridad para peatones (LPI), duracién mas larga del > (LU0 U3

. . \ - . A corto Realm Study
semaforo en rojo, camaras para los semaforos en rojo. Asegurarse de que haya ($) o ,
~ . plazo * Vision Zero Action
sefiales peatonales accesibles (APS). Plan

* Aumentar la longitud del carril de almacenamiento de la izquierda en direccion
norte. Convertir el carril de paso y el carril de vuelta a la derecha en direccion norte
en un solo carril de paso y de vuelta a la derecha en direccidn norte, instalar una
infraestructura para bicicletas en el tramo sur.

 Consulte la Figura 42.
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* Instalar el carril para bicicletas recomendado en South Main Street, desde Bridge
Street hasta Skeel Street. Considerar mejoras en los cruces a lo largo del carril
para bicicletas: esquinas compactas, extensiones de banquetas para imponer las
restricciones de estacionamiento existentes, cruces peatonales de alta visibilidad y
franjas de parada.

» Consulte la Figura 42.

« Cabbage Avenue y Bridge Street: A corto plazo, restringir las vueltas a la izquierda.
A largo plazo, realinear Cabbage Avenue para una alineacién directa a través de
Bridge Street y recuperar el area triangular recién creada como espacio publico, ya
sea un pequefio parque o una plaza. Esto también creara una cuadra mas larga en
el lado sur entre South Cabbage Avenue y las vias de ferrocarril para permitir las
transferencias entre autobuses.

* Bush Street y Pavilions Place: Reconstruir todas las esquinas para instalar rampas
direccionales accesibles segun la ADA (actualmente ninguna esquina es accesible).
Instalar cruces peatonales de alta visibilidad en todos los tramos. Completar la
banqueta en el lado sur de Bush Street (una cuadra). Completar la banqueta en
el lado este de Pavilions Place entre Bridge Street y Bush Street (una cuadra).
Completar la banqueta desde la interseccién hasta el patio de Starbucks en el lado
oeste de Pavilions Place (media cuadra).

* 1st Avenue desde Bridge Street hasta Bush Street: Construir una banqueta
continua de 14 pies a lo largo de todo el lado oeste de la cuadra. Para ello, sera
necesario comunicarse con los propietarios de los terrenos ubicados en los lados
norte y sur de la cuadra para informarles de la eliminacién de sus estacionamientos,
gue actualmente se extienden hasta la via publica y obstaculizan el acceso peatonal
y de vehiculos.

» Reducir el trafico de camiones en Main Street: instalar sefiales que dirijan a
los camiones hacia las rutas existentes e imponer medidas para disuadir a los
conductores de camiones de entrar y circular por Main Street.

A medio
plazo

A corto
y a largo
plazo

Acortoy
a medio
plazo

A medio
y a largo
plazo

A corto
plazo

O - B

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad
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* Mejorar la senalizacion y la orientacion: instalar sefiales de orientacion para indicar
las ubicaciones de los estacionamientos, los comercios locales, los servicios del
centro histérico de Brighton, etc.

Consulte la Figura 42.

Mejorar los cruces peatonales en intersecciones principales: considerar mejoras
como cruces peatonales de alta visibilidad, sefalizacion de cruces peatonales,
extensiones de banquetas, camellones de proteccion para peatones, cruces
peatonales elevados y luces intermitentes rapidas rectangulares (RRFB) en:

1st y Strong

Main y Strong

Cabbage y Strong

Main y Bush

Cabbage y Bush

Eliminar el estacionamiento en la calle Main Street: instalar franjas temporales para
impedir el estacionamiento en las dos cuadras de Main Street, justo al norte de
Bridge Street.

Ampliar el espacio publico de Main Street: decorar la zona junto a la banqueta con
asientos, mesas, botes de basura y contenedores de reciclaje, estacionamientos
para bicicletas, jardineras e iluminacion temporal mientras se lleva a cabo la
planificacion y el disefio para la remodelacion completa de Main Street.

