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1. Introduccion

Enla Zona Metropolitana de Coliméilla de Alvaredasopciones de
transporte reducen la movilidad de sus habitantekloy en dia mas
superficiede la ciudad esta destinada al uso del automguitticular.
Esto promueve mayores embotellamientos y aumenta la
contaminaciénvisual, auditiva y mayoresmasiones de gases de
efecto invernaderdGEIl) Estas externalidades derivan problemas
de salud comoenfermedades en las vias respiratoriabesidad
provocada por la poca activacion fisica, asi ceimmumento de las
tasas de defunciones y heridos en hechos de transito, por cit
algunos ejemplos, involucrando también a peatones y ciclist
(FUENTE, reotendacion: ITDP).

Las calles angostas y la dispersiéon de la traza urbana hacdosque
modos activos de transporte sean menos atracti®ia embargo, el
aumento de las distancias y la necesidad de transporte he
propiciado mayor infraestructura destinadavehiculos motorizados.

Al destinarse mayor espacio al automovil particuldrsistema de
transporte colectivo carece de una accesibilidad y calidad deseat
por la poblacién a la que sirve, pues no sélo las unidaeggdtan
poco practicas para los gajeros, sino que la forma en la que opera
el transporte colectivo ha estancado al sisteynid han hecho poco
flexible. Como resultado, el automowvilarticular ha significado una
opcion popular entre la poblacion, acompafiade externalidades
negativaqFigural).

La visidn de movilidagrbanadebe colocar las opciones de movilidad
no motorizada yal transporte colectivo como una estrategia para
fomentar la movilidad urbanasustentable Entre algunas acciones
esta la promocion deviajes inermodales dentro de la ciudad, y
también la reconfigureidén de los espacios en las calllesoreciendo

la seguridad deaks personasisuaraes Figura2).

EL TEMA CON EL AUTO

En las dreas residenciales
para llegar al trabajo,
para acceder a servicios

@St o
P

A Mgy,
it
P oz

Caminar y pedalear pierde atractivo.
Se reduce el acceso al transporte pdblico.

Figural. El ciclo vicioso de las vias: tréfico y més vias = més trafico. Fuente:
(Bicivilizate, 2013)
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1.1. Objetivos deEstudio T o bt ool

Desarrollar una movilidad socialmente compatible:
Promoveiaintegracion sociatlesde el disefio vialsi se garantiza el
cuidado delas personascreando espacios publicos que atiendan a
las personasusuares mas vulnerablegnifios, adultosmayores,
personas con discapacidad)e este modo, se genera una sociedad
consciente y humana.

Desarrollar una movilidad compatible con el medio ambiente:

Evitar el desarrollo urbandispersg integrando lamovilidadcomo
parte de la plaificaciondel desarrollo urbano integral; promover el
transito intermodal y la movilidad no motorizada. Mejorar la
operacion e implementacion de tecnologia para optimizar el uso de
energia y combustibles.

Desarrollar una movilidad promotora de la economia:

Las ciudades mas humanas son ciudades mas competités.
gente en la calle facilita el acceso a los comersi y servicios.

Disminuir el nimero de automoviles agiliza el trafictp que

repercue en el desarrollo econémico. Ademasl construir la
infraestructura necesaria para la bicicletapresenta un gasto menor
para el usuario y para el gobierno. Himante, significa un gasto
menor al sector salud al evitar una vida sedentagae deriva en
enfermedades crénas y reducir la caja de morbilidad vy

discapacidad.

Desarrollar una movilidad saludable:

Al escoger la bicicleta, escoges favorecer tu sistema cardiovascular,
ademas de estar mas en contacto con el entorno, haciendo ciudades
mas humanasTambién scoges un medio de cero emisioniectas.

Figura2. Situaciones de riesgaa peatones y ciclistas debidofalta de
infraestructura vial segurduente: IPCO (2017).

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Centro Poniente defColima |



Medio

Ambiente ‘
Movilidad y

Desarrollo ™=
Urbano Integral

Bienestar
Social

Fgura3. Dimensiones de la movilidad y desarraltbano integral Fuente:
IPCO (2013).

Especificamentese debe reorgaizar la jerarquia depersonas
usuarbs, tal como indica la, para transformar la Zona Centro
Poniente (de ahora en adelante ZCP o zona de estadioha zona
mas amigable para los medios de transporte no motorizado:

1. Peatones en especial personas con discapacidad, adultos

mayores, mujeres embarazadas, etcétera

2. Movilidad alternativa: personas ciclistas, en patinetas o

monopatines.
3. Transporte publico y vehiculos de emergencigersonas

usuarias y prestadores del servicio de transporte de pasajeros

masivo, colectivo o individual.

4. Personas suarbs y prestadaas de servicio ddransporte de
cargay distribucion de bienes

5. Personas suarasdel vehiculo particular motorizado

PIRAMIDE DE LA MOVILIDAD URBANA

+ Mayor prioridad

Peatones

Movilidad
alternativa

Transporte publico
y vehiculos de
emergencia

Transporte de carga
y distribucién de bienes

Vehiculos particulares
motorizados

- Menor prioridad

Fuente: Adaptacién de la Ley de Movilidad Sustentable para el Estado de Colima, 2017.

@IPCO

Instituto de Planeacion
para &l Municipio de Colima

Figurad. Pirdmide de la movilidad urbana. Fuente: IPCO (2021).
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1.2. Perimetro deEstudio
A\

La zonade estudiocomprende parte del primer anillo de la ciudad

Villa

(Anillo de Circunvalacion), delimitadargas avenidas Felipe Sevilla Ao
del RieTecnoldgico, y Camino Real. Ademas, liadifgonientecon el
municipio de Villa de Alvareral como muestra el mapa 1.2 y la
Figurab.

2132000
1

2130000
1

]
2130000

)
2128000

!

Figurab: Delimitacion del area de estudiBuente: IPCO (2017).

2120000

Simbologia
I Espacio publico

1 [ Area de estudio
D 4

[ [ {
32000 sad000 36000

Mapa 1.2 Area de estudio. Fuente: IPCA.720
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1.3. Justificacion delrea deEstudio
Descripciordel proceso y objetivos de la Participacion Ciudadana

Colima es una ciudad que forma parte de la Zona Metropolitana 1. Proceso de participacion ciudadana.
ColimaVvilla de Alvarez, donde habitan 286,385 habitar@4EGI, 2. Analisis deesultados de la encuesta aplicada.
2010)distribuidos en 5 municipiosLa ciudad de€olima también se
encuentra conurbada con tudad de Villa de Alvarez. Propuesta de red de movilidad ciclista paradana CentrePoniente
1. Mapeo de la red de ciclad.
La Zona CenteBoniente se ubicantre la zona norte de la ciudad, y 2. Identificacion de secciones criticas por medio de imagen de
el centro histdrico Por ello es importante tener en cuenta los viajes vuelo fotogramétrico. .
que se hacen a través de esta zona ya qumprende un area 3. Verificacion de secciones criticas en campo.
importante para los desplazaentos cotidianos de la ciudad. 4. Disefio geometrico de secciones propuestas.

5. Revision de secciones con dependencias municipales.

También en esta zona es donde inicias paseos en bicicleta de
diversoscolectivos ciclistas de Colima. Dichos colectivos, adelmas
fomentar el uso de la bicicleta en lbdudad, buscan que haya
infraestructura segura para todos los que se transportan en medios
no motorizados.

1.4. Metodologia deEstudio

El presente estudio se bas6 en la metodologia implementada por el
Lt/ h Sy a9aiddzRA 2 InipBmebtacionide GidldviasRF R LI NI £ |
Sy Sf /| SYGNRB | AadGdsNRO2¢d /2y o0lasS Sy flFa NBO2YSYyRIFIOA2ySa RSt

Gal ydzt t / AOf 20AdzRIFRSaé¢3x Lzt AOFR2 LN St LyadAaddziz LI NF t2f NGAOI &

Transporte y Desarrollo (ITDP por sus siglas en intjl&P México,
2011), y lalnterface for Cycling Enterpris@l estudio adapté las
mejorespracticas a nivel mundial al entorno mexicano.

Diagndsticaintegral de movilidad urbana
1. Uso del suelo de la zona estudiadéprincipales
equipamientos urbanos).
2. Caracteristicas de la poblacidmbtencién del tamafio de la
muestra).
3. Infraestructura vial existente.
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2.1. Anadlisis Fisicorbano

cuentan con otro tipo de pavimento generalmente mas regular. Sin
embargo, entre las huellas de rodamiento y el encarpetado completo

La Ciudad de Colima se ubica en el corazén del Valle de Colima. Estef€ 1a vialidad se presenta un obstaculo similar al del empedrat

terreno esta conformado por un gradiente topografico donde existen
monticulos aislados, lo que se traduce en una topografia
sensiblemente plana con inclinaciéon noger y con pendientes entre

el 2% y el 5%, por lo que se consideran areas Optimas para cualquier
tipo de obra civil.

Lazona de estudio se ubica entre el primer y segundo anillo de la
ciudad de Colima, donde su aprovechamiento principalmente es de
uso habitacional. Ademasexisten corredores comerciales de
densidad media y baja, por lo que sus vias principales y calestie
intensidad alta al igual que su densidad.

Cabe resaltar que la mayor parte de las vialidades dentro del area de
estudio cuentan con empedragmientras que las de mayor jerarquia

Figurab. Transporte no motorizado sobre avenida Tecnoldgico. Fuente
IPCO (2017).

superficie irrgular para el desplazamiento de bicicletas.
2.1.1. Estructuraurbana

Lasavenidas principalegomo Felipe Sevilla del Rio y San Fernando,
delimitan nuestra zona de estudio al noryesur respectivamente
Mientrasque, por el oeste, la avenida Pino Suadewier Mina separa

de la zona centro. Al sur, se ubican los talleres y distribuidores
especiakzados sobreel BoulevardRodolfo Chavez Carrillo; mientras
que parte de la Avenida Benito Juéarez, a los limites del municipio, y
Anastasidrizuela cierran la zona al unirse a la Avenida Javier Mina.

Salvdos negociosobreel BoulevardChavez Carrillo, el restie los
locales ubicados en las avenidas principatem destinados a
negocios, por lo que la densidad y volumen de trafmo atos, y de

gran intensidadcomo se aprecia en l&sgura6 y Error! Reference
source not found.

