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GUADALAJARA ENCABEZA LA TASA DE VEHICULOS
EN MEXICO POR CADA 100 HABITANTES, CON 62.0
VEHICULOS POR CADA 100 PERSONAS
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EDITORIAL

n la bdsqueda de posicionarse

como un espacio de encuentro

y didlogo entre aquellos inte-

resados en hablar, debatir vy

cuestionar temas referentes a la

movilidad urbana, el transporte,
la seguridad vial y la gestién del territorio, EPS
Vial les da la bienvenida al segundo nimero de
su revista Dos M.

Somos conscientes que las ciudades, por su na-
turaleza dindmica, se encuentran en constante
cambio y evolucion, por lo que se requiere de un
enfoque multidisciplinario que logre aglutinar
las diferentes visiones desde las que se puede

abordar el estudio de las ciudades. Es por ello
que en esta ocasion contamos con la partici-
pacion de invitados conocedores del tema de
la movilidad urbana, el andlisis de riesgos y el
manejo de los sistemas de informacion geogra-
fica, quienes en sus articulos nos comparten
sus conocimientos y propuestas en la materia.

Para esta edicién, decidimos continuar con los
4 ejes tematicos que consideramos en el primer
ndmero de la revista (Si no tuviste la oportu-
nidad de leerla, te invitamos a que lo hagas
entrando a nuestra pagina web www.epsvial.
com, en la seccién revista dos m, o entrando al
siguiente link: https://issuu.com/epsvial/docs/
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dos_m_ed_1_agosto). Ademas, decidimos
agregar otro eje que creemos de vital importan-
cia en estos tiempos de crisis climatica: el me-
dio ambiente, con la intencién de sensibilizar
a los lectores sobre las afectaciones medioam-
bientales producto del transporte y los diversos
modos en que éste se realiza.

Los articulos aqui presentados tienen como in-
tencion provocar en el lector un momento de
reflexién que le sirva para la construccién de su
propio criterio en los diferentes temas tratados.

En el primer eje, Infraestructura vial, se menciona
cémo es que un apropiado sistema de transporte
publico puede ser un factor detonante para ele-
var la competitividad de una ciudad. Ante ello,
y como caso de andlisis, se narra el recorrido
escabroso que ha caracterizado a la ciudad de
Guadalajara en su proceso de construccién de su
sistema de transporte publico masivo, teniendo
en la Linea 3 del Tren Ligero el dltimo gran ejem-
plo de ello, la cual, a 5 afios y medio del inicio
de su construccion, no ha podido ser terminada.
Por otra parte, se presenta un articulo en don-
de se describe el trabajo de colaboracion que se
desarrollé con el movimiento “Estrategia Mision
Cero". El proyecto trabajado consistio en hacer
mas seguros algunos cruceros viales dentro de
un entorno escolar, principalmente para los pea-
tones, mediante una intervencién de urbanismo
tactico, en donde los fundamentos que rigen a
la sequridad vial fueron los ejes que justificaron
la propuesta.

En el sequndo bloque, Movilidad urbana, tocamos
un tema que por lo novedoso en la ciudad era

EDITORIAL
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imposible dejarlo pasar. La irrupcion en masa de
los patines eléctricos, y el inicio de operacién de
la prueba piloto para analizar su comportamien-
to en los municipios de Guadalajara y Zapopan
suscitd todo un evento, tanto para curiosos que
no lo conocian, como para aquellos que ya es-
taban esperando la aparicion de estos vehiculos
de transporte individual en la ciudad, por lo que
en este articulo mencionamos los pros y contras
que han experimentado las ciudades en donde
éstos vehiculos ya se encuentran en operacion. En
este bloque escriben dos de nuestros invitados: el
Mtro. Francisco Javier Romero Pérez y la Arg. Ana
Magdalena Rodriguez Gémez. El primero, hace
una reflexion sobre la necesidad de contar con
metodologias especializadas que permitan reca-
bar datos confiables para el estudio de las ciu-
dades en materia de transporte, y por ende, para
la adecuada toma de decisiones. Para ello, hace
un ejercicio en donde compara los resultados ob-
tenidos por dos diferentes instituciones (ambas
de gran prestigio), quienes hicieron un estudio
sobre las horas perdidas al afio per capita debido
al congestionamiento vial en diversas ciudades
de México, en donde se evidencian las diferen-
tes metodologias que cada institucién tiene, ante
un mismo caso de estudio, para la obtencion de
los datos. La sequnda, nos habla del complicado
proceso que se ha sequido en el estado de Nuevo
Ledn para la elaboracion de una adecuada Ley de
Movilidad estatal, desde su presentacién como
iniciativa de Ley en octubre de 2018, hasta su
publicacion en el Periodico Oficial del Estado, en
enero de 2020, asi como los obstaculos, dificul-
tades y omisiones con los que se han topado en
esta busqueda por contar con una Ley de Movili-
dad que priorice a los usuarios y no a

intereses personales.

El tercer eje tematico de la revista, Sequridad vial,
da continuidad al tema de los patines eléctricos,
pero en este bloque se aborda el tema desde
el punto de vista de los problemas que se han
generado en las ciudades ante la operacion de
estos vehiculos, convirtiéndose asf en un nuevo
elemento urbano que atenta contra la seguridad
vial. Se presentan algunos datos que demuestran
el incremento y la severidad de los dafios a las
personas debido a accidentes en donde se ven in-
volucrados los scooters. Como parte de una lucha
de afios por mejorar las condiciones en las que las
personas se mueven por la ciudad, a finales del
afio 2019 se aprobd una modificacion a la Cons-
titucién, en donde ya se considera la seguridad
vial como un derecho fundamental de las perso-
nas, por lo que se desarroll6 un articulo en donde
se mencionan las principales modificaciones a la
Ley, asi como las implicaciones derivado de ello.

Para el cuarto y nuevo eje tematico, Medio am-
biente, contamos con la participacion de la Mtra.
Maria Barbara Castro Morales, quien ha estado
estudiando y desarrollando metodologias con
la finalidad de crear planes de prevencion y de
reaccion para las ciudades ante algin fenémeno
perturbador, que ponga en riesgo la vida de las
personas. Nos comenta sobre la necesidad impe-
riosa que tienen las ciudades por tener un plan
de esta naturaleza, el cual debe ser especifica-
mente disefiado para su demarcacion, acorde a
sus necesidades y realidades. Por otro lado, en el
siguiente articulo se habla del ruido urbano como
uno de los contaminantes mds graves e inheren-
tes de las ciudades, presente practicamente du-
rante todo el dia, y que no ha sido atacado como
debiera, considerando los graves dafios que llega
a causar para la salud humana.
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almente, en el tltimo blogue que conforma

. v la revista, Ts'g'pg/ogia, se hace una breve resefia

_dg'To que fue ladll Reunién-(_fg Usuarios de QGIS

México;en/la ciudad de Guadalajara, de la cual
EPS Vial*fungié como uno: delos patrocinadores
del evento. En €l se diero.ﬁ cita profesionales que

utilizan este séftware libre como una herramien- 4
ta muy poderosa para el anélisis del territorio, la
adecuada gestion del mismo
de diversos mapas tematic
prensién y visualizacion de atos. Para finalizar,
la revista cierra con un ar otro de nuestros
invitados, el Urb. Hennessy Amor Becerra Ayala,
actual presidente del grupo QGIS México, quien
nos habla sobre la necesidad de contar con datos
geograficos de calidad, validados y fiables, para
poder gestionar de forma adecuada el territorio,
mediante software especializado para su manejo.

ue facilitan la com- -

De todos los que formamos el equipo de EPS Vial,
deseamos que esta segunda edicion de la revis-
ta Dos M sea de su agrado. Esperamos que los
puntos de vista presentados por nuestros edito-
rialistas provoquen en el lector la reflexion y el
dilogo con nosotros, con el fin de entablar una
comunicacion reciproca que enriquezca el cono-
cimiento y amplie la vision en los diferentes ejes
que conforman esta publicacion. M

Jorge Luis Barba Moreno :

www.epsvial.com

mo la creacion -&
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LINEA 3 DEL TREN LIGERO

UN MARTIRIO PARA LOS TAPATIOS

“UN BUEN SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO
ELEVA LA CALIDAD DE
VIDA DE LOS HABITANTES
DE UNA REGION.”

www.epsvial.com

e acuerdo con el Instituto Mexicano
para la Competitividad A.C. (IMCO),
una ciudad es competitiva si consisten-
temente resulta atractiva para generar,
atraer y retener talento e inversion. Para determi-
nar esto, dicha asociacion realiza cada dos afios
el Indice de Competitividad Urbana (ICU), el cual
sefiala los retos de las ciudades mexicanas para
que puedan ser capaces de ser sedes de empresas,
oportunidades y empleos bien pagados.

