


PEATON 22%



Estudios
Proyectos
Senalizacion




DOS M

CONTENIDO

7  Editorial, La movilidad urbana en la Guadalajara del siglo XXI
10 15 afios de grandes cambios
1 Perfil, Misién, Visién
12 Equipo EPS, Colaboradores
INFRAESTRUCTURA VIAL
16  Infraestructura resiliente
20 Llaimportancia de las sefales de transito
MOVILIDAD URBANA
24 Simuladores de trafico
26  Movilidad urbana sostenible: la intermodalidad
30 Pedaleando en los zapatos del usuario

www.epsvial.com

Agosto 2019



Agosto 2019

36
39

TECNOLOGIA

¢Es Importante o es Necesario que el ingeniero sepa programar?
Movilidad y sistemas de informacion geografica

44
48
50

SEGURIDAD VIAL

Aplicacion del indice de seguridad de cruces peatonales
Barreras de contencién para los usuarios vulnerables de la via
El estatus y desarrollo de la Seguridad Vial

54

56

ALIANZAS 58
66
Estrategia Mision Cero

Disefio de Informacion, un mensaje simple y transparente

Presencia y servicios EPS

www.epsvial.com

W soa






Agosto 2019

LA MOVILIDAD URBANA

EN LA GUADALAJARA DEL SIGLO XXl

n las Gltimas décadas del siglo
XX, la ciudad de Guadalajara
fue testigo de una crisis urbana
sin precedentes, resultado, entre
otros factores, de la expansion
descontrolada de la ciudad debi-
do a la especulacion inmobiliaria y al aumento
exponencial del parque vehicular, generado en
gran medida por la concepcion fuertemente
enclavada de la tenencia del vehiculo privado
como simbolo de modernidad y progreso.

Entrado el siglo XXI, esta situacion se agravo
aln mas. En el periodo comprendido entre el

afio 2000 y el afio 2015, la poblacién del Area
Metropolitana de Guadalajara mostré una ten-
dencia de crecimiento cercano al 2% anual’,
mientras que el parque vehicular presenté una
dinamica muy superior a la poblacional, al in-
crementarse en un 6.3% anual.

Hacia el inicio del presente milenio, la oferta de
sistemas de movilidad para los ciudadanos fue
muy limitada, enfocando la mayoria de los es-
fuerzos en construir infraestructura destinada
para el vehiculo particular. Taneles, puentes y
nodos viales proliferaron en la ciudad, los cua-
les en su disefio invitaba sélo a la circulacion
de los vehiculos motorizados, ya que se dejé de

'Con informacion del Instituto de Informacion Estadistica y Geografica del Estado de Jalisco (IIEG)
2Con informacion del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI)
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lado los requerimientos minimos de accesibilidad
y confort para los peatones, ciclistas o usuarios
del transporte publico. Esta estrategia adoptada
no considerd el dafio al tejido social, al fomentar
la generacion de barreras fisicas y sociales pro-
ducto de la construccién de dicha infraestructura.

“ES POSIBLE CREAR UNA
CIUDAD EN DONDE PUE-
DAN CONVIVIR DIVERSOS
MODOS DE TRANSPORTE
DE FORMA ARMONIOSA”

El transporte publico quedé relegado a un segun-
do plano. Si bien en materia de transporte masivo
ya se contaba con 2 lineas de Tren Ligero, inau-
guradas en 1989y 1994, su crecimiento se frend
abruptamente, por lo que el servicio de transporte
publico se ofertdé mediante autobuses convencio-
nales, bajo una modalidad que no favorece la ge-
neracién de un verdadero sistema de transporte
integrado, como lo es el hombre-camion.

Viendo los problemas que se estaban ocasio-
nando en diversos ambitos a raiz del crecimiento
acelerado del parque vehicular y a la alta espe-
culacién inmobiliaria, fomentando asi un modelo
de ciudad dispersa, distintas voces comenzaron a
masificar el discurso de la movilidad urbana sus-
tentable, impulsada principalmente por la socie-
dad civil organizada. La pugna fue de tal magni-
tud, que permitié colocar este tema en la agenda
publica del estado y de los municipios. Como re-

EDITORIAL

www.epsvial.com

sultado de estas acciones, se comenzaron a crear
estrategias y a ejecutar algunos proyectos que
tenfan como objetivo hacer visibles a otros usua-
rios de las vias, no solo a aquellos que se movian
hasta ese entonces en el vehiculo privado.

De esta manera nacieron algunos proyectos que
vinieron a recordar que las calles son para todos
y no de propiedad exclusiva de los vehiculos par-
ticulares (Idea, por cierto, que todavia se encuen-
tra arraigada en muchos de los conductores de
vehiculos motorizados). Proyectos como La via
Recreactiva (2004), los primeros paseos ciclis-
tas nocturnos organizados por la sociedad civil
(2006), el primer intento de sistema de bicicleta
publica impulsado por particulares (Bik/a, 2006),
el sistema de bicicleta pdblica a pequefia esca-
la impulsado por el municipio de Guadalajara
(Pedalea Guadalajara, 2009), la construccion de
la primera ciclovia en Guadalajara sobre la Av.
Federalismo (2009), el inicio de operacion de
la primera linea del transporte masivo tipo BRT
(Macrobds, 2009), el inicio de construccion de
la Linea 3 del Tren Ligero (2014), la creacion del
sistema de bicicleta publica de la ciudad (Mibici,
2014), la construccion de infraestructura ciclista a
la par del sistema de bicicleta pablica (2014), asi
como la peatonalizacién de la Av. Alcalde (2017)
solo por mencionar algunos, vinieron a darle un
mayor impulso y peso al transporte publico y a la
movilidad no motorizada.

Si bien el cambio de paradigma de la forma tra-
dicional en que se han movido las personas por
la ciudad hacia una movilidad mas sustentable
sequira siendo un proceso complicado y lento,
estas pequefias acciones han venido a demostrar

que es posible crear una ciudad en donde puedan
convivir diversos modos de transporte de forma
armoniosa, siempre que exista el respeto y la to-
lerancia entre los diferentes usuarios de las vias.

Las nuevas generaciones, que han demostrado
tener una mayor consciencia e interés en temas
ambientales, se han visto interesadas en abor-
dar y gestionar la movilidad urbana a través de
los medios sustentables, mediante la difusion
de nuevos conocimientos generados al respecto,
ideas innovadoras para mejorar las condiciones
de movilidad, la aplicacién de elementos de segu-
ridad vial en las vias, la reduccion del uso del au-
tomavil particular, el incremento de viajes en los
medios alternos de movilidad como la bicicleta y
el transporte publico, el estudio de casos de éxito
en otras latitudes asi como el andlisis de las malas
practicas, entre otros aspectos, que han permitido
entender la manera en que hemos construido y
disefiado nuestras ciudades, y proyectar el futuro
de las mismas mediante una adecuada planea-
cién de la movilidad urbana.

Bajo este nuevo paradigma de la movilidad urba-
na sustentable, en donde se visualizan ciudades
disefiadas a escala humanay con una vision inte-
gral del cuidado medioambiental, es que nace la
revista DOS M, desarrollada por EPS Vial. El nom-
bre de la presente revista se concibe por la corre-
lacion de dos elementos: Metrépoli y Movimiento,
quienes unidos forman un eslabén que nos re-
cuerda el dinamismo de las ciudades y su cons-
tante transformacion a través del espacio-tiempo,
dada su naturaleza inherente.
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DOS M pretende abordar el amplio tema de la
movilidad urbana desde un enfoque multidisci-
plinar, dirigido no sélo a aquellas personas con
conocimientos técnicos en el tema, sino a todo
aquel interesado en la construccion de ciuda-
des con entornos mas seguros, mas vivibles y
mas humanos para sus habitantes.

Este primer nimero tiene como objetivo conme-
morar los 15 afios de EPS Vial, empresa creada
bajo la visién de ofrecer servicios de ingenieria
de transito, movilidad urbana y transporte, me-
diante una resefia en donde se relate lo que ha
vivido la empresa desde su creacion en el ano
2004 hasta la fecha, ademas de presentar el
perfil del equipo técnico que la conforma.

En esta revista, los colaboradores de EPS Vial,
asi como los autores externos invitados a par-
ticipar, podran plasmar sus ideas, opiniones,
conocimientos, vivencias, investigaciones o in-
quietudes que tengan en la amplia area de la
movilidad urbana sustentable, con la intencion
de generar en el lector un ejercicio de reflexion
sobre los temas expuestos. Todos los articulos
publicados estaran identificados en uno de
los 4 ejes principales bajo los que se preten-
de encausar la revista: Infraestructura urbana,
tecnologia y tendencias, movilidad urbana y
seguridad vial.

Esperamos que las lineas presentadas a conti-
nuacién sean del agrado del lector, y que éstas
provoquen en él una reflexion de la forma en
que vive y suefa su ciudad. M

Jorge Luis Barba Moreno

www.epsvial.com
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EPS Vial® se crea en el afio 2004 en el mes de julio y 15 afios después la
ciudad se ha transformado en todos los aspectos; crecimiento poblacional,
expansion urbana, crecimiento del parque vehicular, nuevos centros econé-
micos, vivienda, ocio y una nueva forma de movernos.

EPS Vial® surge como una empresa para satisfacer las necesidades de
clientes y del transito demandado por el desarrollo urbano, hoy en dia, esa
necesidad de transitar se ha convertido en generar una movilidad mas inte-
gral, accesible, conectada y segura. En estos afios EPS Vial® ha participado,
colaborado y elaborado centenares de proyectos y estudios técnicos, dentro
y fuera del Area Metropolitana de Guadalajara, todos aportando soluciones
a la movilidad urbana.

En 15 afios la ciudad y la movilidad ha cambiado y EPS Vial® junto con ello.
Anteriormente se planeaba la ciudad priorizando el trdnsito de los vehiculos
y esto trajo consigo consecuencias: problemas ambientales, inseguridad vial
y, por supuesto, congestionamiento vial. Una ciudad distante, dispersa y des-
conectada. Pero dentro de estos afios ha cambiado la prioridad de planear la
ciudad y la movilidad. Hoy se busca dar prioridad a los usuarios vulnerables,
a la conectividad, a la accesibilidad, sustentabilidad y a la seguridad vial.
Este cambio tiene una incipiente aparicion, pero es constante y se esta arrai-
gando en los planeadores, funcionarios de gobierno y en la sociedad civil.
Pero aun falta mucho por sequir transformando la movilidad y EPS VIAL®
esta dispuesto a sequir aportando su experiencia y calidad.

En estos 15 afios en EPS VIAL® estamos orgullosos de haber trabajado en
grandes proyectos importantes para nuestra ciudad. Todo esto ha sido posi-
ble por el equipo de excelentes técnicos y mejores personas que han estado
con nosotros a lo largo de este tiempo. Gracias a ellos sequimos avanzando
y marcando la tendencia en la consultoria de movilidad y disefio vial.
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PERFIL

EPS VIAL® es una empresa de servicios de trans-
porte, ingenieria vial y movilidad urbana con base
en Jalisco, México. La empresa ha desarrollado
estudios y proyectos en diversos estados de Méxi-
co y en Centroamérica. EPS VIAL® se ha ganado
la confianza de sus clientes por su compromiso,
servicio y profesionalismo; siempre aportando so-
luciones responsables e innovadoras empleando
el uso del conocimiento y de las herramientas
mas sofisticadas para los campos del disefio vial
y movilidad urbana.

Le agregamos valor a los proyectos al trabajar en
conjunto con una serie de profesionales expertos
en campos como: disefio de vias terrestres, arqui-
tectura paisajista, urbanismo y medio ambiente.
Esta integracidn de conocimiento nos permite ge-
nerar una vision holistica de cada proyecto.

EPS VIAL® tiene el compromiso de generar solu-
ciones urbanas sostenibles y eficientes para acce-
sibilidad de todos los habitantes.

MISION

EPS VIAL® es una empresa comprometida a satis-
facer las necesidades de sus clientes con una mejo-
ra continua y responsabilidad social, anticipandose
a sus expectativas con el fin de contar con una es-
tructura suficiente, confiable y competente.

VISION

Buscar la excelencia, innovacién y calidad en nues-
tros servicios para otorgar la mejor planeacién e
infraestructura vial que merecen los ciudadanos.

LA EMPRESA www.epsvial.com

W soa
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COLABORA-

AREA e

PLANEATC

ALDO ADONAIS
GONZALEZ LEE

Lic. en Urbanistica y
Medio Ambiente
Gerente Planeacion
Experiencia: 6 afios
adonais@epsvial.com

“Planeando para las ciudades,
conectando a personas”.

MONTSERRAT AYDE
RODRIGUEZ GOMEZ

Lic. en Disefio para la
comunicacion grafica
Disefiadora grafica
Experiencia: 2 afios
montserrat@epsvial.com

“Todos tenemos nuestra casa,
que es el hogar privado; y

la ciudad, que es el hogar
publico”.