Para conocer la clasificacion de la red vial de la zona fue necesario
revisar el plano de estructura urbana en el Programa de Desarrollo
Urbano vigente,:

a) Vialdadesprincipales;

b) Arteriascolectoras;

c) Calles de distribucién; y

d) CalledocalesDe acuerdo con el Programa Municipal de

Desarrollo Urbano de Colima, en la Zona CeRwmaoiente las
vialidades se clasifican de la siguiente mandterof! Reference
source not foundy mapa 2.1.%:
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Tablal. Vialidades y su clasificacion.
Vias Principales
Arquitecto Rodolfo Chavez Carrillo
Maclovio Herrera
Profesor Gregorio Torres Quintero
Felipe Sevilla del Rio
Anastasio Brizuela
De los Maestros
Tecnolégico
San Fernando
Venustiano Carranza
Avenida Benito Juarez
Constitucién
Ignacio Sandoval
General Silverio NUfiez
Camino Real de Colima
Pino Suéarez
Francisco Javier Mina
Arterias Colectoras
Plutarco Elias Calles
Manuel Alvarez
La Armonia
Guillermo Prieto
5 de mayo
Mariano Arista
Francisco Villa
Fray Pedro de Gante
Amado Nervo
Aquiles Serdan
Corregidora
Juventino Rosas
José G. Alcaraz

Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur

Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Oriente-Poniente
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur
Norte-Sur

532000 534000 636000
I i '

\

2132000
i
]
2132000

2130000
1

1
2130000

)
2128000

2126000

Simbologia
Estructura urbana /
= Via principal
— Arteria colectora /
I Area de estudio s f

"
N,

1 " '
632000 634000 636000

Mapa 2.1.1Estructura Urbana. Fuente: IPCO120

N,

74 e
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2.1.2. Equipamientairbano o

Dentro de & Zona Centréoniente se ubican considerable nimero

de equipamientos escolaretos cuales brindamna cobertura en

todos los niveles educativo®idemas, cuenta con un equipamiento
regional que es la Central de autobuses del Manchén, o mejor
conocida como Central de los Rojos.

Villa
de
Alvarez

Cabe mencionar la presencia dentros comeciales, y de diversos
localescomerciales alrededor y dentro de la zona, pues ello también
contribuye a que la zona sea generadora de viajes dentro de la zona
conurbada Colim¥illa de AlvareZ&n el mapa 2.1.2 se presentan los
distintos tipos de equipamiento en la ZCP.

2130000
1

2.2. Andlisisscial

Las caracteristicas de la poblacion son el insumo mas relevante para
definir la futura red ciclista en el Municipio de Colima. Con esta
informacion se puede definir la demanda actual de moviligidd
poblacion que potencialmente podrégtar por moverse en bicicleta;

asi como también nos permite calcular el nimero de muestras para
aplicar posteriormente las encuestas de origiastina También es
necesario conocer el rango de edades de la pobtade la zona de
estudio y poder visualizar el grupo al que va dirigido el proyecto. Para
la elaboracion de estas graficas fueron utilizados los datos Simbologia
demograficos obtenidos con basen el Conteo de Poblacion y Equipamiento
Vivienda INEGI 2005 y 2010. .M Central de autobuses

¥ Il Deporte %
I Escuelas /
./ Espacio publico 4
Culto
Il Salud
1 Area de estudio S e

N

212600

1 - - {
0 4000 636000

Mapa 2.1.2. Egjpamiento Urbano. Fuente: IPCO {ZQ
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2.2.1. Comportamiento de la poblacion deztsmaconurbada
Crecimiento poblacional

En 1990 las localidades de Colima y Villa de Alvarez constituian una 150 oo 137,383

zona conurbad@oblada porl42,844 habitantesapenas una cuarta 10W
parte se ubicaban en la parte de Villa de Alvarez. Sin embargo, entre

. . . ., 100,000
1990 y 2010, la ciudad de Colimamenté su poblacionen 28% o7 o1 7800
mientras que la Ciudad délla de Alvarez lo hizen 228% ’
50.000 76,679
' 63,982
Tablall. Dinamica poblacional Colirvélla de Alvarez 1992010. 35877
Dinamicapoblacional de las ciudades Colima y Villa de Alvarez-A8P0 (Tasa 0
Media de Crecimiento Anual) 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
199095 199500 200005 200510 —e— Colima Villa de Alvarez
0.7 15 0.7 21 Gréaficol. Crecimiento poblacional dgolima y Villa de Alvarez. Fuente:
COLIMA INEGI, 2010.
VILA DE ALVAREZ 12.3 3.7 5 38

Fuente: (INEGI, 2010)

En 2010 la poblaciéon de la Ciudad @olimaVilla de Alvarez se
reparte casi en cantidades igualé€sréficol). De mantenerse esta
tendencia demografica y de localizacién, en los afios siguientes Villa
de Alvarez albergara mas habitantes que Colima.

Figura7. Modos activos de transporte en avenida San Fernando. Fuent
IPCO (2017).
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2.2.2. Conportamiento poblacionatlel municipio de Colima

150,000 200,000
144,279 144,279
145,000 150,000 ,
140,000 m Colima
135,000 2000 100,000 Zona Centro-Poniente
' 129,958
130,000 m 2010 50,000 18,792
125,000 0
120.000 Habitantes
’ Habitantes Gréfico2. Comparacion poblacional entre el municipio y la zona de

estudio. Fuente: INEGI, 2010.
Grafico3. Poblacién del municipio de Colima. Fuente: INEGI, 2010.

2.2.3. Poblacion de la zona de estudio
En el afio 2000 leiudad de Colima tenia una extension territorial de

22.01 kmi (2,201 has)Para el afio 201tontaba cor29.23 kni (2,923 La poblacion de la Zona CenfPoniente representa el 13.02% de la
has) lo que corresponde a un crecimieteaitorial de 24.69%Ortiz, pob_laciénmunicipal(gréfico Error! Reference source not foundl.Es
2011) lo que equivale a un increm@o de 6 casas por dia decir, 18,792 habitantes repartidos en 3.3@, con lo que
(considerandose lotes de 6 x &6 96 n?). obtenemos una densidad de 56.4abitantes por hectareddemas,

se tiene una presencia importantde jovenes de 18 a 24 afos
En lo que corresponde a la poblacion en el afio 2000 la ciudad de (41.15%),y de adultos de 25 a 59 afios (39.36¥aico4).

Colima presentaba una poblacién de 129,958 habitantes mientras

que en afo 2010 se incrementd a 144,279 habitantesto Poblaciério/Zona CentroPoniente Colima
0

representa un incremento de 8%, (INEGI, 2010). . N
m Nifios (6 a 11 afios)

Por lo que podemos observai existe un crecimiento de la poblacién,

peroeste 9.93% es menos de la mitad del crecimiento que vemaos en

el territorio, de 24.69% Esto significa que la mancha urbana esta

creciendo considerablemente pero que en realidad la poblacién no lo

esta haciendo, provocando que la mayoria de los fraccionamientos 40%

no se encuentren habitados en su totalidad y se aumerten

distancias de recorrido beneficiando el uso del automovil. 41%

m Adolescentes (12 a 17
afnos)

Jovenes (18 a 24 afios
Adultos (25 a 59 afios)

® Ancianos (60 y mas)

Gréfico4. Rango de edades en la zona de estuHiente: Encuesta
de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).
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2.3. Habitos deMovilidad

Se realizaron encuestas origdastino a una muestra representativa
de la poblacion total dentro de la zona de estudio.

2.3.1. Medios de transporte

Comparando con la disponibilidad, hay un cambio en los
desplazamientos realizados dia a dia. Por ejempl@n dicetener
moto, auto o bicicleta, prefiere utilizar otro modo de transporte
alternativo. Es en este punto donde se puede apreciar la carga y
demanda que tiene el transporte publico dentro de la ciudad (46%),
ademas de la presencia de U3%de viajes que seealizan en
transporte no motorizado (a pie y en bicicleta principahte, tal
como se aprecia en @raficos). En lo que respecta a la motorizacion,

el 8®%6 de los desplazamientos se realizan a bordo de un vehiculo
automotor, mientras que el 13% lo hace de una manera activa, sin
emisiones directas de GEr@éficob).

2.3.2. Posesion de vehiculos

Dentro de la zona de estudida disponibilidad del automdévil
predomina con un 8%, contrastando con el 36 que no dispone de
ningun vehiculo para realizar sus desplazamientos a través de la
zona y en la ciudadMientras tanto, un 12 de la poblacién dicen
tener una bicicleta, lo cual es un dato importante en términos de
desplazamierts potenciales en dicho vehicul@réfica?).

¢, Qué medio de transporte usas?

4% m A pie
59 m Auto
Autobus
Bici
= Moto
39%
W Taxi

Graéficob. Caracterizacion de transporte en la zomeedtudio.
Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).

50%
40%
30%
20%
10%

0%

¢ Medio de transporte motorizado o0 no
motorizado?

H Motorizado

= No motorizado

Gréfico 6. Motorizacion en la Zona CentRbniente
Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (201

¢,De qué vehiculos dispones para moverte?
46%
36%

12%

H =
[

Auto Bici Moto No tengo

Gréafico 7. Posesién de vehiculos en la Zona CeRtiniente
Fuente:Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).
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2.3.3. Gasto en transporte

De acuerdo corlos datos obtenidos de |&ncuesta de Movilidad ys
Percepciéonclista, hay una tendencia a preferir el medio de transpo
publico individual, representando un gasto mayor que aquellos qug
hacen en su carro particular (contando solamente el consungadelina
en este ultimo)e acuerdo cotas respuestas de los encuestad@safico
8). Mientras que la brecha del gasto entre la moto y el autobus
aproximadamente de un peso, al compararlo con el gasto en transp
no motorizado hay ungran diferercia.

Figura8. Transporte publico sobre la avenida Felipe Sevilla del Rio. Fuente: II

(2017).

¢, Cuanto gastas al dia en transporte?

