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1. Introduccién

La movilidadurbana refiere a los diferentes tipos de desplazamientos
gue las personasealizanen la ciudad Hoy en dia existen diversos
medios de transporte que se utilizan dentro de las ciuda@egun
estadisticas emitidas por la Direccién de Transpagtdre los afios
2000 y 2010en la ciudad de Colimal uso del automdvil se ha
incrementado yel uso detransportes no motorizadose ha ido
disminuyendo poco a pocdEl excesivo uso del automdvil ha traido
grandes problemas en la movilidad urbams,por ello que se estan
tratando de implementar alternativas de transporte como es el uso de
la bicicleta.

Actualmente, si se habla de bicicleta se tiene que hablar de cicl@rias

el Manual Integral de Movilidad Ciclista para las Ciudades Mexisanas
mencionague bk tendencia actual en muchas ciudades es crear circuitos
de movilidad ciclista que sirma&omo estrategia de desarrollo en las
ciudadescreando espacios mas seguros y humanos

Antes de poder lograr la creacion de circuitos ciclistas es necesario
implementar un estudio de factibilidad que permita identificar que tan
viable esconstruirciclovias a través deandlisisen la zona donde se
busca o se requierenplementafas

En septiembre del 2011 y noviembre del 2013 el Instituto de Planeacion
para el Municipio de Colima (IPCO) realiesiudios dedctibiidad para

la implementacion deiclovias en el Centro Histérico y en la Z&ua
Orientede la ciudad de Colimatilizando una metodologia establecida
para suaplicacioren las demas zonas de las ciudades y con esto lograr
una red ciclista en la ciudad.

Este estudio & unaestrategiaque promueve la movilidasustentable
buscando crear una cultura de uso de la bicicleta y al mismo tiempo
crear infraestructura que genere un cambio en la movilidad urbana.

El uso de la bicicletheneficiadiferentes sectores de la pobiaa,
generandauna ciudad mas sana, segura, equitativa y con mejor calidad
de vida.

1.1 Objetivos deEstudio

El estudio se realiz6 bajo los lineamientos en los cuales se rige el
Instituto de Planeacion para el Municipio de Colima (IPCO). El cual
busca desarrollar una movilidagbcialmente compatiblerespetuosa

con elmedio ambientey promotora de laeconomia Tiene por objeto
revisar la factibilidad para implementar ciclovias eZdaa Oriente

Norte de la eudad de Colimadesde una vision y sustento cientifico,
técnico, juridico, politico y ciudadano. Considerando principalmente el
ambiente, la ecoromia y el bienestar social, llevando a cabo una
movilidad urbana integral (Fig..1)

Desarrollauna movilidad socialmente compatible:

Mitigar por medio deeste estudio la marginacion social dando facil
acceso alas personas usuarig@ersonas condiscapaalad, nifios,
enfermos, personas mayores etc.), evitando los perjuicios a la salud
publica derivados de la emision de gases de escape afectando la calidad
del aire, asi como también la contaminacion producida por el ruido.

Desarrollauna movilidad compatible con el medio ambiente:
Promover la movilidad incitando a la poblacion el uso de medios de
transporte no motorizados, instaurandona movilidad intermodal
como planificacion del desarrollo urbamtegral.

Desarrollaruna movilidad promotora de la economia:

El desarrollo econémico se ha visto afectado por la congestion y atasco
vehicular, por Ique la implementacion de este estudio permitira facil
acceso a areas con alta densidad de negocios y zonas industriales.
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Medio
E

Ambiente
Movilidad y

Desarrollo
Urbano Integral

Bienestar
NeldF]

Figural. Esquema de movilidad y desarroltdagral. Fuente: IPCO
(2013).

Teniendo como objetivo buscaonas mas amigableparatodas las
personas usuarg priorizando peatones y ciclistaes que se

reorganizarsusjerarquia (Hgura 2).

1. Peatones en especial personas con discapacidad, adultos

mayores, mujereembarazadas, eétera

2. Movilidad alternativa: personas ciclistas, en patinetas o

monopatines

3. Transporte Publicy vehiculos de emergencigersonasisuaras
y prestadores del servicio de transporte de pasajeros masivo,

colectivo o individual.

4.Personas usuarias y prestadside servicio deansporte de carga

y distribucién de bienes

5. Personas usuasald vehiculoparticular motorizado.

PIRAMIDE DE LA MOVILIDAD URBANA

+ Mayor prioridad

Peatones

Movilidad
alternativa

Transporte publico
y vehiculos de
emergencia

Transporte de carga
y distribucion de bienes

Vehiculos particulares
motorizados

- Menor prioridad
Fuente: Adaptacion de la Ley de Movilidad Sustentable para el Estado de Colima, 2017, .{‘Ipc‘ JI

Instituto de Planeacion
para el Municipio de Colima

Figura2. Piramide déa movilidadurbana Fuente: PCQ2021).
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1.2 Perimetro delEstudio o -

Para delimitar el area de estudio se tomaron en cuenta condiciones
fisicas, ambientales y urbanas, considerando areas geoestadisticas para
un facil analisis.

La zona esté datiitada por tres vialidades principales, al noper la

Av. Griselda Alvarez, el Libramiento Ejército MexiGdRoniente yen

el Sur por la Av. Niflos Héroes, siendo estas dos ultimas, vialidades en
las que s@bservamucho transito vehiculatal como se muestra en el
mapa 1.2 y figura.3

2130000

2128000
2128000

2126000
I
|
2126000

Simbologia OIPCO
. . “w g F'e o —_— A d
Figura3. Imagen de la ciudad conurbada Colikilla de Alvarez y el Wl Espacios publicos e
[ Area de estudio o ot 03 o

poligono de la zona de estudieuente: IPCO (2020) ,

|
036000 38000

Mapa 12 Area de estudioFuente: IPCO (26).
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1.3 Justificacion delrea deEstudio mundial y adptandolas al entorno mexicano. Teniendo por objetivo la
implementacién de ciudades daths enMéxico.

Para seleccionafa zona de estudio, se tom6 en cuenta que la  pary levar a cabmste estudio se decidié adoptar la siguiente
estructura urbana fuera funcional, la poblacion local tuviera un flujo de metodologfa, conformada de tres etapas:

trasladoconstante, el equipamiento urbano fuera suficiente para cubrir

la zona y por supuest@ueexistieran problemas de movilidad urkan Andlisis integral y diagnéstico de la movilidad urbana

LaZonaOriente- Norte de la eGudad de Colimaodria optarpor utilizar 1. Uso de suelo del pligono estudiado (principales
un medio de transporte mas econémico y sano, y no solamente el equipamientos urbanos).

automovil, pero para ello es necesario la existencia de infraestructura 2. Caracteristicas de la poblacig®@btencion del tamafio de la
que ayude con esto. muestra).

3. Infraestructura vial existente.
Diversosequipamients se pued@& encontrar en esta zona, como
escuelas, jardines, centros de culto y de promocion social, clinicas, etc., Descripcién del proceso y objetivos departicipacién ciudadana
a donde los habitantes del lugar se trasladan continuamente, y al ver 4. Proceso de participacion ciudadana
gue las distancias son cortas, se presenta una situadiéal para 5' Andlisis deesultados de la encuesta.aplicada
implementar el uso de la bicicleta. ' '

Las vialidades de la zona de estudiam ampliasen su mayoriaAl Propuesta de red de movilidad ciclista paradana Oriente - Norte
tratarse de una zona habitaciond mayoria de sus calles son locales 6. Mapeo de la red de ciclovias.
por lo queel tipo de pavimento predominante es el empedradolo 7. ldentificaciébn de secciones criticas por medio de imagen de
un pequefio nimero de calles localekynayor parte déasvialidades vuelo fotogrameétrico.
principales estan pavimentadas con concreto asfaltico 8. Verificacion de secciones criticas en campo.

9. Disefio geométrico de secciongpuestas.
1.4 Metodologia 10. Revision de secciones con dependencias municipales.

Este documento se encuentra basado en estudioealizades con

anterioridad en el IPCQlamado ¢ 9 & { dzR AcfbilidRdS pard la

AYLE SYSYidl OAsy RS OAOE2@MI ${SHOIEUIREFIRE | Adids NAO2¢E
Factibilidad para la Implement&n de Ciclovias en la Zona Sur

h NJ S ifsici@ks se apowron en las recomendaciones del manual

¢Ciclociudades publicadoen abril de 2011por el Instituto para

Politicas de Transporte y DesarrofldDP Méxicoy la Interface for

Cycling Enterpris@CE)fundamentado en las mejores practicas a nivel
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2.1 Metodologia deDiagnéstico

Para podedesarrollarun diagnéstico sobre la movilidad en bicicleta
es necesario identificar factores ambientales, urbanos y fisicos,
patrones de movilidad e infraestructura de transporte de la ciudad,
asi como realizar un diagnostiatel uso de la bicicleta en la
actualidad identificando barreras sociaey psicologicagara su uso

y unandlisis de la demanda y el potencial para el cambio y uso.

El diagnostico pretende identificar, mediante la informacién
recopiladay analizada, como esta planteada la red de movilidad
ciclista para la ciudad y cudles serian las fasea pa posterior
desarrollo.

2.2 AnalisidHsicoUrbano

La ciudad de Colima ha ido creciendo en forma radial al centro
histérico. La zona de estudio se encuentra en la p@riente-Norte

de la ciudad un poco retirado del centry el uso de suelo que
predomina es el habitacionalonforme la poblacion del muaipio ha

ido creciendoel desarrollo urbano {a creacidn de vivienda también

se ha ido desarrollando de a pgdogrando con esto conformar una
zona de 20 colonias con un total de 15,372 habitantes (INEGI, 2010).

2.2.1 Estructura urbana

Para conocer como se encuentran organizadas y clasificadas las
vialidades en la zona, o0 en otras palabras su estructura urbana, se
consulté el plano del Programa de Desarrollo Urbano vigente, donde

el area de estudiada cuenta con la estrategia de jeramjuiales

propuestas por la Direccion de Desarrollo Urbano, las cuales se
muestran en el mapa 2.2.