— Tierno Galvan

AREA
DI RECCI

JOEL IVAN
ZUNIGA GOSALVEZ

Maestria en Administracion de
la construccion

Ingeniero civil

Lic. en Disefio Industrial
Director general

Experiencia: 29 afios
joel@epsvial.com

“La movilidad de una ciudad
tiene que pasar del discurso a
la préctica”

0N

JORGE LUIS
BARBA MORENO

Ingeniero civil

Coordinador de planeacion
Experiencia: 7 afios
jorgeluis@epsvial.com

“Vias sequras, ciudades mds
humanas”.

JOEL IVAN
ZUNIGA CARRERA

Becario de Arquitectura
Lider de Planeacion
Experiencia: 2 afios
joelivan@epsvial.com

“Encontramos que el com-
portamiento de las personas
dependera de lo que se les
invita a hacer”.

— Jan Gehl

O NES

MARTIN
SANCHEZ CEJA

Lic. en Arquitectura
Director operativo
Experiencia: 13 afios
martin@epsvial.com

“Movilizando la ciudad”

AREA e P

OCTAVIO
ROSALES PRECIADO

Ingeniero civil

Gerente de Proyectos
Experiencia: 10 afios
octavio@epsvial.com

“Una ciudad no se mide por su
longitud y anchura, sino por la
amplitud de su visién y la altura
de sus suefios”.

— Herb Caen

JORGE ANTONIO
ORTIZ RAMIREZ

Ingeniero Arquitecto
Proyectista

Experiencia: 18 afios
jorgeantonio@epsvial.com

“La ingenieria al servicio de la
ciudad”.

R

AREA
ADMI NI

R H
SERVICIO

EDNA PEREZ

Lic. en Contaduria Publica
Gerente administrativa
Experiencia: 10 afios
administracion@epsvial.com

OYECTOS

RAUL OCARANZA
HERNANDEZ

Técnico proyectista
Lider de Proyectos
Experiencia: 30 afios
rocaranza@epsvial.com

“La musica es la revelacién
creativa del alma

SERGIO GONZALEZ
AGUILAR

Técnico proyectista
Lider de Proyectos
Experiencia: 28 afios
sgonzales@epsvial.com

STRACION

S

ESTHER
AGUILERA VEGA

Servicios Generales

JOSE ELiAS
PELAYO MAYORGA

Ingeniero civil

Lider de Proyectos
Experiencia: 20 afios
joseelias@epsvial.com

“Movilidad en Guadalajara, de
cadtica a insostenible.

Revertir esta tendencia,
requiere mds de voluntad que
de recursos”.

JUAN PABLO DiAZ
BARRIGA GUEVARA

Ingeniero civil

Lider de Proyectos
Experiencia: 1afio
juanpablo@epsvial.com

“Las ciudades nos permiten
conectarnos con otras personas
y construir colectivamente.
Cuando elegimos vivir en
proximidad los unos con los
otros la civilizacion evoluciona,
es por eso que necesitamos de
la ciudad”.

— Edward Glasear

AREA o
ESTUDIOS

GABRIELA
ALVAREZ CHAVEZ

Lic. en Arquitectura
Gerente de Estudios
Experiencia: 11 afios
gaby@epsvial.com

JOSE FRANCISCO
CONTRERAS
SALGADO

Lic. en Urbanistica y
Medio Ambiente
Lider de Estudios
Experiencia: 2 afios
jose@epsvial.com

“La movilidad va de la mano
con la cultura vial”.

JORGE ALEJANDRO
RODRIGUEZ GARCIA

Lic. en Urbanistica y
Medio Ambiente
Lider de Estudios
Experiencia: 2 afios
jorge@epsvial.com

“El compromiso a la ciudad es
primordial”.

EDUARDO MIGUEL
RAMIiREZ MENDEZ

Lic. en Urbanistica y
Medio Ambiente
Lider de Estudios
Experiencia: 5 meses
eduardo@epsvial.com

“El respeto al peatdn es prime-
ra, ya que todos lo somos”.

EQUIPO EPS

W soa

ANTONIO
TOVAR CHAVEZ

Lic. en Urbanistica y
Medio Ambiente
Coordinador de estudios
Experiencia: 6 afios
antonio@epsvial.com

“Las problematicas de la ciudad
son complejas y deben ser abor-
dadas de diversas perspectivas,
es responsabilidad de todos
participar”.

LUIS ARTURO
RUIZ FELIX

Lic. en Urbanistica y
Medio Ambiente
Lider de Estudios
Experiencia: 2 afios
luis@epsvial.com
13
“La ciudad esta en constante
movimiento”.

NALLELY MARGARITA
SALAZAR HERNANDEZ

Lic. en Urbanistica y
Medio Ambiente
Lider de Estudios
Experiencia: 2.5 afios
nallely@epsvial.com

“Maximizar la movilidad colectiva,
minimizar la movilidad privada”.

www.epsvial.com
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La infraestructura vial es importante en las
ciudades y las regiones ya que por estos espa-
cios es por donde nos movemos y podemos rea-

lizar nuestras actividades diarias. La calidad de
esta mejora el desempefio de la movilidad y la
seguridad vial.

www.epsvial.com
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INFRAESTRUCTURA
RESILIENTE

por Octavio Rosales Preciado

INFRAESTRUCTURA RESILIENTE
Y CIUDAD

0 se puede concebir una ciudad sin in-
fraestructura, ya que conforma la parte
elemental para que una ciudad dote de
los servicios necesarios a la poblacién,
para que estos se muevan por ella y realicen sus
actividades de manera placentera; es por medio
de ella que se realizan los intercambios comer-
ciales y se abastecen a las ciudades de recursos.
La infraestructura en la ciudad considera aquellas
como la hidrulica, toda la que tiene que ver con el
desahogo o el suministro de agua potable, las vias
terrestres de comunicacion, la red eléctrica, etc.

La tecnologia y las necesidades de hoy en dia han

delos de materiales de construccién para las vias
terrestres, es decir, se comienza a vislumbrar un
modelo de ciudad resiliente, entendiendo la resi-
liencia en la infraestructura como la capacidad de
los materiales para recuperar su estado original
después de un evento perturbador a la infraes-
tructura. He aqui la importancia de adoptar bue-
nas practicas urbanas, metodologias y tecnologias
acordes a las nuevas necesidades de las ciudades.

“INFRAESTRUCTURA LISTA PARA LA ADAP-
TACION A LOS FENOMENOS NATURALES
PROPIOS DE LAS CIUDADES"”

generado que se piensen en nuevas formas y mo-

INFRAESTRUCTURA VIAL
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Granizada presentada

en Tlaquepaque, Jalisco,
el 30 de junio de 2019, en
donde quedd en evidencia
la falta de una infraes-
tructura resiliente ante la
ocurrencia de un evento
natural.

INFRAESTRUCTURA VIALY
CATASTROFE NATURAL

La infraestructura vial, especificamente la red
vial, es tan importante para el dia a dia de una
ciudad como en eventos catastréficos: terremo-
tos, ciclones, inundaciones, incendios, etc. Se
convierte en el medio para llevar a cabo accio-
nes de reaccion de los cuerpos de proteccion ci-
vil y urgencias. Si bien esto podria parecer algo
bastante obvio, la realidad es que en la mayoria
de las ciudades del mundo las vias terrestres
son las primeras en verse afectadas y en ocasio-
nes quedar inservibles después de la ocurrencia
de una catastrofe, generando que las tareas de
rescate por parte de las autoridades sean mas

complicadas. Los ciudadanos quedan atrapa-
dos por no tener los medios para desalojar la
ciudad o zona del evento.

De aqui la importancia de disefiar la infraes-
tructura vial de acuerdo con las necesidades,
no solo de movilidad, sino también en eventos
naturales. Este disefio debe de ir de la mano
de la planeacion urbana, para generar zonas de
absorcion de impactos, areas libres de urbani-
zacion en reservas naturales y radios de protec-
cion en zonas cercanas a volcanes activos entre
otras. Dicho de forma distinta, se debe crear
la infraestructura vial necesaria y adyacente a
estos caminos para que en los momentos mas
apremiantes de un evento natural se puedan
tomar como rutas alternas.

INFRAESTRUCTURA VIAL www.epsvial.com
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Rio Cheong Gye Cheon
redescubierto y
rehabilitado actualmente.

Autopista sobre eje
Cheong Gye Cheon
en existencia hasta 2005.

INFRAESTRUCTURA VIAL

www.epsvial.com

RECUPERACION DEL ESPACIO
Y MEDIO NATURAL

Uno de los impactos mas notorios observado en
las ciudades por el cambio climatico es la inten-
sidad de las lluvias, que en combinacion con la

Agosto 2019

voraz urbanizacién y la construccion de edificios
cada vez mas altos bajo la idea de redensificar
las ciudades, pueden generan estragos catastré-
ficos como las inundaciones a las poblaciones.
Es comun ver que las vialidades se conviertan
en rios arrasando lo que esté a su paso: vehicu-
los, muebles, animales, personas, lo que resulta
muy lamentable. Las corrientes que se forman no
son otras, sino aquellas que existian antes de Ia
construccién de vialidades, y que obedecen a Ia
pendiente topografica y la cuenca por la que anti-
guamente pasaba ese cuerpo de agua.

En 2003 en la ciudad de Sedl, Corea del Sur, die-
ron a conocer un proyecto inusual y nunca antes
visto: derribar una infraestructura vial, la cual en
su momento fue un simbolo de progreso y moder-
nidad, para rescatar el rio Cheong Gye Cheon, que
en la década de los cincuenta habia sido entubado
para crear la infraestructura vial, y de esta manera,
dejar de lidiar con inundaciones y contaminacio-
nes que este generaba, ya que se habia convertido
en una especia de drenaje a cielo abierto. En su
momento, las autoridades tomaron la decision de
tapar el rio y en lugar de él construir infraestructu-
ra vial, ante el temor de la propagacion de alguna
epidemia por cuestiones de salubridad del rio. Ya
en el presente milenio, el proyecto anunciado por
la alcaldia de Seul resulté totalmente novedoso.
Prioriz6 el factor medioambiental por encima del
econoémico. Derribar la infraestructura vial para
recuperar el rio y de esa manera generar infraes-
tructura social, ofrecer un nuevo espacio publico
a través de un parque lineal que corre a lo largo
del rio, y lidiar con las inundaciones resultd ser
una estrategia acertada, la cual ha traido grandes
beneficios a la ciudad de Sedl.
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OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENI-
BLE 2030 - INFRAESTRUCTURA

Dentro de los objetivos de la Agenda 2030 que se
plantea la ONU, en el objetivo 11.5 hace mencién
en reducir el nimero de muertes causadas por
desastres, incluidos los relacionados con el agua,
y de las personas afectadas por ellos. Dentro de
este objetivo y teniendo en cuenta que, segun
proyecciones del mismo Organismo, para el afio
2030 mas del 70% de la poblacién mundial vivira
en zonas urbanas, se deben de planear las ciuda-
des con infraestructura resiliente, infraestructura
lista para la adaptacién a los fendmenos natu-
rales propios de las ciudades, con la finalidad de
que tengan los suficientes elementos preventivos
para hacer frente ante cualquier accion que se
pueda presentar por el cambio climatico cada vez
mas latente.

Cada vez son mayores los ejemplos en donde la
implementacion de tecnologia en la infraestruc-
tura vial se hace presente, construccion de calles
con materiales ecoldgicos y permeables, como
vias urbanas con sistemas de iluminacién solares,
carpetas de rodamiento con celdas fotovoltaicas,
ciclovias hechas con materiales reciclados, mejo-
ras al disefio urbano para la captacion y filtracién
de agua pluvial, etc.

Si bien hace falta mucho por hacer en este tema,
las soluciones se estan generando, es cuestion de
definir el modelo de ciudad sustentable y hacia
donde se quiere llegar para que cada proyecto de
ciudad no lo conformen obras aisladas, sino que
se traten de piezas de un puzzle de una ciudad
resiliente y sustentable.

INFRAESTRUCTURA VIAL
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LA IMPORTANCIA DE LAS

SENALES DE TR/ANSITO

entro de los programas de infraestruc-
tura vial o mobiliario urbano rara vez o
casi nunca se tiene una partida presu-
puestal para el mantenimiento, y me-
nos un programa de rehabilitacion de esta misma.

Cuantas veces no vamos por la calle ya sea cami-
nando o en algln otro medio y no encontramos
el sefialamiento que nos indique la ubicacion del
paradero de transporte, la restriccion de veloci-
dad, la ubicacién del paso peatonal o simplemen-
te no encontramos la sefial que indique el destino.
Igualmente, en la calle nos podemos encontrar
sefiales verticales en mal estado, vandalizadas
0 deterioradas por las condiciones ambientales.
De las marcas en piso es comln no encontrar las
lineas divisoras de carriles, flechas de sentido de

por Radl Ocaranza Herndndez y
Sergio Gonzalez Aquilar

circulacion, leyendas de zonas escolares, falta de
los pasos peatonales. Parece normal pero no de-
beria de ser asi, todos son elementos importantes
para la operacién y sequridad vial de una ciudad y
de todos los que la vivimos.