Taxi |GG 8% 15% %
Moto A s 43%
31— e
Autobus I ™ 21% 2%
Auto  IIGUEIINEOENTNEY6N 30% 2%
Ape SO 2% % % A%

B Gasta $0 mGasta $1 a $12 m Gasta $13 a $25 = Gasta $25 a $50 m Gasta Mas de $50

Gréfico8. Gasto promedio diario por modo de transporte. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).
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2.3.4. Tiempos de recorridos cotidianos

Dentro de la zona de estudio, la motocicleta es el medio de transporte que mengsatirealiza en su recorrido. Posteriormente, tanto el taxi y
el auto como el andar a pie consumen el mismo tiempo para el usuario promedio, lo que resulta en que hay personas quarcecwe@ndar
a pie una manera mas econémica de hacer sus viajes.

Dado que la infraestructura ciclista en la zona CeRiaiente esnexistente, obliga a los ciclistas a hacer recorridos de mayor tiempo y distancia.
Una propuesta de red de ciclovias ordenadas y seguras vendria a dar una mejora en los tiempos de recorridos. Pordittpoerekd transporte

publico Gréafico9) es un indicador de la ineficiencia del sistema de autobuses. Al no contar con un itinerario claro y reconocido publicamente
hacen que el usuario opte potros modos.

Auto
Moto
Taxi
Autobus
Bici

A pie

0%

¢,Cuanto tiempo gastas al dia en transporte?

52%

71%

50%
13% s % 1%
20% s 20% . 10%
64% e e 14%

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Menos de 15 min m15a 30 min m30 a 45 min = Mas de 45 min

Gréfico9. Tiempo promedio al dia por modo de transporte. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).
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2.4. Clasificacion d¥ias

2.4.1. Infraestructuraciclista

Dentro del poligono de estudio, seenta con unaiclovia en forma

de ciclobandasobre la avenida Camireal, con 0.60 km por sentido.

También se cuenta cam proyecto ejecutivo de ciclovfara el Blvd.
Rodolfo Chavez CarrikpCarretera Colim#&oquimatlan en el tramo
de Glorieta del Charro a la cabecera municipal de Coquim&ratas
zonas aledafas, existen las siguierdietobandagolindantes

1 Ignado Sandoval

1 AvenidaTecnoldgico

1 General Nufez

1 Gonzalo de Sandoval

2.4.2. Transportepublico

2.5. Conflictos YOportunidades parafajesCclistas

2.5.1. Oportunidades para viajes ciclistas

Ente los encuestados, un 24.5% de las personas afirmaron utilizar la
bicicleta en la ciudad, irgpendientemente del uso finéGraficol0).

El motivo mas recurrente gsor deporte. Mientras tanto, un 45.9%

de las personas utilizan bacicleta para desplazarse por la ciudad ya
sea por motivos de estudios, de trabajo, de ocio o de compras
(Gréficoll). Casi la mitad des personasusuaias ven en la bicicleta
una opcion de movilidad dentro de la ciudad para realizsus
actividades cotidianas.

Igualmente, al consultar las medidas a implementar se tomé la
opinion de los ciclistas y de los que no utilizabahidécleta dentro

de la ciudad.

¢ Utiliza la bicicleta para trasladarse?

La zona de estudio, por albergar la central urbana y suburbana de Los

Rojos y limitar con la ciudad de Villa de Alvarez, cuentdadtas las
rutas de los transportistas que operan tanto en Colintracen Villa
de Alvaez,a excepcion de la ruta 14

Cabe mencionar que el alcance regional que le da la central de Los

Rojos es un area de oportunidad para esas persgunasvienen de
visita, por trabajo o estudios la capital del estado, pues durants la

B Si usa bici

m No usa bici

encuestas se encontré con personas que venian de diversassparte Graficol0. Uso de la bicicletd&uente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2

del estado

¢Por qué motivos usas la bicicleta?
69 H Deporte
m Estudios
Ocio
Otro
H Trabajo

Graficoll. Motivos de uso de la bicicletBuente: Encuesta de Movilidad Sostenik
IPCO (2017).
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¢, Qué medidas ciclistas prefieres?

Bicicletas publicas mn————  15%
Educacion vial naa e 2 1%
Estacionamiento publico m———— 13%
Area peatonal con ciclistam— 10%
Carril pintado m——— 150,
Carril con separador S 0600

0% 10% 20% 30%

Graficol2 Medidas ciclistas preferidas por las personas usudFizsnte
Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).

Mas de 1 de cada 4 persana@refieren infraestructura ciclista con
carriles separados del flujpeatonal y vehicularDel total de los
encuestados, el 21.1% piensa que mejoras en una campafa de
educacion vial cambiaria la percepcién de seguridad vial de manera
integral. Laercera medida mas papar fue la déimitacion decarriles
ciclistas con pintura@raficol?2).

Frecuencia a futuro

50%
40%
30%
20%
10%

0%

44%
34%

10% 12%

2a3vecepor lvezala 1vezalmes
semana semana

0%

Diario Nunca

Grafico13. Frecuencia de uso de bicicleta a futuro con medidas cit
implementadas. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (201

Al final, se les cuestiond si al implementarse las meddaviamente
mencionadas utilizarian la bicicleta a lo que contestaron la mayoria
gue la utilizarian de 2 a 3 veces por semana, alternando el uso con el
transporte de su preferencigraficol3).

Esto viene a confirmar el hecho de que la gente percibe una falta de
infraestructura adecuada y una educacion en general para compartir
el espacio publico con modos de transporte no motorizado como la
bicicleta y el peaton.

2.5.2. Oportunidades y ofertas por la infraestructura vial

Red de calles conectadadsa mayor parte de la zona CenfPoniente

esta cubierta de calles y avenidas repartidas en distancias
mayormente equitativas. La distribucion de suanzanas, a pesar de

los cauces que cruzan la zona, es bastante equilibrado y cuenta con
opciones paralelas a las avenidas y vias principales, lo cual ofrece una
oportunidad para una red coherente y conectada tas otras zonas

de la ciudad.

Vialidades ancha<En el caso de las avenidas principales, cuentan con
espacicsuhutilizado. Hay oportunidad de aprovechateconfigurar la
vialidad asi como aumentda seguridadde las personasisuaras a
traves del redisefio de dichaglidades

Usosde suelo y actividadesGracias al amplio uso habitacional y a que

la zona de estudio cuenta con equipamientos escolares, de jardines, y
de salud, se presenta la oportunidad de reducir la velocidad con la que
circulan los vehiculos motorizados. Esto peapla convivencia con el
transporte no motorizado, y aumenta la seguridad de personas
usuaras.

Tréfico y distancias cortade acuerdo coros datos recolectados,
tanto las personas que habitda zona tienen la necesidad de salir de
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ella, asi como los demas habitantes tiargue cruzarla ya que su
destino se encuentra al otro lado del area de estudisto puede
deberse a que la zona conadl centro histérico con el resto de la
zona conurbada de Coliméilla de Alvarez.

En cuanto a las distancias, el perimetro es de apenas 13.43km,
mientras que la distancia promedio entre los limites de la zona no
rebasa los 770m, lo que hace completamente apto paages
intermodales como camingrmpedaleary usar transporte publico

De acuerdo comeportes técnicoscomo el Estandar DOT del ITDP
(2014) un peatdn puede cubrir una distancia al menos a 200m a la
redonda. Mientrasque, para viajes en bicicleta, este medio de

transporte tiene un mejor uso 6ptimo es distancias dentro de un  Figurad. Zona de conflicto con transporte publico, paso peatonal y
radio de 2.5km como minimo. circulacion de transporte motorizado. Fuente: IPCO (2017).

@\ 2.5.3. Conflictospbstaculos de los viajes ciclistas
P,
/ 2.5.3.1 Obstaculosisicos
Paradade transporte publico Dado que no existen limites claros de
- — las paradas, y que continuamente mas de una unidad seesm@
16.40 Km/fr [ 1930 minutos en una misma parada, geesenta un riesgo para el ciclisya que lo
obliga a tomar medidas en el momento gexponensu integridad o
la de los peatones al subirse en las banquetas. Un issintégrado
con el transporte publico ayudara a tomar medidas mas adecuadas

en el ambito local.

15.00 Krm/fr I 20,00 minutos

Superficies irregularedn cuanto a las dimensiones de las calles, en

4‘_ Distancia 5.00 Krm _} su mayoria conservan el mismo ancho. Sin embargo, la superficie de
Figural0. Velocidad promedio hora pico en D.F. Fuente: Manual de rodamiento en la mayor parte de la Zona Ceffuniente o es
Ciclociudades. ITDR011). empedrada, o cuenta con huellas de rodamiento, salvo en akun

avenidas y vias mitipalesA pesar de quayuda a limitar la velocidad
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de vehiculos motorizadggara los listas ylos peatones resulta
incobmodo e inseguro contar con superficies irregulares.

Figurall. Ciclista circulando sobsmpedrado de avenida Ignacio Sandc i hW o bl
Fuente: IPCO (2017). Figural2. Infraestructura pluvial en rampas de accesibilidad a banqt

Fuente: IPC(017).

Infraestructura pluvial y afectaciones por lluvi&racias al desarrollo . .
P y P 2.5.3.2 Inseguridad de losiclistas

urbano al norte de la ciudad, mas superficie verde ha sido cambiada

por pavimentos y construcciones, alterando el procese d  pe acuerdo cordatos dehechos de transiten 2QL7, en la Zona

percolacion e infiltracionle agua al norte de la ciudad. pesar de CentroPoniente se concenfrun25%de losregistrados en ese afio.
que estas zonas se encuentren fuera de la zona de estudio, el desague . - . ~

natural de dichos desarrollos es a través de las vialidades principales.
Una medida para mitigar la concentracioa a@gua fue colocar bocas

de tormenta; al mismo tiempo que las rejillas funcionan para retener
residuos sélidos, representan un riegggra los peatones vy ciclistas.
Cabe mencionar gyedurante la temporada de lluvias, el mismo
desagiie proveniente del nortde la ciudad ha arrastrado consigo
materiales pétreos finos y gruesos, obstaculizando la circulacion
sobre las superficies.

Figural3. Exposicion al riesgo en vialidades sin criterios de disefio s
Fuente: IPCO (2017).
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Como se puede apreciar en el map®.3 la mayoria de ellos se ‘
concentran en las avenidas perimetrales de la Zona de estudio
(Tecnologicerelipe Sevilla del Ri€amino Real, Javier MiRno
SuéarezDe los maestro$an Fernando, Rodolfo Chavez Carriki)
como en los cruces con las vias principales en el sentido {Sarte
(Ignacio Sandoval, Constitucion, V. Carranza)

La situacion en especifico de cadaaute ess vialidadkes es la

ausencia de estacionamiento y la presencia de comercios y servicios.