La zona esta datiitada por tresvialidades principales| nortepor la
Av. Griselda Alvareel Libramiento Ejército Mexicaral Ponientey
en elur porla Av. Nifios Héroesiendoestas dos Ultimagjialidades
en las que se aprecia mucho transiehicular

Sobre & Av. Nifios Héroesxiste unagran densidad e intensidad de
transito por la diversidadde negocioxistentes ademas de que ah
se encuentra ubicada una de lseccionegle las instalaciones de la
Ferig la cual en ciertos dias o temporadasn el afio es muy
concurrida por los habitantes de la ciudad.

La Av. Griselda Alvarem es muy concurrida en comparacion con
otras vialidades, su importancia radica en que es la via principal de
acceso a la escuela ISENCO, pajue es comun ver transito de
automoviles hacia esta escuada horas especificas del dtambién

por esta zoa se encuentran distintos locales o ranchos donde se
llevan a cabo eventade distintaindole,pero de manera esporadic

El Libramiento Ejercito Mexicargs un eje viakexclusivo para el
transporte motorizado, por el que transitaansporte de carga
pesada,debido a queconecta las autopistas ColirManzanillo y
ColimaGuadalajara

La zonatambién comprende las siguientes vialidadas: Tecoman
Av.Universidad, Av. Leonard&ravo, Av.Orquidea yAv. Gonzalo de
Sandoval.
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7 Simbologia
i |Estructura urbana
=== \/ja de acceso controlado
—— Via principal
— Aurteria colectora
—— Calle de distribucion
Area de estudio

Mapa 2.21 Estructura urbanaFuente: IPCO (26).

OIPCC

Instituzo do 2laneacién

2.2.2Equipamiento

LaZona OrienteNorte de la ciudad de Colima, es areadonde el

uso de suelo habitacional es el que predomina. Existen pequefios
comercios en la zona, camtiendas de abarrotes, locales
comerciales, establecimientos de comida, etc. También existe
equipamiento indispensableomo escuelas, centros de culto,
centros de promocion social, jardines, canchas y clinicas, en los
cuales la poblacion se retne con frecuerfoiapa 2.2.2)

2.3. Analisi®ocial

Es necesariommmar en cuenta las caracteristicas de la poblaci@que
contribuye a definir la futura red ciclistas en el municipio de Colima
Para poder tener claro cual es la demanda actual de movilidad,
como ddde se originan los viajes, es necesario ubicar tefaitmente

la concentracién de poblacién, indice de edades, indice de poblacién
ocupada y el indice de marginacion. Para la elaboracion de las graficas
se utilizaron los datos demograficos que se obtuvieron en el Conteo de
Poblacion y Vivienda INEGI 2602010

2.3.1 Comportamiento de la poblacién de la Zona Conurbada

9y f 2lacalidade® domo Colimay Villa de Alvarez constituian una
conurbaciéonconformada por 142,844 habitantes, y apenas una cuarta
parte se localizaban en el municipio de Villa de Alvarez. Sin embargo,
entre 1990y 2010, en la ciudad de Colima el aumento de poblacién solo
fue un 28% mientragjue en Villa de Alvarez aumentin 228%,
aumentandomas del doble su tamafio.

Esto trajo consigo que en el 2010 la poblacion de la ciudad de Gplima
Villa de Alvarez se reparte casi en cantidades iguales en las dos
localidades. Si continuara esta tendencia en los siguientes afos, Villa de
Alvarez tendra mas habitantes que ColimaonCla explosion
demografica de Villa de Alvarez en 19995, el crecimiento de
poblacién se ha manteniden 19,900 personas entre 2005 y 2010
frente a 21,000 personas entre 2000 y 2005.
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150,000 - 137,383
119,630 123,697
125,000 - qog.067 110,977 500
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0 I | | | | | 1
1980 1995 2000 2005 2010
# Colima - Villa de Alvarez

Gréafia 1. Tasa de crecimiento anual Colim¥illa de Alvare29902010.
Fuente: IPCO (2011) a partir de los datosNEIG(2010).

Dinamica poblacional de las ciudades de Colima y Villa de Alvarez,

1990¢ 2010 (tasa media derecimiento anual)
1990-1995 1995-2000 2000-2005 2005-2010

|
2128000

2128000

Colima 0.7 15 0.7 2.1
Vilade ., 3.7 5.0 3.8
Alvarez

Tablal. Tasamedia de crecimiento anual dgolima y Villa de Alvarez 1990
2010.Fuente: IPC@011) a partir de los datos del INEGI (2010)

e

Existen factores que nos explican la pérdida de competitividad de la

Simbologia

Equipamiento localidad de Colima para mantener y atraer habitantes:
: g“'mn wEn Villa de Alvarez, se ha facilitado la commmata y conversion del
* BS i scoeie : suelo urbanizado para viviendas en las Ultimas décadas.

WS scpacive Riblcs) wEl sismo del 2003 afectiificeciones antiguas ubicadas en lana

Il Promocién social
Il Salud
[ Area de estudio

Centro de Colima, lo cual hizo que la poblacambiara de residencia
a otros sitios dentro de laconurbacién La tasa media de incremento

anual de la ciudad de Colima en 19880 se habiaecuperado pero
Mapa 22.2 Equipamientaurbana Fuente: IPCO (26). en 20002005 regreé al nivel de 0.7%.
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2.3.2. Comportamiento poblacial del municipio d&olima

Para el afio 20Q0a ciudad de Colima contaba con una extension
territorial de 22.01 krh (2,201 has.), parael afio2011 pasda tener
29.23 kn? (2,923 has.), lo queignificaque tuvo un crecimiento del
24.69% (Moisés Ortiz, 2001), egkarcentajedicta un incremento de 6
casas por diaconsiderando lotes de 6 x 16, miando un area total de
96 nv).

La poblacién en el afio 20@h laciudad de Colim&ra de 129,958
habitantes, poisu parte en el afio 2010 aumeradl44,279 habitantes,
representando un incremento de @% (INEGI, 2010).

Con esto existe un crecimiento de la poblacién (9.98%)al es menor
ala mitad del crecimientalel territorio (24.69%), lo que significa que
la mancha urbana crece mas rapideeda poblacion, haciendo asi que
muchos fraccionamientoso se encuentren habitados al 100%c¢ial
haceque las distancias de los recorridos crezcan haciehdotomovil
particularel transporte mas utilizado.

Poblacion municipal de Colima

150000
145000
140000
135000
130000
125000
120000

146,904

129,958

habitantes

2000 = 2010

Grafia 2. Gréfica poblacional de Colima 20@010. Fuente: IPCQ016) a
partir de losdatos del INEGR010.

2.3.3Poblaciérde laZonaOriente - Norte

LaZonaOriente-Norte es principalmente habitacional dkensidad alta,
cuenta con 15,372 habitantes que se extienden en sus 20 colonias. Al
realizar una comparacion con la poblacién total del municipio del afio
2010, se observajue existen 18,904 habitantesy en la zona se
enauentra el 1046% de la poblacion, repartido en 2.54 &m
aproximadamente.

Haciendouna comparaciéncon el centro de la ciudad, el cual tiene 4
knm?y una poblacién de 19,000 habitantes, se apreciaegia zonaes
densamente poblada, es degjuetiene practicamentda mismaarea,
pero laZona Oriente - Norte tiene menos poblaciénaunque enun
futuro esta zona podria superar a la zona centtebido aque la
tendencia de crecimiento se ve mayor en esta za@uemas @ que
existen grandes extensies de terreno queestan en proceso de
urbanizacion.

Comparacion de la poblacion existente

160000 146904
140000
120000
100000
80000
60000
o
0 .

Colima Zona Oriente-Norte

Grafia 3. Comparativa poblacional de laudadde Colima Zona Oriente
Norte. Fuente: IPC016) a partir de loglatos del INEGR010).
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Paoblacion por edades de la Zoiente - Norte

La poblacién por edades de la zona estudiata compone de la
siguiente mantera

* Niflos de los 6 a los 11 afios.

* Adolescentesde los 12 a los 17 afios.
* Joévenesde los18alos 24afios.

* Adultos. de los25alos59 afios.

* Ancianos de los 60 afios en adelante.

De los resultados obtenidos en la encuesta de moviligadfica 4),
destad el grupo conformado por loadultos con casi la mitad de la
poblacién(46%9, seguido por efrupo de losadolescenteq26%), la
poblacién denifios(14% y por ultimolosjovenes(13%).

Estosresultados son de gran importaia debido a quelas personas
usuarias esperados en una ciclovigon principalmente nifios,
adolescentes y adultgssiend estos grupos logjue destacan erel
resultado de la encuesta

Rangos de edades
1%

mNINOS

m ADOLESCENTE
JOVENES
ADULTOS

= ANCIANOS

46%

13%

Gréafi@a4. Caracterizacion de la poblacién por edades dofede
estudia Fuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2013).

2.4. Habitos dMovilidad

2.4.1Medios de transporte

Paraconocercuélessonlos habitos de movilidade la poblaciérde la
zong esimportante conocetos mediogjue mas se utilizaRealizando
una encuestasobre cuél es el medio de transporte mas utilizase
obtuvieron resultadogGré#ica 5, muestran que el primer lugar es

andar a pie (27%), el segundo es la bicicleta (20%) y el tercero es el

transporte publicd19%)

Al catalogar los medios de transp@en motorizado y no motorizado
se aprecia que masdel 50% de la poblacién utiliza el medio de
transporte motorizado. La escala de la ciudad y la distanciagle |
recorridos no son tan extensos y no justifi@muso masivo de medios
de transporte motorizadosobre los ho motorizados.