Los elementos que conforman parte de la sefiali-
zacion y dispositivos de seguridad son el conjunto
integrado de las marcas, sefiales y dispositivos de
seguridad que indican la geometria de las carre-
teras y vialidades urbanas. Las sefiales verticales,
principal objeto de anélisis del presente articu-
lo, se clasifican en: sefiales restrictivas, sefiales
preventivas, sefiales tu-
risticas y de servicios, y
sefiales de mensaje cam-
biable. (SCT 2014)

Las sefiales verticales y
horizontales tienen un
tiempo de vida (til, pro-
pia del material con que
estén elaborados. Para el
sefialamiento vertical, es-

COLOR uso
AMARILLO Prevencion
AZUL I Servicios e informacion turistica
BLANCO Identificacion, informacion general y de recomendacion
NARANIA B Zona de obras
ROJO I Alto y prohibicién
VERDE I Informacién de destino
VERDE LIMON Cruce de escolares
FLUORESCENTE

INFRAESTRUCTURA VIAL

tos materiales tienen una

vida Util de entre 6 y 7 afios; para las marcas en
piso depende del material y del transito vehicular
de la via, ya que este genera mayor desgaste por
el roce de los neumaticos con las marcas.

¢Existe algun reglamento, norma o manual que
regule el sefialamiento en México? Si existe, es
el Manual de sefializacion y dispositivos de sequ-
ridad vial de la Secretaria de Comunicaciones y
Transporte. Este manual es a nivel federal y pue-
de ser empleado por los gobiernos locales y los
proyectistas, aunque los municipios del AMG (lti-
mamente han actualizado y generando su propio
sefialamiento dependiendo de sus necesidades,
pero lo que no cambia son los requisitos basicos
técnicos de la sefial y de sus propiedades.

Los requisitos técnicos de las sefiales que men-
ciona el manual son 4: forma, color, dimensiones
y reflexion. La forma basicamente es que cada
sefial este vinculada con la forma y grupo de se-
fial para facilitar al usuario su interpretacién. Para
cada grupo de sefial debe de existir una gama de
colores caracteristico de ellos. Las dimensiones de
las sefiales se deben de adecuar al tipo de viali-
dad donde se instalen; y todas las sefiales deben

" Coeficiente de intensidad luminosa: Es la relacion entre el brillo aparente de un elemento reflejante y la iluminacion incidente sobre el
mismo elemento; considerando que las posiciones relativas del observador, fuente de iluminacion y boton reflejante son similares a aquellas
de un conductor de un vehiculo que observa un boton iluminado por las lamparas del mismo vehiculo. El coeficiente de intensidad luminosa

se expresa en unidades de candelas por lux (cd/lux).



Agosto 2019

de cumplir con los niveles de reflexion para los
momentos de baja visibilidad y estas puedan ser
observadas por los usuarios de la via. Estos dos
requisitos, dimensiones y reflexién, son los que
quedan en el vacio por parte de las autoridades.

Una sefial que no cumpla con los pardmetros
minimos de reflectividad puede generar acciden-
tes al no ser vista por los conductores, ciclistas o
peatones. Y §A qué nos referimos a cuando no
cumpla con la reflexion necesaria? A que es muy
importante para visualizar el sefialamiento en
condiciones de lluvia, neblina y en la oscuridad. La
reflexién del material de la sefial tiene la capaci-
dad de iluminarse ya sea con luz natural o artificial
haciendo que siempre sea visible para el usuario.

SegUn el Manual de sefializacion y sispositivos de
sequridad vial de la SCT menciona lo siguiente:
“Todos los elementos reflejantes integrantes del
sefialamiento deben cumplir con los niveles reque-
ridos de reflexion durante su vida Util, tomando en
cuenta que dichos elementos estdn sujetos a las la-
bores de inspeccidn y de conservacién necesarias”.

Técnicamente la reflectividad se puede medir y
debe de contar con el coeficiente de luminosidad’
y coeficientes de reflexion minimos?. Este coefi-
ciente depende del color de la sefial: blanco, rojo,
amarillo, naranja, verde o azul, los colores de los
distintos tipos de las sefiales 0 marcas. Cada se-
fial debe de tener un minimo de coeficiente de
reflexion [(cd/lux)/m2)], normado y estandarizado
por la SCT para garantizar que cada sefial y marca
tengan el minimo de reflectividad.

{Qué se puede hacer para cambiar y dar

mantenimiento a todas las seiales y
marcas? Para el sefialamiento al igual que para
otros elementos urbanos se realiza una audito-
ria para detectar sefial por sefial su reflectividad,
esta es por una de las razones que el sefiala-
miento no se da mantenimiento por un tema de
costo, ya que este procedimiento lleva tiempo en
detectar las sefiales y marcas en mal estado. Re-
cientemente los cientificos de la Universidad de
Melbourne, Australia, desarrollaron un sistema
de IA capaz de monitorear las sefiales verticales
"ALTO" y “Ceda el Paso”, utilizando las imagenes
de Google Street View. El sistema detecta sola-
mente las sefiales de transito y una vez hecho
esto genera un reporte del estado de la sefial. El
aporte de este sistema es la automatizacién y la
rapidez con la cual se podria saber qué sefial re-
quiere su cambio.

{Qué tan importante es mantener las
sefiales y marcas en un buen estado y
bajo normas de diseio? Es tan importante
como el mantener en buen estado los seméforos,
la carpeta de rodamiento, y demés dispositivos de
seguridad, ya que la sefial es un elemento que di-
rige y organiza el transito, que tiene la fuerza juri-
dica para restringir sentidos, velocidades, espacios
de estacionamiento; que prevé puntos de conflicto,
prioriza modos de transporte, visibiliza al usuario
vulnerable, protege zonas de obra tanto a traba-
jadores como a usuarios de la via y ademas da la
informacion necesaria para tomar las decisiones a
tiempo de rutas. Es responsabilidad de la autoridad
que toda sefial y marca vial estén bajos los estan-
dares de disefio que marca la norma, esto ayuda
a que el usuario conozca y relacione de manera
inmediata la informacion que se le esta brindan-

2 Es la relacion entre el haz de luz incidente y el haz de luz reflejado en una pelicula en una determinada area especifica,
de acuerdo con el tipo de pelicula y su color a ciertos angulos de entrada y de observacion; se mide en candelas por lux por

metro cuadrado [(cd/lux)/m2].

do sin necesidad de tener que estar recordando
que significa cierta sefial en cierta ciudad u otra.
Por estas razones es importante el sefialamiento y
marcas de transito en las vialidades.

INFRAESTRUCTURA VIAL

-

-

“UNA SENAL QUE NO CUMPLA CON LOS PARAMETROS MINIMOS DE RE-
FLECTIVIDAD PUEDE GENERAR ACCIDENTES AL NO SER VISTA POR LOS

CONDUCTORES, CICLISTAS O PEATONES”

Sefialamiento en
mal estado.
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Las ciudades mas vivas y productivas son las
que generan mas desplazamientos inteligentes
de sus habitantes. El reto de los planeadores

estd en generar una movilidad eficiente, resi-
liente, integral y segura para que la ciudad
se mueva y desarrolle de manera sustentable.

www.epsvial.com
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oy en dia el parque vehicular crece a un ritmo
acelerado. En el afo 2000 el AMG tenia regis-
trados 861,347 vehiculos de motor. Para el afio
2017 este nimero se incremento a 2 millones
370,137, es decir, casi se triplico el parque vehi-
cular en la ciudad'. La mayoria de las vialidades
de nuestra ciudad se encuentran rebasadas en
cuanto a capacidades viales nos referimos, esto
debido a la alta demanda y concentracién que
existe, trayendo como consecuencia sistemas
saturados o con demoras excesivas.

Actualmente la poblacién se mueve de diferen-
tes maneras, ya sea caminando, en transporte
publico o privado, y tomando cada dia mayor
auge e importancia, en bicicleta. Este tipo de
movilidad modal nos obliga a realizar analisis
mas completos e incluyentes, para asi ofrecer
soluciones integrales no solo enfocada hacia
los vehiculos, sino a todos los tipos de despla-
zamientos que se puedan generar.

Ante este escenario, es necesario contar con
herramientas mas eficientes para el estudio
y planeacién de las ciudades en el tema de
la movilidad urbana. El simulador Aimsun se

posiciona como un software que nos permite
realizar andlisis de las redes viales de todo tipo,
a cualquier escala y nivel de complejidad, es
decir, se puede modelar desde una interseccion
vial hasta toda una
region. Esto se logra

cargando  informa- “Dural"‘te mas de
cion real como datos una década, EPS
de aforo origen desti- Vial ha utilizado

no, nimeros y ancho  agte software para
la realizacion de
semaforizados, para- Ia.s ?'"!u'acmnes
deros de transporte dinamicas del

de carriles, fases y
tiempos en cruceros

publico, clasificacién transito”

de automoviles, ca-

pacidad de carriles,

velocidades, preferencias de paso, pasos peato-
nales, redes ciclistas, etc. Es decir, el simulador
nos ofrece cargar tipos de vehiculos, peatones
o ciclistas, todos interactuando a la vez para asi
tener escenarios mas reales donde podemos
calibrar estos datos para buscar el nivel 6ptimo
para los desplazamientos que buscamos.

Esta herramienta nos ayuda en la planificacién

www.epsvial.com ‘ MOVILIDAD URBANA

por Gabriela Alvarez Chavez
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de trnsito y transporte en todas las formas
de desplazamiento.

Su principal ventaja es la de poder “predecir” el
impacto que va a tener la construccién de cual-
quier desarrollo, ampliacién o modificaciones
a las geometrias viales existentes, dandonos la
oportunidad de buscar las mejores soluciones al
sistema, viéndolo de forma integral y no puntual.

Entre sus caracteristicas nos ofrece realizar una
evaluacion cuantitativa dando como resultados
niveles de servicio, tiempos de demora, densida-
des que pueden ser por intersecciones, tramos o
por sistema. Podemos importar redes cartogra-
ficas desde Street Maps, Autocad, GIS o incluso
una imagen satelital. El modelo lo podemos vi-
sualizar en planta lo cual resulta muy cémodo
para trabajar, pero también nos ofrece poder
crear una visualizacion en 3D, que aunque basico,
resulta interesante al poder ver la interaccion en-
tre los diferentes modos de desplazamientos que
se puedan dar en los puntos simulados.

Durante mas de una década, EPS Vial ha utilizado
este software para la realizacién de las simulacio-
nes dinamicas del transito, como parte de los ser-
vicios que ofrece para un anélisis mas completo de
los proyectos de infraestructura vial de las ciudades.

Como profesionistas estamos obligados a buscar
la utilizacién de nuevas herramientas que ayuden
a buscar la mejor opcién para nuestras propues-
tas, herramientas que ayuden a ofrecer propues-
tas sanas e incluyentes para nuestra ciudad.

Para més informacion consultar: www.aimsun.com

! Vehiculos de motor registrados en circulacion, INEGI.
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NIVELES DE SIMULACION
1. Macro

2. Meso
3. Micro

www.qisum.com

MOVILIDAD URBANA www.epsvial.com
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la intermodalidad

por Nallely Margarita Salazar Hernandez

E

| problema con el trafico en Guadalajara ha ido
incrementado en este milenio de manera expo-
nencial. Este no es un tema nuevo o del que los
mismos habitantes no se hayan percatado; los
tiempos de traslado han incrementado, aunque
las distancias sean las mismas, gracias a que
mas personas se han mudado al uso del trans-
porte privado, incrementando asi el parque ve-
hicular en la ciudad.

Claro, la tasa de crecimiento vehicular ha au-
mentado. Para el afio 2000, habia 23 vehiculos
por cada 100 personas, mientras que para el afio
2017 esta cifra practicamente se duplicé. Segln
datos del Instituto de Informacién Estadistica y
Geografica de Jalisco (IIEG) en el afio 2017 habia
45 vehiculos por cada 100 personas en el AMG,
lo que significa un auto por cada dos habitantes
aproximadamente, por ende, mas trafico.

www.epsvial.com

La solucion a esta problemética que ha ido au-
mentando es el enfoque al transporte publico
y no Unicamente de un solo modo de trans-
porte, sino de todo el sistema. La movilidad
urbana sostenible permitira que el traslado de
los usuarios sea mas eficaz, enfocandose en re-
ducir los conflictos de la movilidad actual a un
bajo costo tanto econémico como ambiental.

Para que los usuarios quieran usar el transporte
publico y lo prefieran sobre el privado es nece-
sario hacerlo mas competitivo. Esto se lograra
implementando una intermodalidad en el siste-
ma de movilidad.

La intermodalidad esta enfocada en facilitar
los transbordos entre los distintos modos de
transporte, me refiero a que como usuario du-
rante mi traslado me sea mas facil y accesible

MOVILIDAD URBANA
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cambiar a distintos modos y de manera sucesiva,
por ejemplo, del uso de la bicicleta al camion, del
camién al tren, del tren al camion, etc.

Que todos estos modos estén interconectados
permite al usuario aprovechar al méaximo cada
uno y conforme a sus propias necesidades (tiem-
po, distancia, comodidad, etc.).

¢Como lograr una intermodalidad en los
modos de transporte publico?

Primeramente, los espacios destinados o usados
para hacer la transferencia de un medio a otro tie-
nen que ser mas comodos, con distancias cortas
entre ellos, que sean claros y legibles, asi como
también accesibles universalmente. Estos espacios
deben permitir que los usuarios puedan esperar en
el sitio, protegidos de las condiciones climaticas.