Tambiénes importante sefialaque se han registraddiechos de

trénsito tanto en los cruces, como a la mitad de las manzaksss.

vididadesrequieren un rediseficcon la finalidadle evitar hechosen

zonas conflictivas ademas de las interseccidMapa 2.5.3) [\/

2132000
i
]
2

2130000
1

Para complementar los datos dechos de transitale 2077, se les
pregunté a losciclistasla frecuencia con la que les ocurrian

situaciones de peligroGrafico 14). ElI 30% por ciento de los . 3
encuestados respondié que diario se encontraban en una situacion R ®
de peligro En cambioun 17% asegurgue nuncaestan en dichas SRR
situaciones. o

¢Con que frecuencia ocurren situaciones de peligro?

40% 30% 28%
30%
17%
20% 15% 11% &
= N
0% |
Diario 2a3vecesporlvezala 1lvezalmes Nunca Simbologia
semana semana i~ |Hechos de transito
. . . . . L “ e 1-2
Gréfico 14. Frecuencia de situaciones de peligro para ciclistagnte N @ 3-4
Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017). ® 5-7
®s-15 /
1 Area de estudio [T \ ¢

1 T
632000 634000 36000

Mapa 2.51 Hechos de transitd-uente: IPCO (2028)partir de registros 2017 de

Policia Municipal de Colima
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2.5.3.3 Altasvelocidades Un 63% indico tener otrmotivo para no utilizar la bicicleta; hubo
quienes indicaron que el no disponer de una bicicleta es su

La pocanfraestructuraparapeatones y ciclista, asi como las mejoras principal motivo.
a la infraestructura vialorientada al vehiculo automotory el
aumento de seguridad dentro de lastomévileshan ido impactando Razones para no usar la bicicleta

el comportamiento delas personasusuaras en general Esto esta
demostrado pordiversos estudigsen los cuales se llega a la

conclusion de que un mayor nimero de ciclistas y peatones = Clima
aumentaria la seguridad vial; del otro modo los aumentos de W Incomodo
seguridad dentro de los automdéviles han cambiado el Inseguro
comportamiento de los conductores lo que los lleva a viajar a Lejos
mayores velocidades. Ot

Dentro de la ciudad, y puntualmente dentro de la zona, esta
tendencia no es ajena a dichos estudios debido a que la mayor parte
de loshechos de transitsse encuentran en las interseiones de
avenidas y vias principales donde entran en conflicto tanto modos
motorizados como no motorizados.

Graficol5. Motivos para nasar la bicicleta. Fuente: Encuesta de Movil
Sostenible, IPCO (2017).

. . Otros motivos
2.5.3.4 Estacionamieio paraautos

El tiempo 1 1%
Edad » 1%
El Trafico m 294

La mayoria de los corredores comerciales mixtos de barrio se
encuentran en las vias principalgspor reglamento disponen de

cajones para los clientes. Dichos cajones representan un obstaculo en Pereza m 2%

las banquetas y para el mismo arroyo vi@ que la falta de un No hay Infraestructura = 3%
espacio ordenado obliga a los automovilistas a realizar maniobras No me gusta == 3%
poniendo en peligro ak personas usuariael espacio publico. No es practico mm 4%

No especificO mmm 5%

En cuanto a la percepcion de la poblacion respecto al uso de la Salud = 5p6
P P P P No sé andar s 14%

bicicleta, los que contestaron negaimente a si usa la bicicleta NO Tengo n——— 550/

dentro de la ciudad dieron su principal razén para su desuso, donde

1 de cada 5 habitantes dice que no es seguro, mientras un 3% piensa

gue el clima es un impedimento. Gréficol6. Otros motivos para no usar la bici. Fuente: Encuesta de Mo
Sostenible, IPCO (2017).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
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2.6. Demanda de IMovilidadNo Motorizada

En el estudio es necesario identificar los puntos con mayor demanda
en general, polo que serealiz6 un andlisis para identificar estos
puntos clave. La ubicacién de dichos puntos serd un elemento
estratégico para el desarrollo de una red integral de movilidad @clist

2.6.1. Corredores con alta demanda

Para llevar a cabo el analisis de demardtntro de la zona,
primeramente, se seleccionaron aquellas avenidas y calles que
pertenecen a la Zona CentRoniente. Esto significa que, de las 89
opciones mencionadas por los encuestados, 34 pertenecen a la zona
de estudio (38.2% de las opciones de adoecon la Encesta de

Movilidad ®stenble).

Enel Graficol7 se muestran las 11 calles y avenidas de demanda
muy alta, las cuales corresponden a la preferencia del 81.7%sde |
personadusuaras. En el mapa.6.1de demanda se detallan el resto

de las alles y las avenidas que pertenecen a la zona, mencionadas en

la encuesta poras personasisuaris.

Vialidades de muy alta demanda

Venustiano Carranzomssss 2 8%
= 2 800
Tecnologico e 4 9%
s 4 90
Constitucion m— 5 70,
s G.]%
Camino Real m— 6.5
meesesssssm— 3 50,
Pino Suarez me— 8 9%,

14.6%
Felipe Sevilla del Rigu———— 15,90}
0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0%
Gréficol?. Vialidades de mugita demanda. Fuente: Encuesta de Movilic
Sostenible, IPCO (2017).

2132000
2132000

2130000
2130000

™
Simbologia /
- . / - #IPCO
— Preferencia de las personas usuarias i / b
e [ Area de estudio .\ f 0 5z o4 0
> 4 ~ / A—

SRR

Mapa 2.6.1Ejes ciclistas propuestos por las personas usudfiznte: IPCO
(2020)a partir de la Encuesta de Movilidad Sostenible (2017).

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Centro Poniente deZ&olima |



2130000

2133000

1
2130000

Villa
Alvarez

1
2132000

"\, Simbologia

— Infraestructura ciclista existente

: : /- MPCO
~—— Ejes potenciales ot ¢
[ Area de estudio = e o oz o oa

{
632000 634000 636000

Mapa 2.6.2 Ejes potenciales ciclstBuente: IPC(2020)a partir de la
Encuesta de Movilidad Sostenible (2017).

2.6.2. Ejes potenciales generadores de transito ciclista

Ademas de las preferencias de vialidades, también se les pregunt6 a
los encuestados sobre lagyares que mas visitaban, tanto al interior

de la zona de estudio como en el resto de la ciudad y zona conurbada.
Con base efhos resultados presentados en las gréaficas 18 yy19,
tomando en cuenta los equipamientos en la zondgsaetificaronen

un mapa2.6.2losejes potenciales ciclistas.

Lugares frecuentes en la ciudad

Rancho de Villar 1%
Iglesias 1 1%
Tetros y Bibliotecasm 1%
Clinicas m 1%
Piedra Lisam 1%
Unidades deportivasm 2%
Tianguis = 2%
Restaurantes y baress 2%
Super mm 3%
Mercados mmm 4%
Centro de la Villa me——— 89
Centros Comercialesn—— 8%,
Escuela m— 140,
Colima Centro me———— 2 1%

Jardines maeseseeeeeeesss———— 340

0% 10% 20% 30% 40%
Gréficol8. Lugares frecuentes en la ciudad. Fuente: Encues
Movilidad Sostenible, IPCO (2017).

66

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Centro Poniente deZEolima |



Lugares frecuentes dentro de la Zona

Bares 1 1%

2.7.1. Salud

En afios recientes, profesionistas de salud publica y urbanistas
alrededor del mundo se han percatadie los impactos de los

0 vehicu ud publi u xti u 3 3
_ oom 2% ehiculos en la salud publidas cualese extienden mucho mas alla
Gimnasios : 3:@ de enfermedadesronicas y agudas en las vias respiratoridenfas,
0 . -, . . . . _
Mercados y tianguis mem 5% ch;l dependencia al vehiculo ha disminuido los niveles de actividad
70 fisica.

Escuelas de la zonom— 11%
Eessssssssm——— 2504
Jardines meeeesss————————— 420/
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Gréficol9. Lugares frecuentes dentro de la zona de est
Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).

2.7. Beneficios de IMovilidadNo Motorizada

El transporte activo nombre con el que también desdenomina a

los modos autopropulsados por el cuergmermite una activacion

fisica y un desarrollo musculacuando se tiene el habito de
desplazarse en la ciudad con estos modos. Yap&no en bicicleta,

son multiples los beneficios que trae al ser lam entre los que

destacan:

ARG

[ECONONMIEO Eficiencia

" BENEFICIOS DE 1A

. 'MOVILIDAD NO
Medio TMOTORIZADA
ambiente Salud

Espacio
publico

Los bajos niveles de actividad fisica pueden contribuir a una serie de
enfermedades entre las que se incluyen: Enfermedades cardiacas,
Ataques, Diabetes, Obesidad, OsteomispDepresion, Algunos tipos

de Cancer, entre otros.

Los principales problemas de salud
predominancia de lanovilidad motorizada son:

relacionados con la

w 9t SEOSaArQ?2 lj dzS
problemas de salutklacionados.

w 9f SAGNBa @& 32GFYASyhaz
w tNRPofSYFra NBALANI G2NRA2A |
gue generan los combustibles de vehiculaetorizados, como
mondxido de carbono, hidrocarburos, 6xido de nitrégeno y biéxido

de azufre.

ASRSY Gl NRaY2

Los modos de transporte activo, como la biciclétagn consigo
algunosbeneficioscomo:
1 Crea el habito de la activacion fisica
1 Incrementa la capacidad pulmonar
i Fortalece los huesos y las articulacianes
1 Reduce el riesgo de contraer enfermedades crénicas como la
diabetes tipo 2 0 enfermedades cardiovakres.

LIN

ISYSNI R2
Ol dza |

F

Figural4. Beneficios de la Movilidad Urbana Sostenible (MUS). Fuente:
Hacia unas Estrategia Nacional Integral de Movilidad Urbana, ITDP (2013).
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2.7.2. Eficiencia mexicano$. La mitad de ese monto repsenta el ahorro de espacios
de estacionamiento para autos

La bicicleta es un vehiculo no motorizado bastante eficiente, pues es

relativamenteligero y es propulsado por el mismo cuerpo humano En el caso de Holanda, para29% de viajes en bicicleta se invierte

Sus velocidades pueden hasta triplicar laida pie Su tecnologia nada mas% del presupuesto total que se invierte en transporte y
sigueinnovandose, haciendoicis mas ligeras y que aprovechentodo  Vvialidad. Porconsiguiente, al reducir el presupuesto paéblien

el impulso que las piernas puedan d&rabe destacar ques un infraestructura pararansporte privado motorizado, éste se puede
medio de transporte silencioso sin emisiones directas destinar para servicios daovilidad publica y no motorizada.