¢, Qué medios de transporte usas?

mAUTO

u BICI
MOTO
PIE

m RUTA

u TAXI

27% 13%

Gréfiab. Caracterizacion de transporte en la zona de estugiente:
Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO 8201
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2.4.2Posesion de vehiculos Otro dato relevante es el nimero de personas que no tigeaiculos
para movilizarseequivalente al 2% de los encuestadoBe manera

En los dltimos afio®l uso del transporte motorizado privado ha ido que estas personas se transportan o se movilizaminardo o en

incrementando de una forma considerable, logrando posicionarse hoy transporte publico

en dia como la principal forma de transporte que se utiliza en el

municipio de ColimaDel 2008 al 201&ntraron en circulacién en la Este dato subraya que hay una propordidiportante de gente quem
conurkacién de Colimg Villa de Alvarez14,597vehicubs, es decir, tiene otra opcion para movilizarsmas que solo usar eltransporte
aument615.2%en tres afios publico, aunque la calidad de sarvicio sea deficiente. Estpsrsonas

también se poden convertir en usuargade la red de movilidaticlista,
En el 2008 existian 95 mil 824 autos particulares, en el 2011 se Si se proporciona condiciones adecuadas de segurideoimodidad
registraron 110,421de acuerdo alBreviario de Politica®lblicas para trasladarse en bicicleta.
Numero 13, emitido por Consultores de Administracion y Politicas
PublicagCapp) S.C.

¢,De qué vehiculos dispones

S sabe que en el afio 2004 existia antomovil por cada 4.11 para moverte?
residentes,en el 2013 estaproporcion se dupli@ practicamente
llegando a existir un auto pacada 2.4 habitantes Este datono es
positivo paramagen de la ciudad de Colima, que en comparacioén con
ciudades alrededor del mundo tés implementando medidas para 24%

poder tener una movilidad mas eficiente y sustentable. mAUTO
. e e . . BICI
En la encuesta realizada sobre moviligad&ica 6), ala ciudadanise
les pregunb cuales son los vehiculan los quedisponen, para MOTO
conocer como estan repartidos los diferentes tipos de vehiculos. NINGUNO

17%

Cabe mencionajueuno de los medios de transporte mas utilizado por
la ciudadanias el coche (Z&) sin embargo.en la grafica se muestra
que la mayoria de los encuestadtienen a su diposicidénbicicletas
(36%) De cada trepersonas encuestadagnas de una persorizene Grafia 6. Posesion de vehiculos enZana de estudioFuente:Encuesta de
una bicicleta. & importante resaltarque a pesar de que muchos Movilidad Sostenible, IPCO (&)1

cuentan con bicicletano la usan Estas personas que disponen de

bicicletas y que naecesariamente la usapodrian serlas futuras

personas usuariade la red de movilidadiclista.

36%
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2.4.3Gasto en transporte

Conocer cuantgyastanlas personas ciudadanas los diferentes modos de transporte, ayuda a tener una movilidad incluyente ylavitarginacion.

En los resultados obtenidate la encuesta de movilidad sustentable, se realizé gidfica (Gréfica 7) en donde se muestran los diferentes gastos
segun corresponda al tipo de movilid&k aprecia que el transporte mas caro en un dia es el automavil, seguido de la moto y el taxi. El mas barato es

andar a pie, seguido de la bicicleta

Con esto se puedebservarque los transportes motorizados cuestan mas que los no motorizados, también que las personas que no cuentan con
suficientes recursos ndisponen dealginvehiculomotorizado privado y necesitan utilizar el transporte publico.

Toda esta informaciébeneficia para que se puedan implementar ciclovias y corredpega los peatones, lo cual contribuye en el ahorro del
transporte de la ciudadanigromoviendolos transportes no motorizadosheneficiarla calidad de vida de las personas.

¢,Cuanto gastas al dia en promedio en el medio de transporte que mas usas?

Taxi
Pie

Ruta
Moto

Bici

Auto 10%

m CERO m$lasl2 m $13 a $25 $25 a $50

Gréfia 7. Gasto diario en transporte de habitantes detma de estudioFuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO3§201
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2.4.4Tiempo de recorridos cotidianos

Como se ha dicho, la movilidad es una necesidad presente en cualquier

ciudad y es indispensable pdeciudadanialLas personas a diario se
transportan de un lugar a otro dentro de la ciuddgd. tiempo que
empleani NI Yy aLI2 NIit yR2aS Sa O02y20AR2

Los tiempos de trasladdargos impacta de manera negativa en la
calidad de vida de las persondebidoa quese reduce el tiempo que
tienen disponible para realizar otras actividadksimportancia Para
que los tiempos seammenos negativoses necesario una buena
infraestructura vial, untransporte publico de calidad y que la
planeacién urbana incluya espas de estacionamiento y un sistema
de seguridad vial para las personas.

Estudios compruebaque, para los trayectos de 5 km, la bicicleta es
mas eficiente que el automovil. Portlanto, las personas que ocupan
menos tiempo en su movilidad utilizan mesli de transporte no
motorizado. Aqui en el municipiale acuerdo con etamafo de la

estructura urbana, las distancias son coyfaar lo que es de sorprender
gue la mayoria de las personas utilicen transporte motorizado.

Con logesultados obtenidos en la encuesta de movilidad sustentable,
se realizé una graficax(afica 8) donde se muestran los diferentes

deampas dajtigsiadoysegan carigsdoarh 21 éipp de movilidad usada.

Los resultados muestran que en cualquier transporteieghpo que
tarda un ciudadano en llegar a destino es de 15 a 30 minutas) el
transporte publico existe un pequefio porcentaje quéasa los 45
minutos de traslado; gndar a pieesta por debajo déos 30 minutos.

Con esto se puede aprecigue el transporte publico cuenta con
deficiencias en el servicio, muchas vetaspersonas usuarigsmsan
mucho tiempo esperando el camién o viajando enPélr lotanto, se
debe pensar en la restructuracidel sistema de transporte publicga
gque esk es una alternativa, al igual que la bicicleta, payae las
personas no hagan uso de un automavil particular y contrib@yata
mitigaciondel problema vehicular que esta empezanaafectar esta
ciudad.

¢, Cuanto tiempo tardas en llegar a tu destino con el medio de transporte que mas usas?

Taxi e

Pie im0 e 1%

Ruta 2% 6% 2%
Moto

Bici S/ /g

Auto I 7 e ——

m Menos de 15 min. m 15 a 30 min.

30 a 45 min. mas de 45 min.

Gréfica8. Tiempo de recorridos cotidianos de los habitantes deolaa de estudioFuente: Encuesta de Movilidad Sostenible, IPCO (2013).
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2.5(asificacion défias -
2.5.1Infraestructura ciclista

Hoy en dia en el municipio de Colima existe poca infraestructura
ciclista, y esta se encuentra en mal estado y alejada de la zona de
estudio. Si nos posicionamos en el area de estudio, solo se puede
encontrar un pequefio tramo deiclocarrilque se localizan ka Av.
Gonzalo de Sandovaldemas cuenta con una pobre sefalizaciéon que
muchas veces pasa desapercibydes tomado como un carril ma3or

su parte en la Av. Nifios Héroes existen cicleviejor disefiads, con
sefalizacibnseparados de los carrilgy con semaforognapa 2.5.1)

2430000

2.5.2 Transporte pablico

Saber cudles rutas de transponpéblico colectivose encuentran en
operacion en laZzona OrienteNorte es importanteya quese puede
tomar como una oportunidad para la implementacida diferentes
medios de transporte y con esto tener un sistema de transporte publico
mas eficiente.

2128000
2120000

En la zona estudiada se encuentran 9 lineas de transpmrbdico
urbano, que son: 1, 4, 5, 6, 6A, 11, 18A, 21 {nk¥ha 2.5.2)

Simbologia
= Infraestructura ciclista existente
[ Area de estudio

#IPCO

0 6
T E—

| |
36000 638000

Mapa 2.5.1Infraestrictura ciclista exister Fuente: IPCO (26).
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636000 638000
[ 1

2130000
2130000

Simbologia
— Ruta 1

—— Ruta 4

— Ruta 5 _
— Ruta 11 it
— Ruta 19

— Ruta 21

— Ruta 22

~—— Ruta Cardona
[ Area de estudio

2126000
I

| !
036000 38000

Mapa2.5.2 Rutasle Transporte Publiz Colectivo Fuente: IPCO (20).

2.6 Conflictos YOportunidades pardiajesCclistas
2.6.10portunidades para viajes ciclistas

Realizando lancuestasobre el uso de lhicicletaen la zona, el balance
muestra que cerca de haitad de lapoblacion utiliza ldicicleta(44%).

Pese a que es un alto porcentaje no quiere decir que la gente haga uso
diario de su bicicleta, si no quaobablemente ue la bicicleta por
recreaciobn o para moverse eortas distancias,sin embargo, son

personas usuariggotenciales quepodrianutilizarla red de movilidad
ciclista.

¢ Utilizas bicicleta?

uSl
mNO

Gréafia 9. Uso de la bicicletaFuente Encuesta délovilidad Sostenible,
IPCQ2013.

Alas personas ciudadanasie utilizan la bicicleta, se les pregarpor
gué motivo lo hacian La mayoria respondié que usan la bicicleta
cotidianamente por motivos de ocio (36%, segunddugar,lo hacen
para llegaasu lugar de estudio (33%), enseguitijaronque la utilizan
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para trasladarse al trabajo (28%) y ittimo respondieron que hacian

su uso pr deporte (3%).

Esta informaciérsefialaque la gente de la zonde estudb, en su
mayoria, consideran la bicicleta un medio de transporte y no como un
aparato de recreaciérCon estgseobserva que mucha gente ve a la
bicicleta mas atil que el automévéctualmentehacen uso de ellaon
frecuencia sin importar si cuentan o0 no con otros medios de
transporte.

¢,Con qué frecuencia utilizas la bicicleta
actualmente?

m 1 VEZ SEM.
Motivos de viajes ®2 0 3 VEZ SEM.
en bicicleta = DIARIO

39

H Trabajo
m Estudio
. OCiO 7 e . . . . . .y
Gréfia 11. Frecuencia deiajes enbicicleta Fuente:Encuesta déovilidad
Deporte Sustentable, IPCQ013.