A corto
plazo

A corto,
medio
y largo
plazo

A corto
plazo

A corto
plazo

O - B

* Plan de Disefio
de Identidad
Comunitaria de
Brighton

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad
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Mejorar la distancia y calidad de la visibilidad para los conductores que salen de

North Cabbage Avenue hacia Main Street mediante la instalacion de una extension

del bordillo que imponga fisicamente las restricciones de estacionamiento existentes
en la esquina sureste. Esto se puede utilizar como zona para estacionar bicicletas en

el centro histérico de Brighton si se combina con la infraestructura para estacionar
bicicletas. La extension del bordillo reduciria la distancia de cruce de Main Street y,
alternativamente, podria dar lugar también a un nuevo cruce peatonal de alta visibilidad.
Reconstruir Main Street desde Cabbage Avenue hasta Bush Street con un disefio
sin bordillos, pavimentacion especial, paisajismo integrado, mobiliario urbano, etc.
Durante la reconstruccion, realinear North Cabbage Avenue para que cruce Main
Street de forma perpendicular, con el fin de crear una interseccion mas segura y
recuperar la zona triangular recién creada como espacio publico, ya sea un pequefo
parque o una plaza.

Coordinar con los propietarios para instalar o mejorar la banqueta existente en el lado
oeste de South Cabbage Avenue para que tenga 6 pies de ancho, idealmente con una
zona verde como franja.

Ampliar el espacio verde en la interseccion de 1st Avenue, Main Street y Bush
Street. Disefar y construir un nuevo parque para crear espacios peatonales y de
circulacion mas seguros en el extremo sur del area estudiada.

Reconstruir Strong Street para mejorar la conexion con Main Street desde Cabbage
Avenue y 1st Avenue.

Completar los segmentos de banquetas que faltan y mejorar las banquetas en todo
el centro historico de Brighton segun las normas establecidas en el Plan Multimodal
para Bicicletas y Peatones de Brighton, incorporando zonas verdes, sefalizacion,
iluminacién, mobiliario urbano y otras infraestructuras para los peatones enumeradas
en dicho Plan.

Acortoy
a medio
plazo

Alargo
plazo

A medio
y a largo
plazo

Alargo
plazo

Alargo
plazo

Alargo
plazo

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad

» Estudio sobre el
Espacio Publico
del Centro de la
Ciudad
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Tabla 12. 1D DEL MAPA 4 - cruces de ferrocarril

* Resincronizar la senal para implementar la priorizacion de las sefiales de trafico
(preeminencia).

* En todos los cruces de ferrocarril del area estudiada (Main Street, Longs Peak Street,
Bush Street, Egbert Street): construir un cruce a nivel de las vias de ferrocarril en
ambos lados de Bridge Street (con superficies de advertencia detectables) para
que las personas puedan ir a pie, desplazarse sobre ruedas y andar en bicicleta
(asegurandose de que los postes de las senales ferroviarias no bloqueen el camino).
Actualizar las lineas de sefializacién y las franjas de parada.

» Consulte la Figura 42.

» Coordinar con la compaiiia ferroviaria para crear una zona tranquila para el centro
historico de Brighton: esto requerira el cierre total de los carriles de circulacion, al
igual que todas las banquetas, las entradas por las banquetas y los canalizadores
para eliminar la posibilidad de conflictos con los ferrocarriles.

Tabla 13. ID DEL MAPA 5 - 4th Avenue y Bridge Street

A corto
plazo

A medio
plazo

Alargo
plazo

» Estudio sobre
el Espacio
Publico del
Centro de la
Ciudad

» Estudio sobre
el Espacio
Publico del
Centro de la
Ciudad

* Mejora de las sefalizaciones: solo vueltas a la izquierda protegidas (actualmente
protegidas-permisivas), prioridad para peatones (LPI). Asegurarse de que haya
sefnales peatonales accesibles (APS).

* Instalar sefalizacion en la entrada oeste hacia el centro histérico de Brighton (y para
ayudar a cambiar el comportamiento de los conductores al entrar).

* Renovar los cruces peatonales y las franjas de parada de alta visibilidad. Instalar
rampas direccionales en los bordillos (de 8 pies de ancho en el cruce lateral) con
superficies de advertencia detectables y lineas centrales bien marcadas en todos los
tramos. Instalar una extension del bordillo en la esquina sureste para que el cruce del
tramo sur sea mas estrecho. Instalar sefales de “Los vehiculos que dan vuelta deben
ceder el paso a las bicicletas y los peatones”.