Para el ICU 2018, Guadalajara se ubicé en la po-
sicion 8 de un total de 15 ciudades mexicanas
con més de un millén de habitantes en cuanto
a ciudades competitivas, a pesar de ser conside-
rada historicamente como la segunda ciudad en
importancia del pas.

Una de las variables que conforman este indice es
el de transporte (Tema de nuestro interés), y dentro
de ella se evaldan diversos indicadores, como la
existencia de sistemas de transporte masivo, inver-
sion en transporte publico, uso del automévil parti-

INFRAESTRUCTURA VIAL

por Jorge Luis Barba Moreno

cular, tiempos de traslado, presupuesto destinado a
transporte publico no motorizado, entre otros.

Y es que el sistema de transporte de una ciudad
deberfa ser una pieza clave para la articulacion
de las dindmicas que en ella se gestan. Su papel
es fundamental, ya que un buen y planeado sis-
tema de transporte contribuye notablemente a la
economia de una regién, genera condiciones de
equidad, ofrece mayores oportunidades de creci-
miento e integracion a los habitantes en materia
laboral, académica o recreativa, contribuye en la
mejora de la cohesidn social y de la sequridad
en nuestras calles; es decir, un buen sistema de
transporte publico eleva la calidad de vida de los
habitantes de una region.

A nivel mundial, las consideradas grandes ciu-
dades —aquellas capaces de atraer altas in-
versiones y generar buenos empleos y de alta
calidad—, cuentan con robustos y planeados
sistemas de transporte publico masivo, que per-
miten a sus habitantes y visitantes moverse sin di-

Febrero 2020
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Estacion Arcos de
Zapopan de la Linea 3
del Tren Ligero.

ficultad y a bajo costo por la ciudad, con horarios
extendidos de servicio y diferentes modalidades
de pago que se adecdan a las necesidades de los
usuarios, facilitando el acceso a ellos.

En este sentido, el Area Metropolitana de Guada-
lajara presenta un rezago considerable en com-
paracién con otras ciudades del mundo, ya que

INFRAESTRUCTURA VIAL

su oferta de transporte publico masivo es muy
pobre, con lo que se ve gravemente afectada y
estancada en las aspiraciones que tiene la ciudad
por ser un referente a nivel internacional en el
tema de movilidad urbana.

Guadalajara ha vivido un calvario en lo que se re-
fiere a la construccion de su sistema de transpor-

www.epsvial.com
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te pUblico masivo. En 1989 se inaugurd la Linea
1 del Tren Ligero, y s6lo 5 afios después lo hizo
la Linea 2. Pero a partir de ahi, la construccién
de infraestructura para transporte publico masi-
vo entrd en una crisis enorme. Pasaron 14 afios
para que se ampliara la oferta, con el inicio de la
construccién de la primera linea de un BRT de-
nominado Macrobus, en el 2008, e inaugurado
en 2009; sin embargo, y a pesar de que habfa un
plan para construir otras dos lineas de BRT, las
constantes inconformidades de los automovilis-
tas por “haberles robado un carril de circulaciéon”
de la Calzada Independencia (Argumento total-
mente carente de sustento), provocaron un fuerte
golpeteo politico, por lo que la construccion de
dichas lineas proyectadas de BRT en el AMG que-
dd guardada en el archivero cuando hubo cam-
bio de colores en el gobierno estatal —del PAN
al PRI- dejando pasar asi una gran oportunidad
para el crecimiento del sistema de transporte pu-
blico masivo. 5 afios después, en 2014 —ya bajo
el gobierno priista—, se retoma el modelo del Tren
Ligero, y se inicia la construccion de la Linea 3 de
este modo de transporte —derrotero que original-
mente estaba pensado para ser cubierto por un
BRT—, la cual estaba planeada para que iniciara
operaciones a mediados de 2018.

Sin embargo, la incertidumbre que desde un
principio invadié al proyecto, fue solo un presa-
gio de la historia que marcaria a esta obra de
infraestructura, algo asi como una “Crdnica de
una muerte anunciada”, aludiendo al escritor Co-
lombiano Gabriel Garcia Mérquez. Desde un ini-
cio el proyecto se vio manchado por una serie de
irregularidades que hasta la fecha han impedido
terminar la obra: protestas por el trazo elevado

www.epsvial.com
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y su alto impacto negativo a la imagen urbana,
procesos turbios en la asignacion de contratos,
comienzo de las obras sin tener el proyecto ejecu-
tivo terminado, rutas de desvio mal planificadas
que afectaron estructuralmente a diversas edifi-
caciones, modificaciones al proyecto ya durante
el proceso de construccion, poca claridad en la in-
formacion de caracter publica, fallas y omisiones
en la realizacién de los estudios técnicos, atrasos
considerables en el suministro de las trabes pre-
fabricadas para los tramos elevados, dificultades
técnicas para la construccion del tramo subterra-
neo, lo que ocasiond tiempos prolongados en que
la tuneladora estuvo detenida, fallas en el proceso
constructivo, pérdidas econémicas irrecuperables
para los comerciantes localizados a lo largo del
corredor, sobrecostos altisimos cercanos al doble
del presupuesto inicial o el cambio de gobierno
federal en diciembre de 2018 que dio preferen-
Cia a otras obras de infraestructura por encima de
concluir una obra con un porcentaje de avance
superior al 95%, son sélo algunos de los factores
que han ocasionado un atraso significativo de las
obras y por ende, su puesta en marcha.

Alolargo del corredor de la Linea 3 se aprecian muy
pocos trabajadores; varias estaciones lucen vacias;
se pueden observar algunos cristales rotos, dando la
sensacion de estar en completo abandono. Debido
a las pocas actividades observadas, parece no haber
una luz al final del tinel' para terminar la obra, lo
que ha convertido a esta infraestructura en un espa-
cio desolado, abandonado, y generador de espacios
inseguros para los peatones.

Tomando en cuenta el poco avance que esta obra
registrdé durante el afio 2019, la Linea 3 se ha
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ARCOS DE

Crucero debajo de la estacién Arcos de Zapopan.

Situacion actual del fallido proyecto Torre Torrena

'Bajo el contexto en el que estamos hablando, este juego de palabras bien podria aplicar tanto en un lenguaje figurado como en uno

literal: figurado, porque no se ve cercana la fecha de inicio de operaciones de la linea 3; literal, porque el tramo de tunel que atraviesa el

centro de Guadalajara es el que mas retrasos tiene, siendo las filtraciones de agua el principal factor que en su momento no se analiz de

forma correcta y que ha impedido el avance de la obra.



Febrero 2020

convertido en un “elefante blanco” mas en la ciu-
dad (Agregandose a las Villas Panamericanas en
la zona del Bajio, 0 a la profunda excavacion debi-
da a la fallida construccion de la Torre “Torrena”,
en los cruces de Av. Lépez Mateos y Av. Mariano
Otero). Sin embargo, recientemente el Gobierno
Federal menciond una nueva fecha de inicio de
operaciones para la Linea 3 —suméandose a las
otras tantas fechas de inicio de operacién que se
han mencionado y evidentemente se han incum-
plido—, siendo ésta para Abril de 2020.

