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1. Introduccién

La movilidad urbana es una de las actividades con el mayor consumo
de energia en las ciudades, por este motivo es un factor clave para
crear ciudades seguras, inclusivas y resilientes; mediante la
promociéon de medios de transporte sustentables que requieran
menos uso de energia y menos espacio, ejemplos de esto son el
transporte colectivo y la bicicleta.

A través del tiempo las manchas urbanas han ido creciendo
desmesuradamente y en su mayoria de manera horizontal, lo que ha
generado una gran necesidad de crear redes de comunicaciéon
terrestre y sistemas de transporte que faciliten la conectividad y
movilidad de las ciudades, pero... {Son estos sistemas adecuados y
eficientes?

La existencia de sistemas de conectividad y movilidad ineficientes en
las ciudades mexicanas, les quita la posibilidad de desarrollarse de
manera 6ptima, dejando de lado la sostenibilidad urbana. Esto genera
vialidades congestionadas de automdviles, ruidosas y un gran
porcentaje de contaminacion.

El uso de la bicicleta es una de las principales actividades que se ha
implementado en diversas ciudades para promover la movilidad
activa. Por este medio se busca reducir la utilizacién de combustibles
fosiles, mejorar la calidad del aire, reducir el espacio usado por el
transporte y el congestionamiento vehicular. Asi como crear espacios
gue sean mas atractivos para las personas usuarias de la via, logrando
de esta manera mejorar la calidad de vida.

El Instituto de Planeacion para el Municipio de Colima (IPCO), plantea
una transformacion de la movilidad urbana por medio de la

implementacién de redes de ciclovias. El primer paso se dio en
septiembre de 2011 cuando el IPCO realizd el primer Estudio de
Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en el Centro Histérico de
Colima, con la finalidad de establecer una metodologia que pudiera
ser replicada en las demas zonas de la ciudad; y asi poder formar una
red ciclista.

Figura 1. Rodada rosa. Fuente: IPCO (2015).
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1.1 Objetivos de Estudio

Busca desarrollar una movilidad socialmente compatible, respetuosa
con el ambiente y promovedora de la economia.

Desarrollar una movilidad socialmente compatible:

Evitar todo tipo de marginacién social, crear facil acceso para todas y
todos (personas con discapacidad, nifios, enfermos, adultos mayores
etc.), y evitar perjudicar a la salud publica (gases de escape, mala
calidad del aire, ruido).

Desarrollar una movilidad compatible con el ambiente:

Integrar la movilidad como parte de la planeacidn del desarrollo
urbanistico integral, instaurar una movilidad intermodal, y promover
la movilidad no motorizada (educacion e informacion).

Desarrollar una movilidad promovedora de la economia:

Una de las mas grandes inversiones en las ciudades es la que se realiza
en materia de movilidad, y por este motivo es indispensable el
impulso de movilidad no motorizada para reducir el uso de energias
fosiles, reduciendo los gastos en transporte de la poblacion.

Ademas, el facil acceso a los poligonos industriales y a las areas con
alta densidad de negocios mejora la economia de las ciudades, ya que
los atascos y congestionamientos viales constituyen un obstaculo
para el desarrollo econédmico positivo no solo de las ciudades, sino de
los paises mismos.

Desarrollar una movilidad saludable:

Con el uso de la bicicleta se logra mantener activos a los habitantes,
mejorando su circulacién y sistema cardiovascular. También, ayuda a
reducir los casos de enfermedades como la obesidad y la diabetes. El

realizar este tipo de actividad reduce el estrés, ayudando a mejorar el
estado de dnimo y la salud de las personas. De la misma manera,
como un medio de transporte sostenible contribuye a mejorar la
calidad del aire, y por ende la calidad de vida.

Medio

Ambiente
Movilidad

Desarrollo
Urbano Integral

Bienestar
Social

Figura 2. Movilidad sostenible. Fuente: IPCO (2013).

Especificamente, se busca crear una Zona Norte - Poniente mas
amigable para los peatones y ciclistas, reorganizando la jerarquia de
movilidad (figura 3), y se describe enseguida:
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 emergencia: personas
usuarias y prestadores del servicio de transporte de pasajeros
masivos, colectivo o individual.
4. Personas usuarias y prestadoras de servicio de transporte de
carga y distribucion de bienes.
5. Personas usuarias del vehiculo particular motorizado.
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1.2 Perimetro de Estudio

PlRAMlDE DE LA MOVILIDAD URBANA Colima es una ciudad que forma parte de la Zona Metropolitana de

Colima - Villa de Alvarez la cual se conforma de cinco cabeceras
L municipales con 286,385 habitantes en la zona urbana (INEGI, 2010).
+ Mayor prioridad

0 P La estructura urbana de Colima esta conformada por los antiguos
k N &; * Peatones barrios que dieron origen a la ciudad y por las colonias que se han ido
desarrollando a partir de la construcciéon de nuevos fraccionamientos.
A grandes rasgos la ciudad se divide en cuatro zonas de acuerdo con
la conformacidn de los barrios: Centro, Norte, Oriente y Sur.

Movilidad
alternativa El area de estudio se localiza en la Zona Norte - Poniente de la ciudad

de Colima, y se delimita en color rojo en la figura 4.

Transporte publico
y vehiculos de
emergencia

Transporte de carga
y distribucién de bienes

Vehiculos particulares
motorizados

- Menor pricridad
Fuente: Adaptacién de la Ley de Movilidad Sustentable para el Estado de Colima, 2017. .{'Ipc‘ }

Figura 3. Piramide de la movilidad urbana. Fuente: IPCO (2021).

Figura 4. Area de estudio delimitada en la ciudad conurbada Colima - Villa
de Alvarez. Fuente: IPCO (2016).
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La Zona Norte - Poniente (ZNP) se encuentra delimitada al Poniente . L.

por el Rio Colima, al Oriente por la Av. Constitucion, al Norte por la /

Comunidad de EI Chanal y al Sur por la Av. Tecnoldgico. La zona de :

estudio cuenta con 16 colonias, con un total de 6,619 habitantes A L

(Mapa 1.2). g PO
o¢

1.3 Justificacion del Area de Estudio

Actualmente, la Zona Norte - Poniente es un area con movilidad
constante. Presenta vialidades que conectan al centro de la ciudad de
Colima con los fraccionamientos ubicados al Norte de la ciudad. Del
mismo modo, incluye el Tercer Anillo Periférico, el cual realiza la
conexién de la Zona Metropolitana de Colima - Villa de Alvarez.
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Existe una gran diversidad de equipamiento urbano en esta zona,
integrado principalmente por escuelas con nivel escolar desde pre-
escolar hasta licenciatura. También se encuentran diversos jardines y
parques, locales comerciales, clinicas, etc. a los cuales los habitantes
acuden cotidianamente. La distancia entre ellos es corta, lo que
facilita el traslado de las personas en bicicleta.
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Mapa 1.2 Area de estudio. Fuente: IPCO (2016).
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Las vialidades principales de la zona presentan problemas de
congestionamiento vehicular en las horas pico. Las secciones
transversales son amplias y con pavimento empedrado y huellas de
rodamiento. Las calles locales y colectoras son pavimentadas y/o con
huellas de rodamiento, y de acuerdo a la amplitud de sus secciones,
no presentan retos para la redistribucidn del espacio.

1.4 Metodologia

Este documento se basa en el “Estudio de Factibilidad para la
Implementacion de Ciclovias en el Centro Histdérico” realizado por el
IPCO, y basado en las recomendaciones del Manual de Ciclociudades,
publicado por el Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo
(ITDP) y la Interface for Cycling Enterprise, para el cual se adaptaron
al entorno mexicano las mejores practicas a nivel mundial.

Su objetivo es ser la guia para la implementacién de estrategias
ciclistas en ciudades de México.

Anadlisis integral y diagndstico de la movilidad urbana
1. Uso del suelo del perimetro estudiado (principales equipamientos
urbanos).
2. Caracteristicas de la poblacién (obtencién del tamafio de la
muestra).
3. Infraestructura vial existente.

Descripcion del proceso y objetivos de la participacién ciudadana
4. Proceso de participacion ciudadana.
5. Analisis de resultados de la encuesta aplicada.

Propuesta de red de movilidad ciclista para la Zona Norte - Poniente
6. Mapeo de la red de ciclovias.
7. ldentificacidn de secciones criticas por medio de imagen de vuelo
fotogramétrico.
8. Verificacion de secciones criticas en campo.
9. Disefio geométrico de secciones propuestas.
10. Revision de secciones con dependencias municipales.
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2.1 Andlisis fisico urbano

La zona de estudio se encuentra conectada con la zona Centro
Poniente y contempla los alrededores del Tercer Anillo, es una zona
en su mayoria habitacional, pero presenta abundante cantidad de
comercio en las zonas aledaias al Tercer Anillo Periférico.

Figura 6. Movilidad en Av. Venustiano Carranza. Fuente: IPCO (2016).

2.1.1 Estructura urbana

La zona estd delimitada por cuatro vialidades principales: Av.
Constitucidn, Av. Venustiano Carranza, El Tercer Anillo Periféricoy la
Av. Tecnoldgico. Las avenidas Constitucién y Venustiano Carranza son
corredores de gran intensidad y densidad debido a la conectividad
Norte Centro que realizan, son en su mayoria vialidades empedradas
con huellas de rodamiento, y tienen un carril de estacionamientos por
sentido en toda su longitud. Estdn conformadas por predios

comerciales y oficinas. La avenida Venustiano Carranza alberga,
ademas, algunos predios habitacionales y zonas escolares.

El Tercer Anillo Periférico es una vialidad reciente, presenta densidad
de transito alta, pues conecta la ciudad de Colima de Este a Oeste, y
estd rodeada de zonas comerciales y habitacionales. Por otro lado, la
Av. Tecnoldgico es una vialidad muy antigua, pero de igual manera
presenta densidad alta de transito y congestionamientos. Cuenta con
espacios escolares, habitacionales, comerciales y con una red de
ciclo-bandas incompleta y deficiente, la cual se muestra en la figura

Figura 7. Ciclobanda en Av. Tecnoldgico. Fuente: RadioLevy (2015).

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Norte - Poniente de la Ciudad de Colima | 12



Para establecer la clasificacion de vialidades en esta zona, se reviso el
Programa de Desarrollo Urbano vigente (2000). La estructura urbana
establecida se puede observar en la tabla | y el mapa 2.1.1.

Via de acceso controlado

Paseo Miguel de la Madrid Hurtado

Av. Constitucién Av. Tecnoldgico
Av. Venustiano Carranza

Av. De la Paz

Arterias Colectoras

Palma Kerpis

Calles de Distribucion

Obsidiana

2134000
)

2132000

Tabla I. Clasificacién de vialidades. Fuente: IPCO (2018) a partir de los
datos del PDU de la ciudad de Colima.

2130000

Simbologia

Estructura urbana

==== \/ia de acceso controlado
—— V/ja principal

—— Arteria colectora

—— Calle de distribucién
[ Area de estudio

a o 3 06
I —

Mapa 2.1.1 Estructura urbana. Fuente: IPCO (2016).
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2.1.2 Equipamiento urbano

Paralelamente con el suelo, la infraestructura y la vivienda, el
equipamiento es uno de los componentes urbanos fundamentales en
los asentamientos humanos, por su gran aportacién para el desarrollo
social y econdmico, a su vez, apuntalando directamente con el
bienestar de la comunidad y el desarrollo de las actividades
productivas de los recursos humanos en general (CONURBA, 2013).

El equipamiento urbano es el conjunto de edificios y espacios,

predominantemente de uso publico, en donde se realizan actividades

complementarias a las de habitacidn y trabajo, que proporcionan a la

poblacién servicios de bienestar social y de apoyo a las actividades

econdmicas, sociales, culturales y recreativas (SEDESOL, 1999); es un i
componente determinante de los centros urbanos y poblaciones

rurales; la dotacion adecuada de éste, determina la calidad de vida de

los habitantes que les permite desarrollarse social, econdmica y

culturalmente.

La Zona Norte - Poniente de la ciudad es un drea en la que predomina
el uso de suelo habitacional. No se pudieron identificar centros de
trabajo atractores de los principales movimientos de la poblacién, ya
qgue la mayoria de los comercios son locales. A pesar de esto, cuenta
con equipamientos importante como escuelas con niveles basico y
superior, clinicas, centros de promocion social y, jardines y canchas, \

gue son los principales centros de reunion de la poblaciéon (Mapa Simbologla
2.1.2). En cuanto a la localidad El Chanal estos centros de reunién son Equipamiento
. , . B salud
el jardin principal y el centro de culto. B Dovorte
I Escuelas
[ Espacio publico
Area de estudio

| '
634000

Mapa 2.1.2 Equipamiento urbano. Fuente: IPCO (2016).
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2.2 Analisis social

Las caracteristicas de la poblacién como densidad, edad y grado de
estudio, son elementos fundamentales para la definicién de una
futura red de ciclovias en la ciudad de Colima. Esta informacion ayuda
a conocer la demanda actual de movilidad y a estimar la posible
poblacion que en algiin momento puede optar por transportarse en
bicicleta. De igual manera, estos datos sirven para calcular el nimero
de muestras necesarias para la zona al momento de la aplicacién de
encuestas origen — destino.

2.2.1 Comportamiento de la poblacién de la Zona Conurbada

En 1990 las localidades de Colima'y Villa de Alvarez ya constitufan una
zona conurbada conformada por 142,844 habitantes, y apenas una
cuarta parte se ubicaba en Villa de Alvarez. Sin embargo, en el periodo
comprendido entre 1990 y 2010, la ciudad de Colima aumenté su
poblacién sélo un 28% mientras que la ciudad de Villa de Alvarez lo
hizo un 228%.