S dieron opcionesde algunasmedidasa implementar sobre los

ciclistas y las que tuvieron mayor votacion fueron, que existan carriles

Gréafia 10. Motivos de uso de la bicicletEuente Encuesta de con separadores (23%) y carriles para bicicletas pintados (20%). Hubo

Movilidad Sostenible, IPC@2013. un empate entre que exista un area peatonal compartida con la ciclista
y se haga una camg@ de educacion viahmbas con el 19% por
dltimo la implementacién de un sistema de bicicletas publicas con un

Alos que utilizan la bicicletse les pregunt&obrelafrecuencia de uso, 5%.

se obtuvo que la gran mayoria utiliza a diario (81%), algunos

respondieron que de 2 a 2ges por semana (25%) y ot cluyeron

gue la utilizaban solo una vez por semana (11%).
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Medidas ciclistas

m CICLOCARRIL CON SEPARADO

u CICLOCARRIL PINTADOS

AREA PEATONAL COMPARTIDA
CON CICLISTA

ESTACIONAMIENTO PARA
BICICLETAS

m CAMPARNA DE EDUCACION VIAL
CICLISTA

m SISTEMA DE BICICLETAS PUBL

19%

Grafia 12. Priorizacion de loslementosciclistas FuenteEncuesa de
Movilidad Sustentable, IPQ@013.

2.6.20portunidades y ofertas para la infraestructura vial

Calles articuladasSe aprecia que lgona OrienteNorte cuenta con

una estructura de calles articuladas y conectaéato es ideal para la
implementacién de estructura ciclistéAsimismo,ayuda a ofrecer
alternativas de traslado o desahoga el transito en las vialidades
mayores, utilizando estas rutgzaralelas,pero con un menor flujo
vehicular. Con todo esto se puedestaurar la infraestructura ciclista

en calles principales y desviando un poco el flujo vehicular a calles
locales.

Vialidades anchaskn la zona de estudio existen calles de diferentes
tamanfos, que depergh del tipo de vialidd. En ellas existe espacio
suficiente que puede ser utilizado para la infraestructura ciclista, ya sea
remplazando un carril de estacionamiento para la ciclovia o
redimensionando los carrilege transito vehicular

Congestion del trafico motorizado En la Zona OrienteNorte
comienzan a presentargeroblemas de congestionamiento vehicular
en puntos o intersedones en las horas pico

En el perimetro de estudio, se pudo ubicar diferentes intersecciones
gue estandiariamente congestionadas:

w 9CGoljzdd de Sandoval cdribramiento Ejecito Mexicano
w 9QGoi)zdlo de Sandoval céw. Leonardo Bravo.

wEsq. Av. Nifios Héroes con Avquidea

wEsq. Av. Nifios Héroes con Bgonardo Bravo

wEsQq. Av. Nifios Héroes cBGalle Pedro Moreno

En laEncuesta Origebestinodel 2007 de la Ciudad de México (INEGI,
2007),seestablecié que la velocidad promedio de los viajes realizados
en bicicleta esle 16.4 kn/hr, mientras que los recorridos en automovil
se realizan con ungelocidad promedio de 15.0nkhr. Inclusive, la
velocidad de la bicicleta es competitiva con la del transporte publico en
distancias cortas; hasta los cinco kilébmetros, el proceso de tomar el
camion suele tomar mas tiempo que usar la bicicleta de puerta a
puerta.

El traslado en bicicletasla opcion ideal para viajes cortos y medianos,
para desplazarse dentro de una colonidacia otray para realizar
viajes mas largos en conexién con el transporte publico.
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Figurad. Velocidad promedidiorapico en el DHFuerte: Manualde
CiclociudadedTDR(2011).

En & Zona OrienteNorte, la diagonal mas larga es de 2.3 km, por lo
tanto, y segun la encuesta de OrigBestino, esta area es adecuada
para el transito en bicicleta, ya que las distancias no superan el rango
de los 5 km.

De acuerdo comste estudio seapreciaque las personas ciudadanas
que realizan menor tiempo de recorrido para llegar a su destino, ya sea
de casdrabajo o0 casa&scuela, son quienes utilizan medios de
transporte no motorizadoAltratarse de distanciasortasen la ciudad

las personagjue andienbici llegan enmenostiempo queaquellos que
andanen transporte motorizado.

2.6.3Conflictos y obstaculate losviajes ciclistas
2.6.3.10bstaculos fisicos

Paradas de autobuse€nla zona de estudipasan muchas rutas de
transporte publico, por lo quexisten paraderos urbanosficiales
correspondientes a la infraestructura y paradeigggularesque la
genteha idocreandoal pararel autobdsen cualquiepunto, estopodria

ser un obstaculo para el transito ciclista, si no se logra crear un disefio
integralentre estas dos redes

Calles angosta€=xistenciade calles angostas que no cumplen cos la
dimensionegarapoder alojarcarriles de circulacion y estacionamiento.
En dichas calles, implementar una ciclovia resultaria un poco
complicado, ya queestendria que quitar un carril de estacionamiento

o de circulacion.

Superficie de rodamientaleteriorada: La mayoria de las calles de la
zona se encuentran empedradasr tratarse de vialidadescales, solo
algunas vialidades se encuentran con pavimentdl&ésd que ensu
mayoriason avenidas principalesojras pocasalles locaks No todas

se encuentran en las mejores condiciones para el uso de la bicicleta, por
ello es necesarioimplementa un recubrimiento especial para las
ciclovias.

Qon el fin debuscar alternativas o solucionearaque a futuro exista
mas poblacién que utilice la red ciclissa preguntd a las personas el
motivo por cuaho utilizebanla bicicleta. Las respuestabtenidasson
situaciones que podrian suceder al utilizar este modo de transporte
como la inseguridad, comodidad, el clima, los destinos, etc.
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¢,Cual es el motivo para
no usar la bici?

m INSEGURO

m LOS DESTINOS ESTAN
LEJOS

NO ES COMODO

17%

POR EL CLIMA

20% mNO TIENE

Grafia 13. Motivos para no usar la bicicletBuente:Encuesta de
Movilidad ®stenible IPC2013.

Analizando los resultados arrojados de la encuestdactor principal
por el cuallas personas encuestadas no utilidzarbicicleta, eB7% es
por "inseguro o peligrosoy en segundo lugd® 2 Y H /&2
y seguidodea f 2a RSalAy2a Sadtcygh livbS® a¢
embargo,la realidades quesi existen algunasiclovias en la ciudad,
pero la gente no se da cuentgue existen,porque no estanbien
sefalizadas y¥en condicionesadecuadas para ser utilizadas dea
manera comoda y segur&or consec@ncig pocas personasitilizan

esta infraestructuraaumentando el desconocimiento de pablacion

en general.

ay2 &

2.6.3.2 Inseguridadndos ciclistas.

En México, en donde la primera causa de muerte en nifios y jévenes
son los accidentes de transito, el uso de la bicicleta es una medida que
puede incrementar la seguridad vial considerablement@lanual
Ciclociudaded,TDR 2011).

Al no exstir una infraestructura ciclista adecuadse generauna
situacion de peligro constante para las personas que hacen uso de su
bicicletay que se trasladan por las calles y avenidas de la ciudad.
Algunos datos que contribuyen con lo menciongel® el nUmeo de
accidentes quesetiene registrado en l&olicia Municipatle Colima
quien report 402 hechos de transitgraves entre 2005 y 2010, en los
cuales se involucran ciclistas.

Hechos de transito

90
80
70
60
50

78 -
63 65 69
56
30
20
10
0
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Gréfia 14. Hechos de transitaegistrados que involucran ciclistas
Fuente: IPCO a partir de los datos de hechos de transito anuales 2005
2010 de laPolicia Municipadle Colima

La ciudadania, por medio de una encuesta de movilidad, expresaron su
preocupacion con el peligro e inseglad que sufren o existe con las
condiciones actuales de transito.
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En la ciudad, existe una alta incidendi@ transito que involucran
ciclistas y automoviles. En la encuesta realizada, la gentereaysria

sefala que sufre un constante peligro de los automéviles una vez al mes
(50%), después existe un empate (14%) en los que sufren peligro una

vez a la semana, de dodgras veces por semana y los que no sufren
peligro. Potultimo, quedo los que sufren peligro diario (8%).

La exposicion apeligro de los ciclistas con los automoviles es

directamente proporcional a la falta de infraestructura para la

movilidad ciclista. €£como andar por la ciudad en auto y que no exista

sefializacion ni seméaforaxon un alto flujo vehicularEsta falta de

infraestructura ciclista y de seguridad puede desmotivar el uso de la

bicicleta, las personas dificilmente utilizarian este transpatéendo
en mente que existe un continuo peligro al utilizarlo.
¢,Con qué frecuencia sufres una situacion

de peligro con automoéviles?
= 1 VEZ MES.
= 1 VEZ SEMANA
= 2 0 3 VEZ SEMANA

DIARIO
= NINGUNA VEZ

Gréafia 15. Frecuencia de situaciones de peligro para ciclistas. Fuente:
Encuesta de Mvilidad $stenible IPCG2013).

En base #shechos vialedetectados por I[#&olicia Municipal de Colima
que se registreon en la zonale estudiodelafio2011 al 2012se pueden
observar hechos viales gurvolucranciclistas confirmando queestan
en constante peligraomo se muestra ela informacion recabadarela
encuestaEn emapa 2.5.3e observa quesalmente existénseguridad
con las condiciones actualde transito en ciertos puntos de la zgna
como en la Av. Nifios Hérogsla Av. Gonzalo de Sandowglla Av.
Leonardo Bravo.

636000 a38000
| I

2130000

2128000
2120000

Simbologia

Hechos de transito
e 1

2126000
I
|
2126000

-3
-9
0

rea de estudio

N AN

>

| |
036000 638000

Mapa?2.5.3Hechos deransito. Fuente: IPCO (20) a partir de registros 2017
de la Policia Municipal de Colima
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2.6.33 Altas velocidades

Si se habla de seguridad vial, la velocidadregema para considerar
especificamente en calledasificadas como vialidades principales y
mayores, donde se establece que la velocidadgual csuperior a los
50 km/h.

El incrementar el promedio de velocidad, est4 relacionado con el
aumentode la probabilidad den choque y por lo tanto de que exast

un hecho vial Algunas ciudades como SidneySingapurhan ido
adoptando limites de velocidad urbana de 50 km/h. En Europa, en el
centro de varias ciudades estan optando por limites de velocidad a 30
km/h, esto con el firde reducir las diferencias deslocidadentre los
diferentes medios déransporte y evitar accidentes.