* Instalar infraestructura para bicicletas, senalizacion de conflicto entre bicicletas
y vehiculos en sentido norte-sur en la interseccidn, junto con sefalizacion para
bicicletas y un carril para bicicletas en el tramo norte.

A corto
plazo

* Plan de Disefio
de Identidad
Comunitaria de
Brighton

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton
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* En el tramo norte, ampliar la banqueta de 4th Avenue con el exceso de derecho de
paso (en este caso, 50 pies de derecho de paso para cuatro carriles = tedricamente
cinco pies en cada lado) para crear un camino lateral o un carril para bicicletas
elevado directamente en la interseccion. Estas infraestructuras para bicicletas mas
eficaces reincorporaran a los ciclistas en el carril para bicicletas con marcas viales.

* Instalar un carril para bicicletas con marcas viales desde Longs Peak Street hasta
Bridge Street. Considerar mejoras en los cruces a lo largo del carril para bicicletas:
esquinas compactas, extensiones de las banquetas para imponer las restricciones de
estacionamiento existentes, cruces peatonales de alta visibilidad y franjas de parada.

Tabla 14. ID DEL MAPA 6 - 8th Avenue y Bridge Street

A medio
plazo

A medio
plazo

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Mejora de las senalizaciones: evaluar el tiempo en amarillo y rojo para determinar
si es necesario prolongarlo, prioridad para peatones (LPI). Asegurarse de que haya
sefales peatonales accesibles (APS).
Renovar los cruces peatonales y las franjas de parada de alta visibilidad. Instalar
rampas direccionales en los bordillos (de 8 pies de ancho en los cruces laterales)
con superficies de advertencia detectables y lineas centrales bien marcadas en
todos los tramos. Prohibir la vuelta a la derecha si el semaforo esta en rojo (RTOR)
en direccion este e instalar sefiales de “Los vehiculos que dan vuelta deben ceder el
paso a las bicicletas y los peatones” en los demas tramos.

» En el tramo norte, eliminar el carril de desvio y hacer la interseccion mas estrecha en
la esquina noreste utilizando materiales temporales a corto plazo.

* Mejorar los materiales temporales de las esquinas norte con hormigon.

* En el tramo sur, eliminar el carril derecho en direccion norte y convertirlo en un carril
de vuelta a la derecha en direccion norte, utilizando ese espacio para ampliar la
banqueta y hacer el cruce del tramo sur mas estrecho.

» 8th Avenue desde Denver Street hasta Southern Street: Reducir la velocidad
maxima permitida a 20 mph e instalar elementos para moderar el trafico, como
extensiones de las banquetas, camellones peatonales, rotondas y topes,
especialmente cerca del parque Montoya y de escuelas como Innovations and
Options y Brighton High School (8th Avenue y Longs Peak Street, 8th y Egbert
Street, 8th y Southern Street).

A corto
plazo

Alargo
plazo

A corto
ya
medio
plazo

D -EB

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton
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» 8th Avenue desde Denver Street hasta Southern Street: Reconstruir las
banquetas inaccesibles e inadecuadas para que tengan una dimensién de ancho de
seis pies con un espacio libre de ocho pies (consulte las normas establecidas en el
Plan Multimodal para Bicicletas y Peatones de Brighton).

Tabla 15. ID DEL MAPA 7 - 11th Avenue y Bridge Street

A medio
ya
largo
plazo

Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Mejora de las sefializaciones: solo vueltas a la izquierda protegidas (actualmente
protegidas-permisivas), prioridad para peatones (LPI). Asegurarse de que haya
sefnales peatonales accesibles (APS).

En el tramo este, instalar un cruce peatonal de alta visibilidad. Instalar una nueva
rampa en la esquina sureste de la interseccion con semaforo.

Tramo norte: Utilizar seis pies a cada lado para marcar el carril para bicicletas hasta
la interseccidn, instalar infraestructura para bicicletas y marcas de conflicto para
bicicletas norte-sur a través de la interseccion junto con sefales para bicicletas.