En consecuencia, en 2010 la poblacién de la ciudad de Colima - Villa
de Alvarez se repartié casi en cantidades iguales entre ambas
localidades. Si se mantiene esta tendencia demografica y de
localizacion de la poblacidn, en los afios siguientes el territorio de Villa
de Alvarez albergara a mas habitantes que el de Colima.

Después de la explosion demografica de 1990-1995 en Villa de
Alvarez, el incremento absoluto de poblacién en la tltima década se
ha mantenido de la siguiente manera: 19,900 personas entre 2005 y
2010 frente a 21,000 personas entre 2000 y 2005.

175,000 -
150,000 - ey 137,383
119,639 s
125000 - qop067 110,977 1500
97,701

100,000 76,679

75,000 -

50,000 -

25,000 -

0 - 1 ¢ 1 1 1
1990 1995 2000 2005 2010
® Colima @ Villa de Alvarez

Gréfico 1. Tasa de crecimiento anual Colima - Villa de Alvarez 1990 - 2010.
Fuente: IPCO (2011) a partir de los datos del INEGI (2010).

Dindmica poblacional de las ciudades de Colima y Villa de Alvarez, 1990

— 2010 (tasa media de crecimiento anual)
1990 - 1995 1995 - 2000 2000 - 2005 2005 - 2010

Colima 0.7 15 0.7 2.1
Villa de 12.3 3.7 5.0 3.8
Alvarez

Tabla Il. Dindmica de poblacién Colima - Villa de Alvarez. Fuente: IPCO
(2011) a partir de los datos del INEGI (2010).
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2.2.2 Comportamiento poblacional del municipio de Colima

En el afio 2000 la ciudad de Colima tenia una extension territorial de
22.01 km? (2201 ha). En 2011 aumentd su extensién a 29.23 km?
(2923 ha), lo que corresponde a un crecimiento del 24.69% (Moisés
Ortiz, 2011). Dicho crecimiento es equivalente a un incremento de 6
casas por dia, si se consideran lotes equivalentes a 96 m2.

En lo que corresponde a la poblacion en el afio 2000 la ciudad de
Colima presentaba una poblacion de 129,958 habitantes mientras
que en afio 2010 incrementd a 146,904 habitantes (INEGI, 2010).

A pesar de la existencia de un crecimiento poblacional considerable,
el porcentaje no es compatible con el crecimiento territorial del
24.69%. Entonces, se deduce que la poblacion no crece con la misma
intensidad con la que se percibe, los habitantes estan reubicandose
en zonas alejadas a la zona centro de la ciudad, lo que provoca
abandono de edificios antiguos y el uso continuo del automévil como
medio de transporte.

150,000 146,904

145,000
140,000

135,000
129,958

Habitantes

130,000
125,000

120,000
2000 2010

Grafico 2. Grafica poblacional de Colima 2000 - 2010. Fuente: IPCO (2016) a
partir de los datos del INEGI (2010).

2.2.3 Poblacion de la Zona Norte - Poniente

Poblacion Zona Norte - Poniente: 6,619 habitantes

4.41% de la poblacién de la ciudad

Se observa un crecimiento considerable de la poblacién en la Zona
Norte, pues hace 30 afios se encontraba casi deshabitada y sin vias de
acceso principales. La poblacidon se encontraba concentrada en la
zona centro y zonas aledafas a ésta, de esta manera las distancias
eran cortas, el uso de transporte publico se facilitaba y el comercio se
concentraba. Con el crecimiento poblacional los habitantes se vieron
obligados a alejarse, y con el desarrollo urbano de zonas
habitacionales por medio de viviendas de interés social, la poblacidn
comenzé a habitar las zonas alejadas de la ciudad.

Actualmente, la Zona Norte tiene un gran desarrollo econémico y se
encuentra en constante crecimiento poblacional y territorial. La
mayoria de sus habitantes usan como medio de transporte el
automovil particular.

160,000 146,904
140,000
120,000
100,000
80,000
60,000
40,000

20,000 6,619
0 ]

Habitantes

Colima Zona Norte Poniente

Grafico 3. Comparativa poblacional de la ciudad de Colima - Zona Norte
Poniente. Fuente: IPCO (2016) a partir de los datos del INEGI (2010).
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Poblacién por edades de la Zona Norte - Poniente

El 55% de la poblacién de la zona esta compuesta por adultos (25 a
59 afios), principalmente matrimonios jovenes y/o familias pequenas,
el porcentaje de menores de 24 anos es de 38%. En relacién a los
habitantes mayores de 60 afios se percibe que conforman tan sélo el
7%, por lo que no es una zona habitada desde hace muchos afios.

Poblacion en la Zona Norte Poniente

M Infantes (0 a 5 afios) B Nifios (6 a 11 afios)
M Adolescentes (12 a 17 afios)

M Adultos (25 a 59 afios)

Jovenes (18 a 24 aios)

B Ancianos( Mayores de 60 afios)

Grafico 4. Caracterizacion de la poblacién por edades. Fuente: Encuesta de
Movilidad Sostenible, IPCO (2016).

2.3 Habitos de Movilidad

Para identificar los hdbitos de movilidad se realizé una encuesta de
origen-destino. La muestra calculada fue de 230 encuestas en toda la
zona de estudio. Para el calculo se considerd la poblacién total de las
colonias a intervenir y se recurrid al método estadistico convencional
del minimo tamafio de muestra de una poblacién universo, con un
nivel de precisién o error de muestreo del 10%, un nivel de confianza
del 90% y un valor de heterogeneidad del 50%. Los datos anteriores
de poblacidny los criterios estadisticos se capturaron en el programa
de cdlculo NetQuest, el cual arrojé de manera automadtica el tamafio
de muestra a aplicar.

Figura 8. Cruce Av. Constitucidn - Av. Tecnoldgico. Fuente: Google street
view (2015).
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2.3.1 Medios de transporte

Entre los resultados obtenidos, se muestra que el medio de
transporte mas utilizado en la zona es el automdvil particular con un
75%, seguido por el transporte publico con 12%, después, con el
mismo porcentaje del 4% el taxi, a pie y la bicicleta, y, finalmente la
motocicleta con 1%.

El porcentaje del uso de bicicleta es bajo, pero significativo, si lo
comparamos con el 1.5% de uso registrado nivel metropolitano segun
el Estudio de Movilidad para la Zona Metropolitana de Colima-Villa
de Alvarez (2012).

¢Qué medio de transporte usas?

H Auto M Bicicleta
® Motocicleta Transporte Publico
M Taxi M Pie

Grafico 5. Caracterizacion de transporte. Fuente: Encuesta de Movilidad
Sostenible, IPCO (2016).

Comparando el uso del transporte motorizado y del no motorizado,
se observa que mas del 90% de la poblacién en la zona utiliza el
mencionado primeramente, lo cual es preocupante para una ciudad
pequefia como Colima. Los recorridos normalmente son cortos, lo
cual representa un uso innecesario del transporte motorizado a gran
escala.

Tipo de transporte

B Motorizado B No motorizado

Grafico 6. Motorizacién. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO
(2016).
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2.3.2 Posesion de vehiculos

Colima tiene sin dudas uno de los mayores indices de vehiculos per
capita del pais, pues en el afio 2000 se registraban 33,280 vehiculos
en la ciudad, pero para el afio 2010 esta cifra aumenté a 72,721 autos
representando aproximadamente un incremento del 15% anual
(Nacho Barajas, 2011).

En el aiio 2004 existia un automavil por cada 4.11 habitantes, pero
en el afio 2011 se incrementé a un automévil por cada 2.4
habitantes, posiciondndose la ciudad de Colima como la mayor en
numero de vehiculos per capita en todo el pais, segun el Estudio de
Movilidad para la ZMCVA.

g —— -

Figura 9. Transito en Av. Tecnoldgico. Fuente: IPCO (2017).

Se encuestd a los habitantes de la Zona Norte - Poniente para conocer
el tipo de vehiculos o medios de transporte del cual disponen para
transportarse, resultando que solo el 11.6% de las personas no tienen
ningln medio de transporte para moverse, y que el 68.8% de las
personas cuentan con un automoévil propio para trasladarse.

Es importante observar que aunque existe una parte significativa de
las personas ciudadanas que cuentan con una bicicleta (20%), solo
una pequefia parte de ellos la utilicen de manera frecuente (4%,
mostrado en el grafico 5).

éDe qué vehiculos dispones para moverte?

No tiene - 11.6%

Motocicleta I 1.8%

Bicicleta _ 17.8%
aro I o

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0%

Grafico 7. Posesion de vehiculos. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible,
IPCO (2016).
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2.3.3 Gasto en transporte

Para tener una movilidad incluyente, eficiente y que evite marginacion, es necesario saber el porcentaje de gasto diario que destinan las personas
usuarias en los diferentes modos de transporte.

En los resultados que se obtuvieron en base a la encuesta de movilidad aplicada se puede observar que el medio de transporte mas caro es el taxi
ya que el 50% de los que lo utilizan gastan mas de $50.00 diarios, y en segundo lugar se encuentra el automévil ya que el 40% de las personas que
lo usan gastan mds de $50.00 pesos al dia. Como medios de transporte mas econémicos se encuentran ir a pie y en bicicleta ya que cerca del 50%
de ambos casos gastan de $0.00 a $12.00. Esto comprueba que, si se implementan ciclovias y corredores preferenciales para peatones, los
habitantes de la zona podrian incrementar traslados sustentables y de nulo o bajo costo.

Con los resultados obtenidos se puede observar que existe una gran brecha en los gastos entre un medio motorizado y el no motorizado;
normalmente, las personas que no cuentan con un automovil son las personas que carecen de recursos suficientes para poder pagarlos, y en
cambio las personas que cuentan con un automovil propio o usan los servicios de taxis son normalmente las personas que tienen un mayor ingreso,
esto significa que existe una marginacion de los medios de transporte no motorizados que afecta mayormente a las personas de bajos recursos
gue cuentan con un menor numero de medios de transporte motorizados para trasladarse.

é¢Cuanto gastas al dia en transporte?

Apie [ ases e 27%
Taxi [20% 0 40% S s
QLT et e -RhzL 31% 0%
Motocicleta [ S 0% e
Bicicleta [ S0a 0% 30% 0%
Auto [N 270 3% 8% 20% S e
m SO mS01AS12 mS13A 825 $25 A $50 W Mas de 50

Grafico 8. Gasto diario en transporte de habitantes de la ZNP. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2016).
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2.3.4 Tiempo de recorridos cotidianos

Un aspecto muy importante que una persona considera al seleccionar
el tipo de transporte a utilizar es el tiempo que se tarda en realizar
sus recorridos cotidianos (también conocido como tiempo muerto),
de modo que mientras menor sea el tiempo en llegar, mds personas
usuarias utilizaran este medio. Asi, el hecho de que un medio de
transporte sea lento no solo afecta su uso, sino que también tiene
repercusiones en la salud de las personas usuarias, pues, al pasar
mayor tiempo en el transporte, se generan mayores niveles de estrés
y fatiga.

De acuerdo con Alejandro Cérdoba, responsable del area de la
Secretaria de Salud de la Ciudad de México en el 2016; el estrés, los
largos trayectos y el hacinamiento en el transporte publico son
factores que denotan la violencia en los habitantes. “Estudios
recientes sefialan que, en promedio, los capitalinos pierden 5 afios de
suvida en el transito dentro de un transporte publico o particular. Las
cifras de la Organizacion CTS Embarg en México revelan que esto se
debe a la expansidn desorganizada de la Zona Metropolitana” (Pedro

Dominguez, 2016). Como podemos observar en la grafica los tres
medios de transporte mas rdpidos son ir a pie, la motocicleta y el
automovil, ya que un 64%, 50% y 66%, respectivamente, de la
poblacién tarda menos de 15 minutos en llegar a su destino. También
se muestra que los medios de transporte mas tardados son el taxi
(60%), la bicicleta (70%) y el transporte publico (59%) con tiempos de
entre 15y 30 minutos en sus recorridos.

De igual manera es de gran importancia que el 21% de los habitantes
tardan entre 30 y 45 minutos en llegar a sus recorridos cotidianos
cuando usan el transporte publico, lo que demuestra que éste
servicio es ineficiente e inadecuado, provocando asi que las personas
no deseen usarlo.

En cuanto al uso de la bicicleta, podemos ver que no es uno de los
medios que mas ahorra tiempo, esto se debe a la falta de
infraestructura ciclista y a que en general los habitantes no usan la
bicicleta como medio de transporte, sino como medio de recreacion,
utilizdndola para realizar recorridos mas largos.

é¢Cuanto tiempo haces en trasladarte?

A pie
Taxi

Autobus

21% 3%

Motocicleta I S 0 S O e —
Bicicleta N0z 70 10%
Auto 29 3% 1%

0% 10% 20% 30% 40%

B menos de 15 min M 15 min a 30 min

50% 60% 70% 80% 90% 100%

30 min a 45 min mas de 45 min

Gréfico 9. Tiempo de recorridos cotidianos de los habitantes. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2016).
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2.4 Clasificacion de vias

632000 535000
' 1

2.4.1 Infraestructura ciclista

El drea de estudio no consta con infraestructura ciclista, y la mas
cercana se encuentra en Villa de Alvarez, sobre la Av. Tecnoldgico, la
cual presenta sefializacion deficiente e invasidn de espacio, mostrado
en la figura 10.

Sin embargo, la Zona Norte - Poniente cuenta con el proyecto
conceptual de recuperacion de espacio publico, “Parque Lineal Santa
Gertrudis” (Mapa 2.4.1), el cual se extiende a lo largo del rio Santa
Gertrudis, y se realizd en dos etapas: tramo Tercer Anillo Periférico -
Av. delaPazen 2011, y tramo Av. La Paz - Av. Palma Real en 2014. Se
prevé que el proyecto tenga zonas destinadas a la activacion,
recreacidn, educacién, actividades culturales y confluencia de los
habitantes. Las zonas de confluencia y contemplacion incluyen la
propuesta de una pista ciclista recreativa a lo largo del rio, asi como
la continuacién de la Av. Emilio Brun Aillaud mediante la construccion
de un puente multimodal (peatones-ciclistas-vehiculos motorizados),
asi como la propuesta de seccidn transversal para su reconfiguracién.