La actual construccion de un BRT sobre un tramo
del Periférico (Excluyendo como histéricamente
ha sucedido a Tonald) y la anunciada Linea 4 del
Tren hacia Tlajomulco (La cual desde mi punto de
vista carece de un sustento técnico para su cons-
truccion) vienen a abonar un poco al malogrado
sistema de transporte publico masivo en la ciu-
dad; sin embargo, la realidad dicta que el AMG
seguira padeciendo con su sistema de transporte
publico masivo, el cual no se encuentra a la altura
de una metrépoli de casi 5 millones de habitantes
que grita con vehemencia ser vista como un ciu-
dad competitiva para atraer grandes inversiones.

Estacién Arcos

de Zapopan de la Linea 3
del Tren Ligero,

con afectaciones a su
infraestructura.
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habitante como individuo, sino también
las dinamicas y actividades que evolutivamente
lograron implementarse en la ciudad, transfor-
mando constantemente las condiciones del espa-
cio, lamentablemente no siempre en favor de las
necesidades reales de los habitantes.

El peaton, como principal afectado, se ha visto
amenazado durante mucho tiempo,_ya que se le
ha apostado mayoritariamente a una infraestruc-
tura destinada al transporte motorizado, en donde
la banqueta es el dltimo elemento que se conside-
ra dentro del disefio vial, como si se tratara del es-
pacio residual una vez que se atendieron las nece-
sidades de movilidad de los vehiculos motorizados.

www.epsvial.com
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rar la segundad vial y la equ1dad espac+ai en sus* .
entornos, mediante la colaboracion 'colectiva entre
organizaciones no gubernamentales, iniciativa pn--

las demandas y necesidades de_los cildadands>

mediante la recuperacron de las ciudades através ~

-

del disefio urbano a escala humana;.en beneficio

de los historicamente o|wdados‘peatones" g '__

“vada, activistas, gobiernos mumqpales y estatales, * .
universidades, entre otros, quienes huscan atemder. s
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URBANISMO TACTICO

El urbanismo tactico se puede entender como una
actividad de simulacién en campo que tiene por
objetivo activar o recuperar espacios publicos en
beneficio de los usuarios mas vulnerables de la
via, como lo son los peatones, los ciclistas, los
usuarios del transporte publico y los motociclis-
tas, generando entornos mas seguros. Entre sus
caracteristicas destacan las siguientes:

e Acciones de bajo costo y de alto impacto.

e Acciones inmediatas, de temporalidad larga.
e Recuperacién de espacios para las personas.
e Rdapida ejecucion y evaluacion.

e Actividad de integracién social.

Planeacion participativa — ldgica horizontal.

Primera accién deli-
mitando el espacio a
recuperar de calle,

Av.

Tesistan cruce hacia

preparatoria N.7.

Voluntariado pintando las dreas a recuperar
Av. Tesistdn cruce hacia preparatoria N.7.

CASOS DE EXITO

Existen diversos ejemplos a nivel mundial en don-
de se ha aplicado el urbanismo téctico para me-
jorar las condiciones de seguridad vial. Quiza el
mas emblemético, por la magnitud del espacio in-
tervenido y la importancia del mismo en el sector
econdmico, social y turistico, es la famosa Times
Square en Nueva York, zona que se desarrollé de
manera acelerada con los afios, posicionandose
como una de las areas mas transitadas a nivel
mundial, desatando algunos factores negativos,
como la contaminacién por la combustion del
alto nimero de vehiculos motorizados que por
ahi circulaban, ademas de contaminacion auditi-
va, visual e inseguridad. A raiz de su intervencion
mediante urbanismo téctico, se convirtié en un
espacio destinado para el encuentro de las per-
sonas, mejorando la imagen urbana y haciendo
un entorno mas atractivo. En México, uno de los
casos de mayor éxito es la Calle Madero, en el
centro de la Ciudad de México, la cual restringié
la circulacion vehicular para convertirla en una
calle totalmente peatonal, en donde se desarro-
llan distintas actividades sociales y econdmicas,
invitando cada dia a miles de personas a caminar
por ahi.

URBANISMO TACTICO EN EL AMG

En México, las muertes por accidentes de tréfico
se encuentran dentro de las 10 principales causas

W soa
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“EN EL 2018 A NIVEL MUNDIAL MURIERON 1.35 MI-
LLONES DE PERSONAS POR ANO EN ACCIDENTES DE
TRAFICO, EN DONDE LOS PEATONES REPRESENTAN
EL 23% DE LOS FALLECIDOS Y LOS CICLISTAS EL 3%.

de mortalidad, y se posicionan como la primera
causa en jovenes entre los 15y los 29 afios de
edad. Si bien es un tema que se debe analizar
desde distintas aristas, el crecimiento sostenido
del parque vehicular, la infraestructura vial dise-

INFRAESTRUCTURA VIAL www.epsvial.com
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Comparativa después

de implementar fiada principalmente para la circulacion de vehiculos motorizados, asi como
Je]
Urbanismo Tdctico. los malos habitos de comportamiento en la via publica se encuentran entre
los principales factores que han aportado a esta realidad.

Ante este panorama, la seguridad vial se posiciona como un tema funda-
mental para lograr entornos mas sequros y amigables para todos, priorizan-
do a los usuarios mas vulnerables del espacio publico, como lo son nifios,
adultos mayores y personas con movilidad reducida.

En EPS Vial hemos entendido que la seguridad vial no es un tema menor, sino
que se posiciona como un campo de completa relevancia para la ciudad. Es
por esto que nos comprometimos con el movimiento Estrategia Mision Cero
(EMC)', en un esfuerzo comtn por mejorar las condiciones de seguridad vial
de todos los usuarios de la via publica, con la intencion de reducir el nimero
de muertes y la severidad de las lesiones a causa de los accidentes viales.

De esta manera, el pasado 30 de octubre de 2019 se realizé una interven-
cién de Urbanismo tactico en la colonia La Tuzania, en el municipio de Za-
popan, enfocada en generar una mayor seguridad vial y recuperar el espacio
para los peatones —los reyes de la movilidad— actualmente olvidados, dentro
de un entorno escolar.

En este poligono elegido para la intervencién destacan la presencia de la
Preparatoria No. 7 de la Universidad de Guadalajara, y la Primaria Benito
Judrez, quienes en conjunto generan una cantidad de viajes importantes
a diario (un alto porcentaje de ellos se realizan a pie, de acuerdo con una
encuesta Origen-Destino que se realizo). Por esta razon, se decidi¢ interve-
nir las intersecciones inmediatas a estos centros escolares, con la finalidad
de mejorar el entorno y hacerlo mas seguro, especialmente atendiendo la
demanda de los alumnos, pero también para todos los usuarios que por ahi
caminan.