En el tramo sur, instalar una banqueta nivelada a lo largo del camino de entrada (la
banqueta ampliada en el lado sur de Bridge Street dejara espacio para la rampa del
camino de entrada).

Tramo norte: A largo plazo, ampliar la banqueta de 11th Avenue con el exceso de
derecho de paso (en este caso, 48 pies de derecho de paso para tres carriles de 12
pies = tedricamente seis pies en cada lado) para crear un camino lateral o un carril
para bicicletas elevado directamente en la interseccion. Estas infraestructuras para
bicicletas mas eficaces reincorporaran a los ciclistas en el carril para bicicletas con
marcas viales.

Desviacion de South 11 Avenue: Instalar un cruce peatonal de alta visibilidad y una
franja de parada. Instalar rampas direccionales en los bordillos (de 8 pies de ancho
para el cruce lateral) con superficies de advertencia detectables. Instalar extensiones
en los bordillos para que el cruce sea mas estrecho e imponer las restricciones de
estacionamiento existentes o considerar la posibilidad de elevar el cruce.

A corto
plazo o
Alargo
plazo O - &B
Acortoya
largo plazo 0-

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal
para Bicicletas
y Peatones de
Brighton
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Tabla 16. ID DEL MAPA 8 - Sheraton Place y Bridge Street
Interseccién o segmento /mejora  ~ Plazo  Costo Deacuerdocon

» Evaluar la ubicacién de la senal para peatones. A corto plazo ($)

» Tramo este: Instalar un nuevo cruce a media cuadra con cruce peatonal de alta
visibilidad, franjas de parada, camellon de proteccion para peatones y sefializacion
peatonal accesible. Esto resolvera el problema de seguridad que supone el carril
de vuelta a la izquierda en ambos sentidos (materiales temporales a medio plazo,
hormigodn a largo plazo).

« Tramo sur: Instalar paso peatonal de alta visibilidad y barra de parada. Instalar
rampas direccionales en los bordillos (de 8 pies de ancho para el cruce del camino
lateral) con superficies de advertencia detectables. Instalar sefiales de “Los
vehiculos que dan vuelta deben ceder el paso a las bicicletas y los peatones”.
Considerar la posibilidad de elevar el cruce.

Tabla 17. 1D DEL MAPA 9 - 18th Avenue y Bridge Street
Interseccién o segmento /mejora  ~~ Plazo Costo Deacuerdocon

* Mejora de las sefializaciones: solo vueltas a la izquierda protegidas (actualmente
protegidas-permisivas), prioridad para peatones (LPIs), camaras para los semaforos en
rojo. Asegurarse de que haya senales peatonales accesibles (APS).

* Renovar los cruces peatonales y las franjas de parada de alta visibilidad. Instalar
rampas direccionales en los bordillos (de 8 pies de ancho en los cruces laterales) con
superficies de advertencia detectables y lineas centrales bien marcadas en todos los
tramos. Prohibir la vuelta a la derecha si el semaforo esta en rojo (RTOR) en Bridge
Street e instalar sefales de “Los vehiculos que dan vuelta deben ceder el paso a las
bicicletas y los peatones” en los demas tramos.

» En el tramo norte, incorporar el carril para bicicletas en direccién sur hasta la
interseccion (entre el carril de paso y el carril derecho), eliminando la barrera en el
carril para bicicletas en direccion norte por una cuadra.

* Instalar infraestructura para bicicletas y marcas de conflicto para bicicletas en la
interseccion junto con senales para bicicletas.

» Consulte la Figura 46.