“La movilidad urbana sostenible permitira que el traslado
de los usuarios sea mas eficaz, enfocandose en reducir
los conflictos de la movilidad actual a un bajo costo tanto

econémico como ambiental.”

MOVILIDAD URBANA
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La planificacién y desarrollo del transporte se
debe de encaminar en conjunto por una sola
autoridad, de preferencia a nivel metropolitano,
ya que permitira estudiar y analizar las rutas
de transporte como un solo sistema, para po-
der establecer la oferta de transporte conforme
a la demanda real de los usuarios, hacer que
los operadores presten sus servicios de manera
coordinada con la autoridad respetando la ruta
y tarifa establecida, asi como los horarios y re-
corridos para disminuir las esperas en los trans-
bordos. Los estudios y analisis seran necesarios
para la planificacién de la red considerando
el modo de transporte que sera mas eficiente
para cada zona teniendo en cuenta los polos de
atraccion, por ejemplo, las mas densas reque-
riran una alta oferta de transporte con mayor
capacidad como el tren eléctrico o BRT y las
menos densas podran optar por una oferta mas
flexible con una menor capacidad que atienda
satisfactoriamente a la demanda.

La imagen del transporte publico también es
un punto importante. La marca de éste debe
ser disefiada de modo que se entienda que es
un solo sistema. Que los autobuses tengan un
color y modelo especifico, que existan mapas
exclusivos del transporte y que incluyan tanto
las distintas modalidades como los transbordos
permiten que todos los usuarios, asi como los
temporales o eventuales, tengan un facil en-
tendimiento de cémo trasladarse a su destino
de la manera mas cémoda. El implementar los
mapas de las rutas dentro del autobs, el mapa
del sistema en las distintas paradas y areas
destinadas para los transbordos y el uso de las
tecnologias permitirian que los usuarios tengan
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Estacion
de Macrobus
San Juan de Dios, Gdl, Jal.

JOEL ZUNIGA CARRERA €

una mayor accesibilidad a toda la informacion.
También es necesario integrar una tarifa homo-
génea en todos los medios de modo que no se
impida el transbordo. Esta es una buena tactica
aunque también es posible que se defina una ta-
rifa por la cantidad total de transbordos que va a
realizar el usuario, que por medio de un sistema
de post-pago se le cobre la tarifa que mejor se
le adapte al final del dia; las posibilidades y op-
ciones para este punto son bastantes, la idea es
que esta tarifa sea la mas favorable tanto para el
usuario como para los operadores.

En Guadalajara se estan
implementando  nuevos
modos de transporte puU-
blico: en el 2009 se inau-
quré la primer linea de BRT
“Macrobus”, en el 2014
se inaugurd el sistema de
“Mibici Publica” y se inici6
la construccion de la linea
3 del Tren Ligero, en el
2018 la puesta en marcha
del sistema de rutas tron-
cales y complementarias
en la modalidad Ruta Empresa, también el modo
de pago en distintas rutas y de los “Bienevales”
(apoyo para el transporte) paso a ser electronico,
el color de distintos modos de transporte cambid
y se le estd incorporando una marca: “Mi trans-
porte”; se esta orientando hacia una movilidad
urbana sostenible y lo que mas se adjudica al
tema de intermodalidad en esta ciudad es lo que
se esta implementando en SITEUR y los modos de
transporte que ellos coordinan: el sistema de pre-
pago es realizar el pago con una tarjeta electré-

MOVILIDAD URBANA

nica que permite hacer los transbordos entre los
medios de una manera mas cémoda y accesible,
las estaciones de |a linea 3 del Tren Ligero estan
disefiadas para poder hacer el transbordo de ma-
nera segura y cdmoda, también las unidades de
esta empresa estan equipadas para poder trans-
portar la bicicleta comodamente y las estaciones
y rutas de Mibici conectan con todos los medios
de transporte publico.

Como se mencioné anteriormente, se requiere
de una planeacion enfocada a la movilidad ur-
bana sostenible para poder hacer del transporte
publico un medio competente contra el vehiculo
privado. Parte de las acciones que llevan a esa
movilidad es la implementacién de la intermoda-
lidad entre los distintos medios de transporte. Las
acciones que se llevan a cabo en la ciudad van
por buen camino, pero se necesita implementar
todos los puntos enfoques antes mencionados
para tener éxito.

Movilidad multimodal
Elaboracion propia.
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en los zapatos del usuario

L por Joel Ivan

as diversas modalidades de transportarnos, la Zuhiga Carreray
obligacion de reducir el transito auto-motor y el Antonio
ser seres preocupados por la situacion actual del Tovar Chdvez

planeta y los problemas ambientales cada vez
mas notorios, son algunos de los motivos por los
que se han impulsado el usar la bici como medio
de transporte.

Con el paso del tiempo la ciudad de Guadalajara
ha sido testigo de cémo la infraestructura y la

cultural ciclista ha evolucionado de
manera positiva, tanto que hoy en “los usuarios que utilizan
dia se posiciona en los primeros lu- la via se han dado cuenta

gares a nivel nacional, prometien- ta los”
do un mejor futuro en materia de que o EStanS0ios

movilidad urbana.

Como dos personas que no solemos utilizar
como medio cotidiano de transporte la bicicleta,
nos pusimos en los pedales de quien realmente
lo hace, con el objetivo de dar un punto de vista
real mediante un recorrido guiado por nuestros
instintos. Asi que partimos sin alguna ruta de-
finida de nuestra oficina EPS Vial a la glorieta
Chapalita. Nos propusimos trazar nuestra ruta
segin nos brindaran las factibilidades en in-
fraestructura, seguridad y comodidad.

www.epsvial.com MOVILIDAD URBANA

Agosto 2019




Agosto 2019

Fotografia 1

Primeros metros en donde podemos observar las dimen-
siones de carriles y banquetas por donde pasan todos
los usuarios.

Lo primero que llamé nuestra atencion es como el
usuario no dimensiona la importancia que tiene
dentro de la via. El ciclista resulta vulnerable al
competir con el automévil por ocupar un espacio
y esa fue la primera situacion a considerar para
decidir cudl seria la ruta a sequir, circular por via-
lidades con alta carga vehicular nos present6 uno
de los primeros retos del recorrido: APROPIAR-
NOS DE NUESTRO CARRIL PARA CIRCULAR.

Fotografia 2
Calles compartidas.

Si bien el tomar un carril para circular no deberia
presentar mayor problematica, como usuario de
la via, el estar sobre un vehiculo en claras des-
ventajas de seguridad, convierte esta accién en
una decisién que requiere de valentia por parte
del habitual usuario de la bicicleta. Observamos
cdmo se tiene que lidiar con obstaculos como ve-
hiculos estacionados en zonas prohibidas (incluso
doble fila), la impaciencia por parte de automovi-
listas que se sienten afectados por tu incapacidad
de igualar las velocidades que el AUTOMOTOR
les brinda. Si el ciclista corre la misma suerte que
nosotros sentird una mirada poco amistosa y un
par de “claxonazos”.

Fotografia 3
Caja bici sobre cruce semaforizado.

A pesar de esto, nuestro recorrido continué sin
mayores complicaciones, cada vez resultaba méas
placentero y las ganas de explorar més vias al-
ternas aumentaban. Normalmente al ir dentro de
un coche la capacidad de observar lo que sucede
en la ciudad se reduce. Cabe sefialar que el clima
estaba a nuestro favor, nuestro recorrido no podia
estar saliendo mejor. Sin embargo no todo podia
salir a la perfeccion (para beneficio de este ejer-
cicio), y sin esperarlo nos vimos frente a nuestro
segundo reto: EL CRUCE SEMAFORIZADO

Con el afan de brindar mayor seguridad, en
Guadalajara han intentado implementar el se-
fialamiento necesario para hacer a la vialidad un
espacio que acoja de la misma manera que lo
hace con el automdvil al ciclista; sin embargo la
falta de mantenimiento (caso aplicable en el se-

MOVILIDAD URBANA

fialamiento en general
existente en la ciudad)
convierte con el paso
del tiempo a este es-
pacio en una mancha
gris donde los usuarios
mas vulnerables llevan
todas las de perder, si-
tuacion que vivimos al
llegar a nuestro primer
crucero semaforizado.

www.epsvial.com

W soa

31



DOS M

32

Fotografia 4
Tranajadores.

Fotografia 5
Oficial vial.

Fotografia 6
Calles locales.

Observando nuestro entorno notamos la canti-
dad de personas que utilizan la bicicleta ya sea
como medio de transporte, o como es el caso
de Don Felipe y Catarino como herramienta de
trabajo: “-Solo usamos la bicicleta para traba-
jar, ya para salir algin lado o pasear no porque
es dificil por los carros que pasan muy cerca y
hay que estar alerta, ahi nos ayudamos entre
los dos-", nos comentaron al acercarnos

a platicar.

www.epsvial.com

Situacion similar a la del oficial Rodrigo Her-
ndndez que a diario realiza su trabajo sobre
su bicicleta; “-A nosotros nos dan unos cursos
para poder circular en las calles y avenidas. No-
sotros estamos en nuestra bici 4 horas de las
8 0 5 tal vez, lo que es el traslado a nuestra
base y regreso o cuando hay algin accidente
de transito. Yo creo con los automovilistas con-
vivimos de la mejor manera, yo creo que ha
cambiado, ha mejorado con el paso de los afios
para el ciudadano-".

MOVILIDAD URBANA

En este punto del recorrido decidimos que seria
buena idea regresar utilizando otra ruta com-
pletamente distinta, decision acertada ya que
encontrarnos con nuestro amigo Alfonso que
trabaja como mesero en un restaurante ubica-
do en la zona. Al estar con él nos parecié buena
idea saber su opinion acerca del tema; “-Como
es una zona donde se mueve ya mucha gen-
te mayor todos llegan en carro y como todos
ofrecen servicio vallet. Otro problema es que la
ciclovia solo esta en la rotonda y hacia arcos y
no hay continuidad-".

Ahora la sensacion era diferente, el recorrido
cambio las avenidas con tres carriles, cruceros se-
maforizados, claxon y miradas de pocos amigos,
por cocheras con perros ladrando, parques con
gente haciendo ejercicio, incluso un canal. El en-
torno era distinto pero el objetivo era el mismo.
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Fotografia 7
Usuarios en cruce.

Lo primero que llamé nuestra atencion es que es-
tando a pocas cuadras de terminar el recorrido
se nos uni¢ en el camino José Luis y su hijo Dario
quienes parecian llevar mas minutos que noso-
tros sobre su bicicleta y comenzamos a platicar
con ellos; “-Venimos del desde el CRIT occidente,
por el pantedn jardin, por la estacion del tren de
patria y todos los dias vamos y venimos, hacemos
como 20 minutos de ida y 20 minutos de vuelta.

Llevamos 2 afios haciendo esto-".

“-Lo mds complicado son los baches y carros que
te pasan bien cerca, cualquier bache que pises te
puedes ir-".

“-La velocidad es una de las ventajas, llegas mds
rdpido a tu destino porque no tienes que hacer fi-
las pero dependiendo la via por donde te vayas-".
“-Como todo hay gente que te respeta y hay gen-
te que no, pasando Mariano Otero, por ahi del
parque hay carros que se estacionan en donde no
pueden, obstaculizando nomas-".

Fotografia 8
Serfialamiento Glorieta Chapalita.

Al finalizar el ejercicio las conclusiones eran dis-
tintas a las que existian antes de comenzar el re-
corrido: la mentalidad del tapatio ha comenzado
a cambiar de manera positiva. Si bien la infraes-
tructura ciclista (y vial en general) no termina de
ser adecuada, los usuarios que utilizan la via se
han dado cuenta que no estan solos. En este es-
pacio destinado para desplazarnos a diario con-
vivimos coches, peatones, ciclistas y transporte
publico, cada uno con necesidades distintas pero
todos con un mismo fin.

MOVILIDAD URBANA

Fotografia 9
Fin de la ruta.

El futuro parece prometedor y de la mano con el
sector publico estamos en un punto de no retorno
en el que debemos comenzar a interesarnos mas
por los temas de movilidad que atafien esta ciudad.

Muchas cosas deben cambiar pero vamos por
buen camino.
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1EC-
NOLOGIA

La tecnologia aporta las herramientas para la
construccion de la infraestructura vial, para op-
timizar la movilidad urbana y para mejorar la
seguridad vial. El buen uso de ella contribuye al
desarrollo sustentable de las ciudades.
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¢ES IMPORTANTE O ES NECESARIO
QUE EL INGENIERO SEPA

PROGRA-
MARRE

s una pregunta que a lo largo de mi ex-
periencia ha generado mucha polémi-

ca. Mientras unos dicen “seria bueno”
otros dicen “hay gente para eso”.



por José Elias Pelayo Mayorga

La verdad es que en estricto sentido (también en
el amplio) ambas partes tienen algo de razén,
aunque ninguna por completo.