Actualmente, las grandes ciudades se enfrentan a problemas de Teniendo en cuenta que la construccion dieni de ciclovia de altas
congestion \al debido a los altos volimenes vehiculares, esto especificaciones tiene un costo internacional de 200, dls. (2.5
repercute en pérdida de tiempo y en la productividad de sus millones de pesos MN). La inversion publica en este tipo de
habitartes, asi como en los niveles clampetitividad entre ciudades. infraestructura tiene unaepercusion positiva en el mejoramiento de
Es deciraquellas ciudades que presentan una movilidad eficiente  la seguridad del trafico en un 50%,que implica un ahorro de 643
son mas atactivas para inversiones de turismo y eventos relevantes.  millones de ddlares.

2. 7.3. Economia Ademas, ehhorro parael gasto familiarproducido al remplazar el
vehiculoprivado por modos de movilidad no motorizada es también
relevante ya queactualmente un sector elevado de la poblacién
destina casi el 30% de sngresos mensuales en gastos relacionados
con el vehiclo privado como sormmantenimiento, combustible,
tenencia y seguroEl ahorro estimado a 10 afopor utilizar la
bicicleta o caminar representa 167 millones de délareerca de
2,000 millones de pesos). Los beneficios globales representan 1,303
millonesde ddlares para un periodo de 10 afios, con un saldo positivo
de 1,143millones de dolares.

Lo que uno puede ahorrar en cuestibn de energia se debe a la
ausencia de combustibles fésiles a la hora de desplazarse. En primera
instancia, esto representa un gran ahorro, pero al @aallos costos

gue otros vehiculos traen consigo como seguros, mantenimiento,
entre otros, es mas el ahorroAdemas considerando las
implicaciones en el entorno, el uso de la bicicleta y el andar a pie
reducen considerablemente el ruido y lmisiones de particulas.

El ahorro en el gasto publicogue implicaria invertir en _ )
infraestructura ciclista en lugar de infraestructura vial es bastante 2.7.4. Espacigublico
significativo, segun el estudéilsignificado Econémico del Ciclismo

de The Hague/UtrectiAyuntamiento de Barcelona, 200&e estima Al hacer infraestructura para todos losiodos de movilidad,
que el ahorro en construccién de infraestructura para el automoévil y ~ priorizando a los mas vulnerables, el espacio publico y las calles se
lareduccion en los niveles de congestion y contaminacién pafid8 vuelvenun lugar mas seguro para desplazarse. Esta probado que la

representa 493 millones de dolares (mas de 6,000 millones de pesos presencia de peatones y ciclistas en una zona pueden detonar el
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desarrollo de los negocios, haciendo ciudades mas competitivas y
présperas.

La mejora sustancial en el espacio publico, que implicaipar los
modos no motorizados al disminuir la presencia de vehiculos en las
calles de la ciudad, se traduce en encuentros sociales, incrementando

2.7.5. Calidad ambiental

Por los factores previamente mencionados, sin duda repercuten en el
ambiente en generalPersonas sanas, en calles ordenadas con
negocios prosperos y llenos de gente hacen ciudades habitables y
duraderas.Se puede decir que tener un equilibrio en la manera de

la sensacion de seguridad y la calidad ambiental. Esto a su vez implicamoversetiene consecuencias en la manera de hacer ciudad y hacer

un incremento significativo en lealidad de vida urbana para mas
ciudadarasy ciudadanos

El tener espacios publicos de calidad incrementa la seguridad y le
otorga un valor social a la calle que favorece el respeto y la cultura
urbana. La calidad del espacio publico tambiértraduce en una
medida para mitigar la exclusidon social generada por priorizar al
vehiculo privado en la via publica, ya que no se favorece a los que no
poseen un coche Esta situacion se encuentra practicamente
normalizada entréa ciudadania

Otro de losbeneficios en el espacio publico seria un uso mas
equitativo del espacio, ya que el utilizado para la bicicleta es mucho
menor que el usado por el automévil: el &rea requerida para una
bicicleta estacionada es 10 veces menor al de un automévil, y mucho
menor en movimiento.

Asi mismo, este tipo de movilidad se relaciona con un desarrollo
urbano de proximidad. Por lo tanto, se puede contribuir a la
redensificacion de la ciudad consolidada para evitar la dispersion y
exparsion territorial. Un desarrollourbano mas compacto es
indispensable para los modos no motorizados ya que permite que
cualquier persona pueda llegar pronto a cualquier lugar sin arriesgar
su vida, sin contaminar el ambiente y sin fragmentar el tajid@no.

ciudadania.

El incremento de la parte de lpoblacion que usa medios no
motorizados influyepositivamente sobre la calidad del aire tie
ciudad.ElI CQes el gas que mas influye en el efecto invernadero
(97%). Por lo que en el Estudio de Factibilidad para la implementacion
de ciclovias en el Centro Histdrico de la ciuda€olimdInstituto de
Planeacién para el municipio de Colima, 20%#) realiz6 una
proyeccion de las reducciones de,CO

Se planted una hipétesis de trabajo en la que se incrementara en un
5% la poblacion en el afio 2020 con el plan de movilidad ciclista y se
calcularon la emisiones que generarian astciudadanas y
ciudadanos si continuaran usando medios de transporte motorizado.

Dada la escala de aplicacion, diversos actores se deben involucrar en
el proceso de planeacion. Al proponer un reacomodo en el espacio
publico, las personas usuariadeben de acercarse a los diversos
6rganos reguladores para propiciar un dialogo y enriquecer el
proyecto que se pretenda implementar. En este caso, es necesario
para el Ayuntamiento conocer las preocupaciones y aportaciones de
la cidadaniaen los corredores y las colonias que se pretendan
intervenir.
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Tablalll. Proyeccion de Emisiones £Buente(IPCO, 2011)
Proyeccion de emisiones de £orradas al 2020 por la implementacion de la red
movilidad ciclista

Objetivo del Plan de Movilidad Ciclista
POBLACION ZONA METROPOLITANA
(COLIMAVILLA DE ALVAREZ)

232,000 Personas

PROYECCION POBLACION VIAJANDO EI
BICICLETA EN 2020
Equivalente a movilidad motorizada anterior

11,600 Personas

AUTOS (80%) AUTOBIS (20%)

PERSONAS VIAJANDC
PERSONAS VIAJANDO EN Al 9,280 AUTOBUS 2,320
NUMERO DE
NUMERO DE AUTOS 6,187 AUTOBUSHS5 155
PERBUS
RecoRRDOCOTDIMNG o, SCNEt RS DE
PROMEDIO PGEHICULO (KN~ DiA '
KM TOTALES
KM TOTALES RECORRIDOS 50,730.70 RECORRIDOS 1,268.30
FACTOR DE EMISION POR
GASOLINA 0.213 KG C@EQ/KM RECORRIDO
FACTOR DE EMISION DIESEI 0.182 KG C@QEQ/KM RECORRIDO
90% AUTOS COSUMEN 45.657.60 0% DE LOS AUTOBUS! 0
GASOLINA e CONSUMEN DIESEL

( EMISIONES DECO
EMISIONES DE {{ORRADA! AHORRADAS POR NO

POR NO CONSUMIR GASOLI 9,725.07 0
(KG C@IDIA) CONSUMIR GASOLINA

(KG CeY DIA)
EMISIONES DE O
AHORRADAS POR NO

EMISIONES DE &M®IORRADA!

zglle\ilg CONSUMIR DIESEL 923.3 CONSUMIR DIESEL (K 230.8
CQ /DiA)
CADA DIA 10,879.20 KM CQ/DIA
10.9 TON C@DIA
CADA ANO 3,970.90 TON C@DIA
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3.1. BEnhcuesta deMovilidadSostenble

Ocupacion
299%

Con el motivo de acercarse a las colonias y a sus habitantes, se realizé
una encuesta en la Zona Cen#oniente con el fin de conocer sus 6%
habitos de movilidad y recolectar comentarios de primera mano en la
zona de estudio.

B Estudiante
m Empleado

18% Independiente

Ama de casa

3.1.1. Objetivos de la encuesta = Otros

§ Conaer los habitos de movilidad de los habitantes de la = Pensionado/jubilado

zona CentrePoniente.
1 Contar con un mapa de origatestino de los viajes de
las ciudadanas lps ciudadanos.

Evaluar "'?‘ d.e][nanda.(,;lcllsta en,Ifg Zoga.l ci d Graéfico 20. Perfil de ocupacion de los habitantes en la zoRaente:
ONSeguIr Informacion geografica de 1as practicas 0€  pn.yesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017).

movilidad en la zona de estudio.
1 Sondear a los habitantes respecto a la idea de
implementar ciclovias. 3.1.2. Perfil del encuestado

® Desempleado

=a =9

Dichos objetivos se alcanzan por medio de una encuesta cuyas tres |a aplicacién de las encuestas no se limité a un cierto rango de edad,
secciones recolectan informacién esencial para su analisis. La primera nj se buscé discernir entre géneros, ocupaciones, credos, y niveles
seccion proporana datos de habitos de movilidad, sus modos de  socioeconémicos. Dentro de la muestrapresentativa de 192
transporte, sus gastos y el tiempo que emplean emagisporte, asi individuos se busco plasmar la diversidad de la Zona GBoin@nte.
como el origen y destino. La segunda secciéon se enfocasen |

personasusuaras de bicicletassu percepcion de seguridad, sus S tuvo mayor participacion de estudiantes (44.3% todos los
motivos, asi como la frecuencia de sus viajes. La ultima seccién es unapjyeles educativos. En segundo lugse encuentra la categoria de

percepcion general de la poblacion respecto a la infraestructura  empleado (16.1%), y comerciantes (9.9%) en tercer lugar.
ciclistay a la idea de andar en bicicleta.