2.6.3.4 Estacionamiento para autos

Al realiza un disefio de una red ciclistaay que tomar en cuenta el
carril o los cajones de estacionamientagcse encuentran en las calles
donde se va a implementar las ciclovias. Hay que tener en mente y
estudiar todas las interacciones entre ciclistas y automovilistas para asi
poder lograr y garantizar la seguridad de los ciclistas.

Se lograron localizar los estacionamientos que se encontraban a lo
largo de las calles pamgue la propuesta decicloviacumpla con las
condiciones de seguridad apropiadas y Botorpezcanla red
propuesta.

Para poderimplementar infraestructura ciclistaen ocasiones es
necesario quitar un espacio en la vialidad ya sea un carril de
estacionamiento o un carril de traslado. Para la propuesta se previno y
consideb preservar al maximo los carriles de estacionamiento que
existenenlas vialidades y solo quilas cuando sea necesario.

2.7Demanda ¥Beneficios de IMovilidadNo Motorizada

En este estudioes preciso identificar los puntos de mayor demanda
ciclista Para esto seealizaan analisisque nos ayuden &nantrar
dichospuntos

Al conocer laubicacién de los puntos, se tendran elementos para el
desarrollo de una red integral de movilidad ciclista.

2.7.1 Corredores con alta demanda

Para lograr proponer una red ciclista y que al mismo tiempo exista
similitud con lo propuestopor las personas usuariasiclistas, es
importante ver la reparticion geoestadistica de la demanda ciclista.
Realizando la encuesta de movilidad en la zona dedest los
encuestados opinaron cuales calles o avenidas son las que comunmente
transitan(Mapa 2.7.1).

Para el trazado de la red, se tomaron en cuenta aquellas calles y
avenidas que resultan de la encuesta aplicada en la zona, aexdn

de aquellas calles o avenidas que no se encontraban dentro de la zona
estudiada. Lo cuaes de gran importancia para las futanaersonas
usuaria de lagiclovias
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En lasiguiente géfica se muestran los resultados mas relevantes de las
< calles o avenidas mas transitadas en la zdbancluyendoque las

avenidagde mayor demandaon

Av. Leonardo Bavo.

Av. Gonzalo de Sandoval

Con22. ™6 y 262% respectivamente del total de leacuestados.

Lascalles mas transitadas son:

Calle Republica de Uruguay.

Calle Manuel Lego Gallaga

Con 4.3% y 3% respectivamentéel total de los encuestados.

¢,Cuales son las calles o avenidas que mas transita?

Av. Colima s 2.1%
Calle Orquidea m 2 8%
Calle Miguel Barraganmmm 2.8%
Calle Jesus Navarroms 2.8%
Calle Violeta mmm 2 8%
Calle Malva mmm 2. 8%
Calle Clave| mmmm 2 8%
Calle Manuel Lego Gallag s 3.5%
Av. Universidad ms 3 5%
Calle Rep. de Uruguayssssss 4.3%
Av. Tecoman m 5.0%
Av. Nifilos Heroes nesssssssssssssssssmm——— 15.6%
Av. Leonardo Bravonsssssssasaaaaaannnnnnnnnnnnmnmm—m——  22.7%
Av. Gonzalo de SandovansssssssssEEEEEEEESSEEE———  26.2%

— -3 0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0%

Siiboloal Gréfia 16. Calles yavenidas mas transitadas. Fuente: Encuestddeilidad
imbologia i
OIPCC Sostenible,IPCQ2013.

— Preferencia de las personas usuarias Ittt do Arcocion
I Area de estudio

0.1 6
B S—

| |
36000 38000

Mapa 2.7.1 Ejes ciclistas propuestos por las personas ususfiasnte: IPCO
(2020) a partir de la Encuesta de Movilidad Sostenible 6201
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2.7.2Ejes potenciales generadores densito ciclista B

Conociendo las avenidas como lalidadesmas transitadas y las
propuestas decicloviaspor parte de las personas usuariasse
seleccionaron posibles corredores ciclista que ayudan a vincular
espacios importantes de la zona como lo son jardines 0 esdiMdgem
2.7.2)

2130000

2.8 Beneficios de Movilidad No Motorizada

El que existanfraestructura peatonal y ciclisteontribuye a que la
poblacién colimense puedandar a pie y utilizar la bicicletabonando
a solucionar laproblematica urbanade congestionamiento vial
contaminacion, salugublica y la degradacién del espacio publico.

Medio
Ambiente ’ Econémico , i i
Los Beneficios de la
Movilidad
@ No Motorizada
% Espacio
Publico g g
Simbologia
. .. - . . —Ej tencial
Figura5. Beneficios de la movilidad urbana sostenible (MUS). Fuente: Hacia _.n‘;iZ;‘;iifu'?:;c.m existente
una Estrategia Nacional Integral de Movilidad Urbana, ITDP (2013). I Area de estudio

| |
36000 38000

Mapa 27.2 Ejes potenciales ciclistafuente: IPCO (20203 partir de la
Encuesta de Movilidad Sostenible (2016).
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2.8.1Reduccién de emisiones y mejoramiento de la calidad del
aire

El incremento del nimero de personas que se transportan a pie o en
bicicleta favorece significativamente a la calidad del aire. La sustitucion
de los desplazamientos vehiculares a corta distancia por
desplazamientos ciclistas y a pie, es una manera mugtiedede
reducir la contaminacion vehicular. De acuerdo con el Instituto
Worldwatch, sustituir un desplazamiento anto por uno en bicicleta
de 6 kilbmetros, evita que se generen casi 7 kilogramos de
contaminantes atmosféricos.

Comparacion entre el vehiculo privado y distintos modos

de transporte para diversos contaminantes criterio”

NOx 100% 9% 4% 0%
HC 100% 8% 2% 0%
Cco 100% 2% 1% 0%
Contaminacién

atmosférica TOTAL 100% 9% 3% 0%

* El automovil se toma como referencia para los demas modos.
Adaptado de: Greenpeace, 20009.

Tabla Il. Comparaciénde contaminantes de distintos modos de transporte
tomandocomo referenciaal automovil. Fuente: Manual de Ciclociudades, ITDP
(2011).

De acuerdo cota Organizacion Mundial de la Salud:
w [ O2y il YAYl OAsy | prividpalds SieshoO |-

ambientales para la salud y se estima que causa aproximadamente 2
millones de muertes prematuras al afio en el mundo.

w [ SELR&AOAsY RS O2yilYAylyidiSa |
delos individuos y requiere kccion de laautoridadesa nivelnacional,
regional e inclusive internacional.

w ata RS fF YAGFIR RS 1 O2ydl YAyl
dafospara la salud humana es creada en paises en desarrollo.

La inversion en instalaciones que promueven desplazamientos
ciclistas y gie es también una estrategia para combatir el cambio
climatico, un riesg@mbiental mundial inminente que requerira de la
reduccion de emisiones dgases de efecto invernadero, incluyendo el
diéxido de carbono.

350

300
250

200

S

e
150

100 = ===

50

Nota: Las emisiones son provocadas por la respiracion y los procesos fisiologicos de
peatones y ciclistas. El autobus debe ocupar 75% de su capacidad.

Adaptado de: Otto-Zimmermann y Pérez, 2009
Figura6 Distribucionde emisionesde gasesde efecto invernaderopor modo
de transporte Fuente:Manualde Ciclociudades, ITOR011).

Reduccion de emisignes a la escala de Colima

Bl tamB® & la dvilidhd®ntbtorizada anmvilidad nomotorizada
tiene un impacto importante en el medambiente. El incrementde
la poblacion que usa medios de transporte no motorizaohdslye
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directamente sobre la calidad del aire de la ciudad y el calentamiento
urbano y global causado poméisiones de gases de efecto invernadero.
El COes el gas que mas influye en el efecto invernadero emitido (97%),
aunqgue no es el tnico. Por lo tanto, se realizé una estimacion del ahorro
de emisiones de este gas de efecto invernadero provocado por el uso
mayor dela bicicleta y por consiguiente el menor uso del coche.

La hipétesis de trabajo planteada gse, en el 2020, con el plan de
movilidadciclista propuesto, se incrementaria en un 5% la poblacién
que usa la bicicleteen sus viajes cotidianos; y smlcularon las
emisiones que generarian estas personas ciudadanasntinuaran
usando sus medios de transporte motorizadooche personal,
autobus).

Proyeccion de emisiones de €&horradas al 2020 por la

implementacién de la red de movilidad ciclista
Objetivo del Plan de Movilidad Ciclista
Poblacién Zona Metropolitana (Colime
¢ Villa de Alvarez)

Proyeccion poblacion viajando en
bicicleta en 2020

Equivalente a movilidad motorizada anterior

Autobus (20%)
Personas viajando en
autobus

NUmero de autobuses (15
personas / autobus)

232,000 personas

11,600personas

Autos (80%)

Personas viajando en auto 9,280

2,320

Ndmero de autos 6,187 155

Recorrido cotidiano
promedio por 8.2
vehiculo (km)

Se considera 2 viajes de una distanc
promedia de 4.km por dia

km totales recorridos 50,730.7 km totales recorridos 1,268.3
Factor de emison por . .
. 0.213
gasolina kg CO EQ/km recorrido
Factor de emision diésel  0.182 kgCQ EQ/km recorrido

0,
45.657.6 0% de los aL_Jtobuses 0
consumen diesel

90% autos consumen
gasolina

Emisiones de GO

ahorradas por no consumii 0

gasolina (kg GJ dia)

Emisiones de CO2
ahorradas por no consumir  923.30 ahorradas por no consumi 230.8
diesel (kg CLY dia) diesel kg CO2 / dia)

10,879.2 km CO / dia

10.9 Ton C®/ dia

3,970.9 Ton C®/dia

Emisiones de O
ahorradas por no@nsumir
gasolina (kg GdJ dia)
Emisiones de O

9,725.07

Cada dia

Cada afio

Tablalll. Proyeccion de emisiones de iCBuente: IPCO (2011).