2134000

2132000

2132000

2130000
2130000

Simbologia
----- Proyecto de ciclovia
. [ Area de estudio MIPCC
" * Ciclovia propuesta en el proyecto b T
Figura 10. Ciclovia en Av. Tecnoldgico, Villa de Alvarez. Fuente: Radio Levy sielpaifle inedlsania Genidls e —

(2015).
Infraestructura ciclista existente. Fuente: IPCO (2016) a partir de los datos
de “Parque lineal Santa Gertrudis” (2014).
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2.4.2 Transporte publico

Es muy importante identificar las rutas de transporte urbano que

transitan en la Zona Norte - Poniente ya que éstas pueden
representar tanto un problema como una oportunidad para la
implementacion de intermodalidad, y, asi tener un sistema de

transporte publico mas eficiente.

|
2138000

En la zona estudiada circulan 6 lineas de transporte urbano, que son:
la 7,14, 27A, 1, 22 y la ruta A, estas tres U

timas recorren la misma

ruta, por lo que en el mapa 2.4.2 se representan con una sola linea.

Villa
Awarez

!
2132000

]
2130000

// Simbologia
— Ruta 1
—— Ruta 7
—— Ruta14
— Ruta 21
— Ruta 22

Ruta 27A 9IPCC

Instituto de Planeacion
B LU opes o Lo e

Figura 11. Transporte publico en Av. Tecnoldgico. Fuente: IPCO (2017). [T Area de estudio

1 1
634000 636000

Mapa 2.4.2 Rutas de transporte publico colectivo. Fuente: IPCO (2020).
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2.5 Conflictos y Oportunidades para Viajes Ciclistas

2.5.1 Oportunidades para viajes ciclistas

En la encuesta de movilidad se preguntd a los habitantes si usaban la
bicicleta, y se obtuvo un nimero positivo de personas que la utilizan
(31%), no diariamente, pero si esporadicamente. Esto es realmente
importante ya que éstos son potenciales personas usuarias para las
ciclovias a implementar.

También se les preguntod a los habitantes que utilizan la bicicleta con
qué frecuencia la usan y el motivo de sus viajes. De tal manera que se
encontré que el principal motivo para su uso en la zona es para hacer
deporte (45%), seguido de las actividades de ocio (25%). Se observa
gue no se usa tanto como medio de transporte hacia los centros de
estudio y trabajo.

¢Utilizas la bicicleta? Motivo de viajes en bicicleta

1% 3% 4%

10%
ES| mNo M No contestd M Trabajo M Estudios W Deporte
Compras B Ocio H Otro

Grafico 10.Uso de la bicicleta. Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible,
IPCO (2016).

Ademas, se evalué la frecuencia de uso, resultando que alrededor del
20% la usa diariamente y el 22% la usa de 2 a 3 veces por semana. La
frecuencia que predomina entre las personas usuarias es de 1 vez a
la semana con 34%, evidenciando que las personas que viven en la
Zona Norte - Poniente utilizan frecuentemente la bicicleta. Sin
embargo, al no usarla para transportarse hacia sus lugares de trabajo
o estudio, no se da la oportunidad de aumentar la frecuencia de su
uso.

é¢Con qué frecuencia usas la
bicicleta?

40% 34%

30% 23% 22% 21%
20%
0%

Diariamente 1vezala 2a3veces 1vezalmes
semana  por semana

¢Con qué frecuencia usarias la bicicleta si se
implementaran las ciclovias?

40% 36%

30% 21% 25%

20% 16%
=~ B =
0%

No contesté Diariamente 1vezala 2a3veces 1vezalmes
semana por semana

Grafico 11. Frecuencia de uso de bicicleta antes y después de proyecto.
Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2016).
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Se buscd conocer la frecuencia con la que usarian la bicicleta si se
llegaran a implementar las ciclovias de manera formal y segura,
cumpliendo con sus expectativas. Los resultados fueron positivos ya
que el 21% de los encuestados respondié que la usaria diariamente y
el 36% de 2 a 3 veces por semana, por lo que un poco mas del 50%
de la poblacion usaria frecuentemente la bicicleta.

Se preguntaron cudles son las medidas ciclistas que les gustaria que
se implementaran en sus colonias para motivar y apoyar la movilidad
ciclista. Se obtuvo variedad de opiniones, pero la que predomind fue
la de los carriles de bicicleta con separadores para dar mayor
seguridad al ciclista. El sistema de bicicletas publicas y la campafia de
educacién vial tuvieron porcentajes semejantes. El drea peatonal
compartida con ciclistas fue la menos popular con 7% debido a la
inseguridad para las personas usuarias ante el uso inadecuado del
espacio.

¢Qué medidas ciclistas prefieres?
Carril con separaciones IIIIIINGGGNGNNNNNNNNNNNNNNNNEEEEE 23%
Carril pintado INNINIINEGNGNNNEEEEE 14%
Area peatonal - ciclista NN 7%
Estacionamiento NN 15%
Educacion vial NN 19%
Bicicletas publicas INIIIININININININGGEENNNNEN 18%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Grafico 12. Medidas ciclistas preferidas por las personas usuarias. Fuente:
Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2016).

2.5.2 Oportunidades y ofertas por la infraestructura vial

Calles conectadas. La Zona Norte - Poniente se caracteriza por tener
una red de calles poco densa pero que realiza la conexién de la Zona
conurbada de Colima-Villa de Alvarez, por este motivo por el cual sus
vialidades principales cuentan con gran flujo vehicular y son ideales
para los viajes ciclistas. En algunos casos podrian tomarse calles
paralelas a las principales para hacer ciclovias mas seguras y
eficientes. Algunas calles presentan discontinuidad debido a
elementos naturales como arroyos, y, a la existencia de
fraccionamientos privados.

Vialidades anchas. A pesar de que la mayoria de las calles son locales,
estas cuentan con suficiente espacio para alojar ciclovias, debido a
que las zonas habitacionales estdn conformadas por
fraccionamientos residenciales y de baja densidad poblacional. En
algunas calles con dimensiones estrechas se necesita buscar una
solucidn diferente para su reorganizacion.

Transito vehicular. Como se menciond anteriormente, la mayoria de
las calles son locales debido a que la zona es habitacional de baja
densidad, pero de igual manera la zona cuenta con vialidades de gran
flujo vehicular, que se enlistan a continuacion.

e Av. Tecnoldgico

e Av. Venustiano Carranza
e Av. Constitucion

e Tercer Anillo Periférico
e Av.DelaPaz

e Genoveva Sanchez
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Segun el Manual de Ciclociudades (ITDP, 2011) varios estudios han
demostrado que la bicicleta es el modo de transporte mas eficiente
en recorridos de hasta 5 km de puerta a puerta. La encuesta de origen
- destino 2007 de la Ciudad de México, establecid que la velocidad
promedio de los viajes realizados en bicicleta es de 16.4 km/h,
mientras que los recorridos en automovil se realizan con una
velocidad promedio de 15.0 km/h.

En la Zona Norte - Poniente la vialidad mas larga que se presenta es
de 4 km, lo que la hace un drea adecuada para el transito de la
bicicleta, ya que todas las distancias son menores a los 5 km.

V.

ED

/4

A J
x 1&

Velocidad Promedio (ITDP, 2011)

Figura 12. Velocidad promedio hora pico en D.F. Fuente: Manual de
Ciclociudades, ITDP (2011).

2.5.3 Conflictos / obstaculos de los viajes ciclistas

2.5.3.1 Obstaculos fisicos

Paradas de autobuses. A pesar de que pocas rutas de transporte
publico transitan en la zona, las paradas de autobus en las vialidades
mas angostas y en las de mayor flujo, pueden representar un
obstdculo para el uso de bicicletas si no se reemplazan con un disefio
de movilidad integral e incluyente.

Calles angostas. Debido a que la mayoria de las calles son locales,
algunas son muy angostas para la implementacién de espacios
exclusivos ciclistas, por lo que en algunos casos se tendria que
redistribuir el espacio eliminando un carril de estacionamiento, y en
algunos casos un carril de circulacién.

Superficie de rodamiento. Al igual que en el resto de la ciudad de
Colima, la Zona Norte - Poniente cuenta con vialidades en mal estado.
El pavimento de la mayoria de las calles en la zona es empedrado,
solo las vialidades principales tienen un recubrimiento a base de
pavimento asfaltico, algunas otras tienen huellas de rodamiento y
pocas concreto hidraulico. En las calles empedradas y deterioradas
sera necesario mejorar o implementar un recubrimiento especial
para las ciclovias.

En los resultados de la encuesta de movilidad urbana se identificaron
los principales motivos por los que las personas ciudadanas deciden
no utilizar la bicicleta. El principal motivo es la falta de infraestructura
destinada para ello, y el segundo es que no tienen este medio de
transporte.
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Sin embargo, este resultado se puede contrastar con el grafico 11
sobre la frecuencia futura con que usarian las ciclovias si existieran
condiciones necesarias y adecuadas para la circulaciéon de ciclistas, en
donde la mayoria responde que si estarian dispuestos a usar las
ciclovias, cuando estas existieran. De igual manera, podemos ver que
el sistema de bicicletas publicas es uno de las principales medidas que
las personas quisieran tener y se confirma con el porcentaje de las
gue no cuentan con bicicleta (48%).

¢Cual es tu motivo para no usar la bicicleta?

100%
48%
50% 32%
B~ = o~ B
0% — [ | —
inseguro incomodo destinos lejos  clima otro

Grafico 13. Motivos para no usar la bicicleta. Fuente: Encuesta de
Movilidad Sostenible, IPCO (2016).

2.5.3.2 Inseguridad de los ciclistas

Debido a la falta de infraestructura para el uso de bicicletas, las
personas usuarias se encuentran en constante peligro al
transportarse por las calles y avenidas de la ciudad, generando un
gran numero de hechos de transito que podrian evitarse.

De acuerdo con la Policia Municipal de Colima (2011) el namero
registrado de hechos viales graves involucrando ciclistas entre los
afnos 2010 y 2017 fue de 188. El grafico sobre el nimero de hechos
de transito muestra que ha ido disminuyendo porque la gente ya no
usa la bicicleta con la misma frecuencia que antes, pero siguen siendo

cifras altas y mientras no se construya una infraestructura adecuada
esto puede continuar asi o empeorar.

Hechos de transito

43 42
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28

30 24
25
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2012 2013 2014 2015 2016 2017

Grafico 14. Hechos de transito registrados que involucran ciclistas. Fuente:
IPCO a partir de los datos de hechos de transito anuales 2012-2017 de la
Policia Municipal de Colima.
¢Con qué frecuencia te ocurre una situacién de
peligro con automoviles?

50% 47%
40%
30%
20% 16% 9% 16%
8%
]
. ]
Diariamente 1lvezala 2a3veces 1vezalmes nunca

semana por semana

Grafico 15. Frecuencia de situaciones de peligro para ciclistas. Fuente:
Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2016).
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En el grafico 15, podemos ver los resultados de la encuesta de
movilidad urbana, en la que se les preguntd a las personas usuarias la
frecuencia de algun percance con automdéviles. Mas del 50% de los
encuestados ha sufrido al menos una situacion de peligro con
automdviles, demostrando una vez mds que la falta de
infraestructura adecuada crea un ambiente de inseguridad y peligro
para los ciclistas.

Se obtuvieron los hechos viales detectados por la Policia Municipal de
Colima que se registran en la zona estudiada, que a pesar de ser de
automouvilistas, de igual manera representan un peligro para los
ciclistas.

2134000
I

En el mapa 2.5.3 se observa la irregularidad en las condiciones de
transito, en su mayoria en las vialidades principales, como la Avenida
Venustiano Carranza, y las avenidas Constitucion y Tecnoldgico.
También, se observa que el mayor nimero de hechos viales (30) han
sucedido sobre el Tercer Anillo Periférico, a causa de la cantidad
constante de automoviles y la velocidad a la que transitan.

2132000
I
'
2132000

En el drea de lacomunidad El Chanal no se tiene registro de los hechos
de transito.

2130000
]
2130000

Simbologia
Hechos de transito

@
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Mapa 2.5.3 Hechos de transito. Fuente: IPCO (2020) a partir de registros
Figura 13. Vialidad hacia el Chanal. Fuente: IPCO (2016). 2017 de la Policia Municipal de Colima.
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2.5.3.3 Altas velocidades

La velocidad es un tema critico cuando se trata de seguridad vial,
particularmente en calles clasificadas como vialidades principales,
donde las velocidades establecidas son superiores a los 50 km/hr.

Un incremento en el promedio de la velocidad esta directamente
relacionado con la probabilidad de un choque, y por lo tanto con las
consecuencias de los hechos de transito. Reconociendo esta relacion,
ciudades como Sidney, Australia y Singapur han adoptado limites de
velocidad urbana de 50 km/h. En Europa, en los centros de muchas
ciudades se han adoptado limites de velocidad de 30 km/h, para que
el diferencial de velocidad con los otros medios de transporte no sea
tan amplio.

Figura 14. Tercer Anillo Periférico. Fuente: Google Street View (2016).

2.5.3.4 Estacionamiento para autos

En el disefio de la red ciclista, se tienen que tomar en cuenta los
carriles de estacionamiento de las calles donde se quieran
implementar las ciclovias. Todas las interacciones entre ciclistas y
automouvilistas se tienen que estudiar para garantizar la seguridad
de las personas usuarias.

Se localizaron los estacionamientos a lo largo de las calles para que la
propuesta de ciclovia cumpla con las condiciones de seguridad
requeridas y estos no entorpezcan la red propuesta. En los casos
necesarios se tendran que eliminar estos carriles, ya que muchas
veces el ancho de la calle no es el suficiente para la implementacion
de carriles ciclistas confinados.