Su aplicaciérse llevé a cabdanto en equipamientos educativos

como de esparcimiento y ogiestopermite tener un amplio espectro
de respuestas.
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variedad de destinos que requieren atencién poedio de los dos
Rango de edad a a P

municipios.
1% . . . .. P
Este estudio requiere la consideracion de aspectos técnicos,
13% m Nifios (6 a 11 afios) economicos y sociales, y como no existe informacion oficial
disponible de la zona estudiada se decidi6 obtenerla por medio de las
Adolescentes (12 a 17 encuestas de movilidad sostenible.
anos)
40% Jovenes (18 a 24 afios, 3.1.3.2. Alcances
Adultos (25 a 59 afios) La zondncluyel4 colonias del municipio de Colinmlindando con
41% el primer anillo decircunvalacion, el segundo anillogsllimites con
® Ancianos (60 y mas) Villa de Alvarez. También incluyen los equipamientos publicos y

locales de comercios y servicios gmtencial de ser encuestados.

3.1.3.3. Poblacion y distribucién de las encuestas

Grafico 21. Porcentajes de la poblacion por rango de edadesente: ) ) _
Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2017). Se consideré el total de la poblacion de estas 14 colonias para obtener

una muestra representativa que cumpla con el 90% de confianza y un

Una gran mayoria de la poblacion esta conformada por jovenes, orror de 5%. Como resultado, se hicieror2 Ehcuestas.

adultos y adolescentes (93.8%)odoslos estratos de la piramide
poblacionalse integran eneste proyecto: ncentivar un modo de 3.1.3.4.
transporte activo, que combata el sedentarisnfas enfermedades
cronicodegenerativas, cargas de morbilidad y lesiones hmxrhos
viales,asi como l@ontaminaciorambiental

Evaluacion: criterios de medicién de los resultados

Con ayuda del sitio NetQuest, se determiné que, para un universo de
18,792 habitantes, se requieren 192 encuestas. Esto considerando un

. - . nivel de confianza del 90% con un 5% para el error
3.1.3. Metodologia de encuesta de movilidsaktenible ° °P

3.1.3.1. Antecedentes

Una de las caracteristicas importantes de la Zona Cétdrioente es
el limite con la conurbacion entre Colima y Villa de Alvarez. Existen
varias calles que se comparten entre ambos municipios, asi como una
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3.1.4. Modalidad de ejecucién

Se aplicasn encuestas en campo a los habitantes de la z&aga
lograrlo, se seleccionaron los puntos de mayor concurrencia,
principalmente escuelas y jardines.

En cuanto a locales, comerciosegtablecimientos privados, se
consulté con los encargados la posibilidad de realizar encuestas
dentro de sus instalaciones. Ante la negativa de ciertos
establecimientos, se desisti6 de aplicar encuestas en las
inmediaciones de ciertos establecimientos.

Sh embargo, algunos establecimientos solicitaron una peticion por la
via institucional con base en oficios de la dependencia. Cabe destacar
gue otros establecimientos ofrecieron sus instalaciones sin la
necesidad de llevar a cabo dicho protocolo.
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TablalV. Colonias de la zona cerqponiente.

Fatima

Guadalajarita

Huertas del Sol
Jardines de las Lomas
Jardines Residenciales
La Armonia

La Rivera

Lomas deCircunvalacion
Lomas de Vista Hermosa
Miguel Hidalgo

Nifilos Héroes

Placetas Estadio

San Francisco

Villas del Bosque
TOTAL

TablaV. Distribucién de encuestas.

La Rivera
Central Los Rojos
Mercado Soriana

Universidad Multitécnica Profesiona

Huertas del cura

San Francisco

Centros deportivos
Ecoparque

Lomas de Circunvalacién
Guadalajarita

Plaza SaRernando

La Armonia

TOTAL

12
12
6
22
30
20
6
9
42
6
12
15
192

3,360
552
361
732
593
278
583
3,611
410
1,587
1,916
2,622
1,725
462
18,792
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La diversificacion déa movilidad dentro de una ciudad es una Una politica puablica para la movilidad ciclista prioriza las

estrategia que aumenta la competitividad egta mientras hace mas intervencionesurbanas en edspacio vial, con el objeto de incorporar

eficiente el uso del suelo y aumenta el ahorro de eneryimado a criterios favorables parka circulacion de la bicicleta. Generalmente

una gestiérurbanasostenible, genera condiciones de mejoramiento  los funcionarios, medios deomunicacion y algunos grupos ciclistas

de la calidad d vida por medio de ciudades disefiadas a escala entienden que la Unica forma dmplementar infraestructura ciclista

humana. es segegando el espacio para swirculacion; no obstante, una
estrategia exitosa requiere de otras acciopesvias.

Dentro de esta escalal Transporte No Motorizadimncionacomo el

centro del desarrollo urbano, intrinsecamente ligado a la movilidad, Una forma de impulsar las intervenciones en la vialidad es a través de

colocando al peaton como el actiindamental de la ciudadidemas una jerarquia de soluciones, la cual tiene la intencion de mostrar
la incorporacion del ciclistmantieneuna infraestructura coherente, cémo los problemas deben ser abordados de una manera logica,
segura, conectada y equitativa con los medios propulsados por la empezando por loteemas fundamentaled.as acciones que integran
fuerza humana. esta jerarquia son:

Reduccién de volimenes automotores.

Reduccién de velocidades de los vehiculos automotores.
Intervencién de interseciones peligrosas.

Redistribucién del espacio vial.

Construccion de infraestructura ciclista exclusiva

Gracias hanalisis urbano yal acercamiento ad ciudadanialos
planificadores pueden propone una red conectada y segura de
acuerdo corlas necesidadesgportunidadesdentificadas en la fase
de diagnéstico.

= =4 -4 —a -9

Ademas, pra proponer una red coherente y continua que
Generar un aumento ela cantidad de viajes en bicicleta en la ciudad, corresponda con las necesidades ldeciudadaniase analizaron y
al establecerse como umodo de transporte seguro, cémodo vy sobrepusieron los planos de:
accesible para todos y con esto aminorar los problemas de transporte,
marginacion y contaminacion. Calles/avenidas de otros estudios en el municipio
Calles/avenidas de otras propuestas fuera del municipio
Calles/avenidas potenciales generadoras de trafico ciclista
Calles/avenidas donddas ciudadanas \os ciudadanos
transitan cotidianamente

= =4 -4 -

Crear una redvial ciclista que permita una circulacién segura y
comoda de bicicletas en todas sus vialidades.
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La redpreliminar es el resultado de los ejes potencias y la preferencia
de personasusuaras. De aqui se consideran las opciomeas
eficientespara cubrir la zona de estudio, y asi proponer una red que
logre dar circulacion a los ciclisi@gapa 4.2.1)

En lasvialidades potenciales, se identificaron las secciones criticas
(secciones mas angostas), usando un Sistema de Informacion
Geogréficaon informaciérde la ciudad de Colima. Algunas opciones,
al no cumplir con un ancho suficiente para el alojamiento de la
cicloviafueron descartadasPor ultimo, severificé la medicion de
cada una de las secciones criticas de las vialidades potenciales y
establecidas.

S sugiere tomar medidas de seguridad vial a través del disefio e
implementacién de la infraestructura ciclista. Esto con el objetivo de
integrar la propuesta al entorno urbano, asi como mejolar
convivencia ettas calles sin poner en riesgaaa personasisuaras

En general, se recomienda revisar las intersecciones y los paso:
peatonales y vehiculares de la red propuesta. Buscar alternativas al
carril compartido en los casos donde las velocidades sean desiguales
y en caso contrario, reforzar con sefialética y limitar la velocidad en
las zonas dondse puedan implementar Zonas & el caso de zonas : , :
escolares reducir la velocidad hasta 20km/h damo lo marca el "k |Simbologia _
Reglamento Municipal de Transito y para la Seguridad Vial. N e e

—— Infraestructura ciclista existente
et Area de estudio

Mapa2.2.1Propuesta inicial de red ciclistBuente: IPCO (2020).
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80 Dist. Frenado [C) = Dist. Reaccién (A) + Dist. Frenado (B)
| ' ' WP iincisrecornae
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40 WP Distancia de frenado
20
0 Valocidad
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Figurals. Aumento desproporcional del riesgo de peatones y
ciclistas respecto a la velocidad de los autos. Fu¢gdB)

Sin duda, la velocidad e intensidad vehicular juega un papel : _
importante en la implementacién de infraestructura ciclista. Se : ;
deben de establecer criterios y procedimientos claros de alcance ' ' '
metropolitano. Por ejemplo, aclarar losasos donde convergen Figural6. Distancia de frenado por velocidad. Fuer{#oor
equipamientos escolares y de salud con vialidades principales ya que, Peaton, 2016)

de acuerdo con los reglamentos municipales, se debe de reducir la

velocidad a 20km/h. Esto genera oportunidades para la movilidad 4.3. Propuesta deinaRedde Movilidad Ciclista
activa en general, por lo que pmrgtan areas de oportunidad para

una movilidad urbana sustentable al interior de la ciudad. A|gunas opciones de la red preliminar del mapa 4.2.1, al no Cump"r
_ _ con un anchosuficiente para el alojamiento de la ciclovia fueron
Atendiendo esta necesidad, la central de autobuses suburbanos del descartadasEn otros casos, por ser calles de transito local, o no tener

Manchon, conocida como Los Rojos, es un punto regional generador continuidad con una red de facil lectura para el usuario, se opté por
de viajeS Cuyos Orl'genes son exies al municiplo. En este punto, dejar fuera dichas preferencias_

ocurren la mayoria de los imeambios modales de transporte.

Por consiguiente, en enapa 4.3 se muestran las calles que requieren
algun tipo de intervencion fisica para acoger transito ciclista.
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Mapa 4.3Propuestdinal dered cicistas Fuente: IPCO (2020).