2.8.2Actividad fisica y beneficios a la salud

En afios recientes, profesionistas de salud publica y urbanistas
alrededor delmundo se han percatado de gues impactos de los
vehiculoanotorizadosen la salugublica se extienden mucho mas alla
de enfermedades como el asma y ogas condiciones respiratorias
causadas por la contaminacion del airedependencia a los vehiculos
ha disminuido los niveles dectividad fisica. Lgaincipales problemas

de salud relacionados con la predominancia dad&ilidad motorizada
son:

w 9t SEOSarg2
problemas de salud relacionados

ASRSYydFNxayYyz2 | dzS

w 9f SadiNBa @&
w tNROfSYIFa NBALANI G2NR2& |
gue generan los combustibles de vehiculos motorizados, como
monoxido decarbono, hidrocarburog)xidode nitrégeno y bidxido de
azufre.
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Caminar y utilizar la bicleta son formas saludables de transporte, lo
que puede ayudar a que las personas realicen ejercicio de manera
regular odiariamente. Los bajos niveles de actividad en muchos paises,
han documentado riesgos de salud asociados con estilos de vida
sedentara; porejemplo, en los Estados Unidos y Australia la inactividad
fisica se clasificaomo la segunda causa de muerte prematura después
de las muerte®casionadas por el humo del cigarro.

Los bajos niveles de actividad fisica pueden contribuir aseria de
enfermedales entre las que se incluyennfermedades cardiacas,
hipertensién, ataques, diabetes, obesidad, osteoporosis, depresion,
algunostipos decancer, entre otros.

2.8.3Ahorro econémico

El ahorro en el gasto publico gumaplicaria invertir en infraestructura
ciclistaen lugar de infraestructura vial es bastantgnsficativo, segun
el estudioElsignificado Econdmico del CiclisdeThe Hague/Utrecht,
(2000). Se estimaue el ahorro en construccion didraestructura para
el automovil y reducciéen los niveles de congestién y contamiibac
por 10 afios, representa 493lflonesde dolares (més de 6,000 millones
de pesos mexicanos). La mitad ele monto representa el ahorro de
espacios de estacionamienpara autos.

la seguridadvial en un 50%lo que implica un ahorro de 643 millones
de dolares.

Ademads, el ahorro para el gasto familiar producido al remplazar el
vehicuo privado por modos de movilidad no motorizada tambgsn
relevante, ya queactualmente un sector elevado de la poblacion
destina casi el 30% de singjresos mensuales en gastos relacionados
con el vehiculo privado como somantenimiento, combustible,
tenencia y seguro. El ahorro estimado a 10 gimsutilizar la bicicleta

0 caminar representa 167 millones de ddlares (cerca,d80 millones

de pesos). Los beneficios globales representan 1,303 milldees
dolares para un periodo de 10 afios, con un saldsitivo de 1,143
millones de dolares.

2.8.4Eficiencia en los desplazamientos

Actualmente, las grandes ciudades se enfrentan a problemas de
congestion vial debido a los altos volimenes vehiculares, esto
repercute en pérdida de tiempo y en la productividad de sus habitantes,
asi como en los niveles de competitividad entre ciudadeddeEir,
aquellas ciudades que presentan una movilidad eficiente son mas
atractivas para inversiones de turismo y eventos relevantes.

De esta manera, el incremento de la movilidad no motorizada

En el caso de Holanda, para el 29% de viajes en bicicleta se invierte nadacontribuye a reducir la congestion vial, ya que la circufaeidbicicleta

masel 6% del presupuesto total que se invierte en transporte y vialidad.
Porconsiguiente, al reducir el presupuesto publico en infraestructura
para transporte privad motorizado, éste se puede destinar para
servicios denovilidad publica y no motorizada.

Teniendo en cuenta que la construccion dem de ciclovia de altas
especificaciones tiene un costo internacional de 200,000 dis. (2.5
millones de pesos MKN). La inersion publica en este tipo de
infraestructura tiene unaepercusion positiva en el mejoramiento de

mantiene fluido eltransito de las ciudades y previene o reduce la
congestién, ademdas utiliza mucho mas eficientemente la
infraestructura vial y de estacionamientos (la congestién vial que
provoca una bicicleta equivale a un 5% de la de automdvil
motorizado). Por otro lado, diversos estudios internacionales
demuestran que el medio mas eficiente para desplazarse en la ciudad
pararecorridos puerta a puerta y distancias que no superen los 8s

la bicicleta.Para distancias inferiores akeh la movilidad peatonal es
considerada la mésficiente.
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2.8.5Espacio publico

La mejora sustancial en el espacio publico, que implica priorizar los
modos nomotorizados aldisminuir la presencia de vehiculos en las
calles de la ciudade traduce erencuentros sociales, incrementando

la sensacion de seguridadaycalidad ambiental. Esta su vezimplica

un incremento significativo en lealidad de vida urbana para mas
personas ciudadarsa El tener espacios publicos adidad incrementa

la seguridd y le otorga un valor social a la calle davorece el respeto

y la cultura urbana. La calidad del espacio publico tam&&tmaduce

en una medida para mitigar la exclusion social generadananizar al
vehiculo privado en la via publica, ya que ada/orece a los queo
poseen un coche, esta situacion se encuentra practicamente .
normalizadaentre la ciudadania

¢ : LSk ut L)
Otro de los beneficios en el espacio publico seria un uso mas equitativo Figura7. Guia para el buen uso del espacitbfico. Fuente: Alcaldia local de
delespacio, ya que el utilizado para la bicicleta es mucho mgumeel Chapinero, Bogoté2014).

usado por el automovil: el area requerida para una bicicleta
estacionada es 10 veca®enor al de un automovil, y mucho menor en
movimiento.

Asi mismo, este tipo de movilidad se relaciona con un desarrollo urbano
de proximidad. Por Idanto, se pued@ contribuir a la redensificacién de

la ciudadconsolidada para evitar la dispersion y expansién territorial.
Un desarrollourbano mas compacto es indispensable para los modos
no motorizados yajue permite que cualquier persona pueda llegar
pronto a cualqgier lugar sinarriesgarsu vida, sin contaminar el
ambiente ysin fragmentar el tejido urbano
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3.1 BEncuesta de movilidadstenble Los grupos mas representativos en esta encuesta fueron los
estudiantes 49%) y lograbajadores idependientes(24%). Los

Se realizé una encuesta de movilidagteniblepararecabaros datos datos recolectados se usaron como material principal para
de movilidad que no existian para tener una idea precisa de la elaborar el diagndstico de movilidad del presente estudio. En las
demanda ciclista actual. encuestasjas personas ciudadan@®dianexpresar sus deseos

de implementacidonde ciclovias(calles, avenidas), indicar los

El formulario de encuesta se realizé a partir de las necesidades de cruces que les parecen peligrosasicomo indicar su preferencia
informacion que surgronaliniciarel estudio. entre diferentes medidas pamesarrollada movilidad ciclista.

3.1.10bjetivos de lencuesta Ocupacion de los encuestados

wConocer los habitos de movilidad de los habitantes de Colima.

w/ 2y il N 02y dzy YI LI RS mdNFersy Kk RSaGAY, 2Sa RS

ciudadanas

w9 Gl fdzk NJ £ RSYlFYyRIF OAOtAadGl Sy / 10%

W/ 2y&aS3dZANI RFG24a 3823NI FAOdma RS ¢  GRATRBFR sy

w{ 2 Y RI8 tiudddaniaespecto a la idea de implementar ciclovias. m Desempleado

Empleado
La encuesta uenta con tres seccionesa primera realizada para
conocer los habitos de movilidate los habitantesEn la segunda se
conoce la opinién de las personas que wiiza bicicleta Parael
ultimo segmento se les pregunta a los vecinos su opinién sobre la mOTROS
implementacion de ciclovias. Para condosrhabitos de movilidad de

todas las personas ciudadanase aplicé la encuesta puntos

estratégicos de laona 49%

Estudiante

u Independiente

3.1.2Perfil del encuestado

Gréfia 17. Ocupaciones de las encuestadBuente:Encuesta de Movilidad

Esta encuesta se disefid para representar la totalidad de la poblacion Sostenible IPCQ2013.

colimense, independientemente de su categoria social u ocupaciones.
En este sentido buscamos la participacion no sélo de la poblacion que
trabaja o estudiaigao también de los desempleados, amas de casa,
jubilados y pensionados.
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Respecto a las edades, en cuestiones de movilidad, las personas con 3.1.3Metodologia de la encuesta de movilidad sostenible

mayor movimiento sonadultos (46%)y adolescente426%) Por lo

tanto, son la muestra mas representativa en esta encuesta de 3.1.3.1Antecedentes

movilidad.

Rangode edades encuestadas
1%

m NINOS

m ADOLESCENTE
JOVENES
ADULTOS

m ANCIANOS

46%

13%

Gréfia 18. Rango de éades deds habitantesencuestadosFuente:
Encuesta de Movilidad SustentaplPCG2013).

Uno de losobjetivos planteados para realizar wstudio de
factibilidad en la @na OrienteNorte es lograr impulsael uso de
la bicicletacomo medio de transportepero tambié poder
conectaresta zonaon el centro de la ciudaglaquela manera en
la que se ha veniddesarrolando la ciudadchan covertido esta
zona en una de las mas alejadas.

Para la realizacion del estudio es necesario el conocimiento de
diferentes aspectos técnicos, econémicos y socigle® debido

a la carencia denformacion oficial éponible de la zona, se
decidié obteaer esta informacién a través deencuestas de
movilidad sostenible.

3.1.3.2Propésito

Lograr generar informacioén clave de la cantidad y tipo de personas
gue actualmente utilizan ldicicleta comotransporte, de la
potenciales personas usuara de &s ciclovias que se
implementard, propuestas u opiniones sobre las rutas
infraestructura ciclista, astomo sus habitos de movilidad y
ventajas o beneficios del uso de la biclicleta en comparacion con
otros medios de transporte.

3.1.3.3Alcances

Zona: Poligono conformadpor 20 colonias ubicadas en lana
Oriente-Norte con delimitacion aponiente con el Libramiento
Ejército Mexicano, al norte con la Av. Griselda Alvarez y al sur con
Av. Niflos Héroes.
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3.1.3.4Poblacion y distribucion de encuestas

La poblacién total de la zona se obtuvo por medio de datos del INEGI
del Censo ddPoblacion y Vivienda010, la cual arr@juna poblacién
universode 15,372 habitantes.