Actualmente, muchas ciudades europeas estdn tratando de
recuperar espacios de vialidades para devolvérselas a los peatones y
ciclistas, como es el caso de Barcelona que pone en marcha el plan de
Movilidad Urbana “Supermanzanas” desde el 2013, con el fin de
promover la movilidad sostenible. Este plan considera disminuir los
hechos de transito, reducir la contaminacién, garantizar el acceso a la
movilidad e incorporar nuevas tecnologias en la gestion de la
movilidad. Para lograr la reorganizacién de las manzanas, Barcelona
elimind los carriles de estacionamiento en la zona de estudio y los
convirtio en pasajes para peatones y ciclistas.
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2.6 Demanda y Beneficios de la Movilidad No Motorizada

Con el objetivo de identificar e integrar a la red ciclista propuesta los puntos con mayor demanda, fue necesario realizar el analisis presentado a

continuacion.
2.6.1 Corredores con alta demanda

Para proponer una red que sea coherente con la demanda ciclista, fue
necesario realizar la reparticion geoestadistica de las vialidades con
mayor demanda ciclista, éstas, identificadas mediante la encuesta de
movilidad sostenible en la que se les preguntd a las personas usuarias
las calles por las que mas transitan.

éPor qué calles transitas cotidianamente?

Pablo Silva mm 1.7%
Genoveva Sanchez M 1.7%
Av.delaPaz mmm 2.3%
Av. Benito Judrez =l 2.5%
Ignacio Sandoval e 4.4%
Av. San Fernando s 4.6%
Av. Tecnoldgico m——— 9.5%
Sevilla del Rio T 11.1%
Av. Constitucion NI 16.4%
3er Anillo Periférico I 21.2%
V. Carranza IIEEEEEEEEEEEEESEEEEEE  24.6%

Grafico 16. Corredores de alta demanda. Fuente: Encuesta de Movilidad
Sostenible, IPCO (2016).

En el grafico 16 se muestran los resultados, mostrando las 10
vialidades que predominan entre los encuestados. Se observa que la
vialidad mads usada es la Avenida Venustiano Carranza, seguida por el
Tercer Anillo Periférico y la Avenida Constitucidn. Esto se debe a que
son las vialidades que conectan la zona Centro y la zona Norte de la
ciudad, de igual manera el Tercer Anillo Periférico conecta la zona
Oriente y Poniente de la ciudad (Mapa 2.6.1).

Las avenidas Felipe Sevilla del Rio y Tecnolégico son muy usadas por
las personas que cruzan la Zona Metropolitana de Colima - Villa de
Alvarez. Algunas calles de gran flujo como Pablo Silva y Benito Judrez
no son muy utilizadas por los encuestados, debido a que la mayoria
realizan traslados principalmente en la ciudad de Colima.

2.6.2 Ejes potenciales generadores de transito ciclista

Es necesario complementar la red mostrada en el mapa 2.6.1, por lo
que se seleccionaron los corredores que se muestran en mapa 2.6.2,
debido a que permiten conectar los equipamientos importantes de la
zona, como son los jardines y escuelas. Se consideré la clasificaciéon
de las vialidades para saber el ancho de las calles con la intencién de
no realizar redisefios mayores.
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Mapa 2.6.2 Ejes potenciales ciclistas. Fuente: IPCO, (2020) a partir de la

Encuesta de Movilidad Sostenible (2016).

Mapa 2.6.1 Ejes ciclistas propuestos por las personas usuarias. Fuente:

IPCO (2020) a partir de la Encuesta de Movilidad Sostenible (2016).
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2.7 Beneficios de la Movilidad No Motorizada

Andar a pie y el uso de la bicicleta trae consigo varios beneficios que
contribuyen a la soluciéon de la problematica urbana, como el
congestionamiento, la contaminacién del aire y la degradacién del
espacio publico, ademas de ayudar a mejorar la salud publica.

2.7.1 Reduccién de emisiones y mejoramiento de la calidad del
aire

El incremento de personas que se transportan a pie o en bicicleta
favorece significativamente a la calidad del aire (reduciendo la
contaminacion provocada por los automoviles). De acuerdo con el
Instituto Worldwatch sustituir un desplazamiento en auto por uno en
bicicleta de 6 kildmetros evita que se generen casi 7 kilogramos de
contaminantes atmosféricos.

Ahorro

Econémico

Los Beneficios de la
Movilidad
No Motorizada

Espacio

Publico

Figura 15. Beneficios de la movilidad urbana sostenible (MUS). Fuente:
Hacia una Estrategia Nacional Integral de Movilidad Urbana, ITDP (2013).

De acuerdo con la Organizacién Mundial de la Salud:

* La contaminacidon atmosférica es uno de los principales riesgos
ambientales para la salud y se estima que causa aproximadamente 2
millones de muertes prematuras al afio en el mundo.

e La exposicidn de contaminantes atmosféricos estd fuera del control
de los individuos y requiere accién de las autoridades en todos los
niveles.

e Mas de la mitad de la contaminacién atmosférica que resulta en
dafios para la salud humana es creada en paises en desarrollo.

La inversién en instalaciones que promueven los desplazamientos
ciclistas y a pie es también una estrategia para combatir el cambio
climatico, un riesgo ambiental mundial inminente que requerird de la
reduccion de gases de efecto invernadero incluyendo el didxido de
carbono.

Reduccion de emisiones a la escala de Colima

El impacto positivo del cambio de la movilidad motorizada a la
movilidad no motorizada. El incremento de la parte de la poblacidn
que usa medios no motorizados influye positivamente sobre la
calidad del aire de la ciudad.

El COz es el gas que mas influye en el efecto invernadero (97%). Por
lo que en el Estudio de Factibilidad para la Implementacién de
Ciclovias en el Centro Histérico de la Ciudad de Colima realizado por
el IPCO (IPCO, 2011) se realizé una proyeccion de las reducciones de
COa.

Se planted una hipédtesis de trabajo en la que se incrementara en un
5% la poblacién en el afio 2020 con el plan de movilidad ciclista y se
calcularon las emisiones que generarian estas personas ciudadanas si
continuaran usando medios de transporte motorizado.
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Proyeccién de emisiones de CO, ahorradas al 2020 por la

implementacion de la red de movilidad ciclista
Objetivo del Plan de Movilidad Ciclista
Poblacién Zona Metropolitana (Colima
—Villa de Alvarez)

232,000 personas

Proyeccién poblacién viajando en
bicicleta en 2020

11,600 personas

Equivalente a movilidad motorizada anterior

Autos (80%) Autobus (20%)
Personas viajando en
autobus

2,320

Personas viajando en auto 9,280

Numero de autobuses (15

. 155
personas / autobus)

Numero de autos 6,187

Recorrido cotidiano . . . .
Se considera 2 viajes de una distancia

ngzjg?kﬁ; 8.2 promedia de 4.1km por dia

km totales recorridos 50,730.7  km totales recorridos 1,268.3
Factqr de emison por 0.213 kg CO, EQ/km recorrido

gasolina

Factor de emision diésel 0.182 kg CO, EQ/km recorrido

90% zj\utos consumen 45,657.6 0% de los au.tobuses 0
gasolina consumen diesel

Emisiones de CO, Emisiones de CO,

ahorradas por no consumir ~ 9,725.07  ahorradas por no consumir 0
gasolina (Kg CO,/ dia) gasolina (kg CO, / dia)

Emisiones de CO, Emisiones de CO,

ahorradas por no consumir  923.30 ahorradas por no consumir  230.8
diesel (Kg CO, / dia) diesel (kg CO, / dia)

Emisiones totales ahorradas

, 10,879.2 km CO,/ dia
Cada dia 10.9 Ton CO, / dia
Cada afio 3,970.9 Ton CO, / dia

Tabla Ill. Proyeccién de emisiones de CO, ahorradas al 2020. Fuente: IPCO
(2011).

2.7.2 Actividad fisica y beneficios a la salud

En afios recientes profesionistas de la salud publica y urbanistas
alrededor del mundo se han percatado de que los impactos de los
vehiculos en la salud publica se extienden mucho mas alld de las
enfermedades como el asma y otras condiciones respiratorias
causadas por la contaminacién del aire. La dependencia de los
vehiculos ha disminuido los niveles de actividad fisica. Los
principales problemas de salud relacionados con el sedentarismo y
con la comodidad de utilizar el vehiculo son:

1. Se produce sobrepeso, obesidad y problemas de salud
relacionados a ello.

2. El estrés y agotamiento generado por el congestionamiento vial.
3. Problemas respiratorios a causa de los contaminantes
atmosféricos que generan los combustibles de vehiculos
motorizados, como el mondxido de carbono, hidrocarburos, éxido
de nitrégeno y bidxido de azufre.

5. Los bajos niveles de actividad fisica pueden contribuir a una serie
de enfermedades entre las que se incluyen: enfermedades
cardiacas, hipertensidon, diabetes, obesidad, osteoporosis,
depresion, algunos tipos de céncer, etc.

Caminary utilizar la bicicleta son formas saludables de transporte lo
gue puede ayudar a que las personas realicen ejercicio de manera
regular o diariamente. Los bajos niveles de actividad en muchos
paises han documentado riesgos de salud asociados con estilos de
vida sedentaria, por ejemplo, en los Estados Unidos y Australia la
inactividad fisica se clasifica como la segunda causa de muerte
prematura después de las muertes ocasionadas por el humo del
cigarro.
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2.7.3 Ahorro econdmico

Invertir en infraestructura ciclista en lugar de infraestructura vial es
bastante significativo, ya que segun el estudio ‘El significado
econdmico del Ciclismo’ (The Hague/Utrecht, 2000) se estima que el
ahorro en construccion de infraestructura para el automovil, y
reduccion en los niveles de congestion y contaminacién por 10 afios,
representa 493 millones de délares (mas de 6 mil millones de pesos
mexicanos), la mitad de este monto simboliza el ahorro de espacios
de estacionamientos para autos.

En el caso de Holanda para el 29% de viajes en bicicleta se invierte
nada mas el 6% del presupuesto total que se invierte en transporte y
vialidad. Por consiguiente, al reducir el presupuesto publico en
infraestructura para transporte privado motorizado, este se puede
destinar para servicios de movilidad publica y no motorizada.

Teniendo en cuenta que la construccion de 1 Km de ciclovia de altas
especificaciones tiene un costo internacional de 200,000 diIs (2.5
millones de pesos mexicanos), la inversién publica en este tipo de
infraestructura tiene una repercusién positiva en el mejoramiento de
la seguridad del trafico en un 50%, lo que implica un ahorro de 643
millones de délares.

Ademas, el ahorro para el gasto familiar producido al reemplazar el
vehiculo privado por modos de movilidad no motorizada también es
importante ya que actualmente un sector elevado de la poblacidon
destina casi el 30% de sus ingresos mensuales en gastos relacionados
con el vehiculo privado. El ahorro estimado a 10 afios por utilizar la
bicicleta o caminar, representa 167 millones de ddlares (cerca de 2
mil millones de pesos mexicanos). Los beneficios globales
representan 1,303 millones de ddlares para un periodo de 10 afios,
con un saldo positivo de 1,143 millones de ddlares.

2.7.4 Eficiencia en los desplazamientos

Actualmente, las grandes ciudades se enfrentan a problemas de
congestion debido a la alta motorizacidn que repercute en pérdida de
tiempo y la productividad en los habitantes, asi como en Ia
disminucion de los niveles de competitividad entre ciudades. Es decir,
aquellas ciudades que presentan una movilidad eficiente, son
mucho mas atractivas para inversiones de turismo y eventos
relevantes.

El incremento de la movilidad no motorizada contribuye a reducir la
congestidn vial, ya que la circulacién en bicicleta mantiene fluido el
transito de las ciudades, ademas de que utiliza mucho mas
eficientemente la infraestructura vial y de estacionamientos (la
congestidn vial que provoca una bicicleta equivale a un 5% de la de
un automovil motorizado). Diversos estudios internacionales
demuestran que el medio mas eficiente para desplazarse en la ciudad
para recorridos puerta a puerta y distancias que no superen los 8 km
es la bicicleta, y para distancias inferiores a 2 km la movilidad
peatonal es considerada la mas eficiente.

: 0

Figura 16. Cruces seguros. Fuente: IPCO (2016).
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2.7.5 Espacio publico

El espacio publico recibe una mejora sustancial en la priorizacién de Otro de los beneficios en el espacio publico seria un uso mas
los modos no motorizados de transporte. La disminucién de la equitativo del espacio vial. El espacio utilizado para la bicicleta es
presencia de vehiculos en las calles de la se traduce en encuentros mucho menor que el usado por el automovil, ya que, el area
sociales, incrementando ello la sensacién de seguridad en conjunto requerida para una bicicleta estacionada es 10 veces menor al de un
con la calidad ambiental, es decir, se incrementa significativamente automovil y mucho menor en movimiento.

la calidad de vida para mds personas ciudadanas. El tener espacios

publicos de calidad incrementa la seguridad y le otorga un valor social Asi mismo, este tipo de movilidad se relaciona con un desarrollo
a la calle que favorece a las personas que no cuentan con vehiculos, urbano de proximidad, es decir, puede contribuir a la redensificacién
asi como a los mismos automovilistas con el descongestionamiento de la ciudad consolidada y evitar la dispersion de ella, al crear un

de las vialidades.

beneficio para los modos no motorizados, permite que cualquier
persona pueda llegar rdpido a cualquier lugar sin contaminar el
ambiente y sin fragmentar el tejido urbano.
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Figura 17. Guia para el buen uso del espacio publico. Fuente: Alcaldia local de Chapinero,
Bogota (2014).
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Cuando se plantea el redisefiar espacios publicos, como es el caso de
la implementacidn de ciclovias, se debe tomar en cuenta la opinidn
de la poblacién, integrando los intereses de las personas ciudadanas
y de la administracién publica en cuestion.