EPS Vial como uno de los aliados de EMC, realizé los estudios técnicos que
sirvieron para justificar el proyecto de urbanismo téctico y las acciones de
movilidad y sequridad vial propuestas en la zona.

www.epsvial.com INFRAESTRUCTURA VIAL convivencia e influir en las ciudades para disminuir los multiples riesgos a los que se exponen peatones,

ciclistas y conductores de vehiculos motorizados.

| ! Estrategia Mision Cero nace como una iniciativa que busca generar cambios en el entorno, incidir en la
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El equipo de planeacion, encargado del proyecto, generé un estudio urbano
de la zona, el cual se conformé por los siguientes temas:

e Andlisis urbano. Se identifico el perfil de la poblacion asi como los usos
de suelo del poligono de estudio establecido.

e Andlisis de la red vial. Se hizo un levantamiento en campo de la infraes-
tructura vial de la zona, asi como un inventario de rutas de transporte
publico y la ubicacion de los paraderos. Con ello se realizé un anélisis
de conectividad y accesibilidad de la zona.

e Andlisis de movilidad. Se aplicé una encuesta origen — destino y habitos
de movilidad dirigida a la poblacién estudiantil de la primaria Benito
Judrez y de la Preparatoria 7.

e Seguridad vial. Se realizd una inspeccién en seguridad vial, en donde
se identificaron los puntos con mas accidentes de trafico, asi como un
analisis de la accidentalidad en intersecciones.

e Aforos peatonales, ciclistas y vehiculares. Se llevaron a cabo en cola-
boracion con la brigada de proteccién civil de la Preparatoria 7 de la
Universidad de Guadalajara, a quienes se les brindé una capacitacion
en el tema, con el objetivo de estimar el nimero de viajes que se rea-
lizan por la zona.

e Proyecto y disefio geométrico. Se hizo una disefio de cruces seguros
sobre el corredor de Av. Tesistan, en sus intersecciones con Av. Arco de
la Estrella y calle Papayas, y la interseccion de Av. Cedros y calle Tullas,
con el objetivo de generar mayor seguridad vial y accesibilidad en la
zona por medio de actividades de urbanismo téctico y sefialamiento
vial en la zona.

Entre los resultados mas rescatables de los estudios realizados se pueden
destacar los siguientes:

e Lapoblacion directamente beneficiada por el proyecto se estimé en casi
11,000 personas, considerando alumnos, profesores y padres de familia
que por ahi caminan a diario.

e EI21de octubre de 2019 se realiz6 un aforo en 6 cruceros cercanos a las
escuelas, de donde se obtuvieron los siguientes resultados:

21,100

PEATONES AFORADOS

54% mujeres — 46% hombres

REPARTICION MODAL
DE PEATONES

8% tercera edad, 7% infantes,
1% con movilidad reducida,
34% adultos y 50% jovenes.

303

CICLISTAS AFORADOS

2% mujeres — 98% hombres

21,180

VEHICULOS AFORADOS

REPARTICION MODAL
DE VEHICULOS
81% tipo A, 8% tipo B,
4% tipo C, 7% tipo D

INFRAESTRUCTURA VIAL

El alto volumen peatonal en la zona fue un ele-
mento clave para la toma de las decisiones. Los
resultados obtenidos de estos estudios se conso-
lidaron como el sustento técnico que justificé el
proyecto de intervencion urbana. De esta manera,
se decidié en intervenir con urbanismo tactico 3
intersecciones, una de ellas complementada con
obra civil para la construccion de un cruce pea-
tonal hacia la Prepa 7. El proyecto, que consis-
ti6 de pintura en piso, alenté la participacion de
alumnos, padres de familia, vecinos, autoridades
del ayuntamiento de Zapopan e iniciativa privada,
quienes se sumaron a los esfuerzos por mejorar
las condiciones de su entorno. Con esta interven-
cién, se redujo en promedio un 25% la distancia
de cruce de los peatones, y se ganaron aproxima-
damente 564 m? de espacio para el peatdn, que
hasta antes de la intervencién era ocupado por
vehiculos que asi se estacionaban, haciendo de
este tramo intervenido un corredor mucho mas
seguro que antes.

URBANISMO &
ACTICO

tubr

www.epsvial.com

W soa

21



g
t................

.................
® O 00 0000006066 5 & &







.

24

:EN QUIEN ANFIA

En opinion de Mtro. Francisco Javier Romero Pérez

i comparamos a la ciudad con un ente vivo de
extrema complejidad y que esta, permanente-
mente se transforma, y si ademas le afadimos
que en el ultimo medio siglo su evolucion se ha
dado de manera acelerada, entenderemos las
graves patologias urbanas que se padecen. So-
mos conscientes que no tenemos la capacidad
de enfrentar o sanar los problemas de abasto,
movilidad y desechos liquidos y sélidos.

Estas patologias son producto de la continua
recepcion de nuevos habitantes, de las nuevas
tendencias y requerimientos urbanos y arquitec-
tonicos, asi como a las nuevas tecnologias. Hoy
las ciudades se han convertido en un espacio
donde los que vivimos en ella nos sentimos in-
coémodos, ya que ha perdido su principal funcion,
el mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

Ante estos problemas, estoy seguro que la priori-
dad de los administradores de las ciudades debe
ser el transformarlas para mejorar la calidad de
vida, pero, ;cémo enfrentar esa transformacion?

Reconociendo la gran influencia de Peter Druc-
ker quien es considerado el mayor filosofo de la

www.epsvial.com

administracion, en uno de sus principios marca
el camino al cambio: “Lo que se puede medir se
puede mejorar”, o lo que es lo mismo: “lo que
no se puede medir (0 no se mide) no se

puede mejorar”.

El camino que nos marca Drucker es claro, jme-
dir la ciudad! Esta exclamacién me lleva a mi
siguiente pregunta, ;el Area Metropolitana de
Guadalajara (AMG) tiene los instrumentos para
recabar, clasificar y analizar los datos que gene-
ra la ciudad?, desde mi experiencia, la respuesta
es un no rotundo; sabemos que cada una de las
funciones urbanas generan una gran cantidad de
datos que deberiamos estar acopiando, ordenan-
do y analizando para que con base en estos, los
administradores tomen las decisiones necesarias
para tener una mejor calidad de vida.

El tema que nos ocupa es la movilidad urbana,
y estoy seguro que de las funciones urbanas, la
movilidad es de las que generan un volumen ex-
traordinario de datos, ya que esta tiene constantes
cambios: sea por las horas del dia, los dias de la se-
mana, calendarios escolares, piramide de edades,
crecimiento demografico y econémico. De lo que si
estoy seguro es que |a falta de datos veraces hace

MOVILIDAD URBANA
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por Mtro. Francisco Javier
Romero Pérez

“Lo que se puede
medir se puede
mejorar”
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que los administradores de la ciudad tomen accio-
nes que no resuelven el objetivo deseado.

Sabemos que para la obtencién de los datos
requeridos el AMG tiene 2 serios problemas: el
primero, el recabar los datos; el sequndo, clasifi-
car y analizar la informacién. Estamos conscien-
tes que no tenemos los instrumentos necesarios
para captar los millones de datos que se generan
diariamente, por lo que dependemos de estudios
ocasionales utilizados para la solucion de proble-
mas puntuales, que a corto plazo la informacion
se vuelve obsoleta.

ENTENDER LA MOVILIDAD DEL AMG ES
UN GRAN RETO

Para entender la funcion de la movilidad y poder
influir en ella con decisiones acertadas, se necesi-
ta la gestion y el andlisis de enormes volimenes
de datos que no pueden ser tratados de manera
convencional ya que superan los limites y capaci-
dades de las herramientas con el que cuenta la
ciudad, y que ademas deben tener las

siguientes caracteristicas:

Que la cantidad de datos sean los necesarios
para entender el problema —encuestas de origen
y destino, andlisis del flujo vehicular, tiempos de
desplazamiento, inventarios de transporte publi-
co, niveles de ocupacién e inventarios de la red—;
que los datos sean facil de obtener; que los datos
sean veraces y principalmente que sean de utili-
dad. Lo anterior demanda que el AMG disponga
de un protocolo para la obtencion de datos vera-
ces y oportunos que permitan proponer politicas

que impidan la involucién de la eficiencia que
hoy registran las vias, ademas de que estos no
nos hagan suponer que las condiciones actuales
son las adecuadas, o que no se requiere de es-
fuerzos extras para mejorarla.