Golonias de la Zona OrientBlorte FEDEE
Total
CaminoReal Il 908
H Pedregal 306
Francisca. Madero 1,184
Jardines de la Estancia 788
Josefa Ortiz d®ominguez 997
La Estancia 2,574
La Guadalupe 388
La VirgencitaNorte 335
La VirgencitaSur 948
Las Torres 360
LazaroCardenas 2,757
LosPinos 237
Luis Donaldo Colosio 100
Pablo Silva Garcia 845
Plutarco Elias Calles 0
Revolucién 659
SanJosé Norte 452
Santa Elena 859
Unidad Antorchista 578
Villa de los Pinos 97
Total 15,372

TablalV. Poblacion por colonias de lara OrienteNorte. Fuente: IPCO
(2013), a partir de los datos del censo INEGI (2010)
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La inclusion de infraestructura ciclista es una de las estrategias de mayor Realizando la visitade campo se observaron dos situaciones

impacto dentro de proyectos deansporte sostenible. Representa una
fuerte evolucion en la politica urbana, demostrando una gestion publica

importantes en los sentidos viales de las calles. Una es la carencia de
sefalamiento vial, provocando confusién en los conductsmdseel

de vanguardia basada en la equidad y la sostenibilidad. Se logra a travéssentidode las calles; la otra cuestiGresque en las calles donde existe
de la planeacion, disefio y gestion de politicas publicas para la sefiahmiento los conductores muchas veces nos loespetan

movilidad, por las autoridades, cambiando el enfogeados proyectos

provocando congestionamientoy conflictos con conductores que

viales y generando condiciones para que las ciudades sean mas vienenendiferente sentido, afectando la circulacion. Cuestiones como

humanasgdando prioridad a la infraestructura peatonal y ciclista.

Para disefiar adecuadamente una red de movilidiatistaes necesario
tener una visidnintegral urbana metropolitana a largo plazoEs
necesario generar un plague garantice la conectividad de lasdesy
que considerda demandaactualde losciclistas. Diversos estudios han

estasdieron pie auna propuesta de sentidos viales con la intenalén
lograr un mejor flujo vehicular en la zona de estudio.

Para iniciar la propuesta se tomaron como referencia los sentidos viales
de las avenidas mas importantes de la zona de estumino son
Gonzalo de&sandoval y Leonardo Bravo, las demas aveniddes zlena

planteado que la carencia de una red de este tipo es una de las que son de doble sentido también sirvieron como referencia principal;
principales barreras para andar en bicicleta en la ciudad, declaradas por |as calles que contaban con sefialamientoséatidose respetaron y

las personas usuariaactuales y potenciales de la bicicleta, dada la
percepcion denmayor seguridad al transitar en vias ciclistasorfibn y
Rodninella, 2010 en IPC2D11)

Realizar un disefio 6ptimo
de red decicloviagjue pueda satisfacer las necesidades de los ciclistas
con el finde disminuirlos problemas de seguridad vial en la cuidad
aminorarla contaminacién por cualquier tipo de medio de transporte
motorizadoy mejorar la salud de quienes la utilizan

Crear una redleciclvias
gue permita una vinculacion rapida mteo de laZona Oriente-Norte,
gue promueva el uso de bicicletas sobre el transporte motorizado
brinde seguridad y bienestarlas personas usuarias

también sirvieron de basgaraproponer el de las demas.

Las avenidas tuvieron una gran relevancia parnardguesta, ya que
estasademas de ser de doble sentido, sirven de conexion y distribucion
para todas calles de la zona de estudio, por lo tanto, sirvieron como
referencia para establecer el sentido de las calles y lograr alternancia
entre ellas.

Realizado la propuestacomo se menciondla alternancia fue un
punto importante a considerar, es decir que una calle fuera en un
sentido y la siguiente en otro, solo en pequefios casos calles continuas
tuvieron el mismo sentidaomo sorla calle Rep.elUruguay Rep de
Paraguay. Calles cerradas o que no tuvieran una larga distancia y
estuvieran conectadas con alguna avenida, se propusieron de doble
sentido para no generar confusion o que no afectaran con el flujo
vehicular.
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- - 4.3 Propuesta de |&d deCclovias

Pararealizar una propuesta de red de&cloviagmapa 4.2.1)que fuera
coherente y cumpéracon las necesidades tieciudadaniasetuvieron
quegenerar y analizgslanos de:

9 Calles/ avenidas potenciales generadoras de transito ciclista.
1 Calles/ avenidas donde la ciudadania transita cotidianamente.

2130000
2130000

4 3.1 Levantamientos

De las avenidas y calles previamente estudiadas y seleccionadas, se
analizaroncudleseran una buena opcion para la red de ciclovias y
cudles no, también se descartaron algunas opciones debido a no
cumplir con un ancho suficiente para la construccion drclavia.

2128000

Por ultimo, se realiz6 un levantamiento de campo para verificar las
medidas de cada calle/avenida gs@nuna opcion para la red ciclista.

Simbologia
Sentidos viales
~—— Ambos sentidos

2126000
I

—— Este - Oeste

— Norte - Sur

— Oeste - Este {

—— Sur- Norte L!lpcci
[ Area de estudio e ——i

| |
36000 38000

Mapa 4.2. Propuesta de sentidosies Fuente: IPCO (26).
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Mapa 43.1 Propuestdinal dered cicista. Fuente: IPCO (26).
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4 3.2 Accesibilidad de la red de movilidad ciclista.

Una red ciclistéiene que ser disefiada para todos los habitantes
es por ellp que aun siendo el ciclista que vive mas lejos de una
ciclovia, esta distancia no debe ser mayor a 300 metros, o bien
que esta distanciaesrecorra erun minuto en bicicleta o eginco
minutos a pie. Asi aseguramos que la red ciclista propuesta est
cumpliendo las normalsasicagle accesibilidad. iy

Zona de estudio Area Porcentaje del

(Km2) area total
Zo.nade influencia de las ciclovias 119 15.10%
existentes
Zona de influencia de la red de 417 5292%

ciclovias de la zona OriententroSur
Zona Orieng CentraSur 7.88 100.0%

2128000

TablaV. Zona de influencia de la red ciclista propuesta. Fuente: IPCO
(2018).

La zona deoberturade la red ciclista propuesta es|d&.2%
gue paretera se baja, percen realidadcubre la mayor parte de
area habitadalas areas queo estancubiertasesdebido a lebaja
densidad de poblacidgue en esas zonasxiste pero que se
tendran que cbrir en el futuro pdéximo(mapa4.3.2)

Simbologia
— Propuesta de red ciclista
= |nfraestructura ciclista existente
4IPCO

Zona de influencia
[ Area de estudio

0 015 03 0.5
. E—

esoo0 . w0

Mapa 43.2 Accesibilidadie la red ciclista propuesta. Fuente: IPCQA.620
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Como se ha mencionado, el podaear una red de cioliasrequiere
de tiempq por lo quees necesario poder definir cudles stas de
mayorprioridada implementar Para poder lograrlo, en este proyecto
se optaron por tres tiempogorto, mediano y largo plazo

Las ciclovias a cortogalo son las que se pueden lograr sin tener que
realizar estudios adicionaleademéasequieren pocas modificaciones
viales, también que hayan sidoconsideraas recientemente yse
encuentran en proyectos o en proceso de elaboracion. Las ciclovias a
medianoy largoplazoson las previstas en avenidas de gran volumen
de trafico y que requieren un estudparticular.

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

Corto plazo:

Las vialidades elegidas son las que cuentan con un ancho suficiente
para implementar la ciclovia, también son las de mayor importancia,
acceso rapidpdistribucién en la zona de estudp se encuentran
pavimentadas Lastres vialidades serian Av. Gonzalo de Sandoval
Leonardo Braveg la calle Margaritaque cuentan con un gran transito
vehicular a lo largo del dia.

Para este caso se seleccionaron las cdllafia, Prof. José Juérez
Martinez Rafael ArteagaOrquidea Av. Republicg Av. Universidad.
Estas vialiddes se encuentran pavimentada@nenos la calle

Orqguidea),y son transitadas continuamentg sirven como conexion
entre las avenidas principales dezlana

Elproblema con el que cuentaalgunas vialidades es quarecende
sefialamientos de sentido de circulaciéomo la Av. Universidad y la
calle Orquidea; las calles Dalia y Prof. José Juarez Mantigxezan con

los sefialamientospero los habitantes de la zoma su mayoria no lo
respetan haciendo con esto calles de doble sentid@ndo deberian

ser de uno solo, ademas de que las calles estan hechas para tres
carriles: dos de estacionamiento y uno de circulacion.

Para todas est vialidades, se opta por quitar un carril de
estacionamientodonde se almacenaria leiclovia, conservandon
carril de estacionamiento y el de circulacion.

Largo plazo:

Las calles Rep.edUruguay, Francisco Ramirez Villareal, Mglvav.
Tecoman son las vialidades que tendran ciclovia a largo plazo, esto
debido a que la mayoria todavia no se encuentran pavimentadas,
incluso la calle Francisco Ramirez todavia tiene terraceria.

La calle Rep. @ Uruguay se encuentra pavimentada, pera seccion

de ella no leesta. La Av. Tecoman es la Unica que tiene dos sentidos y
camellén, pero no sebservagrantransito en ella pese a su tamafio e
importancia.

Todas estas calles también comparten los problemas de sefialamientos
y sentidos,se propme la misma soluciérliminando un carril de
estacionamiento para convertirlo en ciclovia y conservar los otros dos
para estacionamiento y circulacion.
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—— Corto plazo

~ Mediano plazo

~—— Largo plazo

—— Infraestructura ciclista existente
[ Area de estudio
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I
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Mapa 43.3Plazos para la red ciclistauente

4.3.5 Secciones propuestas

Ciclovias a corto plazo

Av. Gonzalo de Sandoval

2130000

La avenida no cuenta con irregularidades en sus mediga®o si
limitadas en el arroyo vial, ademda seccién del camell6n no puede
ser recortada por la existencia de arboles.