La participacidn ciudadana es fundamental para el desarrollo de un
plan de red de movilidad ciclista. Brinda la oportunidad de conocer
las necesidades e inquietudes de los habitantes en relacidn con la
movilidad urbana; logrando asi, integrar la movilidad ciclista, dentro
de la dinamica social del drea de estudio.

3.1 Encuesta de Movilidad Sostenible

Con el fin de crear una red eficiente de ciclovias, se realizd6 una
encuesta de movilidad sostenible. Con la informacién obtenida, fue
posible identificar viajes de origen - destino, asi como Ia
caracterizacién de la movilidad y la demanda ciclista en la zona de
estudio.

La encuesta se divide en 3 secciones: la primera seccion tiene el
objetivo de conocer los habitos de movilidad de la poblacién en
general; la segunda seccidn se destina Unicamente a los habitantes
que utilizan la bicicleta; y la tercera seccidn es para identificar la
opinién de los encuestados sobre las medidas de seguridad e
infraestructura ciclista.

Esta encuesta se aplicd en los equipamientos mas importantes de la
Zona Norte — Poniente, conformados por escuelas en todos los
niveles educativos, canchas y jardines, centros de promocién social y
zonas de comercio.

3.1.1 Objetivos de la encuesta

e Conocer los habitos de movilidad de los habitantes de la zona.

e Contar con un mapa de origen/destino de los viajes de las
personas ciudadanas.

e Evaluar la demanda ciclista.

e Conseguir datos geograficos de las practicas de movilidad.

e Sondear a las personas ciudadanas respecto a la idea de
implementar
ciclovias.

3.1.2 Perfil del encuestado

La encuesta fue disefiada para representar la totalidad de la
poblacién de la zona, independientemente de su categoria social u
ocupaciones. En este sentido se buscé la participacién no solo de la
poblacién que trabaja o estudia, sino también de los desempleados,
amas de casa, jubilados y pensionados.

Se tomd una muestra representativa de 230 encuestas para toda la
Zona Norte - Poniente. El grupo mas predominante fue el de los
estudiantes, representado por mas de 70% de los encuestados. Los
datos recolectados se usaron como material principal para elaborar
el diagndstico de movilidad del presente estudio.

En cuestiones de movilidad las personas con mayor representacion
fueron los adolescentes con un 40% y los adultos con 28%, seguido
de los jovenes con un 14%.
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En la encuesta las personas ciudadanas pudieron dar sus opiniones y Rango de edades encuestadas

deseos acerca de la implementacion de las ciclovias, asi como, indicar 2% 4%
las calles y avenidas por donde transitan con mayor frecuencia, sus
preferencias en cuanto a las medidas ciclistas, etc.

Todos estos datos fueron considerados en el desarrollo del
diagndstico y realizacidn de este estudio.

Ocupacion de los encuestados

4% 3% 2% 1%
o

B No contestado M Adolescentes (12 a 17 aios)
M Adultos (25 a 59 afios) ™ Nifios (6 a 11 afios)
B Jévenes (18 a 24 afios) B Ancianos (mayores de 60 afios)

Grafico 18. Rango de edades de los habitantes encuestados. Fuente:
Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2016).

Sexo de los encuestados
M Estudiante M Docente M Empleado M Ama de casa
B Comerciante M Contador M Pensionado

Grafico 17. Ocupacién de los encuestados. Fuente: Encuesta de Movilidad
Sostenible, IPCO (2016).

B Hombre m Mujer

Grafico 19. Sexo de los habitantes encuestados. Fuente: Encuesta de
Movilidad Sostenible, IPCO (2016).
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3.1.3 Metodologia de encuesta de movilidad sostenible
3.1.3.1 Antecedentes

Se determind la necesidad de realizar el estudio de factibilidad en Ia
Zona Norte - Poniente debido a que, en comparacidn con las demas
zonas de la ciudad, es una de las que mas utilizan el automovil
particular. La zona presenta cierta desconexidn con el resto de ciudad
por lo que es primordial conectarla mediante la aplicacion de un
transporte multimodal.

Este estudio requirid la consideracién de aspectos técnicos,
econdmicos y sociales, y como no existia informacion oficial
disponible de la zona estudiada se decidié obtenerla principalmente
por medio de las encuestas de movilidad sostenible.

3.1.3.2 Alcances

Zona: Poligono conformado por 16 colonias ubicadas en la Zona Norte
- Poniente del municipio de Colima, delimitdndose al Poniente con el
Rio Colima, al Oriente con el Rio Santa Gertrudis, y hacia el Sur con la
Av. Tecnoldgico.

3.1.3.3 Poblacién y distribucién de las encuestas

Para fines de la realizacion de las encuestas, se decidid considerar
como poblacidn universo la cifra total de habitantes de la ciudad de
Colima y Villa de Alvarez en el afio 2005, pues representan la
poblacién que, por cercania geografica, mayor frecuencia de
desplazamientos realizaria a la zona centro de la ciudad. Sin embargo,
por fines practicos se decidio acotarlo a la poblacidon que dispone 15
y mas afios, arrojandose asi una poblacién universo de 160,866
personas.

Considerando 90% de confianza y un error de 5% y 10%, se obtuvo un
nivel minimo y maximo de encuestas a aplicar: 68 y 270 encuestas
respectivamente.

Colonias de la Zona Norte Poniente eLIEAET
total
Colinas de Santa Barbara 1,553
Esmeralda 970
Esmeralda Norte 736
Jardines de la Hacienda 66
Jardines de Santa Barbara 0
Jardines de Vista Hermosa IV 718
Las Palmas 1,305
Los Ciruelos 26
Los Olivos 119
Paseos de la Hacienda 47
Primavera Hills 0
Puerta del Sol 30
Real Santa Barbara 0
Residencial Victoria 5
Santa Barbara 1,044
Santa Gertrudis Residencial 0
Comunidad El Chanal 820
Total 7,439

Tabla IV. Poblacién por colonia. Fuente: IPCO (2016) a partir de los datos
del censo INEGI (2010).
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Dentro del rango anterior, se decidid aplicar al menos un 85% del 3.1.3.4 Encuestas aplicadas

limite maximo de encuestas que se determind para la muestra. Es

decir, se debid aplicar al menos 230 encuestas para que la Se seleccionaron los espacios mas concurridos para la aplicacién de
informacién obtenida fuera estadisticamente significativa. las encuestas, mostrados en la tabla VI. En la Comunidad El Chanal, se

g pper— aplicaron las encuestas en el centro y a lo largo de las calles.

Adole Ancia

L’;f?(;‘; ?';’";05 scente Jez"(‘;'; ﬁ:‘;‘z'; nos Equipamiento  Lugar No. encuestas
Fase s(12a (60 a Total Primaria Anahuac 16
5 11 a24 a 59 . .
= - 14 - - mas Secundaria Anahuac 26
afios)  afios) - afios)  afos) o
aios) afios) Cancha Las Palmas 7
Habitantes Eauinamiento Secundaria de Colegio del Pilar 12
Cd.Colimay 3 a18 24812 13072 44172 97,898 1879 221,298 auip Club Deportivo Santa Barbara 1
V.de A urbano general Universidad Multitécnica 15
Colima 12,661 13,110 7,037 25,193 55,607 13,480 123,597 ] vers| ) urtitecnic
V.deA. 11,156 11,702 6,035 18,979 42291 5316 97,701 Liceo Colima T.M. —T.V. 12
Porcentajes Primaria de. Colegio Inglés 20
Cd. Colimay Preparatoria Campoverde 24
V.deA. 107 111 >9 198 44.0 84 100.0 Uso mixto Comercio en V. Carranza 4
Colima 10.0 10.3 5.5 19.8 43.8 10.6 100.0 Pantedn de los Gringos 4
V.deA. 11.7 12.3 6.3 19.9 44.3 5.6 100.0 Jardin 6ta Palapas 4
Pohlacién universo Jardin de la Paz P.A. 7
.II-IabltIagtes 44,172 97,898 18,796 160,866 Jardin Santa Barbara 4
’otg gencuestas Espacio abierto  Jardin lera Palapas 4
Limite min.
Parque de la Palma 4
(certeza ' _ .
90% y error 8 4 13 30 6 68 Jardin Residencial Esmeralda 1 4
5%) Jardin Residencial Esmeralda 2 4
Limite max. Parque Alberto Isaac 4
(certeza )8 1s 54 118 29 270 Comunidad El Chanal 14
90% y error Total 230
10%)

Tabla V. Poblacion y distribucion de encuestas. Fuente: IPCO (2011). Tabla VI. Distribucién de encuestas. Fuente: IPCO (2016)
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4.4.2 Accesibilidad de la red de ciclovias
4.4.3 Planeacion e implementacion en plazos
4.4.4 Modificaciones propuestas en las vialidades

4.4.5 Secciones propuestas




De acuerdo con la problematica identificada en la Zona Norte -
Poniente y en la ciudad de Colima, se propone una red de movilidad
sostenible por medio de ciclovias.

La ciudad tiene que cubrir con la necesidad de movilidad de sus
habitantes. El implementar los sistemas de bicicleta publica, por
ejemplo, donde hay demanda de movilidad es uno de los requisitos
basicos para el éxito de los proyectos en términos de eficiencia y
costo - beneficio. El sistema de transporte define en gran parte a la
ciudad.

La inclusion de infraestructura ciclista es una de las estrategias de
mayor impacto dentro de los proyectos de transporte sostenible.
Representa una fuerte evolucién en la politica urbana, demostrando
una gestién publica de vanguardia basada en la equidad y la
sostenibilidad. Esta inclusion se logra a través de la implementacion
de criterios de disefio, zonificacion y planeaciéon urbana. Todo en
funcién de la capacidad de una zona para la movilidad sostenible,
dirigida a aumentar los viajes en transporte publico y en medios no
motorizados, al uso eficiente de energia y a reducir las externalidades
negativas. Se deben gestionar politicas publicas para la movilidad,
evolucionando el enfoque de los proyectos viales y generando
condiciones para que las ciudades sean mds humanas, dando
prioridad a la infraestructura peatonal y ciclista.

Para disefiar adecuadamente una red de movilidad para bicicletas
es necesario tener una vision urbana metropolitana integral a largo
plazo. Al plantear la problematica inicial que se refiere a qué vias se
deben de intervenir para incorporar infraestructura ciclista; Surge la
necesidad de una red de movilidad ciclista que garantice la
conectividad de las obras y forme parte de la demanda de ciclistas a
través del tiempo. Diversos estudios han planteado que la carencia de
una red de este tipo es una de las principales barreras para andar en
bicicleta en la ciudad, declaradas por las personas usuarias actuales y
potenciales de la bicicleta, dada la percepcién de mayor seguridad al
transitar en vias ciclistas. (Monzon y Rodninella, 2010 en IPCO, 2011)

Como resultado del diagnéstico realizado con base en la informacién
obtenida se realizd el planteamiento de la red ciclista para la Zona
Norte — Poniente, elaborada con una légica de movilidad integral y
multimodal que se conecta con el transporte publico.

Generar un aumento en
la cantidad de viajes en bicicleta en la zona estudiada y en la ciudad
de Colima, al establecer los espacios para el transito de bicicletas de
modo seguro, cémodo y accesible para todos, aminorando los
problemas de transporte, marginacidon y contaminacion.

Crear una red vial
ciclista que permita una circulacion segura y cdmoda de bicicletas en
todas sus vialidades.
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Una politica publica para la movilidad ciclista prioriza las
intervenciones urbanas en el espacio vial, con el objetivo de
incorporar criterios favorables para la circulacién de la bicicleta.
Generalmente los funcionarios, medios de comunicacién y grupos
ciclistas entienden que la Unica forma de implementar infraestructura
ciclista es segregando el espacio para su circulacion; no obstante, una
estrategia exitosa requiere de otras acciones previas (EFIC Centro,
2011).
Una forma de impulsar las intervenciones en la vialidad es a través de
una jerarquia de soluciones, la cual tiene la intencidn de mostrar
como los problemas deben ser abordados de una manera légica,
empezando por los temas fundamentales (ITDP, 2011).
Las acciones que integran esta jerarquia son:

e Reducciéon de volumenes automotores.

e Reduccidn de velocidades de los vehiculos automotores.

e Intervencion de intersecciones peligrosas.

e Redistribucidn del espacio vial.

e Construccidn de infraestructura ciclista exclusiva

Muchos de los viajes realizados en vehiculo automotor privado son
con velocidades menores a 5 Km. Normalmente, son realizados con
sélo una persona a bordo, atravesando colonias residenciales o
centros de barrio, sin estar el origen o destino en estas areas. Esos
viajes son socialmente poco prioritarios, por lo que se debe buscar su
control y desincentivarlos a través del disefio de células urbanas que
los vehiculos motorizados no puedan atravesar (ITDP, 2011). Esto

podria generar un espacio publico con mds vida, con gente
caminando y usando la bicicleta. Es decir, las zonas habitacionales
serian mas seguras y tranquilas para los vecinos.

La infraestructura debe brindar seguridad y comodidad mediante una
velocidad de operacién adecuada para garantizar la circulacion de
ciclistas en las vialidades. Las vialidades, carriles y radios de giros
amplios, pavimentos continuos y lisos, han creado barreras para la
movilidad peatonal, impulsando a los vehiculos para conducir con
altas velocidades. Por lo cual, una politica de reduccidon de
velocidades tiene que ver con la implementacion de medidas para
reducir velocidades de operacion (foto infraccién, reductores de
velocidad) que permita generar espacios compatibles con la bicicleta.