Se entiende como accesibilidad a la distancia a la que se sitda la red
de ciclovias con relacién a la poblaciBhindicador de accesibilidad

se entiende de la siguiente manerdesde cualquier punto del
perimetro de estudipse garantiza el accesa unacicloviaa menos

de 300 metros de distanc{800 metros corresponden a una distancia
gue se puede recorrer en 1 minuto en bicicleta o en 5 minutos)a pie
Este criterio proporciona informacién sobre la potencialidad de uso y
la funcionalidad real de unaeterminada red de ciclovia a través de

su proximidad a las areas donde habita la poblacion y a los puntos de
generacion y atraccion de viajes cielsfMapa 4.3.1)

)
2128000

2126000

Simbologia
.= Infraestructura ciclista existente /
— Propuesta de red ciclista

Zona de influencia /
1 Area de estudio — e /

7
1 1 1

Mapa 4.3.1 Accesibilidad de la red ciclistapuesta Fuente: IPCO (2020).
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Debido al tiempo que toma construir una red de ciclovias, es
importante definir las prioridades de la infraestructura que se quieran
implementar. Por ello, para el presente proyecto se definieron tres
tiempos: cortomediano y largo plaz(Mapa 4.3.2)

Mientras que las ciclovias de corto plazo son aquellas que se pueden
realizar sin estudios adicionales o con pocas modificaciones viales, las
ciclovias a mediano y largo plazo previstas, sobre todo, en avenidas
conmayor volumen de trafico requieren un estudio mas profugdo
mayor inversion

Es importante mencionague las definiciones son una propuesta de
implementacion la cual podra ser modificada si se realiza una
intervencion geométrica.

2128000

- Simbologia / 1 £
) — Corto plazo 7/
"\.|— Mediano plazo

—— Largo plazo

—— Infraestructura ciclista existente

1 Area de estudio = e

N

4
/

1
32000 634000 00

Mapa 4.3.2 Plazpara la red ciclistaFuente: IPCO (2020).
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TablaVI. Tiempos de implementacion de infraestructura ciclista.

Tiempos de implementacién Ciclovia
5 de mayo
Anastasio Brizuela La Zona CentrBoniente posela caracteristica de ser un area donde
Daniel Larios convergen la mayoria des viajesntermunicipalesEn el corto plazo,
De la Cruz lasrutaspermeanzonas de baja velocidaBn la medida que se afinen

los detalles de las ciclovias a medio y largo plazo, se debe de
complementar la implementacion con una campafia de educacion
vial.

Encarnacion Reyes
Fray Pedro de Gante
Gabino Barreda

Corto plazo J. Jesus Ventura Finalmente, se propone una reduccién de las velocidades en general,
Mariano Arista pues dicha accion ofrece mdmneficios a la movilidad urbana
Rodolfo Chavez Carrillo sustentable, asi como en todas las dimensiones dueacta
Venustiano Carranza positivamente, como salud publica, economia local y sustentabilidad.

Felipe Sevilla del Rio

Tecnoldgico

Maclovio Herrera

Lazaro Cardenas

Rubén Dario

Martin Luis Guzméan

La Armonia

Francisco Villa

Aquiles Serdan

Amado Nervo

Balvino Davalos

Plutarco Elias Calles

Constitucién

Ignacio Sandoval

De los Maestros
Largo plazo szlvier Mina

Pino Suéarez

San Fernando

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Centro Poniente de42olima |



Criterios

T

Jerarquia de la movilidad

En la propuesta se incluye la vision de privileglasanodos
activos de transporte, que son aquellos propulsados por
fuerza humana. Entre ellos se encuentran peatones y ciclistas.

Uso de suelp

Es necesario observar la dinamica urbana para adecuar las
dimensiones y medidas ciclistas al contelital. Esto con el

fin de incluir a todos los actores de la movilidad en el disefio
vial.

Distribucion de la vialidad

Se procura optimizar el espacio disponible y aprovechar la
seccion vial. En todos los casos, se propone reordenar los
cajones y carrilesedcirculacion con el fin de dar orden a la
vialidad.

Equipamientos

Uno de los objetivos principales de una red de ciclovias es el
de conectar destinos. Ya que la zona conecta a importantes
centros de estudio y de trabajo, la red debe ser coherente
con las encuestas de Orig&estino, y debe dar solucién a
los desplazamidns de los ciudadanagslas ciudadanas

Velocidades y pendientes

Al encontrarse cerca de la circulacibn de vehiculos
automotores, es necesario incluir medidas de restriccion de
velocidad a los vehiculos. Ademas, en la mayoria de los casos,
se busca queok ciclistas cuenten con el espacio necesario
para que la circulacién de los automa@viles no entorpezca las
maniobras deds personasusuaras de las ciclovias.

Vias paralelas a rutas principales

En ciertos casos, los corredores con mayor preferencia
cicista no cuentan con el espacio suficiente para albergar los
usos de la vialidad actual. Para dar solucién a un problema de
conectividad, se propone el uso de vias alternas y paralelas
con el fin de cerrar un circuito de ciclovias.

Movilidad interurbana

Td como demostré la Encuesta de Movilidadjsten viajes
cuyos origenes y destinos se encuentran al exterior del
municipio de Colima. Por ello, debe tomarse en cuenta el
potencial de la red para acoger y dar servicio a los habitantes
de la zona metropolitaa, y esencialmente a los de la zona
conurbada.

Particularidades

Los detalles de modificaciones vy justificacion para cada calle
a modificar se presentan a continuacién
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Ciclovias aarto plazo

5 demayo

Es una walidad colectoracon orientacién Surestg un solo sentido,

con excepcién de la manzana colindante con Villa de Alvarez, entre el
arroyo Pereyra y la calle Juventino Rogasnecta con Av. Nifios
Héroes de Villa de Alvarez.

El ancho total de la vialidad es de 9.20En.su condicion actual, la
calle tiene banquetas de 1.20 m de ancho en ambas aceras, con
espacio libre para la circulacion peatonal de 0.90 m. El carril de
circulacién vehicular tiene 4.40 m de ancho, mientras gucarril de
estacionamiento cuenta con 2.40 m.

Son comunes las casas sin cocheés regocios y bodegas tienen
rampas largas de accedas lanquetassonirregulares.

Zona escolar y zona de alta densidad de usos. Cuenta con
sefialamientos de alto enus intersecciones. A diferencia de su
seccion critica, el resto presenta estacionamiento en ambos lados.

Se propone ciclovia de D.3n, conservando un carril de circulacion
de 3.0 m y un estacionamiento de 24n.

Debido a sus usos no preserathias velocidades ni transito pesado

gue ponga en riesgo a ciclistas. Con las adecuaciones, dara
accesibilidad al centro de Colima desde Villa de Alvarez.
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5 de mayo - Actual

A44m

Lingade conducir

5 de mayo - Propuesta

31

Hecho con Streetmix

Linza de condurit
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Anastaso Brizuela

Es unaialidadprincipalconorientacionEstey sentidode circulacion
en ambas direccione€onecta las avenidas Benito Juarez, de Villa de
Alvarez, Javier Mina y 20 de noviembre

Albergacomercios y casas habitacid@uenta conramos con lotes
baldios y sirbanqueta, ni delimitacién derppiedad.Presenta las
luminarias al centroContienecuatro carriles de circulacion, dos por
sentido cada uno con carril de estacionamiento en via publica. Se
puede clasificar edostramos: tramo Arroyo PereirBenito Juarez

sin banqueta, lotes baldios. Tramo Arroyo Perdager Mina:
vivienda y comercios.

El ancho total de la vialidad es de 29.40 m. En su condicién actual,
esta vialidad no tiene banquetas definidas. En el lado sur cuenta con
un espacio que se usa pargasgonamiento de 7.00 m, mientras que
los cuatro carriles miden 4.00 m cada uno. El camellon que divide los
sentidos de circulacion tiene un ancho de 6.40 m.

Las modificaciones que se proponen sbefinicién de la banqueta
del lado sur en un tram@si como reduccion de carriles a@ri. Del
lado norte, ciclovia de 106m con espacio entre el estacionamiento
de 0.9 m. Estacionamiento de 205n y banqueta de 43Bm.

La ciclovia conectara con la zona sur y la zona centro de la ciudad de
Colima, poto que es necesario proponer infraestructura segura que
brinde oportunidad de desplazamientos seguros.
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Anastasio Brizuela - Actual
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Daniel Larios

Es una palidad colectora con orientacién Norestey sentido de
circulaciéorde Norte a Sur.dfa vialidad cambia su nombre a caftay
Pedro de Gante. Sin embargo, hasta la avenida José Antonio Diaz
conservan las mismas caracteristicas fisicas y urbanas

Por esta razon el tramo de la Calle Fray PedrGadete, entre calle
Profesor Gregorio Torres Quintero y avenida José Antonio Diaz,
conserva la misma propuesta que la calle Daniel Larios.

Sobre este tramo, hay numerosas jardineras en la vialidad y
banquetas, ademas el carril carecelsidizamiento. En esta calle se
encuentra una mayor actividad habitaciongl comercios que
requieren area de descarga parercancias

El ancho de esta vialidad es de 14.30 m. En su condicion dasial,
banquetas miden 2.50 m, con un espacio libre deutaidén peatonal

de 2.00 m, en ambas acerasslcarriles de estacionamiento tienen
un ancho de 2.40 m cada uno y el carril de circulacion vehicular tiene
4.50 m de ancho.

Como propuesta para proteger el transito ciclista, se propone un
carril central de3.40 m, junto con una ciclobanda de 0.5n
delimitada por estacionamientos de P.2n para autos chicos. Se
deben designar areas de carga y descarga. En congruencia con los
usos y actividades en la zona, es posible declarar Zona 30 como
medida complementas, con el fin de mejorar la convivencia con
otros modos de transporte no motorizado.

La vialidad presentactvidad hahtiacional medianamente intensa,
ademas de unadja velocidad de circulacippues cada cruce implica
un alto total Es una ia conectorale Norte a Sur cola red de ciclovia

interurbana Colim&Coquimatlan
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Daniel Larios - Actual
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De la Cruz

Es una halidad colectora con orientacién Norestey sentido de
circulaciénde Norte a Sur. Conecta con calzada de La Armonia y con
avenida de losMaestros.

Se presenta una actividad habitacional y comercial que requiere area
de descarga. Limita con el municipio de Villa de Alvarez. Entre la
colonia San Isidro (Villa dévarez) y Fatima (Colima), se usa de doble
sentidg aunque su seccidon no pueda alojar un funcionamiento
eficiente y armonico.