Lapropuestarequiere eliminar el estacionamiento en ambos sentidos
para para podeproyectar la ciclovia; quedando un camellén de05.5
m, carriles de extrema derecha de @,8arriles de extrema izquierda
de 3.0 m y ciclovias de.20m con su area de resguardo de @i, las
banquetas conservan sus dimensiones dé 25

Instituzo o
Rty

#1PCO

0 015 03
N E—

- IPCO (26) Figura8. Av. Gonzalo de Sandoval
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Av. Leonardo Bravo

La avenida cuenta con muchi@egularidades en las medidas de sus
vialidades, banquetas y camellones, por lo cual para este caso se
realizaron 3 propuestas de seccione®s secciones representan la
parte mas anchay angosta,tercerseccbn unicamente para unaona
especificale la avenida.

La primera propuesta es Unicamente para la seccion localizada entre la|
avenida Nifios Héroes y la calle Ignacio Lépez Rayon. La diferencia entr
esta seccion con el resto de la avenida es que sergldo SurNorte

solo es de dos carrilemn lugar de tres, uno deirculaciony otro de
estacionamiento, se propone que el carril de extrema derecha sea un
carril vehicular con prioridad ciclistén el carril de circulacion Sur
Norte se propone respetar lagimensiones de la baqueta, reducir el
carril de circulacion a 306m y respetar el carril de estacionamiento con

) , : Figura9. Av. Leonaro Bavtnmo 1
una ciclovia de 1Bm adjunta del lado derecho.
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Parala segunda propuesta que representactantinuacion détramo
anterior y laparte mas reducida de la avenida, se tiene previsto que en
el sentido Norte-Sur el carril de estacionamiento se aumer@el0 m
quedando de 2.50 m, y los carriles de circulacién tendrian una
reduccion de).10 my el otro d€.30m, quedandcel carril de ettema
derechade 3.30m quese propone comrioridad ciclistay el de extrema
izquierdade 3.10 m, el camellén y las banquetas quedarian de la misma
medida. Finalmente,en el carril SulNorte, el estacionamiento se
respetariaaunque se prevé un aumento @40 m, quedando de 2.50

m, los carriles de circulacion se reducir@ad0 y0.10 m, quedando de
3.10m el carril de extrema izquierdg 3.30 mel carril de extrema
derechague se proponecon prioridad ciclistaEs necesarigenerar las
condicionesnecesariaspara que los carriles con prioridad ciclista
mantengan una velocidad méaxima de 30 km/h

FiguralO. Av. Leonardo Bravo trama 2
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La dltima propuesta es de la seccidn mas ancha, este tramo comprende entre la a
Gonzalo de Sandoval y la calle Francisco Ramirez Vilgegaiopone reducir la seccid
del camellén de 12.96 a 8.90m, en ambos sentidos se propone geleestacionariento
aumenke 0.40m guedando de 2.50 mgs carriles de circulacién de extrema derec
guedarian de 3.50 m y los de extrema izquierda @€ 81, se propone una ciclovia po
sentido de 1.50 m mas 0.50 m de amortiguamiento, banquetas@®n2 con una frarg
de 0.50 m para arbolado.

Figurall. Av. Leonardo Bwvo tramo 3.

Actual tramo 3

2m 21m 36m 36m am 36m 35m 21m 25m

Hecho corStreetmix

Acera Carril de bus Carril vehicular Franja de vegetacisn Carril vehicular Carril de bus. Acera

N

3m15m | 1m
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Calle Margarita

Actualmente la calle funciona en doble sentido yMekiculos son estacionados d
manera desordenada impidiendo el flujo de los carros, debido a que las dimens
de esta calle son muy angostas para albergar estos tres carriles.

Para evitar esta situacion, se propone gue la vialidad sea solo en s8utitorte.
Que las banquetas sean de 1.60 m cada una, un carril de circulacion de 3.
estacionamiento de 2.40 m y una ciclovia de 1.50 m con su area de amortigua
de 0.40 m.

e S TN
Figural2. CalleMargarita

Actual
4
] y % y & o
— - ] l
_. -. _
13m 41m 4m 16m .
Acera Carrll vehicular Carrll vehlcular Acera Hecho corStreetmix
Propuesta

I ‘.
. Yy _ ¢
y

1.6m 35m
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Acera Carrll vehleular Acera
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Av. Republica

La avenida presenta regularidad en las dimensiones de banquetas,
camellones y carriles, logrando un tramo consistente y por taatp
dos propuestas.

La propuestd en ambos sentidos de la vialidad contempla eliminar el
estacionamiento y en su lugarolocar una ciclovia de@m con una
zona de amortiguamiento de 0.50 m, ademas de redimensionar los
carriles a 3.8 m el de extrema derecha y.8 m el de extrema
izquierda, las banquetas permanecen con las mismas dimensiones.

La propuesta 2 prevee csarvar los carriles de estacionamiento pero
ampliandolos a 2B m, los ciclistas transitariasobre los carriles de
extrema derecha en uso compartido con los vehiculos motorizados
Para esta propuesta es necesario generar las condiciones adecuadas
que garaticen que los vehiculos transiten a una velocidad maxima de
30 km/h.

Figural3. Av. Republica
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Av. Universidad

La avenida cuenta con irregularidades en cuanto a sus dimensiones, que & realizar las mediciones tomamos la seccién arfggsta como
referencia para las propuestadebido a estas irregularidades a lo largo de la calle, seGesigpropuesta paa cada uno de lo8 diferentes tramos

La calle actualmente funciona en doble sentido, aunque no cuenta con sefialamiento horizontal que delimite los carriles.

Para la propuesta de la seccidn del tramf/ista esteneste de la imagenyue es la seccion mas amptfia toda la callese observé en la visita de
campo gue en la acedel sentido Est®esteexisten en su mayoria lotes baldios y comercios, y muy poca vivienda,quarde opté por eliminar el
carril de estacionamientogolocarunaciclovia de 1.2m con 0.40 m de zona de amortiguamiendolemas de un carril de circulacion déBm. Para
el sentido opuesto (OestBste) se propone una ciclovia de 1.20 m con 0.30 m de amortiguamiernpoeséque el estacionamiento en esergido
permanezcale 2.40 my por ultimo se propone un carril de circulacion de las mismas dimensiones que en el sentido opuesto.

Actual tramo 1

')
_r|"-l- A . - -

28m 27 m 23 m 2T mn

Acera Zarrll vahlcular Carril vehisular Carrl venicular

Aera Hecho corStreetmix

Propuesta tramol
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[ l-‘.‘ . AR A - A .
|II n — —-_— - -
_ i | - ﬂ
28Bm 1Zmd3I m 24m Tam Id4m
Nears Caril vehizulss Carrl vehlculsr fcers Hecho corStreetmix

Estudio de Factibilidad de Implementacion de Ciclovias en la Zona @hemte de la Ciudad de Colim&]



La propuesta de la seccidn del tramgu esla mas critica, sigue los mismos lineamentos qusé
primera propuesta, ya que también se observa mayor viviemda acera del sentido Oeskste.
Aqui también s@ropone eliminael estacionamiento del sentido Esfste eimplementa una
cicloviapor sentidode 1.20m méas 0.50 m de amortiguamientms dos carriles de circulacion d¢
3.40 m y un carril de estaaiamiento de 2.50 nen el sentido Oesté&ste, en la anterior propuesta:
las banquetas no se vieron afectadas, pero en este caso se propone ampliarlas. Lsaegrer§
amplia0.10 m y se hace de30 m, mientras que la acersorte se ampli@.30 m para sede 150
m.

Figural4. Av. Universidad tramo 2.

Actual tramo 2

— — - - - - —
1Am 29 m 2.9 m 1Zm
Acera Carril vehicular Cartil wehiculars Carril wehitulars Aera Hecho corSStreetmix

Propuestatramo 2

Acera Carril wehicular Canril wehicular Acera Hecho corStreetmix

1.5m 1Zm 0sm 3.4m 0Smizm 1.5 m
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En este tercer tramale la avenidaexiste una viviendaque invade la vialidad, para le
propuesta deesta secciérse toman las mismas medidas que de la propuesta anter
haciendo que la vivienda sea remodelada y se adapte al pafio de la banqueta.

e e T

Figural5. Av. Universidad tramo 3

Actual tramo 3

" 1B o -
!

14m 21m 2.0m 24m 2hm 21m
Arers Carrllvehlcular  Carrll wenicular  Carrl vehlcular ‘ Hecho corStreetmix

Propuesta tramo3

|4
A

1E5m LS m E4m Z4m 34m
acers Carril wenizular Coarril vehicular acers Hecho corStreetmix
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Calle Dalia

La calle Dalia presentagularidad en sus dimensionegor lo cualsolo se generd una
propuesta.Hay que sefialague actualmente la calléene sentido Est€®este, pero es
utilizadamuchas veces como doble sentido, la propuesta propone que se siga redpe
el sentido actual déa calle

Al tratarse de una vialidad relativamente angosta y tomando en cuenta que es una
habitacional, la velocidad maxima permitida es de 30 km/h, por lo que no es nec
confinar la cicloviaCon el debido sefialamienteertical y horizontal, el carril vehicula
puede ser compartido con el ciclista sin ningtn problema; quedando el carril ciclisté®d

m y los carriles de estacionamiento de@f, las banquetas conservan sus dimensionel i
Flgura16 Calle Dalia

Actual
l |
r A l'
1ém 15 m
Acera Carril venicular Acera Hecho corStreetmix
Propuesta

l &

F
e
—-

Lam 3.5m
Acera Aoera Hecho corStreetmix
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Calle Orquidea

Al medir la calle no spresentronirregularidadespero se identificd
gue es una calle angostagr loque se generaron dos propuestas

Estas propuestasmantienen el setido actual de la calle que es Norte
Qur, la primeapropuesta conserva los 2 carriles de estacionamiento de
2.30 m el carril de circulaciéde 3.30 mse conierte en prioridad
ciclista y las banquetas quedlde 1.50 mPara que esto funcione, se
debe senalizar correctamente la vialidad.

En la segunda ppuesta se elimina el carril de estacionamiento del lado
este la ciclovia de 1.20 m se coloca adjunta a la banqueta del lado

oeste, con su zona de amortiguamiento de 0.50 m y en seguida el carril
de estacionamiento de 2.50 m, el cadd circulaciormjuedade 3.50 m

Figural?. Calle Orquidea.
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