Me preocupan las notas de los medios escritos.
Me gustaria mencionar la que asegura que los
tiempos de traslado al trabajo en el AMG su-
peran en un 20% a los realizados en la Ciudad

de México. Este tipo de informacion hace que el
imaginario colectivo se sustente a mi entender en
datos sin valor estadistico. También me preocupa
que las grandes organizaciones que tienen como
objetivo medir las diferentes funciones urbanas
tengan grandes diferencias entre si, me refiero a
la internacional INRIX, que desde el 2004 propor-
ciona a través de la tecnologia de punta datos
y andlisis basados en la ubicacion, asi como el
tréfico y el estacionamiento; por otro lado estd el

MOVILIDAD URBANA

Trdnsito vehicular.
Calzada Independencia
Guadalajara, Jal.
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IMCO que es un centro de investigacion en poli-

tica pUblica y accién ciudadana que propone so- EI. COSTO DE LA CONG ESTI()N MAS COCHES

luciones efectivas a los desafios mas importantes ;
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CIUDADES ANALIZADAS
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON INFORMACION DE INRIX, IMCO. Infografia EPS

El costo de la congestion
en México y Guadalajara
2018, con base en IMCO.
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Infografia EPS

Ciudades con mds trdfico
en el mundo durante el
2018 con base en estudio
de INRIX.

TOP 10 CIUDADES

CON MAS TRAFICO EN EL MUNDO

Horas Perdidas
de viajes al afio

Reino Unido

(6

Fuente: INRIX Interactive Ranking & City Dashboards 2018

2018

Velodidad Promedio
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que ambas son de gran calidad, y que sus resul-
tados propuestos estan soportados por procesos
metodoldgicos validos, lo que me interesa resal-
tar es la necesidad de desvincularnos de este tipo
de organizaciones que ofrecen informacién tan
distinta. Por lo que propongo desarrollar una cul-
tura de recabar informacion, que esta cumpla con
los requerimientos de la ingenieria de transito:
confiabilidad estadistica, que su levantamiento

se realice con los protocolos establecidos por Ia
técnica y que la cantidad de datos nos permitan
tener la certeza de su veracidad.

Regresando a la informacién que present6 el me-
dio de comunicacién arriba citado, es claro que
con sustento le podemos decir que sus datos no
tienen confiabilidad estadistica, ya que de acuer-

MOVILIDAD URBANA

do a INRIX e IMCO, la diferencia minima de ho-
ras perdidas al afio per capita entre el AMG y la
Ciudad México es del 17% y la maxima del 33%;
las 2 organizaciones aseguran que el AMG tiene
mejor eficiencia en sus vias urbanas al perder me-
nos horas que en la Ciudad de México.

Este fendmeno de que la informacion sea tan di-
versa, esta sucediendo en las grandes ciudades
de México, y como ejemplo para que nos quede
claro, basta analizar los resultados de algunos sis-
temas de transporte BRT que no han conseguido
alcanzar la demanda estimada, arriesgando capi-
tal particular, publico y social.

Finalmente, todas las grandes ciudades deberian
contar con un proceso sistematico de levantamien-
tos de datos que soporten las decisiones de los ad-
ministradores de la ciudad en materia de vialidad
y transporte. Aseguro que de contar con esto, las
ciudades se ahorrarfan no solo muchos millones
de pesos, también muchos problemas sociales.

Las ciudades se deben enfocar en generar sus
propios datos ya sea de manera directa o con-
tratando especialistas locales. Recordemos que
es una gran responsabilidad el tomar decisiones
no sustentadas, ya que perjudicamos a millones
de personas. Tomemos conciencia que lo que hoy
requieren la ciudades es contar con la caracteriza-
cién adecuada de cémo funcionan los diferentes
modos de transporte. Y asi, no tendriamos que
volver a preguntarnos ;EN QUIEN CONFIAR?

www.epsvial.com
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MOVILIDAD

NUEVO LEON #LeypeMovilidadNL

por Ana Magdalena Rodriguez Gémez

E

n octubre de 2018, nos enteramos a través de
los medios locales que el Gobierno del Estado
de Nuevo Ledn habia presentado una iniciativa
de Ley de Movilidad. Si bien era algo que habia-
mos comentado anteriormente como una posi-
bilidad y tal vez hasta como una urgencia, no
teniamos planeado en un corto plazo tener que
iniciar un proceso de cabildeo que nos mantuvo
durante mas de un afio en total incertidumbre.

Los colectivos del tema de movilidad en Mon-
terrey, habiamos tenido trabajo conjunto ante-
riormente, destaco la Semana de la Movilidad'
que cada septiembre nos retine a lanzar la con-
vocatoria conjunta de socializar nuestros temas
junto con otras organizaciones, instituciones,
universidades e incluso empresas. Este-hito,
nos mantenia organizados y alertas cuando la
iniciativa de ley llegé al congreso. Nos dimos
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el tiempo de participar en las mal llamadas
mesas de trabajo que en realidad eran even-
tos de difusion de temas especificos de movi-
lidad y donde no se trabajé nada. Nos dimos
el tiempo también, para lo importante, analizar
la iniciativa y reflexionar sobre el retroceso que
representaba que fuera el documento de traba-
jo para una Ley que tenia el potencial de reha-
bilitar la movilidad en la zona metropolitana,
uno de los puntos débiles de la ciudad.

En febrero de 2019, a través de una rueda de
prensa, expusimos las razones por las que esa ini-
ciativa no era una Ley de Movilidad y por qué sig-
nificaba un retroceso principalmente en el tema
de transparencia y gobernanza. Posteriormente,
bajo el principio de que necesitdbamas un docu-
mento que dieran prioridad a usuarias'y usuarios,
desarrollamos 10 puntos irrenunciables que de-

MOVILIDAD URBANA
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“Es la presion social la que
verdaderamente puede dic-
tar una agenda que mueva
lo legislativo, lo

publico y lo privado”

"http://www.movilidadmty.org/

O Pixabay



Febrero 2020

beria tener una nueva Ley de Movilidad en Nuevo
Ledn. Los presentamos nuevamente con oficios
dirigidos a las presidentas y presidente de las co-
misiones de Transporte, Desarrollo Metropolitano
y Desarrollo Urbano, comisiones unidas encarga-
das de dicha Ley, y a los dirigentes de cada ban-
cada. El 14 de marzo de 2019, después de un
arduo trabajo de especialistas, principalmente del
Dr. Moisés Lopez, entregamos la iniciativa de Ley
de Movilidad a nombre de 17 Organizaciones de
la Sociedad Civil. Junto con la iniciativa estatal, la
del PAN y la de MORENA, esperabamos se hiciera
un dictamen conjunto sobre el cual se pudiera ha-
cer un analisis y consenso previo con los promo-
ventes y se votara en el pleno antes de finalizar el
2019. Participamos en las mesas de trabajo (don-
de ahora si se trabajo) organizadas por el Consejo
Nuevo Leon? y la EGAP? a finales de mayo de
2019, donde por medio de un facilitador externo,
en este caso, el ITDP* financiado por los organi-
zadores, se analizaron las iniciativas presentadas
para comparar las &reas de oportunidad y puntos
en comun. El reporte generado se entregd en la
oficialia de partes el 5 de julio de ese afio y des-
de entonces hasta diciembre de 2019 no se tenia
aun una Ley de Movilidad para el estado.

El pasado 19 de noviembre de 2019 se acordd,
bajo presion mediatica y después de esperar 3
horas en el congreso a tener una respuesta, que
se haria publico un dictamen conjunto sobre el
cual se estaria trabajando para votar en las Ul-
timas sesiones del afio. No buscabamos ser pe-
simistas y pensar que hasta el 2021 se podria
tener una actualizacion legislativa en materia de
movilidad, pero si después de todos los oficios,
difusién en medios, paneles en eventos académi-

cos, dentro del Congreso Nacional de Ciclismo Urbano, programas de tele-
vision, publicaciones en redes sociales, editoriales en periddicos locales e
incluso eventos organizados por el mismo PAN en materia del movilidad®
(donde algunas promoventes fuimos parte del contenido) no se vefa en la

2 Organismo sin fines de lucro mediante el cual un grupo de ciudadanos colaboran con el Gobierno para asegurar un desarrollo sostenible del Estado, con una vision de

largo plazo. (Cabe mencionar que dicho organismo esta conformado por los principales empresarios de la zona metropolitana e individuos afines).