Lo cierto es que, en el fragor de la batalla, en
el dia a dia... en las trincheras... si el ingeniero
sabe programar, la verdad es que se obtiene una
sensible ventaja. Pero no se trata so6lo de progra-
mar una calculadora cientifica, que dicho sea de
paso, es muy buen “handycap”.

La intencion de un servidor, al iniciar ésta inter-
vencion es llamar la atencién de mis compafieros,
colegas y demads personas interesadas, a aden-
trarse en el apasionante mundo de la programa-
cion LISP.

Como ingenieros civiles (y cualquier rama de la
ingenieria) nos vemos obligados a interactuar con
el programa Autocad, que se ha ganado un lugar
de privilegio entre los profesionales del ramo. Me
ha tocado conocer personas que, llega a tanto
su familiaridad con éste programa, que practica-
mente trabajan “sin ver”. Esta situacion es parti-
cularmente interesante, desde el punto de vista
rendimiento, ya que logra avanzar muy rapido en
su trabajo. También sucede algo curioso. Llega a

“DE ACUERDO AL NIVEL
DE EXPERIENCIA DE CADA
PERSONA, UNA LABOR
PUEDE SER MONOTONA,
INTERESANTE O INCLUSO
PODRIA CONSIDERARSE
COMO CASTIGO”

ser tan mecanizado su actuar, que en realidad no
razona en lo que esta haciendo.

Debo decir, sin embargo, que la programacién no
es cosa sencilla, requiere mucha dedicacion, pero
sobre todo entusiasmo. No faltaran esos momen-
tos de frustracion en los que parece que esté todo
perdido, de hecho, al principio, serdn muchos méas
éstos momentos. Aqui quiero citar un consejo que
nos dio una maestra, sabia como los maestros ex-
perimentados: “Cuando sientan que no salen del
mismo problema, por més vueltas que le den...
hay que descansar haciendo adobes”

Dejen lo que estén haciendo, témense un café,
si fuman, sélganse a fumar.... laven un par de
platos, tiendan su cama... en fin, cambien de ac-
tividad por unos minutos y veran como las ideas
comienzan a fluir de nuevo.

De acuerdo al nivel de experiencia de cada per-
sona, una labor puede ser monétona, interesante
o incluso podria considerarse como castigo. La
llamada “talacha” que en un principio no parece
tener mayor importancia, puede resultar, incluso
en desprestigio para la oficina.

Me gustarfa citar un ejemplo practico, tal vez hoy
podria parecer anticuado, pero hace unos afios era
el pan nuestro de cada dia. Por ejemplo, tenemos
un camino de 10 o 15 km de longitud. Se arman
planos de secciones transversales. .. uf, cientos de
ellas. Pues bien, resulta ser que por requerimientos
del proyecto, se necesita que en cada una de las
secciones transversales se coloque sobre los hom-
bros un texto con la diferencia de alturas entre el
propio hombro y el terreno natural.

TECNOLOGIA www.epsvial.com
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No sé si en la actualidad haya algin programa en
el mercado que haga eso. Y digo no sé, porque en
realidad Gltimamente he estado un tanto aleja-
do de la actualidad de los programas. Pues bien,
concédanme que no lo hay. Como siempre pasa,
ésta tarea se la pidieron al jefe hace una semanay
nos acaba de solicitar el trabajo y lo quieren para
dos dfas. ;/Qué pasa? Se encienden las alarmas,
buscamos hasta a la compafiera recepcionista
para que nos ayude y estamos 4 o 5 haciendo esa
labor titanica, que parece no tener fin.

Pero que creen... hay un auxiliar que sabe pro-
gramar en LISP. Y en tono triunfal, le dice al jefe:
“No se preocupe Inge, voy a hacer una rutina
para que ese trabajo sea realizado por sélo dos
personas y sin riesgo de errores; sélo necesito
unas horas para programar.

Dicho y hecho, tres o cuatro has después, la rutina
esta lista. Con tres o cuatro clicks en cada sec-
cién, se coloca sobre hombros y eje la diferencia
de alturas solicitada, como bono extra, le coloca
los bombeos calculados y por si fuera poco, gene-
ra un archivo de texto con toda esa informacion.

www.epsvial.com TECNOLOGIA

Esta es una situacion real, no sé si actual, pero
sucedié. Obviamente, un servidor desarrollg dicha
rutina, no era auxiliar, pero agreg6 algo de drama,
ino creen?

Una vez finalizado éste trabajo, no faltan los pro-
blemas que se pueden afrontar de frente y salir
airosos de ellos.

Otro ejemplo real y un poco mas drastico.

Ahora resulta, que hubo una modificacién al pro-
yecto. El ancho de un carril pasé de 3.5a 5.0 m.
La solucién més apropiada es volver a generar to-
das las secciones. Pero esperen, con unas cuantas
lineas mas de cddigo, se adapta la rutina para
que extienda la seccidén completa 1.5 m. Con dos
clicks logramos extender nuestras secciones y con
nuestros cuatro clicks que ya teniamos, volvemos
a generar nuestro proyecto sin mayor dificultad.

El asunto es, existen una infinidad de problemas de
éste tipo, situaciones que al parecer son muy com-
plejas o tediosas pero con un poco de inspiracion y
mucha transpiracion, podemos salir adelante.

Otro caso interesante que se me viene a la memo-
ria. En alguna ocasién, me llegaron unos planos
de un estadio de béisbol que se estaba constru-
yendo. El hecho es que, como casi nuca sucede,
estaban trabajando y no tenian ndmeros gene-
radores. Habia que contar las puertas, tipos de
bafio, lavamanos, mingitorios y un largo etcétera
por tipo. Como éstos muebles estaban indicados
en los planos por su nombre, hice una rutina que
buscara la palabra correspondiente a cada nom-
bre de articulo y me depositara en un archivo de
texto, el total de cada nombre.

Agosto 2019

En fin, si éste relato te interesd y te sentiste inte-
resado o al menos intrigado de saber si es cierto,
créeme, es muy cierto.

Si ademés, estds interesado en aprender a pro-
gramar en Autocad (que en realidad es LISP), con-
tacta al administrador de la pagina.

Saludos y hasta la préxima.
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MOVILIDAD Y SISTEMAS DE

INFORMACION
GEOGRAFI-

por Jorge Alejandro Rodriguez Garcia
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n la consultoria de movilidad e ingenie-
ria de transito es muy comin el seguir
desarrollando informacién grafica y
tener como producto un plano con cierta infor-
macién. Pero esto ya es una practica obsoleta la
cual deberia de cambiar. Los planos
al final de su revisién o del proyecto
de construccion se convierten en un
papel almacenado en alguna bodega
u oficina de gobierno y la informacion
que en este hay se olvida y en ocasiones se pierde.

La innovacién dentro de EPS Vial siempre ha sido
un valor el cual se tiene en todo lo que se hace
dentro de la empresa, desde las metodologias
hasta de herramientas de software. Siempre con
el motivo de ser punta de lanza en el ramo y mar-
car la tendencia. Cuando se habla del valor de
innovacion se hace alusién a nuevas mejoras, el
reparo de errores y a la eficiencia, teniendo en
consideracién cualquier proceso que conlleve a
hacer que algo sea innovador.

En el proceso de innovacion algo que audn falta
por explotar y optimizar procesos es en los tra-
bajos realizados con los softwares de Sistemas
de Informacion Geogréfica, (SIG por sus siglas),
cuyo potencial aln sigue creciendo, ofreciendo
un gran abanico de herramientas para los anélisis
de la movilidad y analisis territorial. Andlisis por
medio de archivos tipo shape, servidores WMS,
imagenes satelitales, nube de puntos, creacion y
manipulacién de bases de datos, entre otros tipos
de archivos son los que se nos ofrecen para tra-
bajar los SIG.

www.epsvial.com TECNOLOGIA

Existe una gran oferta de este tipo de softwares,
libres y privativos. Lo ideal es un software libre
con el cual se pueda compartir informacién y da-
tos con una comunidad que ayude a potencializar
cada trabajo y herramientas.

“LOS ANALISIS GEOES-
PACIALES EN SIG SE
POTENCIALIZAN CON
CONOCIMIENTO EN PRO-
GRAMACION”"

Los sistemas de informacién geografica y, en es-
pecial las bases de datos, nos pueden ayudar a
almacenar gran informacién cuantitativa y cuali-
tativa, como: cantidad de poblacion, nimero de
viviendas, longitudes de vialidades, accidentes de
transito, indices de accidentalidad, cantidad de
peatones, ciclistas, peatones, nimero de rutas de
transporte, frecuencia de paso de rutas de trans-
porte, niveles de servicio del trdnsito vehicular, je-
rarquias viales, estados de carpeta de rodamien-
to, capacidad de la vialidad, entre otras variables
mas. La concentracion de informacion tiene un
gran potencial sabiéndola administrar y analizar.

La generacién de informacion a nivel de mapas
territoriales especializados en materia de movili-
dad son una gran necesidad hoy en dia, por lo
que los SIG se convierten en una herramienta por
explotar para esta generacion de andlisis espa-
ciales de redes urbanas con andlisis a nivel ciu-
dad y metrdpoli. Estudios de demanda, areas de
cobertura, accesibilidad, conectividad, andlisis en

Agosto 2019

el tiempo, cruzamiento de informacidén como usos
de suelo y transporte publico y estimar demanda,
son algunos de los trabajos que ya se pueden rea-
lizar en los SIG, ademas de los conocidos como
los modelos de transporte y vehicular y los andlisis
de transito.

Hoy en dia el trabajar con bases de datos y los
SIG en materia de movilidad es un trabajo local,
ya que esta forma de trabajo es propia para la
organizacién. Esto se debe que en trabajos ex-
ternos las autoridades encargadas de revisién de
estudios y proyectos dentro de sus modelos de
recepcion y revision de trabajo aln no solicitan
ni implementan un sistema de informacion para
ello. Esto sin duda es un freno al desarrollo de
metodologias y mejores practicas de SIG.

¢ Qué nos hace falta para explotar esta herramien-
ta? Sin duda la homologacién a nivel informacién
por parte de los particulares y que el administra-
dor y autoridad, en este caso gobiernos locales
y municipios del AMG, tengan la necesidad y es-
tablezcan protocolos para los consultores en pro
de generar informacion de calidad que pueda ali-
mentar un sistema de informacion.

Los softwares tipo SIG pueden ser de gran ayuda
no solamente para EPS Vial sino también para las
autoridades, dejar de almacenar planos y papel,
y guardar solo informacién en bases de datos y
Crear un gran repositorio a nivel ciudad o metro-
politano de toda la informacién generada en cada
estudio de movilidad. Si bien no se pueden gene-
rar alin proyectos de construccién en los SIG el
resto de informacién para un estudio o proyecto
ya puede ir migrando a estas plataformas.
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Representacion de
informacion cartogrdfica
en SIG.
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APLICACION DEL INDICE DE

SEGURIDAD DE CRUCES

Agosto 2019

por Jorge Luis Barba Moreno

PEATONALES (ISCP)

a dinamica de las ciudades, en su afan
de buscar altos niveles de competitividad
en varios aspectos, ha llevado a priorizar
el movimiento de grandes volimenes de
vehiculos por encima de las personas que se mue-
ven a pie, es decir, se ha relegado a un segundo
plano la escala humana en el disefio urbano.

Muchas veces, la infraestructura destinada para
los peatones se ve como lo residual, como todo
aquello que sobra una vez que ya se le dio el es-
pacio necesario para la circulacion y resguardo
de los vehiculos. Es por esto que el peatén debe
sortear una gran cantidad de obstaculos en sus
recorridos, algunos de mayor complejidad que
otros. Ante este panorama, uno de los mayores
conflictos a los que se enfrenta el peatén ocurre
en el momento de querer cruzar por una intersec-
cion vehicular.

Si bien las condiciones de seguridad para los pea-
tones al cruzar una interseccion vial deberfan ser
las mismas independientemente de la vialidad
por la que se esté caminando, la realidad nos
dice que la seguridad en los cruces est4 condicio-
nada por varios factores, entre los que destacan
las caracteristicas geométricas, la cantidad de
movimientos direccionales que se presenten en

la interseccion, la presencia de dispositivos de
control de trafico, la existencia de elementos de
accesibilidad, el volumen vehicular, la educacién
que muestren los conductores de cualquier ve-
hiculo motorizado con los demés usuarios de la
via, entre otros. La combinacion de ellos hara que
el peatdn reaccione y actlie de manera diferente
ante los diversos escenarios a los que se pueda
enfrentar.