Alargo plazo | €0 - &5

* Plan de Accion
Vision Cero
A corto o * Plan Multimodal
plazo para Bicicletas
y Peatones de
Brighton
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+ Eliminar el carril derecho en direccion oeste y convertirlo en un carril de paso a la derecha * Plan Multimodal
en direccidn oeste, utilizando ese espacio para ampliar la barrera de la banqueta, lo cual Alargo para Bicicletas
reduciria el cruce del tramo este y alinearia mejor el cruce del tramo norte. plazo y Peatones de

» Consulte la Figura 46. Brighton

* Bridge Street hasta Egbert Street (una cuadra): A corto plazo, poner marcas viales

en el carril para bicicletas. A largo plazo, reconstruir la banqueta del lado oeste de la « Plan Multimodal

cuadra para que sea una banqueta separada de seis pies con una barrera de seis a Acortoy .
. . . . . para Bicicletas
ocho pies. Donde la banqueta pasa junto al estacionamiento actual (a lo largo de la a medio
: y Peatones de
mayor parte del lado oeste de la cuadra), la banqueta debe ser nivelada y tener una plazo

rampa hasta el estacionamiento adyacente. En el resto del lado oeste de la cuadra, la Sldiiey

banqueta debe tener una zona verde de seis pies.

Tabla 18. ID DEL MAPA 10 - 19th Avenue y Bridge Street
Interseccién o segmento /mejora  ~~ Plazo Costo Deacuerdocon

» Marcar el paso de peatones y la franja de parada con alta visibilidad (mover la sefial
de alto detras del paso de peatones). Instalar rampas direccionales en los bordillos
(de 8 pies de ancho para el cruce lateral del camino) con superficies de advertencia
detectables. Instalar un control de acceso triangular y un camellén de proteccion para

A corto o * Plan de Accion

peatones con materiales temporales para que 19th Avenue sea solo de entrada y lage WS (G2
salida por la derecha, y reducir la distancia de cruce de la amplia calle lateral.

» Consulte la Figura 46.

* Mejorar el control de acceso triangular y el camellén de proteccidn para peatones A medio ) * Plan de Accion
convirtiéndolo en hormigdén. Consulte la Figura 46. plazo Visién Cero
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Tabla 19. 1D DEL MAPA 11 - Fulton Ditch Trail y Bridge Street

* Instalar sefales de entrada y direccionales que den paso a los ciclistas que
van y vienen de la red de carriles compartidos y [los negocios] de la ciudad
de Brighton. Instalar un camellén de proteccion para peatones con materiales
temporales. Asegurarse de que haya sefnales peatonales accesibles (APS).

* Mejorar el camellon de proteccidon para peatones convirtiéndolo en hormigon.

Tabla 20. ID DEL MAPA 12 - Bridge Street

A corto
plazo

A medio
plazo

* Plan de Diserio de Identidad
Comunitaria de Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones de
Brighton

* Rotondas hasta 4th Avenue: Reducir la velocidad indicada de 30 mph a 25 mph.

» Durante los proyectos de disefio y reconstruccion a lo largo de Bridge Street,

incorporar infraestructuras para peatones y ciclistas, incluyendo estacionamiento
para bicicletas, mobiliario urbano, iluminacién adicional a escala peatonal y obras

de arte publicas.
* Rotondas hasta 4th Avenue: Ampliar las banquetas en ambos lados de la

calzada hasta los caminos laterales reduciendo el ancho de los carriles. Consulte

la Figura 36.
 4th Avenue hasta 13th Avenue: Instalar un camelldn central (principalmente

pavimentado, con zonas verdes con plantas que requieran poca agua) y ampliar la

banqueta del lado sur hasta el camino lateral. Consulte la Figura 25.

* 13th Avenue hasta Sheraton Place: Instalar un camelldn central (principalmente

pavimentado, con zonas verdes con plantas que requieran poca agua), ampliar
la banqueta en ambos lados e instalar una barrera con un camino lateral con
vegetacion y arboles en el lado sur. Consulte la Figura 38 y la Figura 48.

plazo

plazo

plazo

plazo

plazo

A corto

A medio
y a largo

Alargo

Alargo

Alargo

* Plan Multimodal para

($) Bicicletas y Peatones
de Brighton

* Plan Multimodal para

($) Bicicletas y Peatones
de Brighton

* Plan Multimodal para

Bicicletas y Peatones
de Brighton

* Plan Multimodal para

539 Bicicletas y Peatones

de Brighton

* Plan Multimodal para
539 Bicicletas y Peatones
de Brighton
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» Sheraton Place hasta 22nd Avenue: Instalar un camellon central (principalmente
pavimentado, con zonas verdes con plantas que requieran poca agua) y ampliar Alargo 355
la banqueta en ambos lados con un camino lateral con barreras de vegetacion plazo
donde sea posible. Consulte la Figura 39.