El ancho total de esta vialidad es de 8.80 m. En su condicién actual,
se cuenta con banquetas de 1.60 m en ambas acerdaseajue solo

en una se encuentra una jardinera de 0.30 m. El carril de
estacionamiento tiene 2.20 m de ancho y el carril de circulacion
vehicular es de 3.10 m

Esta propuesta es para complementar las ciclovias de Mantey asi
brindar conectividad sega a mediano plazo. Por este motivo, se
debe continuar con la seccidn de Encarnacion Reyes y J. Jesus Ventura,
en los tramos cuya seccién transversal lo permita. Mientras que el
tramo entre la calle J. JesUs Ventura y avenida Maclovio Herrera se
propone dgar un sentido de circulacion (direccidbn Norte), con
estacionamiento de auto chico (22n), y carril con prioridad al
ciclista.
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De la Cruz - Actual De la Cruz - Propuesta
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Encarnacion Reyes

Es unaallelocalconorientacion Norete y sentidode circulaciérde
SuraNorte. Es continua a las calles Lazaro Cardenas y J. Jesus Ventura,
por lo que la propuesta para la calle Lazaro Cérdenas, en el tramo
avenida José Antonio Diaz y la calle Profesor Gregorio TorreésiQuin

sera la misma que la calle Encarnaciéon Reyes

Presenta una @ividad habitacional y comercialCuenta con
equipamiento deportivo.Una uta de transporte publico cruza dos
manzanas. Es comuan ver arbolado y jardineras que estrechan el area
del pavimenb.

El ancho total de la vialidad es de 11.90 m. En su condicién datual,
banquetas miden 1.50 m, con un espacio libre de circulacion peatonal
de 1.20 m. @enta con dos carriles de estacionamiento de 2.60 m
cada uno, mientras que el carril deculacion vehicular tiene 3.70 m

de ancho.

Entre sus modificacionesamwil bus/ciclista de 33 m. Los
estacionamientos se acortan a 25, mientras que las banquetas se
ensanchan 03@m en cada lado

Cabe mencionar queesomo la seccion critica en punto donde la

via se comparte con una ruta de transporte publidaemas, tal

como el caso de la calle Daniel Larios, en cada cruce hay un alto total.
Sus usos y actividades son similares, pues ambas vialidades atraviesan
la colonia FatimaComo medidaomplementaria, se deberia regular

la velocidad en esta zona.
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Fray Pedro de Gante

Es una palidad colectora con orientacién Norestey sentido de
circulaciénde Norte a SurEn este sentido, la calle esntinua a
Daniel Larios, por lo que en el tramo calle Profesor Gregorio Torres
Quintero y avenida José Antonio Diaz conserva la misma propuesta
que la calle Daniel LaridSin embargo, el tramo entre la avenida José
Antonio Diaz y la avenidenastasidrizuela es de doble sentido.

Sobre esta vialidad hay actividades diueacion media superior y
superior. Algunos comercios requieren area de descadvijentras
gue en las inmediadnes de la plaza del Manchén se presentan
terrenos baldiosPor estos motivos se divide en tres propuestas por
cada tramo.

El ancho total de la vialidad es de 14.30 m. En su condicion actual,
cuenta con banquetas de 2.20 m y 2.50 m de espacio libre de
circulacion peatonal y un resguardo de 0.30 m para mobil@noo
postes y vegetaciéon. El carril de estacionamiento mide 2.60 m de
ancho y los dos carriles de circulacién vehicular miden 3.20 m de
ancho cada und.as propuestas de modificacion son las siguientes:

Propuesta 1 (Tramo Prof. Gregorio Torres Quintmenida José
Antonio Diaz): conserva la propuesta de la calle Daniel Larios.

Propuesta 2 (Tramo avenida José Antonio b@a#evard Rodolfo
Chavez Carrillo): En el sentido Ne®ar se propone un carril con
prioridad ciclista de 3®m; el otro carril de ctulacion en sentido Sur

a Norte es de 3@2m. Para el estacionamiento se propone un ancho
de 2.3 m para autos chicos.

Propuesta 3 (Tramo boulevard Rodolfo Chavez Caanitmida

Anastasio Brizuela): Los carriles de circulacién son.@&n3, y se
propone una ciclovia de 108n por sentido de circulacion.

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Centro Poniente deS@olima |



Fray Pedro de Gante - Actual

Fray Pedro de Gante - Propuesta 1

" Hecho con Streetmix

AAAAA

Fray Pedro de Gante - Propuesta 3

25m
g=ues | HEChO con Streetmix

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Centro Poniente deSGolima |




Gabino Barreda

Es unaallelocalconorientacionNorestey sentidode circulaciérde
Sur a NorteCorre pralela a avenida Constituci§ncomunica a las
avenidas San Fernando y Felipe Sevilla del Rio.

Cuenta con a@mercios, talleres y casas habitaciéBe presenta
también un @uipamiento de jardin. Existe el esi@tamiento en
bateria por tres manzanaSus arriles no estan bien definidos por el
sefialamiento horizontapdemasse presenta unalta ocupacién de
estacionamientolLos carriles de circulacion estan asfaltados mientras
gue el estacionamiento es empedi@

El ancho total de la vialidad es de 15.10 m. En su condicién actual, sus
banquetas miden 1.70 m y 2.70 m de andiboe para la circulacion
peatonal, con un espacio de resguardo de 0.30 m que aloja mobiliario
como postes y arboles. Los carriles daegtnamiento miden 2.50 m

de ancho cada uno, mientras que los carriles de circulacién vehicular
miden 2.50 my 2.60 m de ancho.

Debido al uso que se le daba al carril de circulacién, se propone un
carril de 3.8 m y estacionamientos d&.50 m. Para protegr la
ciclovia de 1.8m se propone uibuffer de 0.30 m. Se deben dsignar
areas de carga y descarga.

Zona habitacional con equipamientos importantes, como escuelas,
jardines, clinicas y consultorios. Via alterna a Constitucién que, al
corto plazo, brinda seguridad a los desplazamientos -Sorte
provenientes de la zona centro.
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J. Jesus Ventura

Es unaallelocalconorientacion Norestg/ sentido de circulaciérde

Sura Norte Dentro de la colonia Fatima, la calle conecta con las calles
Plutarco Elias Calles, Encarnacion Reyes y De la Atemas,
conecta con el municipio de Villa de Alvarez.

Presentaactividad habitacional y de servicidsl carrilde circulacién
esreducido,mientras que su actividad principal eshkbitacional con
estacionamiento en via publica.

El ancho total de la vialidad es de 12.00 m. En su condicién actual, sus
banquetas miden 1.50 m de ancho, con un espacio libre para la
circulacién peatonal del.20 m. Los carriles de estacionamiento
miden 2.50 m cada uno, mientras que el carril de circulacién vehicular
mide 4.00 m de ancho.

Las modificaciones propuestas son reducir el carril de circulacién a

2.75 m, y reducir el estacionamiento del Este a 2i25e incluye una
ciclovia de 1.6 m.
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Mariano Arista

Es una palidad colectoracon orientacion Norestey sentido de
circulacion de Sur a Norte.

Los usos de suelo en la zop@muevenactividades de comercios,

talleres y casas habitacion. Algunos de estos comercios requieren

area de descarga.

Sus carriles son reducidos y poco claros, pues no cuentan con
sefialamiento horizontal. En consecuenaila la apariencia de que
hay un solo carril de circulacion; esto hasta el tramo donde atravies
por elmunicipiode Villa de Alvarez.

El ancho total de la vialidad es de 14.00 m. En su condicion actual,
banquetas miden 2.00 m de ancho, con un egpditire para la
circulacion peatonal de 1.70 m. Los carriles de estacionamient
miden 2.10 m de ancho cada uno, mientras que los carriles d
circulacion vehicular miden 2.90 m de ancho cada uno.

Se propone ampliar los estacionamientos @2rb Delimitarun Unico
carril de 3.2 m; ciclovia de 1®m protegida por estacionamiento;
margen para puertas de ®M3m. En los cruces, intercambiar
estacionamiento pocarrilespara maniobras.

Esta vialidad sirvde conexion entre el centro de Colima y Villa de
Alvarez, con el Tecnolégico de Colima.
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Rodolfo Chavez Carrillo

Es unaialidadprincipal con orientaciondtey sentidode circulacion
bidireccional Forma parte de la red que conecta Colima con Villa de
Alvarez y Coquimatlan, municipios de la Zona Metropolitana Celima
Villa de Alvarez

Esta vialidad presentactividad industrial, de talleres y comercios.
Quenta con la entral de autobuss de El Manchgncon destinos a
todo el estado de Colimdebido a estas actividadesl boulevard
concentra unairculacion de vehiculos pesados.

El ancho total de la vialidad es de 35.00 m en su seccioén critica. En su
condicion actual, sus banquetasdan 4.00 m de ancho, aunque
tienen un espacio libre para la circulacién peatonal de 3.50my 1.70
m. Cuenta con un solo carril de estacionamiento que mide 3.00 m de
ancho. Tiene seis carriles de circulacion vehicular de 3.00 m cada uno.
Tiene dos camellonesino de 5.50 m y otro de 0.5 m de ancho.

Existen dos carriles en direccibn a Coquimatlan, mientras que en
direccion al centro de Colima hay cuatro carriles. Ademas, hay una
plaza comercial que esta en deterioro. A pesar de tener afluencia
vehicular, sobe la vialidad no se presentan muchas actividades.

Actualmente existe una propuesta para su intervencién, Incluye
mejoras en la infraestructura ciclista y peatonal.

Esta vialidad forma parte de una red de ciclovias interurbanas.
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Venustiano Carranza

Es una halidad principal con orientacion Norestg sentido de
circulacion deSur a Norte. Conecta a las avenidas De los maestros y
Tecnoldgico.

Sus actividades smracterizarpor serde educacién basica, asi como
albergar destinos de comercios y casas habitacion. DelQsdate,
una gran parte colinda con un muro de contencién

El ancho total de la vialidad es de 15.50 m. En su condicién actual, las
banquetas miden 3.00 m y 2.00 m de ancho. Los carriles de
estacionamiento miden 2.20 m cada uno, mientras que los carriles de
circulacién vehicular miden 3.00 y 3.10 m de ancho.

De este modo, en el ladDriente el estacionamiento sencuentra en
desuso. Se proponeustituir el estacionamiento Poniente por una
cicloviay buffer de 1.8 m y 0.2 m respectivamentelLos arriles de
circulacion se acotan 800 m; mientras que elestadonamiento
Ponientede 2.0 m.
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