A diferencia de la operacion vehicular, que histo-
ricamente ha sido estudiada a profundidad por
la ingenieria de transito, las condiciones de cami-
nata para los peatones no ha recibido la impor-
tancia debida. Es en afios relativamente recientes
cuando se le comienza a dar la relevancia debida
a las condiciones de las areas peatonales y a sus
caracteristicas fisicas que ésta presenta. La Trans-
portation Research Board fue quien hizo uno de
los primeros esfuerzos para estudiar este tema.
En su afan de comprender de mejor manera la
forma en la que opera un crucero o una banqueta
para los peatones, crearon una metodologia para
evaluarlos de manera cualitativa, desarrollada
dentro del Highway Capacity Manual (HCM). A
grandes rasgos, y siguiendo la misma légica que
en los vehiculos motorizados, determinaron nive-
les de servicio peatonal (De la A a la F, en donde

el nivel de servicio “A" es el que presenta las mejores condiciones para la cir-
culacién peatonal y el “F" el que peores condiciones presenta) para calificar
una banqueta o cruce peatonal en funcién de la densidad de peatones por
unidad de superficie de banqueta efectiva. Sin embargo, esta metodologia
solo considera el nimero de personas y el ancho efectivo de caminata, pero
no hace una evaluacion de todos los demas elementos que se encuentran en
la banqueta y que le generan conflictos al peatén al caminar.
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Ante esta limitante presentada por el HCM, y en
la busqueda de analizar otros factores que influ-
yen en la accesibilidad y comodidad al caminar
por un cruce peatonal, la Dra. Ruth Pérez Ldpez,
en compafiia de la Arg. Luz Yazmin Viramontes y
el Dr. Jorge Montejano, elaboraron la “Guia de
Evaluacién de Cruces Peatonales”, la cual tie-
ne por objetivo "explicar la forma y criterios de
evaluacidn de cruces peatonales en vias prima-
rias semaforizadas con el Indice de Sequridad de
Cruces Peatonales, (ISCP) en México... El ISCP
pretende convertirse en un instrumento Util para
las autoridades publicas, que permita tanto eva-
luar la calidad de los cruceros peatonales, como
identificar aspectos de los mismos que deben ser
intervenidos de forma prioritaria”.

Esta metodologia de tipo cuantitativa tiene la ca-
racteristica de evaluar factores como la presencia
de seméforos peatonales y los tiempos disponi-
bles para el cruce de las personas, la calidad del
pavimento tanto de la banqueta como del arroyo
vehicular, obstaculos presentes sean fijos 0 mo-
viles, iluminacion, distancias de cruce, baliza-
miento, entre algunos otros que se mencionaran
puntualmente més adelante. Tiene por objetivo
otorgarle a cada uno de los cruces peatonales
de una interseccién una calificacion que va del
0 al 1. A mayor calificacién obtenida, mejores las
condiciones operativas que el cruce ofrece para
los peatones.

El espacio fisico que esta metodologia propone
evaluar estd conformada por el &rea de espera
peatonal en ambas esquinas del cruce, las is-
letas y camellones, si es que la vialidad cuenta
con estos elementos, asi como la superficie de

rodamiento del arroyo vehicular en donde se en-
cuentra el cruce peatonal. Esta guia identificd 19
indicadores agrupados en 5 macro-criterios. La
metodologia a seguir se describe a continuacion:

e (Cadauno de los 19 indicadores es calificado
con 0, 0.50 1, dependiendo de si cumplen o
no con las condiciones prestablecidas en la
guia. Cada indicador tiene definidos de dos
a cuatro condiciones, las cuales ya tienen
predefinida una calificacién. El evaluador
elegird para cada indicador la condicién que
mejor represente al cruce peatonal que se
esté evaluando.

e Estos indicadores, al estar ponderados y eva-
luados sobre una escala del 0 al 1, gene-
raran una calificacion para cada uno de los
19 indicadores, al multiplicar la calificacién
que el evaluador le otorgd por el valor de la
ponderacién de cada indicador.

e |a suma del conjunto de indicadores que
conforman cada macro-criterio sera multipli-
cada por el valor ponderado de estos, para
de esa manera determinar una calificacién
por cada macro-criterio.

e Finalmente, la suma de estas 5 calificaciones
generara el [ndice de Sequridad de Cruces
Peatonales (ISCP).

«Cruces seguros »
no necesariamente

lo son”

Los 19 indicadores a evaluar, con sus valores ponderados, se muestran en la

siguiente tabla:

MACRO-CRITERIO INDICADOR PONDERACION

Sefial audible y/o vibratoria 0.0427

Pavimento podotactil 0.0559

Calidad de la banqueta en 0.1689

ACCESIBILIDAD area de espera peatonal :
(0.2169) Calidad de pavimento en

area de cruce peatonal 0.1761

Obstaculos fijos 0.3678

Obstéculos mviles 0.1886

VISIBILIDAD lluminacién nocturna 0.4092

(0.1475) Obstéculos que obstruyen la vista 0.5908

Continuidad de pavimento 0.2842

DISENO Distancia de cruce 0.5502
(0.2922)

Carril de contraflujo o doble sentido 0.1656

. Paso de cebra 0.6464

SENALAMIENTO

HORIZONTAL Raya de alto 0.2018
(0.1142)

Flechas de direccién 0.1518

Tiempo de espera antes de cruzar 0.1094

Tiempo de cruce 0.306

SEMAFORIZACION Vuelta a la derecha/izquierda 0.1817
(0.2292)

Seméforo vehicular 0.2219

Semaforo peatonal 0.1811

Elaboracién propia con base en la Guia de Evaluacion de cruces Patonales.

SEGURIDAD VIAL
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El nivel de seguridad de los cruces se encuentra
definido por los siguientes rangos:

RANGO NIVEL DE SEGURIDAD

0.00-0.39 MUY BAJIO
0.40-0.59 BAJO
0.60-0.79 REGULAR
0.80-0.89 ALTO
0.90-1.00 MUY ALTO

SEGURIDAD VIAL

www.epsvial.com

Con la metodologia anteriormente descrita, se
realizo un ejercicio de aplicacion dentro del Area
Metropolitana de Guadalajara para ponerla en
practica. El crucero que se evaluo fue el de Av.
Patria y Av. Moctezuma, en el municipio de Za-
popan, Jalisco. Se definid esta ubicacién, ya que
en el 2017 el crucero fue objeto de intervencion,
concebida bajo los criterios en que se sustenta el
disefio de los cruces seguros. Este cruce fue inau-
gurado en julio de ese mismo afio. La intencién de
evaluarlo fue conocer su nivel de sequridad a dos
afios de su intervencion. La evaluacién se realizd
el 6 de junio del 2019, y dio los siguientes ISCP:

0.72

0.66

Agosto 2019

0.64

0.75
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De acuerdo con la metodologia, el nivel de se-
guridad de los cuatro cruces se encuentra en un
nivel regular. Al hacer la evaluacién, el macro-cri-
terio mejor evaluado en los 4 cruces resulto ser el
de "Disefio”, ya que todos los cruces cumplieron
con los 3 indicadores que lo conforman. El Ma-
cro-criterio de "“Semaforizacion” obtuvo buenas
calificaciones a pesar que no cuenta con semafo-
ros peatonales. El sefialamiento horizontal, que si
bien es el que menor ponderacion tiene de los 5
macro-criterios, presentd calificaciones de regula-
res a buenas.

Los dos macro-criterios peor evaluados fueron
“Accesibilidad” y “Visibilidad”. En ambos, los ni-
veles de seguridad presentados son de bajos a
muy bajos.

Uno de los principales problemas que se detec-
taron fueron la cantidad de obstaculos fijos que
se encuentran en las esquinas. Hay un ndmero
importante de postes alineados con los cruces
peatonales y que generan conflictos, sobre todo
a las personas con movilidad limitada.

Como se mencioné anteriormente, el motivo de
evaluar esta interseccion fue por su reciente in-
tervencion como cruce sequro, el cual data de
julio del 2017. Para efectos del presente ejerci-
cio, se hizo una investigacién de los incidentes
registrados en ese punto durante los afios 2016,
2017y 2018. Se eligié este periodo para tener el
mismo tiempo de referencia tanto previo a la in-
tervencion del cruce como posterior al mismo, es
decir, 18 meses sin cruce seguro y 18 meses con
cruce seguro. En teoria, después de la interven-
cién debia haber una reduccién importante de los

incidentes; sin embargo, este escenario no se presento. De enero de 2016 a
junio de 2017, se produjeron un total de 16 incidentes, mientras que de julio
de 2017 a diciembre de 2018, fueron 14, es decir, no hubo una reduccién
significativa en el nimero de hechos viales registrados en ese crucero. La
gréfica que se presenta a continuacion muestra los incidentes por mes en el
periodo de tiempo anteriormente definido:

Elaboracion propia con base en datos de la Secretaria de Trasporte del Estado de Jal.

De este ejercicio se puede concluir que los llamados “Cruces seguros” no
necesariamente lo son, al menos en el estricto sentido del concepto. Muchas
de las intervenciones que se han realizado se enfocan en la colocacion de
ciertos elementos, como rampas, bolardos, cruces a nivel, zonas de resguar-
do en los camellones, entre otros, que si bien son necesarios y ayudan para
que un crucero sea mas accesible, por si mismos no lo hacen mas seguro.
Un mal que se tiene en la ciudad es la cantidad de elementos que se co-
locan sobre la banqueta en el drea destinada para caminar. Su reubicacién
resulta muy costosa, por lo que se opta por ignorarlos y dejarlos en donde
estan. Esta alta invasién de elementos reduce tanto el espacio disponible
como la visibilidad de los peatones, generando de esa manera entornos no

muy seguros. Ademas, no existe un programa de
mantenimiento que mantenga las condiciones de
seguridad que el mismo crucero pretende ofrecer.
Pocas veces se ve en la ciudad que un bolardo sea
reemplazado después de haber sufrido el impacto
de un vehiculo, que se realice una ligera poda de
un arbol que tape la luz del alumbrado publico
0 un seméforo, o que se retiren elementos como
dados de concreto, muchos de ellos con anclas
expuestas, que se convierten en un peligro para
los peatones.
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por Jorge Luis Barba Moreno

PARA LOS USUARIOS VULNERABLES DE LA VIA

ircular por una carretera o via urbana

que cumpla con los parametros de se-

guridad y confort que se establecen

en las normas deberia ser una de las
experiencias mas gratas a experimentar al circular
por ellas, independientemente del vehiculo en el
que se haga. Para llegar con bien al destino final,
se necesita la sinergia de tres factores: un buen
disefio geométrico de la via, buenas condiciones
mecanicas del vehiculo en el que se traslada, y un
buen comportamiento del usuario que maneja el
vehiculo en cuestion.

Con la finalidad de asegurar que las vialidades
cumplan en su disefio con las caracteristicas antes
mencionadas, deben dotarse de diferentes ele-
mentos que en conjunto ofrezcan las condiciones
ideales para una circulacion segura. Entre ellos se
encuentran las barreras de contencion. Estas se
han posicionado histéricamente como uno de los
elementos de seguridad vial imprescindibles en el
disefio de las vialidades, especialmente en las ca-
rreteras, donde, en teoria, hay mayores riesgos de
los cuales proteger a los usuarios, como lo pue-
den ser curvas peligrosas, terraplenes altos, obras
de drenaje, obstaculos adyacentes al camino, en-
tre otros, que junto con las altas velocidades que
los vehiculos alcanzan a desarrollar en ellas, pue-
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den ocasionar eventos fatales en caso de algin
incidente vial. Es por esto que en la actualidad es
dificil concebir una carretera que no cuente con
estos elementos.

Por conocimiento empirico, los usuarios de las ca-
rreteras perciben una via mas sequra al observar
la presencia de barreras de contencién en zonas
en donde ellos consideran peligrosas, aunque es-
tas no necesariamente se encuentren localizadas
en la mejor ubicacién, ni de la mejor manera.

De acuerdo con la norma NOM-037-5CT2-2012,
" Barreras de proteccion en carreteras y vialidades
urbanas”, estos elementos se instalan longitudi-
nalmente en uno o en ambos lados del camino,
con el objeto de impedir, por medio de la con-
tencion y redireccionamiento, que algun vehiculo
fuera de control salga del camino, por fallas en
la conduccién, condiciones meteoroldgicas o por
fallas mecanicas.

Bajo este concepto definido en la norma, las barreras
de contencién cumpliran su funcion para las que fue-
ron colocadas, la de evitar la salida del camino de ve-
hiculos en caso de un incidente vial, y redireccionar-
los al mismo, siempre y cuando estén bien instaladas
y se les dé el mantenimiento correspondiente inme-
diatamente después de haber sufrido una colision.

Barrera de contencién GIVASA; empresa espariola de seguridad vial.
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Sin embargo, existe una minoria de usuarios
vulnerables que también circulan por las carre-
teras, como lo son los motociclistas y los ciclis-
tas, quienes por la naturaleza de su vehiculo, no
cuentan con una carroceria que los proteja y los
redireccione al camino en caso de un incidente.
Al presentarse un evento de este tipo, el moto-
ciclista/ciclista caera de su vehiculo y se desliza-
ra por el pavimento en una distancia que estara
establecida en funcién de la velocidad a la que
vaya circulando. Bajo este escenario, la norma no
protege a estos usuarios, ya que en su disefio no
considera ningln elemento que evite la salida del
camino de ellos ante un incidente, debido a que,
por norma, la ldmina debe quedar separada del
pavimento a una altura tal que alcance a conte-
ner a los vehiculos, altura suficiente como para

que una persona pase por el espacio libre formado entre el limite inferior de
la ldmina y el pavimento.