* Plan Multimodal para
Bicicletas y Peatones
de Brighton

Tabla 21. ID DEL MAPA 13 — 20th Avenue desde Bridge Street hasta Egbert Street

» Reconstruir la banqueta del lado este de la cuadra para que sea una banqueta separada

de seis pies con un espacio libre de seis a ocho pies. Donde la banqueta pasa junto « Plan Multimodal

al estacionamiento actual (a lo largo de la mayor parte del lado este de la cuadra), la A medio .
) . . para Bicicletas
banqueta debe estar nivelada y tener una rampa hasta el estacionamiento adyacente. y a largo
. y Peatones de
En el resto del lado este de la cuadra, la banqueta debe tener una zona verde de seis plazo

pies. Donde falta banqueta en el extremo sur del lado oeste de la cuadra, construir una i

nueva banqueta de seis pies.

Tabla 22. ID DEL MAPA 14 - Egbert Street desde Pavilions Place hasta 14th Avenue

, .. , . . * Plan
* Instalar carril para bicicletas con marcas viales. Considerar mejoras en los cruces Multimodal
a lo largo del carril para bicicletas en tandem: esquinas compactas, extensiones de A medio para Bicicletas
banquetas para imponer las restricciones de estacionamiento existentes, cruces plazo

peatonales de alta visibilidad y franjas de parada. JIAEIS 0

Brighton
» Egbert Street y S Kuner Road: Reconstruir las esquinas noroeste y suroeste para * Plan
instalar rampas direccionales accesibles segun la ADA (especialmente en la esquina Multimodal
. . . A corto o
noroeste, que actualmente no tiene rampa) y extensiones de bordillo para que el cruce (3] para Bicicletas
X L plazo
del tramo oeste sea mas estrecho. Instalar un cruce peatonal de alta visibilidad en el y Peatones de
tramo oeste. Brighton

Tabla 23. Recomendaciones de transito

» Evaluar la oportunidad de implementar la prioridad de sefalizacion para el transporte
publico (TSP) en todas las sefales a lo largo del eje, en particular para ampliar el tiempo | A corto )
en amarillo en 18th Avenue para los autobuses que dan vuelta a la izquierda en direccion plazo
norte.
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» Estudio sobre el

+ Ajustar la sefalizacién en el estacionamiento Park-n-Ride de RTD para dejar claro que A corto ) Espacio Publico
esta disponible gratuitamente para el publico. plazo del Centro de la
Ciudad
* Estudio sobre el
* Instalar nuevas paradas de autobus en el centro de la ciudad para el Brighton a Boulder A corto e Espacio Publico
Flyer. (Consulte la Figura 42). plazo del Centro de la
Ciudad
. . . . Acortoy
 Trabajar con RTD para instalar bancas y plataformas accesibles segun la ADA en todas :
) a medio (3]
las paradas de autobus. plazo

» Colaborar con las empresas locales para instalar refugios y botes de basura en todas las | Acortoy
paradas de autobus adicionales, estableciendo calendarios de mantenimiento peridédicos | a medio ($)

acordados. plazo
» Colaborar con RTD para mejorar la frecuencia de los autobuses en las lineas 120L y 520
con el fin de mejorar la eficacia y el uso del servicio de transporte publico y apoyar las A medio

opciones de transporte y el numero de pasajeros de las nuevas urbanizaciones a lo largo plazo
del eje.

» Durante la reconstruccion de Bridge Street, instalar plataformas de hormigon en todas Alargo 555
las paradas de autobus. plazo

Ademas de los proyectos enumerados independiente para mejorar la frecuencia

en las Tabla 9 a la Tabla 22, el equipo y la cobertura del transporte publico sin

del proyecto identifico recomendaciones la colaboracion y cooperacion de RTD,

de transporte publico que no se mues- muchas de estas recomendaciones

tran explicitamente en la Figura 40, ya requieren la participacion de RTD y otros

que son para toda el area estudiada. socios locales.

Dado que Brighton no tiene autoridad
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