3Escuela de Graduados en Administracion Publica y Politica Publica del Tec de Monterrey
“Instituto de politicas publicas para el Transporte y el Desarrollo por sus siglas en inglés

*https://amovernosmejor.mx/
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practica un compromiso para que la Ley se ac-
tualizara de la mejor manera y se respetaran los
10 irrenunciables. Diputados de todos los colores
de la presente legislatura, estaban condenando a
que el colapso en el transporte local continuara y
se perdieran atn mas horas, millones de pesos y
vidas en tratar de movernos de un lugar a otro.

Como paréntesis agrego, el 10 de diciembre de
2019 se voto la Ley de Egresos 2020 sin conside-
rar las necesidades de una nueva Ley de Movili-
dad, lo que haria inoperable el cambio entre la ley
actual y la nueva, retrasando cualquier avance un
afio més. Asi que la inoperabilidad de la LXXV le-
gislatura del H. Congreso de Nuevo Ledn, hizo es-
perar a las y los neoloneses un afio mas para ver
algtin cambio de fondo en la movilidad cotidiana.

Aun asi, fuimos conscientes de que una nueva Ley
no garantiza su cumplimiento ya que incluso la
actual no es respetada por completo, pero la re-
formulacién de la gobernanza y la creacion de un
Instituto de Movilidad, asi como los mecanismos
de transparencia que se planteaban, harian mas
facil el involucramiento de personas desde la so-
ciedad civil en la mejora del transporte en el esta-
do, que actualmente se mantiene en la opacidad.

Ademas, se estaba realizando de manera paralela
la tentativa de aumento a la tarifa del transporte
publico, que actualmente alcanza los $12 y care-
ce de transparencia en los recursos recaudados
diariamente. Si bien, el panorama no es claro, sa-
biamos desde el inicio que comprometernos con
este proceso conllevaria un desgaste por un tiem-
po indeterminado, incluso hasta podria alcanzar
el cambio de legislatura.

www.epsvial.com
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De manera casi improvisada, el 18 de diciembre
se aprobo después de una extensa jornada de
dictamen y analisis, la nueva Ley de Movilidad
para el estado de Nuevo Ledn, que si bien resul-
16 en un documento mediocre frente al poten-
cial que la asesoria de OSCs y en su momento el
ITDP ofrecieron, al menos no permanecio la ver-

www,epsvial.com |

sion inicial presentada por el gobierno del estado. No seria si no hasta el 7
de enero del 2020 que el gobernador firmé el documento haciéndolo ofi-
cial, pero por si fuera poco el calvario que habia iniciado 14 meses antes,
dos dias después, el 9 de enero del presente afio, se publicé en el periddico
oficial del estado con omisiones en articulos previamente integrados en
el dictamen hecho en el congreso estatal. No sélo se omitieron articulos
enteros si no que hubo alteraciones hechas con dolo para el manejo de

'
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las concesiones del transporte, entre otros deta-
Iles que explican la gran alegria con la que Noé
Chavez® celebré la votacién casi unanime de la
aprobacion de la ley. Las omisiones se hicieron
misteriosamente durante el periodo vacacional
entre la aprobacion, la firma y la publicacion.
Aunado a estas modificaciones, que se tuvieron
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6.Es opaca

STitular de la Agencia para la Racionalizacion y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de
Nuevo Ledn, empresario dentro del ambito del transporte de carga.
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que identificar puntualmente, la actualizacion en
la gobernanza y los reglamentos correspondien-
tes serd un proceso largo, considerando el pre-
cedente de lo que conllevo el proceso legislativo
para la aprobacién de la ley, pues ahora hay que
involucrar secretarias estatales y municipios me-
tropolitanos. De fondo, se puede anticipar que se
mejorara la movilidad en el area metropolitana; de
forma, si el reglamento de transito vigente desde
2015 no se hace valer al pie de la letra en ninguno
de los municipios, ; Qué garantias tendrd la ciuda-
dania de que la ley se aplique y se vigile el servicio
que prestan las distintas empresas de transporte?

Finalmente, queda una sensacion de decepcién en
este acercamiento a los procesos legislativos. Uno
de los diputados que mas interés mostraba en dar
avance a la ley, tal vez porque le servia nuestra

experiencia para su doctorado, o por genuino in-
terés, se abstuvo de votar por congruencia ya que
en su declaracion 3 de 3 reportd ser duefio de
vehiculos que dan servicio de transporte privado
por medio de app. Si bien fue una decepcién no
contar con su voto, nos preguntamos cuantos di-
putados involucrados en la redaccion, dictamen
y votacion de la ley no tenian también conflicto
de intereses que ni siquiera hicieron publicos.
Comprobamos, ademas y sin sorpresa, que efec-
tivamente los legisladores y legisladoras dan sus
votos conforme las 6rdenes del lider de su ban-
cada, aunque las observaciones que se presenten
estén encaminadas a una mejora por el bien co-
man. Si no es del mismo partido o de la bancada
aliada, se votara en contra o si las observaciones
no se cabildearon con anterioridad, se vota en
contra. Al final la presencia de cada individuo es
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irrelevante si lo que manda es el color. Y mien-
tras buscabamos por todos los medios posibles
generar presion para que continuaran a tiempo
los trabajos legislativos, los diputados y diputa-
das daban nota a nivel nacional con sus distintas
movilizaciones contra derechos humanos (Ley an-
tiaborto, objecién de conciencia, privatizacién de
parques estatales, etc.) y mostraban una agilidad
para aprobar ciertas partidas (10 millones de pe-
s0s para adquisicién de autos hibridos, 187 mil de
aguinaldo, etc.) lo que comprueba que capacidad
de trabajo si tuvieron, lo que les faltd fue interés y
voluntad. Si tuviera que volver a participar en un
proceso similar, me lo cuestionaria fuertemente,
aunque creo que la politica publica puede cam-
biar el rumbo de la movilidad, es la presién social
la que verdaderamente puede dictar una agenda
que mueva lo legislativo, lo publico y lo privado,
pero mientras la mayor parte de la ciudadania
pase al menos 4 horas en moverse a sus lugares
de trabajo donde permanecen al menos otras 9
horas ; Cémo se puede convocar a movilizaciones
en medio de la precariedad donde la urgencia,
mas alla del ambito de la movilidad, es mas bien
del dmbito urbano y de derecho a la ciudad?
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(A qué le llamamos

MICROMOVILIDAD?

por Jorge Luis Barba Moreno

ntre los diferentes actores dedicados al analisis
y estudio de proyectos de movilidad urbana, el
concepto de micromovilidad cada vez se esta
haciendo mas frecuente en sus discursos, sobre
todo en ciudades con altas tasas de motoriza-
cién y un interés, al menos en la teoria, por la
movilidad urbana sustentable. Pero ja qué se
refiere este concepto?

La micromovilidad se puede entender como
una alternativa de movilidad urbana que define
aquellos viajes de corta duracién a través de
un vehiculo pequefio de uso individual, es de-
cir, desplazamientos que sirven para comenzar
o terminar un viaje realizado en combinacion
con otro medio de transporte, o para acercary
conectar a las personas con el transporte pu-
blico masivo o de largo itinerario, dentro de un
esquema de movilidad multimodal.