La mayor parte de los hechos de trénsito ciclistas en la ciudad ocurren
en las intersecciones o en pasos a desnivel. Por lo que, son zonas que
requieren una solucién puntual y especifica. Al no solucionar estas
problematicas, se desincentiva el uso de la bicicleta, principalmente,
en las personas usuarias potenciales o con poca experiencia.

La circulacién segura en bicicleta en las ciudades se logra mediante
un redisefio vial ciclo-incluyente. Un carril estandar de circulacion es
de 3.0 -3.5 m de ancho, por lo que se dificulta crear carriles de uso
compartido por la inseguridad del area de rebase. En contraste, los
carriles de 3.80- 4.30 m son adecuados, ya que el vehiculo automotor
puede rebasar al ciclista dejando 1.0 m de separacién. Para lograr
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estas dimensiones, es necesario redistribuir el espacio Vvial
(modificacién del ancho de los carriles o eliminando uno de ellos).

4.3 Requisitos para la Red de Movilidad Ciclista

Para aumentar los viajes ciclistas es necesario crear condiciones de
seguridad y confort para las personas usuarias. Mediante la
implementacion de infraestructura vial ciclista es posible mejorar la
percepcion ciudadana y, por lo tanto, que aumenten los viajes en
bicicleta, considerando que el disefio de las vias ciclistas se debe
ajustar a las caracteristicas especificas de circulacidon. Es necesario
segregar el flujo de los automotores de los ciclistas cuando las
circunstancias no son seguras ni de confort. Si el volumen y la
velocidad son aceptables se pueden combinar ambos transitos,
siempre estableciendo dispositivos que aseguren una convivencia
armonica. Una infraestructura bien planteada debe prever al maximo
los conflictos entre las personas usuarias, impedir que los
automoviles invadan las dreas exclusivas de circulacion ciclista y
destinar dreas de excelente calidad a los peatones para que nunca
tengan la necesidad de caminar sobre las vias para bicicletas.

4.3.1 Jerarquia de las personas usuarias

El redisefio del espacio publico es fundamental para transitar hacia
una movilidad urbana sostenible. Es indispensable establecer una
nueva forma de distribucidon del espacio en las vialidades publicas,
para lograr espacios ciclo-incluyentes, que prioricen a los modos
activos de transporte, asi como la reasignacién de recursos de
acuerdo con la jerarquia de personas usuarias que se menciona en la
Introduccidn.

4.3.2 Normas de circulacidn aplicables a los ciclistas

Una de las condicionantes mas importantes en el disefio de
infraestructura vial ciclista es que ésta cumpla con las normas
generales de circulacién; implicando los siguientes conceptos:

1. La bicicleta es un vehiculo, por lo que el espacio de circulacién debe
estar dentro del arroyo vehicular y nunca en las banquetas.

2. Los ciclistas deben circular en el mismo sentido que los
automoviles, a menos que se instaure infraestructura especifica que
permita el doble sentido.

3. Los vehiculos de baja velocidad deben circular en la extrema
derecha de la via.

4. Los conductores de vehiculos motorizados deben otorgar
preferencia a los ciclistas en el uso de la via.

5. El concepto de espacio compartido debe ser aplicado en las vias
gue no cuentan con un espacio exclusivo para la circulacion ciclista.

L a infraestructura ciclista debe de ser: coherente, directa, segura,
cédmoda y atractiva.

Figura 18. Infraestructura ciclista en la Ciudad de México. Fuente: Jimena
Palacios Carrillo (2016).
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La coherencia es el estado de continuidad y
consistencia entre las cosas. Para que una via ciclista sea coherente,
debe proveer conexiones entre los origenes y los destinos. Sus
elementos mas relevantes son aquellos que definen el camino con
claridad y que dan libertad para elegir entre varias rutas. Igualmente,
indica la posibilidad de estacionar las bicicletas de forma segura al
inicio y final del viaje.

Coherencia en la red ciclista
e Enlaseccién de la vialidad.
e Enlasintersecciones.
e Enlasuperficie de rodamiento.
Conexion
e Todos los origenes y destinos deben estar conectados.
Consistencia de calidad
e Una via ciclista es constante en calidad cuando no hay cambio
significativo en el ancho de la via.
e las intersecciones similares deben ser disefiadas de la misma
manera.
e El nimero de cambios en el pavimento debe ser limitado.
Jerarquia de la red
e Llas principales vias ciclistas deben coincidir con las rutas de
alta demanda ciclista; gran porcentaje de los recorridos en
bicicleta dentro de la ciudad deben estar cubiertos por las vias
ciclistas primarias de la red.
Identificacion de rutas
e lasefalizacién debe lograr que los ciclistas encuentren
facilmente su camino.
Continuidad
e Eltipoy color de la superficie marca la continuidad de la ruta
ciclista dentro de la red.

Todos los factores que influyen en el tiempo de viaje
son parte del concepto de rutas directas; la infraestructura ciclista
debe trazar una ruta lo mas directa posible y las demoras en las
intersecciones deben ser cortas. Proveer rutas directas es muy
importante, ya que se ha comprobado que los ciclistas tienen poca
tolerancia ante las desviaciones y retrasos, y que siempre buscan
acortar el tiempo de trayecto.

Rutas directas en la red ciclista
e Distancia de desvio: la distancia del recorrido debe ser lo mas
recta posible. De preferencia, todas las calles deben ser de
doble sentido para ciclistas y las calles sin salida para autos
deben tener accesos directos para ciclistas y peatones. La red
ciclista se construye en forma de malla, por lo que idealmente
el usuario siempre debe tener una via ciclista cercana.

Rutas directas en la seccion de la calle
e Velocidad de los flujos: el ancho y la alineacién de la via debe
permitir una velocidad adecuada, por ejemplo 30 Km/h en rutas
primarias.
e Retrasos: El disefio no debe causar demoras a los ciclistas, no
debe haber curvas innecesarias y el rebase debe ser facil, sin
necesidad de frenar.

A pesar de la diferencia de velocidad y masa, el compartir
el espacio con los vehiculos motorizados vuelve vulnerables a los
ciclistas. Ademas, las bicicletas no tienen carroceria o areas de
amortiguamiento en caso de hechos de transito. El disefio de
infraestructura ciclista no debe influir demasiado en esta
vulnerabilidad inherente, pero si puede mejorar las condiciones de
circulacién. La clave esta en evitar los encuentros con transito
motorizado de alta velocidad, ya sea disminuyendo la velocidad de
los autos o creando una separacion fisica y/o espacial. Este requisito
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es de suma importancia dada la cifra de hechos de transito; las
ciudades con intersecciones conflictivas muestran una mayor
tendencia a los percances con ciclistas.

Seguridad en la red ciclista

Posibilidad de encuentro con transito motorizado: los puntos
de conflicto con el transito motorizado deben de ser los menos
posibles, evitando los flujos densos de movilidad a gran
velocidad. Por ejemplo, se puede desviar el transito pesado
alrededor de los centros o de las areas habitacionales.

Seguridad en la seccion de la vialidad

Visibilidad para los ciclistas: la superficie de rodamiento, las
banquetas y las marcas en el pavimento deben ser
perfectamente visibles y deben estar iluminadas.

Visibilidad para los conductores de vehiculos motorizados: si
hay posibilidad de conflicto entre el transito ciclista y el
motorizado, los ciclistas siempre deben ser visibles para los
automouvilistas y debe existir el contacto cara a cara.
Convivencia entre ciclistas y conductores de vehiculos
motorizados: todos los problemas potenciales entre los ciclistas
y el transito motorizado deben ser minimos.

Seguridad en las intersecciones

Convivencia entre ciclistas y conductores de vehiculos
motorizados: el nimero de conflictos y de hechos de transito
se puede disminuir al reducirse el darea de cruce mediante el
contacto cara a cara, la reduccion de tiempos de espera,
segregacion cuando hay diferencia de velocidades, eliminacién
de vueltas continuas a la derecha y establecimiento de
suficiente espacio para rebase y maniobras de desvio.

Que el viaje en bicicleta sea una experiencia placentera

y cdmoda ayuda a alentar su uso; factores como cuellos de botella,
deficiencias en la infraestructura ciclista, un pavimento disparejo, un
ancho insuficiente o la falta de segregacion del transito motorizado

pueden representar un esfuerzo incdbmodo, desagradable y que
desmotiva a los ciclistas. Por eso, pavimentos adecuados y reducir al
minimo las paradas y posibles conflictos con otras personas usuarias
deben ser las acciones primordiales.

Comodidad en la seccion de la calle

Obstaculos del transito: el disefio de la infraestructura ciclista
debe evitar al maximo los obstaculos ocasionados por el resto
del transito, ya sea en movimiento o estacionados; ser lo
suficientemente ancha para permitir un rebase cdmodo entre
ciclistas; y proveer suficiente segregacion con el transito
motorizado.

Obstaculos del clima: es necesario limitar los obstaculos que
pudiera provocar el clima. La vegetacidn puede funcionar como
proteccidn contra los rayos del sol, sobre todo en zonas calidas;
se debe evitar el estancamiento de agua de lluvia. Las vias
deben ser tan planas como el de los vehiculos motorizados,
evitando las rampas, los puentes y los pasos a desnivel para los
ciclistas.

Figura 19. Infraestructura ciclista en Copenhague. Fuente: Motorbit (2016).
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4.4 Propuesta de una Red de Movilidad Ciclista

Para proponer una red coherente y continua que corresponda con
las necesidades de las personas ciudadanas se analizaron 'y
sobrepusieron los planos de:
e (Calles/avenidas donde las personas ciudadanas transitan
cotidianamente.

e (Calles/avenidas potenciales generadoras de trafico ciclista

e Tramos donde geométricamente es factible la implementacion
de ciclovias.

e Rutas de autobuses de transporte en la zona de estudio.

Dando como resultado el mapa 4.4, en el que se muestra la Red final
de ciclovias propuesta.

4.4.1 Levantamientos

Primeramente, se identificaron las secciones criticas (secciones mas
angostas) de la red de movilidad ciclista. Se estudiaron las calles y
avenidas seleccionadas, con las capas vectoriales de la zona de
estudio, mediante los sistemas de informacién geogréfica (SIG). Las
calles que cuentan con secciones muy agostas han sido eliminadas y
remplazadas por calles paralelas.

Posteriormente, se realizd un levantamiento en el perimetro de la
ZNP. Esto con el objetivo de estudiar la adecuacidn vial de cada una
de las vialidades que conforman la red ciclista establecida
anteriormente. Se consideraron las caracteristicas geométricas de las
vialidades, sus usos y la localizacion de los estacionamientos a lo largo
de las vias.

De acuerdo con estos levantamientos, se ubicaron las secciones
criticas. Estas fueron las secciones que consideramos en el disefio
geomeétrico, para realizar la adecuacioén vial. Para ubicarse en la zona
de estudio y en las propuestas, se dividié cada calle en tramos,
enumerando todos y cada uno de ellos, a partir de cada cambio
significativo de seccion. Para considerar la implementacién de
ciclovias en una calle, se requiere un minimo de 1.20m libres en la
seccion vial o0 2.5m libres para una ciclovia bidireccional.

Figura 20. Transito en Av. De la Paz. Fuente: IPCO (2017).
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Mapa 4.4. Propuesta final de red ciclista. Fuente: IPCO (2016).
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Una ciclovia a menos de
de distancia...

La accesibilidad y facilidad de uso implican crear una continuidad de
itinerarios y localizacion sencilla de los mismos. Una verdadera red
para bicicletas no puede estar constituida por pequefios tramos
separados. Al contrario, estos itinerarios deben ser continuos, bien
sefializados e interconectados, cualquiera que sea la naturaleza de las
infraestructuras o el tipo de las vias que estos ocupen. Un corte o un
eslabén de menos, por pequefio que este sea, provoca inseguridad,
extension de los recorridos y depreciacion de la calidad del itinerario
(CERTU, 2013).

El esquema de circulacién de bicicletas es uno de los numerosos
instrumentos que permiten aplicar una politica a favor de los ciclistas
en el dmbito de la colectividad. Mas alla del estudio estricto de una
red de itinerarios para bicicletas, se recomienda plantear temas como
el estacionamiento, la sefializacion, la intermodalidad, los servicios, la
comunicacion, etc.

Es importante concebir la bicicleta como un modo de desplazamiento
de pleno derecho, en particular en el ambito urbano. Esto quiere
decir, en términos de concepcién del espacio publico (proyectos
nuevos o refeccidn de las carreteras) y de gestién de los modos, que
la bicicleta debe ser tratada en pie de igualdad con los modos
motorizados y, en ciertos casos, es incluso posible otorgarle la
prioridad (disefo o gestion) (CERTU, 2013).

En una red de movilidad ciclista, un criterio de disefio muy importante
es que esta red sea continua accesible. Se entiende como
accesibilidad a la distancia a la que se situa la red de ciclovias en
relacién con la poblacion. Un indicador de esta accesibilidad es el
hecho que en cualquier punto del perimetro de estudio se puede
acceder a una ciclovia en menos de 300m de distancia. Este criterio
proporciona informacion sobre la potencialidad y la funcionalidad
real de una determinada red de bicicletas, a través de su proximidad
a las areas donde habita la poblacidn, y a los puntos de generacién y
atraccion de viajes en la ciudad.

Aplicacion superficie de total Acceso ared de

férmula de . bicicletas a una distancia
calculo actuacion inferior a 300m desde
Representacion cualquier punto de la

Tramo de calle

grafica ciudad
Urbanismo de - Construccién de una red
. Superficie . .
los 3 niveles de carriles para bicicletas
, . . segregadas del resto de
Caracter Obligatorio gree

modos de transporte
Se considera un nivel de acceso aceptable aquel que permite que toda la
ciudadania pueda acceder a la red de bicicletas en menos de 1 minuto en
bicicleta o de 5 minutos a pie. Este tiempo de acceso se traduce en un ambito
de influencia de 300m desde los ejes de los tramos que conforman la red y
desde el resto de elementos que complementan el propio trazado de la red:
puntos de estacionamiento, servicios destinados a la bicicleta, etc.