“debemos comenzar por pensar
en los diferentes usuarios de las
vias y en los peligros a los que
cada uno de ellos esta expuesto”

Para evitar esta situacion, las barreras de contencidén deben ser acompa-
fiadas de un sistema para proteccion de motociclistas y ciclistas, el cual no
es otra cosa mas que una pantalla metélica continua instalada debajo de
una barrera de proteccién comin, que tiene como finalidad reducir la se-

veridad de las lesiones e inclusive la muerte del
motociclista o ciclista, debido al impacto directo
contra los postes de las barreras metélicas, o al
deslizamiento por el espacio libre entre dos pos-
tes consecutivos, quedando expuestos al peligro
que la propia barrera metélica esta protegiendo.

Si queremos contar con vialidades mas seguras,
debemos comenzar por pensar en los diferentes
usuarios de las vias y en los peligros a los que
cada uno de ellos esta expuesto. El incremento en
los costos de construccion de una vialidad por la
implementacion de este tipo de elementos bien
vale la pena, ya que estas pequefias acciones
pueden significar la diferencia entre la vida y la
muerte de una persona.

SEGURIDAD VIAL www.epsvial.com
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EL ESTATUS Y DESARROLLO

DE LA SEGURIDAD VIAL

Bridget Driscoll (circulo) en
fotografia familiar.
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unes 17 de agosto de 1896', puede ser
gue No Conozcamos gue pasé en esta
fecha, pero sucedié algo nunca visto y
una nueva causa de muerte en las ciuda-
des. En esta fecha se tiene registro de la primera
persona que fallece a causa de un accidente de
trénsito, el atropello de un peatén por un vehiculo
motorizado en la ciudad de Londres, Inglaterra.
El vehiculo que atropello, a Bridget Driscoll, iba
a exceso de velocidad, circulaba a una velocidad
de 10 km/h cuando lo permitido eran 6.4 km/h.

A 123 afios de la pri-
mera muerte por un
hecho vial las ciudades
sufren un  problema
de salud publica. En el
Gltimo reporte de “Es-
tatus Sequridad Vial
2018" menciona que
se registraron 1.35 mi-
llones de muertes por
accidentes de trdnsito a nivel mundial y, en afios
anteriores no ha sido distinto, en donde el pea-
ton es uno de los usuarios mas vulnerables con el
23% de los fallecimientos. (ONU 2019).

SEGURIDAD VIAL
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por Aldo Adonais Gonzalez Lee

El problema de la seguridad vial en México es
grave. Del afio 2012 al 2017 se registraron 81
065 muertes por accidentes de transito. Para
2019 se estiman mas de 100 mil. De registro de
lesionados en estos mismos afios son mas de 600
mil personas con alguna lesién a causas de los
accidentes de transito. Y es en las ciudades donde
mas accidentes de transito ocurren. Los factores
que generan los siniestros viales son diversos:
mala infraestructura vial, falta de elementos de
seguridad vial, malas condiciones de caminos y
banquetas, condiciones climaticas y, sobre todo,
errores humanos. (STCONAPRA 2017).

Los técnicos y personas involucradas en la pla-
neacion urbana sabemos del problema de se-
guridad vial, ¢por qué seguimos planeando con
metodologias y practicas que nos tienen en esta
crisis? Practicamente toda persona que se dedi-
can a la ingenieria de transporte, transito y mo-
vilidad urbana conoce sobre el concepto de “Ni-
veles de Servicio”, los NDS por sus siglas. Estos
son indicadores cualitativos que se representan
con las letras: A, B, C, D, E y F, donde "A" es el
nivel 6ptimo y deseado y “F" lo ineficiente y no
deseable. Después de una evaluacion se obtienen

los NDS de la operacion y capacidad vehicular
de la infraestructura vial evaluada. Este tipo de
evaluacién para vias en operacion o en proyec-
to aplicada desde mediados del siglo XX en las
ciudades privilegio solamente al automovil, hasta
cierto punto. En ese entonces se creia que lo que
se construia de infraestructura vial era la adecua-
da para el desarrollo de la ciudad, de las personas
y el transitar. Sin embargo, se dej¢ de lado el tema
de la seguridad vial y al peaton. A medida que
las ciudades se fueron poblando y aumentando
el parque vehicular comenzé a ser un problema,
generando la inseguridad vial.

Como planeadores, disefiadores, constructores
y revisores de proyectos viales ;cémo podemos
cambiar y aportar a mitigar el problema de la
seguridad vial? Para aportar desde nuestra trin-
chera debemos de cambiar las metodologias que
tenemos como referencia en nuestras bibliotecas
y a las que obedecen los reglamentos de transito
y movilidad de cada ciudad a metodologias como:
High Way Capacity Manual 2000 0 2010, Manual
de disefio geométrico por la AASHTO, Manual de
Proyecto Geométrico de carreteras de la SCT, en-
tre otros. Estas metodologias de disefio favorecen
la operacion del transito vehicular y no cuentan
con un objetivo de una seguridad vial integral
como sistema.

'infobae. (2017). Cémo ocurrié la primera muerte documentada en un accidente de tréfico. 2019, de infobae Sitio web:
https://www.infobae.com/autos/2017/08/17/como-ocurrio-la-primera-muerte-documentada-en-un-accidente-de-trafico/
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Las vialidades ya sean actuales o propuestas se
evaldan por medio de los “Niveles de Servicio”
con el objetivo de medir los tiempos de demo-
ras, velocidades, densidades y la capacidad vehi-
cular que tiene la via para el paso de vehiculos
en un momento medido. En las dltimas versiones
las metodologias propuestas en el manual HCM
2010 ya mide la operacién peatonal y ciclista,
pero solo su operacién y no las condicionantes
de seguridad vial.

Entonces, ;qué metodologia se puede emplear?
La National Association of City Transportation
Officials, NACTO por sus siglas en inglés, ha
generado en los dltimos afios diversas guias de
disefio vial y urbano, adecudndose mas a una es-
cala peatonal y buscando la seguridad vial. Las
guias que ofrece la NACTO van desde el disefio
de la vialidad, calles completas, transporte, ciclo-
vias, sistemas urbanos de captacion de aguas de
lluvia, sistemas de bicicleta publica, entre otros.
En México se tiene el " Manual de Ciclociudades”
que toca el tema del disefio de ciclovias y algo
sobre los espacios peatonales; también el manual
de Lineamientos para el Disefio y Construccion
de Banquetas en la Ciudad de México, Banqueta
CDMX, estd orientado al disefio totalmente de la
accesibilidad y conectividad del espacio peatonal.
En el 2009 en el AMG se desarrollo el Manual de
Lineamientos y Estandares para Vias Peatonales
y Ciclovias. Estos son algunos de los manuales
y guias que toman en cuenta la pirdmide de la
movilidad actual, privilegiando y favoreciendo la
movilidad activa sobre la motorizada.

Si bien los expertos mencionan que a mayor in-
fraestructura peatonal y ciclista crece la seguri-

dad vial para todos los usuarios y no solamente
peatones o ciclistas, ; Como se puede comprobar
esto? La asociacién iRAP “International Road
Assesment Programme” ha desarrollado un si-
mulador que audita las vialidades actuales o en
proyecto por medio de su simulador llamado
"VIDA" . Este simulador de infraestructura de mo-
vilidad califica por estrellas, de 1 a 5, siendo 5 la
mayor y mejor calificacion en cuanto a seguridad
vial por modo de transporte (peatones, ciclistas,
motociclistas y vehiculos motorizados). Mediante
esta metodologia y modelador de seguridad vial
es que se puede auditar de manera practica ya
sea a nivel de proyecto o en operacién de la via
y se pueda conocer qué tan seguro es el disefio
propuesto o que carencias tiene actualmente que
se pueden mejorar para incrementar la seguridad
de los usuarios.

El comenzar a evaluar los proyectos con esta me-
todologia brindard mejores resultados en cues-
tion de seguridad vial, buscando mitigar las lesio-
nes y muertes por accidentes de transito.

“1.35 millones de
muertes por acci-
dentes de transito
a nivel mundial”
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Pensar que el tema de la seguridad vial solo
afecta a las personas involucradas es algo equi-
vocado, en realidad le cuesta a toda la sociedad.
iRAP dentro de sus mediciones y propuesta de
construir y adecuar las vias actuales a un nivel
de sequridad de 3 estrellas o ve también desde
un tema econémico, con vias de tres estrellas
se tiene un costo de 0.05 US$ de fallecidos y
heridos por kilometro recorrido, el ideal seria
contar con vialidades 5 estrellas con un costo
por la seguridad vial de 0.01 US$.

La OMS estima que anualmente cada pais
pierde por hechos viales entre el 3% y 5% del
PIB, esto derivado de las pérdidas humanas,
personas lesionadas, perdida de horas de pro-
ductividad, horas de congestionamiento vial,
dafios materiales, atencién hospitalaria, entre
otros. Tomando en cuenta estos porcentajes
en México se estima que por la seguridad vial
se pierden 300 mil millones de pesos al afio.
Este costo lo asumimos todos los ciudadanos
sin exigir aiin grandes cambios en la movilidad,
infraestructura y sequridad vial.

La ONU junto con la OMS y otras organizacio-
nes llamaron a todos los paises a unirse al “De-
cenio por la Sequridad Vial 2011 — 2020". Se
generaron estrategias y planes para que fueran
tomados por los gobiernos de cada pais y apli-
carlos. Se hicieron proyecciones de muertes por
accidentes de transito para cada pafs y la meta
era bajar a la mitad, objetivo aun no logrado.
México estimaba que para el afio 2020 tendria
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19,536 fallecimientos. La meta era y es bajar a
9,768, pero nos hemos quedado a la mitad de Ia
ultima cifra, con 6,875 muertes.

Dentro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
de la agenda 2030 de la ONU se retoma igual-
mente el tema de la seguridad vial y las muertes
relacionadas a esta. En las metas 3.6 y 11.2 se
hace referencia sobre la importancia de reducir
a la mitad los fallecimientos y lesiones por inci-
dentes de transito y de mejorar la seguridad vial.

El llamado para todo el pais esta dado, las cifras,

programas, metodologias estan en la mesa, es
cuestion de trabajar y que todas las partes invo-
lucradas tomen su parte de responsabilidad y co-
miencen a planear y desarrollar proyectos con un
sistema integral de seguridad vial. Hoy en dia no
se puede escusar que un proyecto no tiene pre-
supuesto para realizar una auditoria de seguridad
vial, el incorporar elementos de seguridad o que
el disefio no se apegue a un disefio seguro para
todos los usuarios. Como planeadores y hacedo-
res de la ciudad y movilidad es hasta un tema
ético y de responsabilidad social como agregarlo
en cada trabajo en el que se participa.

Agosto 2019

ODS de la ONU que invo-
lucran a la seguridad vial.
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DISENO Y SEGURIDAD VIAL

De acuerdo con las condiciones fisicas, disefio y de operacion de transito
en la situacion actual:

El modo vehicular privado obtuvo 4 estrellas en seguridad vial y el modo
ciclista 3 estrellas, en ambos es de buena a aceptable. Pero para los usuarios
de a pie y en motocicleta la calificacién es de 2 estrellas para cada uno,
siendo malas puntuaciones para la sequridad vial. Esta calificacion se debe
a la falta de infraestructura y mejoras de operacion para para los peatones
y motociclistas.

Ejemplo del disefio aplicado y evaluado por parametros de Seguridad Vial
y no por operatividad. Se evalud la Av. Mariano Otero sus condiciones
actuales y una propuesta con el simulador de estrellas de la organizacion
iRAP para obtener una evaluacion en seguridad vial por los modos de
transporte: peaton, ciclista, motociclista y vehiculo privado.

Evaluando la vialidad con un disefio de calle completa y un disefio integral se
obtuvo una mejora sustancial en la sequridad vial. El vehiculo privado conti-
nua con 4 estrellas; la sequridad vial para ciclistas llega a 5 estrellas siendo
la mejor calificacién; el modo peatonal aumenta 2 estrellas llegando a 4 en
total y; la sequridad vial para motocicletas con un total de 3.

En cada uno de los modos de transporte evaluados tienen una mejora en
la sequridad vial, debido a la propuesta de infraestructura y cambios de
operacion.

El disefiar las calles a favor de la seguridad vial sin duda alguna traen consi-
go una mejora en la movilidad de cada uno de los usuarios de la via.

www.epsvial.com
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Con la intencion de unir esfuerzos y conocimiento, y bajo el sustento que dan 30 afios de experiencia
acumulada en el medio, se crea la consultoria BAU, alianza estratégica entre EPS Vial® y la firma de
servicios profesionales 3Arquitectura, la cual surge ante la necesidad de crear proyectos integrales de
movilidad urbana y espacio publico sustentable, a través del andlisis, estudio y disefio de ciudades a
escala humana, con la intencion de hacerlas mas accesibles y seguras para las personas.

Como asociados de ANASEVI, Alianza Nacional por la Seguridad Vial, reafirmamos nuestro compromiso
y responsabilidad por la seguridad vial. EPS Vial® se comprometi¢ a promover la movilidad sustentable,
seguridad vial e impulsar los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2030 de la ONU, metas 3.6, 5.2, 11.2,
16.1y 16.5; Igualmente promoveremos la iniciativa de Ley General de Seguridad Vial. Alineamos poli-
ticas y trabajos al compromiso pactado con ANASEVI para mitigar la violencia vial y muertes causadas
por hechos de transito.