Sin embargo, lo que podria parecer un concepto
novedoso de movilidad, en realidad no lo es —
al menos de forma no, pero de fondo si—. Esta
alternativa de transporte lleva afios utilizandose,
aunque en el pasado no existiera un término pun-

tual que definiera a esa manera de moverse de
forma individual. ¢ Qué persona no iba a la tien-
da, a la tortilleria o al parque en bicicleta, patin
del diablo, patineta o patines? Aquellos quienes
hacian uso de estos medios para hacer viajes cor-
tos 0 por mero ocio, ya eran parte de la ahora
llamada micromovilidad, aunque ellos no lo su-
pieran (Similitud de forma). La diferencia radica
en que hoy en dia, esta nueva ola aprovecha el
desarrollo tecnoldgico, en particular del Internet
de las Cosas (loT) para su funcionamien-

to (Diferencia de fondo). “el usuario se acerca
mas a su ciudad en
los sistemas de bicicleta ptblica que el un vehiculo de éstas
término micromovilidad comienza a po- caracteristicas que
pularizarse, tomando una mayor fuerza en un automovil”?

Es a partir de la implementacion de

a partir de la entrada de los sistemas

de bicicletas publicas y monopatines
eléctricos sin anclaje (conocidos como sistemas
dockless); es decir, el término micromovilidad se
acufia cuando estos modos de transporte se co-
menzaron a ofertar de manera publica.

El presente articulo se enfocara en los monopa-
tines eléctricos compartidos (conocidos también

www.epsvial.com MOVILIDAD URBANA
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como e-scooters), por la fiebre que este vehiculo
ha generado a partir de su aparicion masiva en
las ciudades —para bien o para mal-, como una
oferta de transporte publico individual.

La irrupcion de los monopatines eléctri-
cos como oferta de movilidad en
las ciudades.

Ante la masificacion del discurso en pro de una
movilidad urbana més sustentable y amigable
con el medio ambiente, y en busca de reducir Ia
cantidad de viajes que se realizan en automévil,
y por consecuencia, de emisiones a la atmésfera
debido a ellos, los e-scooters irrumpieron en el
medio como una alternativa de transporte que,
de acuerdo a sus promotores, ofrecen éstos bene-
ficios, entre otros tantos.

Dada su naturaleza innata, la cual brinda a simple
vista una experiencia diferente y aparentemente
divertida en los viajes cotidianos para el usuario
potencial —principalmente jévenes de entre 25y
40 afios de edad, segln la experiencia de otros
paises—, lo llamativo que puede resultar para
este sector de la poblacién, el modelo de negocio
atractivo para los inversionistas y la practicamen-
te nula participacién del gobierno en su imple-
mentacion, operacion y mantenimiento (lo cubre
en su totalidad la empresa operadora del siste-
ma) no sorprende que la aparicién de los scooters
compartidos se haya dado de forma abrupta y en
un periodo muy corto de tiempo' Sin embargo,
los multiples beneficios que en apariencia ofrecen
los e-scooters como parte del sistema de movili-
dad han logrado ser opacados por una serie de

Estacién mibici.
Zapopan, Jal.

<C
=
i}
=
==
<T
3
<T
o
=
)
~
iy
e}
o

problemas desprendidos de su circulacion por
la ciudad.

En todas las ciudades del mundo en donde los
monopatines eléctricos ya se encuentran operan-
do, se ha abierto la discusion entre las personas
que se manifiestan en favor de su uso y aquellos
que lo hacen en contra de su operacién. Ambas
posturas pueden parecer validas, ya que se en-
cuentran sustentadas en argumentos sélidos des-
de la experiencia empirica. Estas diferencias de
pensamiento divergen desde la propia naturaleza
del vehiculo y del sistema. Por una parte, los que
defienden su uso argumentan que los e-scooters
vienen a ofrecer una opcién de movilidad susten-
table, ya que se trata de un vehiculo eléctrico que

! Los primeros sistemas de transporte individual sin anclaje (Conocidos como dockless), teniendo como modelo base de aplicacion en las

bicicletas, tuvieron su origen en Alemania en el afio 2000, pero fue en China que se implementaron de forma masiva apenas en el afio
2016. Este modelo evolucioné hasta llegar a ser instalados en los e-scooters.

MOVILIDAD URBANA

no emite emisiones contaminantes a la atmdsfera
(Haciendo una acotacion muy estricta, cabe men-
cionar que el scooter como tal no lo hace, pero
en conjunto, el sistema si arroja emisiones a la
atmosfera) y que por sus caracteristicas puede in-
centivar al usuario a utilizarlo en distancias cortas,
convirtiéndose junto con la bicicleta, en los vehi-
culos mas eficientes para realizar viajes de corta
duracion; por sus dimensiones, no forman parte
del congestionamiento vial, al poder circular entre
los vehiculos cuando éstos se encuentran dete-
nidos, ademas de convertirse en elementos clave
para el mejoramiento del tejido social, ya que al
igual que la bicicleta, el usuario se acerca mas a
su ciudad en un vehiculo de éstas caracteristicas
que en un automovil.
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Por otra parte, los que se manifiestan en contra
atribuyen problemas en la operacién de la via pU-
blica, debido en gran medida a los vacios legales
existentes en las normativas locales con respecto
ala circulacién de estos vehiculos, en donde no se
menciona de forma precisa las condiciones bajo
las cuales se deben regir, por lo que los usuarios
pueden llegar a utilizar indistintamente el arroyo
vehicular o la banqueta para hacer sus traslados,
poniendo en peligro principalmente a los peato-
nes, dada la diferencia marcada de velocidades
que ambos alcanzan a desarrollar. Otra de las
principales quejas de estos sistemas es que los
monopatines eléctricos pueden ser dejados en
practicamente cualquier lugar de la via, por lo
que es muy comun gue se encuentren estorban-
do el paso peatonal, rampas, o inclusive se en-
cuentren colgando de los arboles o de cualquier
elemento del mobiliario urbano de una ciudad,
incrementando asi el riesgo de accidentes.

Aunque la intencién de estos sistemas es ofre-
cer mayores opciones para la movilizacion de las
personas en la ciudad, la realidad es que su uso
masivo, en combinacion con los malos habitos
que han adoptado un porcentaje de los usuarios
en su manejo, ha generado conflictos entre los
peatones, los vehiculos motorizados y los usua-
rios de los e-scooters, al grado de que en otros
paises, como Estados Unidos, Francia y Espafia,
ya se han registrado las primeras victimas morta-
les por colisiones entre usuarios de los e-scooters
con peatones y vehiculos motorizados, ademas
de las varias centenas de lesionados producto del
choque entre ellos.

www.epsvial.com

E-scooters en el Area Metropolitana de
Guadalajara (AMG)

Recientemente, el AMG ha dado los primeros pa-
sos para incluir a la micromovilidad como parte del
sistema de movilidad que oferta a sus habitantes.

La primera accion solida, después de algunos pro-
yectos a pequefia escala que no lograron consoli-
darse, se dio con la puesta en marcha del Sistema
de Bicicletas Publicas Mibici, impulsado por el
gobierno del Estado de Jalisco, el cual comenzé
operaciones en diciembre de 2014, y después de
5 afios de existencia, parece ser ya un sistema de
transporte consolidado en la ciudad. Como com-
plemento a él, y después de un intento fallido por
dar el visto bueno a los sistemas de bicicleta sin
anclaje, a finales de 2019 aparecen en la ciudad
los primeros monopatines eléctricos publicos.

Los municipios de Guadalajara y Zapopan co-
menzaron a implementar una prueba piloto por
un periodo de 3 meses (de diciembre de 2019 a
febrero de 2020), por medio de 5 empresas que
cumplieron con los requisitos solicitados: Grin,
Movo, Bird, Frogy Flow (Esta ultima sélo se en-
cuentra en el municipio de Guadalajara, en don-
de ademads incorporara el servicio de bicicletas
sin anclaje), con el objetivo de analizar la opera-
cién de los e-scooters, el comportamiento de los
usuarios, y con base en ello redactar las reglas de
operacién necesarias para garantizar el adecuado
funcionamiento e integracion del sistema a las
dindmicas de movilidad de la ciudad.