Tabla VII. Accesibilidad a la red ciclista. Fuente: Recuperado del Plan
Especial de Indicadores de Sostenibilidad Ambiental de la Actividad
Urbanistica de Sevilla (2008).
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Debido a que actualmente no hay ciclovias en la zona de estudio, la
zona de influencia de la red recae completamente sobre la propuesta
de movilidad ciclista. El area de la zona de influencia dentro de la Zona
Norte - Poniente ocupa el 63%, el cual es satisfactorio porque el resto
del area se encuentra aun deshabitada, o es una zona habitacional
privada, como en el caso de la colonia Real Santa Bérbara. La zona de
la comunidad “El Chanal” no se cubre por completo porque no se
tiene levantamiento de sus calles; sin embargo, el alcance de la Av.
Venustiano Carranza cubre el acceso a la comunidad. La superficie
total del drea de influencia de la red de movilidad es de 5.64 km?, que
representa el 93% del drea de la Zona Norte — Poniente (Mapa 4.4.2).

2132000
)
2132000

o Area Porcentaje del
Acceso a red ciclista .
(km2) area total
Zona de influencia de las ciclovias
. 0 0% g 5
existentes
Zona de influencia de la red de movilidad
- . 3.85 63% - -
ciclista en la Zona Norte — Poniente Simbologia
Zona Norte - Poniente 6.08 100% | Froyectoldalciclovia
—— Propuesta de red ciclista
Zona de influencia

Tabla VIII. Zona de influencia de la red ciclista propuesta. Fuente: IPCO I frea de estudio fIPCC
(2018). e e S G L

' 1
634000 836000

Mapa 4.4.2. Accesibilidad de la red ciclista propuesta. Fuente: IPCO (2016).
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El objetivo de las ciudades debe ser integrar criterios para que todas
las vialidades logren ser ciclo-incluyentes. Al plantear el problema
inicial que se refiere a qué vias hay que intervenir para incorporar
infraestructura ciclista, Surge la necesidad de una red de movilidad
en bicicleta que garantice la conectividad de las obras y su adecuacién
a la demanda de ciclistas a través del tiempo (ITDP México; I-CE,
2011). Para implementar adecuadamente una red de movilidad
ciclista, es necesario crear un disefio integral donde se tome en
cuenta la visién urbana a largo plazo. Debido a que laimplementacién
de una red ciclista es un proceso de transicién, se deben identificar
las prioridades de la infraestructura que se requiere instalar y realizar
una planeacion adecuada.

Para este proyecto se definieron tres tiempos: corto, mediano y largo
plazo (Mapa 4.4.3). Las ciclovias a corto plazo son las que se pueden
realizar con pocas modificaciones viales; de igual manera, se
consideraron los proyectos que ya se encuentran realizados o en
proceso de elaboracidon en el IPCO. La propuesta de ciclovias a
mediano y largo plazo se basa en avenidas con mayor volumen de
trafico que requieren un estudio mas completo para las
modificaciones viales, criterios de seguridad e infraestructura.

Es importante mencionar que las definiciones son una propuesta de
implementacion la cual podra ser modificada si se realiza una
intervencién geométrica.

Corto plazo

Calles de la zona de estudio que cuentan con el espacio suficiente
para la implementacién de ciclovias, o carril compartido. Son
vialidades donde sélo es necesario un redisefo vial y geométrico, asi

como infraestructura y sefalizacién ciclista. En la Av. Tecnolégico hay
una ciclobanda abandonada, por lo que ese espacio puede
recuperarse para reincorporar la ciclovia.

Algunas vialidades como Av. de la Paz sélo cuentan con huellas de
rodamiento, pero tienen espacio libre a los lados para agregar otro
carril. En la Av. Venustiano Carranza.

Son vialidades con huellas de rodamiento, por lo que se tendrd que
construir carriles de concreto o asfalto para el espacio de la ciclovia.
Entre estas calles se encuentran Profesor Genoveva Sanchez, Palma
Kerpis y Constitucién.

Largo plazo

Son calles que no son prioritarias en cuanto a la preferencia de las
personas usuarias, pero que hacen posible la conexidon completa de
la zona. De la misma manera, son calles empedradas en su totalidad,
como lo es Palma Rubelina, Jade, Esmeralda y De los Diamantes vy el
Tercer Anillo Periférico.
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A pesar de que la mayoria de las calles cuentan con suficiente espacio
para la implementacién de ciclovias, es necesario realizar
modificaciones viales para asegurar la continuidad de la red y la
seguridad de los ciclistas. Las modificaciones se realizardan conforme
a las normas de Reglamento de Zonificacidon. Las modificaciones
propuestas son medidas de reorganizacion del espacio publico y
pacificacion del transito. Se trata de una diversificacion de la
movilidad urbana, y de una transicién hacia la multifuncionalidad de
la vialidad como espacio publico.

Para incluir la piramide de jerarquizacion de la movilidad urbana, es
necesario crear espacios compartidos en las vialidades, para que su
uso sea mas equitativo entre los peatones y ciclistas; asi como
también, personas usuarias de transporte publico y privado. Para
lograr este objetivo, en algunas vialidades se reduciran el nimero de
carriles de circulaciéon o se eliminaran los cajones de estacionamiento.

Para el estudio de modificaciones viales, se clasificaron las vialidades
de acuerdo con la conexién y desplazamiento que brindan en la
ciudad. Quedando clasificadas en: verticales (Sur-Norte) vy
horizontales (Este-Oeste) en la tabla IX.

En el apartado 4.4.5 se muestran las imagenes de las secciones
propuestas. Se debe sefalar que se analizaron todos los tramos de
cada una de las vialidades, sin embargo, las propuestas de
modificaciones se presentan sdélo en la seccidn critica, para las
vialidades donde es posible darle continuidad en toda su longitud.
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En el caso de algunas vialidades, como la Av. Venustiano Carranza,
donde hay cambios considerables a lo largo de toda la seccidn
transversal, se presentan las propuestas para cada tramo. Para
consultar el mapa de plazos de implementacién ver anexo 11.

Quitar carriles de estacionamiento en ambos

Av. Constitucién 1-2-3 )
sentidos
. Quitar carril de estacionamiento a la izquierda del
Genoveva Sanchez 1-2-3 . g
transito
1-2 Quitar un carril de circulacion
Av. Venustiano 2-3 Quitar carriles de estacionamiento en ambos
Carranza sentidos
3 Implementacién de banqueta y carril ciclista
1-2 Quitar carriles de estacionamiento en ambos
Esmeralda 3-4-5  sentidos
2-3 Carriles compartidos con sefialamiento requerido
Jade 1-2-3 Quitar carril de estacionamiento
. Quitar carriles de estacionamiento a la derecha del
Palma Ruvelina 1-2 .
transito
.. Quitar carriles de estacionamiento en ambos
Av. Tecnnoldgico 1-2-3 )
sentidos
Quitar carril de estacionamiento en ambos
Av. De la Paz 1-2-3 .
sentidos
Palma Kerpis 1-2-3 Carriles compartidos con sefialamiento requerido
Tercer anillo 1-2 Carriles compartidos con sefialamiento requerido
. 1-2-3- carril derecho compartido con sefialamiento
De los Diamantes :
4 requerido

Tabla IX. Propuesta de modificaciones viales. Fuente: IPCO (2018).

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Norte - Poniente de la Ciudad de Colima | 53



Ciclovias a corto plazo

Av. Venustiano Carranza tramo 1

El tramo uno queda delimitado de la av. tecnoldgico al acceso Norte
al colegio Campo Verde. Por sus caracteristicas geométricas, se define
como calle arteria colectora menor. Sin embargo, sus caracteristicas
operacionales definen una vialidad principal, que realiza conexién
centro — Norte en la ciudad y colinda con Villa de Alvarez. La
implementacion de una ciclovia brindaria intermodalidad y podria
disminuir el transito actual.

Actualmente, esta vialidad tiene dos carriles de circulacién en el
sentido Norte-Sur de 3.50 m de ancho y uno en el sentido Sur-Norte
con un ancho de 3.80 m, asi como también banquetas por ambas
aceras de 1.60 m.

Para mejorar la movilidad en la zona se propone sustituir uno de los
carriles de circulacién en el sentido Norte- Sur para dar espacio a un
par de ciclo carriles de 1.50 m de ancho con un &rea de
amortiguamiento de 0.30 m y ampliar la banqueta a 1.70m en ambos
sentidos. Por su parte, en el sentido Sur-Norte se plantea la reduccion
del carril de circulacién a 3.50m.

AV. V. CARRANZA TRAMO 1 (actual)

II " e ﬁ.-.a

16m 35m 35m sam 16m

Hecho con Streetmix

Acera Carril vehicular Carril vehicular Carril de bus Acera

AV. V. CARRANZA TRAMO 1 (propuesta)

H
]

. iy -
- :

]
17Tm 15m 03m 35m 35m 03m 15m 17m

Hecho con Streetmix

Acera Carril vehicular Carril de bus Acera

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona Norte - Poniente de la Ciudad de Colima | 54



Av. Venustiano Carranza tramo 2

El tramo 2 delimitado por el acceso Norte al colegio Campo Verde y
el Tercer Anillo Periférico. Se convierte en una vialidad principal en
todas sus caracteristicas. Al dar acceso a equipamiento urbano
escolar, la velocidad debe restringirse a 30km/h, lo que es compatible
con ciclistas.

En la actualidad, la vialidad cuenta con un carril de circulacion
vehicular por sentido de 3.30 m de ancho y un drea de
amortiguamiento de 1.00 m de ancho en ambos sentidos y un
camelldn de 2.10 m. El carril de estacionamiento en el sentido Sur-
Norte es de 2.80 m y en el sentido contrario es de 3.00 m. por su parte
la banqueta del sentido Norte-Sur es de 1.80 m de ancho y cuenta con
una jardinera de 1.20 m de ancho, mientras que en el sentido Sur-
Norte la banqueta tiene una seccién de 3.00 m.

Se propone reducir los carriles de estacionamiento a 2.20 m en ambos
sentidos para asi poder alojar una ciclovia de 1.50 m de ancho con un
area de amortiguamiento de 0.30 m en el sentido Norte-Sur y en el
sentido Sur-Norte una ciclovia de 1.30 m de ancho con un area de
amortiguamiento de 0.30 m. Se plantea que los carriles de
circulacidn, banquetas y camellén no presenten ningin cambio.

Figura 21. Transito en Av. V. Carranza, tramo 2. Fuente: IPCO (2017).
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AV. V. CARRANZA TRAMO 2 (actual)
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Av. Venustiano Carranza tramo 3

El tramo 3, realiza la conexién de la Ciudad de Colima con la comunidad El Chanal, por lo que las velocidades operacionales son de 50km/h.
Actualmente, este tramo cuenta con dos carriles de circulacidn y un carril de estacionamiento por sentido, los izquierdos tienen un ancho de 3.30
m, el derecho 3.50 m y el de estacionamiento 3.00 m. cuenta también con banquetas de 2.00 m, jardineras de 1.00 m y camellén de 2.40 m.

Se propone sustituir los carriles de estacionamiento por un par de ciclo carriles de 2.40 m de ancho con un area de amortiguamiento de 0.60 m,
mientras que los demas elementos de la vialidad conservaran sus dimensiones.

AV. V. CARRANZA TRAMO 3 (actual)

- ..
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am | 1m sm s5m ssm 2am sam asm sm im | am h .
s oo | vt Cormioar | Car ventr e Hecho con Streetmix

AV. V. CARRANZA TRAMO 3 (propuesta)
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Av. Tecnolégico

Vialidad principal que conecta la Ciudad de Colima con la Ciudad de
Villa de Alvarez. Es un corredor urbano mixto, con un gran flujo
vehicular. Tiene espacio para estacionamiento. En los cruces, el carril
de estacionamiento funciona como carril de vuelta continua a la
derecha, lo que representa un peligro para peatones.

Actualmente, la vialidad cuenta con dos carriles de circulacién y un
carril de estacionamiento por sentido. En carril derecho cuenta con
3.50 m de ancho, el izquierdo con 3.05 m y el carril de
estacionamiento 2.80 m. Tenemos también, un camellén con 10.80
m de seccién y banquetas de 1.50 m por ambos lados.

Se propone sustituir el carril de estacionamiento por un ciclocarril de
2.00 m y un area de amortiguamiento de 0.80 m de ancho, mientras
que los carriles de circulacion, camelldn y baquetas quedaran con las
dimensiones actuales.

Figura 22. Transito en Av. Tecnoldgico. Fuente: IPCO (2017).

Para brindar mayor seguridad a peatones y ciclistas se plantea
eliminar la vuelta continua a la derecha. Se propone también, pintar
la ciclovia en color verde, para remarcar el cambio de uso del espacio.
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AV. TECNOLOGICO (actual)
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Av. de la Paz

Por sus caracteristicas geométricas, es una vialidad principal. Sin
embargo, en sus lineamientos operacionales, funciona como calle de
distribucién, entre vialidades principales. Tiene un flujo vehicular
moderado, por lo que las velocidades normales son de 50km/h.

Actualmente, la avenida cuenta con dos carriles de circulacion
vehicular por sentido, asi como también cuenta con carril de
estacionamiento. Los carriles derechos tienen un ancho de 3.50 m,
mientras que los izquierdos tienen 3.00 m y los de estacionamiento
2.50 m. El camellén en esta vialidad tiene un ancho de 6.00 m; en
cuanto a las banquetas, en sentido Oeste-Este tiene un ancho de 2.50
m con una jardinera de 0.50 my en el sentido inverso de 2.00 m y una
jardinera de 1.00 m.