55

Iniciativa que busca mejorar la seguridad vial a través de acciones especificas que permitan generar un
sistema vial mas seguro y fomentar una sana convivencia en la calle, con la finalidad de disminuir los
multiples riesgos a los que se exponen los usuarios de las vias.

EPS Vial® aporta el soporte técnico necesario en la elaboracion de los estudios urbanos, mediante la genera-
cion de datos que permitan abordar el tema de la sequridad vial desde una perspectiva sistémica.

ALIANZAS www.epsvial.com
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ESTRATEGIA MISION CERO

CONSTRUYENDO CON ALIADOS LA SEGURIDAD VIAL DE LA MANERA INTEGRAL

uando la agencia creativa de “ideas

con causa” Sarape Social me invitd a

participar a una de las mesas locales

de cocreacioén de seguridad vial de un
proyecto de CEMEX, a la de la Ciudad de Méxi-
co, casi me voy de espaldas al conocer el nombre
que se estaba gestando para el proyecto: “ Misién
Cero". No sé si se dimensionaba lo que el nom-
bre comprendia pero, en principio, me abrumé
enormemente.

El nombre de Estrategia Misién Cero de este pro-
yecto tiene una historia. La agencia lo inici6 con
el nombre de “Misién Cero" inspirandose en el
modelo sistémico de seguridad vial gestado en
Suecia en la segunda mitad de los 90 “Visidn
Cero". Esta es la forma més vanguardista de ha-
cer sequridad vial. Sus mismos autores lo definen
tanto como una actitud hacia la vida como una
estrategia para crear un sistema seguro de tras-
portes y calles. En la Visién Cero se asienta que
es inaceptable el hecho de que el transito cobre
vidas humanas y se contempla la posibilidad del
error humano. Con esto en mente, se establece
que el sistema de transito debe ajustarse de me-
jor manera a la naturaleza humana. Esta forma
de hacer seguridad vial es entendida como una

ALIANZAS
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forma de construir un sistema seguro de movili-
dad y bajo el que esta conceptuado, por cierto, el
Plan del Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2011-2020. Mision Cero, pues, tendria delante de
si el gran reto de hacer seguridad vial desde Ia
perspectiva sistémica e integral, y debido a que
este proyecto debia ser construido de una mane-
ra estratégica, sugeri que la palabra “Estrategia”
fuera agregada a Misién Cero. Pasados los meses
fui invitado a ser parte del equipo de la Coordi-
nacién de Innovacion de la agencia para ayudar
construir este ambicioso proyecto y sus dmbitos
de actuacién.

por Paco de Anda @pacodeanda
Lider de proyecto Estrategia Misién Cero

ESTRATEGIA MISION CERO TRABAJA
EN TRES EJES GENERALES

Definimos que Estrategia Mision Cero debia tra-
bajar en tres ejes principales, donde todas las ac-
ciones tuvieran un rumbo alrededor de ellos.

El primer Eje es Academia Cero. Reconocimos la
necesidad de construir conocimiento del modelo
sistémico de seguridad vial, por lo que conforma-
mos este primer eje. En él concentramos nuestras
acciones para construir capacidades, compartir
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conocimiento, ensefiar sobre seguridad vial. En
este eje tienen cabida todas las acciones que for-
talezcan el entendimiento de los riesgos en las
actividades locales, como los talleres con los ni-
fios y los padres de familia.

Adicionalmente, y en aras de dar relevancia al im-
pulso al aprendizaje, dentro de este eje estamos
iniciando una ambiciosa gira para construir y for-
talecer conocimiento en seguridad vial, particular-
mente en el entendimiento del modelo de Sistema
Seguro. Visitaremos en este afio varias ciudades
del pais para que las organizaciones civiles y co-
lectivos se fortalezcan técnicamente, y para que
empresas y gobiernos locales adquieran una vi-
sion mas sistémica para hacer seguridad vial in-
ternamente de manera mas integral y sostenible.

El segundo Eje es Intervenciones Cero. Aqui entran
todas las acciones que buscan incidir en los entor-
nos para la reduccién de los riesgos que afectan,
sobre todo, a los mas vulnerables. En las Interven-
ciones Cero hacemos urbanismo tactico, por un
lado, e intervenciones permanentes, por otro.

El tercer eje es Agenda Cero. En este eje participa-
mos en el didlogo y la construccion de seguridad
vial a través de los foros organizados por terceros
y, especialmente, impulsamos la iniciativa de la
Ley General de Seguridad Vial para ser aprobada
por la presente Legislatura.

Transversalmente, ademas, realizamos una gran
campafia de comunicacion en redes sociales y
participaciones en medios de comunicacién tradi-
cionales.

HACIENDO SEGURIDAD VIAL
EN GUADALAJARA

Cuando se realizaron las mesas de cocreacion en
la Ciudad de México, Guadalajara y Monterrey tu-
vieron como resultado el disefio de actividades de
acuerdo a las necesidades e inquietudes locales.
En Guadalajara se decidi6, muy afortunadamen-
te, impactar en el municipio de Zapopan, zonas
escolares. Creo que no podian haber tomado me-
jor decision. Tuvieron el gran acierto de orientar
los esfuerzos de los diversos involucrados en un
mismo objetivo: mejorar la seguridad vial de los
nifios. El haberlo decidido de esta manera facilitd
concentrar los esfuerzos de manera ordenada en
entornos donde los nifios estaban expuestos dia-
riamente a riesgos en el transito.

Al conformarse el equipo de participantes en Gua-
dalajara, cada uno ocupd su espacio de acuerdo a
sus intereses y experiencia para poder dejar en el
proyecto lo mejor de si para la seguridad vial de
los nifios de la escuela impactada. Uno de estos
actores es una empresa privada que ha resultado
un estupendo aliado para las acciones de Inter-
venciones Cero. Esta es EPS Vial. EPS es una em-
presa de servicios de transporte, ingenieria vial y
movilidad urbana. Ahi en Zapopan, EPS nos ha
ayudado a realizar estudios urbanos para conocer
el perfil de habitantes de la zona, la conectividad,
accesibilidad y para localizar las intersecciones
con mas accidentes viales en la zona. En la zona,
también realizé una encuesta origen-destino con
la que identificd desde qué lugares los alumnos
se trasladan hacia la escuela. Con ésta descubrio
que la mayoria de los alumnos realizan sus viajes
caminado o en transporte publico y asi identificé

cudles son los principales corredores por los cua-
les se llega a la primaria. Finalmente, EPS hizo una
Inspeccidn de seguridad vial que permitié identifi-
car las condiciones actuales de la calle, banqueta
y sefialamientos para posteriormente proponer un
plan de intervencién y mejora permanente.

Sin duda, la colaboracién de EPS le ha dado a
las intervenciones de Guadalajara un nivel de
rigurosidad muy profundo y ha incrementado la
pertinencia y justificacion técnica de las acciones
a través de generacion de informacién de enorme
valor. Y es que, desde la perspectiva sistémica,
partir de datos es el primer paso para poder ha-
cer sequridad vial de forma integral. Gracias a los
datos se puede ser preciso y estratégico en las
acciones y gracias a EPS, y a todos y cada uno de
los demas participantes, lo estamos logrando. Es
claro que Guadalajara y sus aliados estan mar-
cando la pauta de lo que es hacer seguridad vial
de manera sistémica abordando el reto de mane-
ra integral.

Algunos colaboradores
de EPS vial.

ALIANZAS

www.epsvial.com
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DISENO
DE INFORMACION

www.epsvial.com

UN MENSAJE SIMPLE Y TRANSPARENTE

La representacion de la informacion con un disefio legible y transparente hoy en dia es algo crucial. En EPS Vial generamos un
mensaje sencillo y con informacion de valor.

DISENO DE INFORMACION

Agosto 2019

lepsvial
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En el 2018 se registraron 133 accidentes ciclistas en el AMG, de los
cuales el 89% se concentraron en Guadalajara y Zapopan. Del total de
registros, el 74% no tiene definido el tipo de accidente que ocurrid.
Esto nos hace reflexionar sobre los procesos que se tienen estableci-
dos para el levantamiento de informacién de los accidentes ciclistas.
En muchas ocasiones el ciclista sigue su camino después de sufrir un
accidente, siempre y cuando éste no haya sido de gravedad. Sélo se
alcanzan a registrar los accidentes en donde estuvo involucrado un ve-
hiculo motorizado. De esta manera, se crea un sesgo en la informacion.

www.epsvial.com
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DISENO DE INFORMACION
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La organizacion Copenhagenize el mes pasado dio a conocer como
cada afio el “Index 2019 de las ciudades mas amigables ciclistas”. El
index es el resultado de evaluar las condiciones y caracteristicas de
infraestructura ciclista. Los pardmetros de evaluacion se dividen en
3 grandes ejes: infraestructura, cultura, politica — planeacion
ciclista.

En este afio 2019 las tres mejores ciudades ranqueadas son: 1° Co-
penhagen, 2° Amstedam y 3° Utrecht. De América Latina la mejor
ciudad calificada fue Bogota 11° puesto. En el afio 2011 la ciudad
de Guadalajara estuvo en el 12° lugar del index.

Fuente: Copenhagenize Index 2019
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Las condiciones de los peatones no son las mismas para todos, de
ahi la importancia de conocer sus caracteristicas y lo que implica
esto para la movilidad accesible y segura. Generar cruces seguros
es tener en cuenta a la velocidad del amplio grupo de los peato-
nes para proponer tiempos de cruce de acuerdo con la condicion
mas vulnerable de los mismos. De este modo se protege e integra
a todos.

DISENO DE INFORMACION

www.epsvial.com
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Durante el afio 2018 en la Area Metropolitana de Guadalajara el co-
rredor Periférico concentra la mayor cantidad de incidentes de transito
con 6,960. Igualmente registra la mayor cantidad de personas heridas
y de fallecimientos, 472 y 41 respectivamente.
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La velocidad es el mayor factor de riesgo en la seguridad vial, siendo la
causa entre el 70% y 80% de los accidentes..

DISENO DE INFORMACION

www.epsvial.com
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En el afio 2018, 17 821 accidentes de transito se registraron en el
AMG, de los cuales 9 000 en el municipio de Guadalajara. La hora
de maxima demanda de incidentes fue a las 15 horas con un total de
1 270 hechos; y el dia con la mayor accidentalidad fueron los viernes
con 2 871.

Conocer el comportamiento de los accidentes de transito ayuda a
concentrar las soluciones en objetivos especificos teniendo impactos
positivos en un corto tiempo.
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El caminar y andar en bicicleta son de los modos més eficientes de
ahorro de energia y de poca o casi nula generacion de contaminantes.
La bicicleta tiene casi la misma eficiencia de tiempo de viaje que un
vehiculo motorizado hasta una distancia promedio de 5 kildmetros.

DISENO DE INFORMACION

www.epsvial.com
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PRESENCIA Y SERVICIOS EPS

a estructura de EPS Vial se conforma de 5 areas de servicios: estudios, proyectos, planea-
cion, sefializacion y construccion. El contar con estas 5 areas, ejes importantes de un pro-
yecto, genera que con nuestros clientes podamos llevar sus proyectos de manera integral y
completa, desde la planeacion, evaluacién, proyecto hasta la materializacion de sus ideas.

PRESENCIA Y SERVICIOS EPS

Agosto 2019
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Estudios
Proyectos
Seializacién
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Estudios Planeacién Proyectos Construccion Senalizacion

PRESENCIA Y SERVICIOS EPS www.epsvial.com
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PRESENCIA EPS VIAL

—® MEXICO

1. Aguascalientes
2. Baja California Norte
3. Chiapas

4. Colima
5. Ciudad de México
6. Estado de México
7. Jalisco
; 8. Michoacan
9. Nayarit
10. Quintana Roo
" 11. Querétaro
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CENTRO AMERICA ®

13. Nicaragua

+1 2 ESTADOS

www.epsvial.com | PRESENCIA Y SERVICIOS EPS
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Modelo De
Demanda Urbanos

Proyecto
Geométrico Vial

Estudios de Movilidad
Urbana Integral
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Impacto al Transito

Proyecto De
Sefialamiento Vial

Disefio de
Calles completas

Dinamicas Del Transito
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Movilidad Activa

Andlisis Espacial y
Conectividad de
la red vial.
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Estudios De Estudios De
Ingenieria De Transito Transporte
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Auditorias De Seguridad Vial y Estu- Proyecto Topografia y
dios De Accidentalidad Vial Fotogrametria
fany [
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Auditorias de
Proy('ecto de Accesibilidad Universal
Proteccion de Obra a Infraestructura Peatonal

PRESENCIA Y SERVICIOS EPS

Sistemas De
Informacion Geografica

Trabajos de Campo

Estudios de Ingreso
y Salida de Bodegas
Comerciales y de Servicios

www.epsvial.com
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Estudios
Proyectos
Seiializacion

Estudios Proyectos y Sefalizacion Vial S.A. de C.V.

Volcan Pefia Nevada 320-B, El Colli Urbano. | Zapopan, Jalisco. C.P. 45070
(33) 1057- 3356 | (33) 1057- 3358

contacto@epsvial.com | www.epsvial.com
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