Los carriles destinados a estacionamiento no son utilizados a lo largo
de toda la vialidad, porque las viviendas y comercios tienen sus

cajones. Por lo que la superficie brinda un area de oportunidad para Figura 23. Av. De la Paz. Fuente: IPCO (2017).
la inclusidn de ciclovia como medio de recuperacion de un espacio
residual, por lo que se propone sustituir estos carriles por ciclo
carriles de 2.00 m y un drea de amortiguamiento de 0.50 m, mientras
qgue para las banquetas se plantea una seccion de 2.20 m con una
jardinera de 0.80 m por ambos sentidos. Tanto los carriles de
circulacion como el camelldn quedaran con las dimensiones actuales.
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AVENIDA DE LA PAZ (actual)

Hecho con Streetmix

AVENIDA DE LA PAZ (propuesta)
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Av. Constitucion

Es una vialidad principal que realiza conexién centro — Norte en la ciudad. Se encuentra en una zona de uso mixto de barrio donde los predios de
comercios y servicios cuentan con cajones de estacionamiento, por lo que el espacio de estacionamiento no puede ser aprovechado y se usa de
manera inadecuada por las personas usuarias.

En la actualidad, la vialidad cuenta con dos carriles de circulacién vehicular por sentido. Las dimensiones son de 3.50 m para el carril derechoy 3.10
m para el carril izquierdo. También, en ambos sentidos se cuenta con un carril de estacionamiento de 2.40 m. Por su parte, las banquetas tienen

una seccién de 1.90 m en sentido Norte-Sur y 2.50 m en el sentido Sur- Norte.

La propuesta consiste en la sustitucion de los carriles de estacionamiento en ambos sentidos por una ciclovia de 1.80 m con un drea de
amortiguamiento de 0.60 m. Para los carriles de circulacion no se presentan modificaciones a las dimensiones actuales.
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AV. CONSTITUCION (actual)
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Calle Genoveva Sanchez

Por sus caracteristicas geométricas, se define como calle local, sin
embargo, tiene un transito de mayor intensidad por la conexion
gue realiza con vialidades principales y equipamiento urbano. Al
tener equipamiento urbano escolar, la velocidad debe ser
restringida a 20km/h, lo que hace la vialidad compatible con el
transito ciclista.

Actualmente, la vialidad cuenta con un carril de circulacidon
vehicular por sentido, con 3.05 m de ancho cada uno,
pavimentados con concreto hidraulico. Cuenta también, con un
carril empedrado de estacionamiento en sentido Norte-Sur de
3.00 m. Las banquetas tienen una seccidon de 1.50 m en ambos

GENOVEVA SANCHEZ (actual)

L=~} -_i_

o o ST B el Hecho con Streetmix

Estacionamiento | Garrilde condueir | Carril de conaueir

GENOVEVA SANCHEZ (propuesta)
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15m | 15m 03m 3Im 03m15m

Garrll de canduelr | Carril de conaueir
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Calle Palma Kerpis

PALMA KERPIS (actual)

Calle de distribucién de intensidad C. Atraviesa zona habitacional y
da acceso a equipamiento urbano escolar y recreativo. Su velocidad
es de 30km/h, por lo que es compatible con los ciclistas.

En la actualidad, la vialidad cuenta con un carril de circulacion HHE m =u HHE

vehicular de 2.60 m y un carril de estacionamiento de 2.40 m por L
sentido, ademds de un camellén de 0.50 m y banquetas de 2.00 m.
ol
Debido al poco espacio con el que se cuenta en la vialidad, se |; - (. am
propone carriles compartidos (bicicletas y transporte motorizado) de _ : ‘- - _
2.80 m con senalamiento vertical y horizontal necesarios. Para o — J N S e — .
echo con Streetmix

ampliar el carril de circulacidn se plantea la reduccion de los carriles
de estacionamiento a 2.20 m. Ademas, para mayor seguridad, se
propone marcar el espacio en color verde, para remarcar el cambio
de uso.

1amdan  23m am fosm| am 25m  @pism Hecho con Streetmix
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Ciclovias a largo plazo

Calle Palma Ruvelina

Es una calle local que brinda acceso, principalmente, a equipamiento urbano
de tipo escolar y recreativo. Con laimplementacién de ciclovia, se daria acceso
a dicho equipamiento y se utilizaria un espacio vacio. Ademas, su velocidad de
uso es compatible para uso ciclista.

Actualmente, esta vialidad tiene un carril de circulacion de 3.00 m y un carril
de estacionamiento de 2.40 m por sentido, las banquetas tienen una seccidn
de 1.10 m, jardineras de 0.70 m y el camellén de 1.10 m.

Para alojar una ciclovia en esta calle se propone adecuarla en el carril de
estacionamiento con un ancho de 1.80 m y un drea de amortiguamiento de
0.60 m. Se plantea dejar las secciones actuales de los carriles de circulacién,
jardineras, banquetas y camelldn.

PALMA RUVELINA (actual)

©" | Hecho con Streetmix

Fanus e Ranquata

PALMA RUVELINA (propuesta)

R
NN

Hecho con Streetmix
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Calle Esmeralda

Es una vialidad definida como arteria colectora menor. Se encuentra en zona
habitacional, conecta las viviendas con el tercer anillo periférico, por lo que
tiene gran intensidad de transito vehicular. Brinda acceso a equipamiento
urbano de uso recreativo. Por sus caracteristicas, la velocidad debe restringirse
a 30km/h, lo que la haria compatible con vias ciclistas.

En la actualidad, la vialidad cuenta con un carril de circulacién y un carril de
estacionamiento por sentido, dichos carriles tienen un ancho de 3.50 m y 3.00
m respectivamente. Por su parte, las banquetas tienen una seccién de 2.00m.

Para alojar una ciclovia en esta calle se propone adecuarla en el carril de
estacionamiento con un ancho de 2.00 m y un area de amortiguamiento de
1.00 m. Se plantea dejar las secciones actuales de los carriles de circulacién y
banquetas.

ESMERALDA (actual)

Hecho con Streetmix

ESMERALDA (propuesta)

" Hecho con Streetmix
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Tercer Anillo Periférico

Via de acceso controlado que conecta la Zona Metropolitana Colima-Villa de Alvarez. Tiene un alto flujo vehicular con velocidades de operacién
altas (60-100km/h), lo que representa un alto riesgo para movilidad no motorizada. Ademas, tiene un alto indice anual de hechos viales. Por ser
una zona de conflicto, deben implementarse medidas, como reductores de velocidad o foto infraccion, para restringir la velocidad a 30km/h en las
laterales, y poder ser compatibles con carriles ciclistas. Debe realizarse un disefio adecuado en intersecciones para disminuir el nimero de hechos
viales. Si las velocidades y los cruces no se logran controlar, la ciclovia debera implementarse en una vialidad alterna.

Actualmente, la vialidad cuenta con tres carriles de circulacién por sentido en su vialidad principal con un acho de 3.30 m, asi como también dos
carriles de circulacion en sus laterales, en el sentido Este-Oeste los carriles tienen 3.30 m de ancho y en el sentido opuesto tienen 3.50 m. El
camelldn que separa las vialidades principales por sentido de circulacion y el que separa la vialidad principal al lateral en sentido Oeste-Este tienen
un ancho de 4.30 m, mientras que el que separa la vialidad principal del lateral en sentido Este-Oeste tiene un ancho de 4.00 m. Por su parte, las
banquetas tienen una seccién de 2.50 m en ambos sentidos.

Paraincluir el uso de transporte no motorizado en esta vialidad de alta demanda se propone que los carriles derechos de las laterales sean carriles
compartidos (vehiculo motorizado/bicicletas), se propone marcar el espacio en color verde, para remarcar el cambio de uso, asi como agregar el
sefialamiento correspondiente para brindad seguridad a los ciclistas. Se plantea dejar las secciones actuales de los carriles de circulacion y
banquetas y camellones.
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TERCER ANILLO PERIFERICO (actual)
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Calle Jade

Es una vialidad que colinda con el Rio Santa Gertrudis. Tiene
circulacidon en ambos sentidos, su uso es de tipo local. Los carriles y el
estacionamiento no se encuentran definidos, por lo que se usa de
manera arbitraria, ademas las viviendas tienen cochera, por lo que el
espacio no es utilizado.

En la actualidad, la vialidad cuenta con un carril de circulaciéon por
sentido de 2.80 m y un carril de estacionamiento en el sentido Norte-
Sur de 2.50 m. cuenta con una banqueta de 3.00 m de ancho y una
jardinera de 0.80 m en el sentido Sur-Norte y 1.20 m de banqueta y
0.80 m de jardinera en el sentido inverso.

Se propone replantear la distribucién de la vialidad, con un carril de
circulacién por sentido de 3.00 m de ancho y una ciclovia de 1.50 m
de ancho con un drea de amortiguamiento de 0.60 m en el sentido
Sur-Norte, mientras que las banquetas y jardineras conservaran sus
dimensiones actuales.

JADE (actual)

.

Hecho con Streetmix

Hecho con Streetmix
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De los Diamantes

Validad principal, que conecta la parte Norte de la Ciudad de Colima, mediante las avenidas Venustiano Carranza y Constitucion. Debido a que la
zona habitacional es de baja intensidad, y no se encuentra habitada aun, se propone a largo plazo. La vialidad da acceso, ademds, a equipamiento
urbano cultural y recreativo.

Actualmente, la vialidad cuenta con dos carriles de circulacion y uno de estacionamiento en ambos sentidos, los carriles derechos tienen un ancho
de 3.50 m, mientras que los izquierdos y de estacionamiento tienen una seccidn de 3.00m. El camellén tiene un ancho de 5.00 m y las banquetas
3.00 m en ambos sentidos.

Para incluir la movilidad no motorizada se propone reducir los carriles de estacionamiento a 2.70 m para ampliar los carriles derechos a 3.80 m y
gue estos sean compartidos con los ciclistas. Los carriles izquierdos, banquetas y camellén quedaran con las dimensiones actuales.

DE LOS DIAMANTES (actual)

AA—

Hi
— -ﬂ ﬂﬂ ]

Hecho con Streetmix

Bariguels Lities de conduci Lires de conducit Lines para planlar Lines de conducit Liries de conducit Banguels

DE LOS DIAMANTES (propuesta)

- = ” ” “ —u‘i_

38m

‘n—

Hecho con Streetmix

Bnguels Bitifecha Linea de conducin Liniesa para planlar Liniea de conducin Biviflecha Banguela
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Anexo 1. Encuesta de movilidad sostenible

ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA IMPLEMENTACION
@ l 9" DE CICLOVIAS EN LA ZONA ORIENTE DE LA CD. DE
P s |
lanl

l pco COLIMA

Instituto de Planeacion para el Municipio de Colima ENCU ESTA DE MOVILIDAD SOSTEN I BLE

1.- Datos personales: 9.- Si no usas la bicicleta escoge cual es tu principal
. motivo para no usarla:
Sexo: O Hombre O Mujer Edad:
Domicilio: O Esinseguro o peligroso
O Los destinos estan muy lejos
O No escémodo
Ocupacion: O Porelclima
O Otro ¢Cual?

Lugar de trabajo/estudio:

10.- Si usas la bicicleta contesta las siguientes
preguntas:

2.- ¢De qué vehiculos dispones para moverte?

a) éCuales son los motivos de tus viajes en bicicleta?
O Auto O Bicicleta O Motocicleta O No tengo

O Trabajo O Estudios O Ocio

3.- ¢Cudl es el medio de transporte que mas usas para O Compras O Deporte

dirigirte al lugar donde trabajas/estudias?

b) éCon qué frecuencia utilizas la bicicleta
O Auto O Bicicleta O Motocicleta actualmente?
O Autobus O A pie O Taxi

O Diariamente O 2 a 3 veces por semana

4.- {Cuanto gastas al dia en promedio en el medio
g P O Unavezalasemana O Unavezal mes

transporte que mas usas?

c) éCon qué frecuencia sufres una situacion de peligro
O %0 OS$1a812 Os13a25 con automoviles?
O $25a550 O més de $50

O Diariamente O 2 a 3 veces por semana

5.- éCuanto tiempo tardas en llegar a tu destino con el
P 8 O Unavezalasemana O Unavezalmes ONunca

medio de transporte que mas usas?
11.- De las siguientes medidas ciclistas enumera del 1
O Menos de 15 min O 15a30min al 3 las opciones que le parezcan las mas relevantes:

O 30a45min O Més de 45 min
Carriles bici con separadores
6.- ¢Cuales son los lugares a los que mas acudes todos

los dias? Carriles bici pintados:

a)Ciudad: Area peatonal compartida con el ciclista
b)Zona Oriente:

Estacionamientos para bicicletas

7.- éCuadles son las avenidas y/o calles que mas utilizas

~ i Campafia de educacion vial y ciclista
para ir a los lugares que mas acudes?

Sistema de bicicletas publicas

12.- Si se implementan ciclovias écon que frecuencia
crees que utilizarias la bicicleta?

8.- ¢ Utilizas bicicleta?
O Diariamente O 2 a 3 veces por semana
O Unavezalasemana O Unavezalmes O Nunca

Osi O No

Nombre del encuestador:

Lugar: Fecha:
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Anexo 3. Mapa 2.1.1 Estructura urbana.
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Anexo 4. Mapa 2.1.2 Equipamiento urbano.
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Anexo 5. Mapa 2.4.1 Infraestructura ciclista existente.
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Anexo 6. Mapa 2.4.2 Rutas de transporte publico colectivo.
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Anexo 7. Mapa 2.5.3 Hechos de transito.
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Anexo 8. Mapa 2.6.1 Ejes ciclistas propuestos por las personas usuarias.
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Anexo 9. Mapa 2.6.2 Ejes potenciales ciclistas.
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Anexo 10. Mapa 4.4 Propuesta final de red ciclista.
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Anexo 11. Mapa 4.4.2 Accesibilidad de la red ciclista propuesta.
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Anexo 12. Mapa 4.4.3 Plazos para la red ciclistas.
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