Los patines se encuentran operando en las zonas
del centro de Guadalajara, el corredor Chapulte-

MOVILIDAD URBANA
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Scooter estacionado
sobre banqueta.
Glorieta Chapalita, Zapo-
pan, Jal.

pec, las colonias Providencia, Lafayette, Chapali-
ta, Ciudad del Sol, La Estancia, Ciudad Granja, y
en los alrededores del Parque Metropolitano, es
decir, se consideraron las zonas que de alguna
manera ya cuentan con infraestructura ciclista.
Sin embargo, hasta mediados de enero de 2020,
solo dos empresas (Grin y Movo) han ofrecido sus
scooters, aunque de manera parcial. Las otras tres
empresas aun no ponen al servicio de los usuarios
sus patines eléctricos.

Conclusiones

Si bien la inclusién de los monopatines eléctricos
puede ser una opcién mas en la blsqueda de
mejorar las condiciones de movilidad en el AMG,
reduciendo la cantidad de viajes que se hacen en

MOVILIDAD URBANA

vehiculo privado, se deben de generar las estrate-
gias necesarias para que esto realmente suceda.
Entre ellos rescataria tres: primero, se tiene que
hacer una regulacién estricta para su correcta
operacion, evitando lo que ha sucedido en otras
ciudades, y se puedan convertir en una opcion
mas de movilidad urbana, y no en un detonante
que venga a contraponer aln mas a los distintos
usuarios de la via publica. Segundo, se tendra que
idear una estrategia minuciosa para que los via-
jes que se hardn en este medio de transporte en
realidad sustituyan viajes en coche. Si los usuarios
potenciales de este sistema seran los mismos que
actualmente caminan, o utilizan el sistema Mibici
para moverse, los monopatines eléctricos no esta-
ran cumpliendo la funcién de reducir la cantidad
de carros que circulan diariamente por las calles
de la ciudad, de acuerdo con la idea que tienen
los funcionarios publicos. Tercero, se deben ga-
rantizar las condiciones de seguridad vial para los
diferentes usuarios de la via. La creciente deman-
da en el uso de estos vehiculos a nivel mundial,
tanto publicos como privados, han incrementado
los accidentes en donde se ven involucradas per-
sonas andando en patines eléctricos, varios de
ellos con consecuencias fatales.

Ante la aparicién de estos vehiculos, y conocien-
do lo que ha sucedido en otras latitudes, las au-
toridades tienen el gran reto de hacer una regu-
lacién minuciosa de estos sistemas. No se trata
s6lo de dar las facilidades para que las empresas
coloquen sus patines eléctricos en las calles y ya,
a ver qué sucede, sino de ofrecer las condiciones
de sequridad vial suficientes para salvaguardar la
integridad de todos los usuarios de la via.
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SCOOTERS ELECTRICOS

Y SU IMPACTO EN LA

Febrero 2020

por Aldo Adonais Gonzalez Lee

SEGURIDAD VIAL

n viejo conocido de la infancia ha lle-

gado a las ciudades para convertirse

en un modo de transporte alternativo

al automévil y transporte publico, los
scooter eléctricos o mejor conocido en México
como “patin del diablo”. En E.U.A donde se tiene
un boom de los “e-scooter share” en el afio 2018
registraron 38.5 millones de viajes', compitiendo
ya con el sistema de bicicletas publicas que tiene
un tiempo mayor de ser implementado.

Es un hecho que los scooters eléctricos han lle-
gado para quedarse o al menos asi se nota en
diversas ciudades del mundo y las ciudades de
Guadalajara y Zapopan no se han quedado atras.
Recientemente las administraciones publicas de
estos municipios y empresas privadas han puesto
en servicio los Sistemas de Transporte Individual
en Red -STIR por sus siglas- que es la renta de
scooters eléctricos y/o bicicletas en ciertas zonas
de la ciudad; han iniciado una prueba piloto —por
tres meses— en noviembre y diciembre del 2019.

Hablando especificamente de los scooters eléc-
tricos, este es un vehiculo que genera al usuario
ciertas ventajas como la comodidad, independen-
Cia energética de hasta 30 kilémetros de recorri-
do, accesibilidad y rapidez en distancias cortas

wWww.epsvial,com

y la sensacién de libertad, pero igualmente se
tienen sus desventajas en todo esto, la velocidad
e infraestructura de las calles en mal estado —su-
mando la inexperiencia de los usuarios— estos
imponderables crean un nuevo problema en se-
guridad vial.

Aunque los problemas no se comparan con los
generados por el automévil los scooter a una me-

nor escala si representan un nuevo problema de seguridad vial; en las ciuda-
des donde los Vehiculos de Movilidad Personal (VMP) —nombre que le dan
a los STIR en otras urbes— cuentan ya con una gran demanda de usuarios,
tanto particulares e igualmente de los sistemas publicos, en ambos casos
han comenzado a tener ciertos problemas: primero el uso inadecuado de los
vehiculos, segundo el estacionamiento de estos sobre banquetas o cruces
peatonales, tercero el robo de los e-scooter (en caso de los publicos siendo
un problema para el operador) cuarto, y més importante, el incremento de la
accidentalidad vial por distintos factores generando desde lesiones conside-
radas leves hasta graves y en algunas ocasiones causando la muerte de los
usuarios de la via.

© JOEL ZUNIGA CARRERA
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, . . o
Los problemas de la seguridad vial no son endé- =S
micos o propios de una ciudad, estos aquejan y %
se presentan en cualquier ciudad esto aplica para =
el scooter igualmente; a continuacion, enlisto al-
gunos sucesos y en la ciudad donde se presenté:
e Barcelona (2018) - Una mujer atropella-

da por dos personas que circulaban en un

scooter a causa por los scooters eléctricos.

(Considerada la primera muerte a causa de

un atropellamiento en scooter contra una

peatona).
e Londres (2019) — Emily Hartridge, circulaba

en un scooter cuando fue impactada por un

camion.
e Paris (2019) — Un hombre circulaba por la

calle y fue atropellado por un camion.
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e (Cjudad de México (2019) — Un hombre mu-
rié por atropellamiento contra un automovil.

“cada ciudad debe-

ra de hacer su ana-

lisis para identificar
las causas que

La impudencia de usuarios de scooters incrementan el

g eneran lOS numero de accidentes viales.

accidentes viales” o
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' The National Association of City Transportation Officials (NACTO)
“Share Micromobility in the U.S.: 2018. SEGURIDAD VIAL www.epsvial.com



DOS M

40

Estos afios, 2018 y 2019, se recordaran como el
afio de 1896 cuando ocurrié el primer accidente
de transito que genero la muerte de Bridget Dris-
coll ya que en estos afios paso lo mismo, pero con
un vehiculo distinto, los scooteres eléctricos.

En los estudios y andlisis de la seguridad vial no
solo se toma en cuenta los accidentes donde
hubo fallecimientos sino también los que gene-
raron lesiones y en este rubro los monopatines
generan bastante. En los paises donde este modo
de transporte ya tiene un par de afios operando
se ha observado un incremento de personas que
ingresan a hospitales para la atencion de lesiones
ocasionadas por la colision o caida de

scooters eléctricos.

Un estudio? realizado en Estados Unidos de Amé-
rica en la ciudad de Austin, Texas, en los meses de
septiembre a noviembre del afio 2019, se regis-
traron 936,110 viajes con scooters eléctricos y un

SEGURIDAD VIAL
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total de 271 accidentes potenciales de los cuales
al final quedaron 190 registros de personas acci-
dentadas conduciendo este modo de transporte.
EI 55% de estos eran hombres; el 48% en un ran-
go de edad de 18 — 29 afios; 183 de los conduc-
tores viajaban solos y el resto acompafiados. 80
de los 190 accidentados sufrieron lesiones graves
como: fracturas de huesos (excepto nariz, dedos
de pies y manos), lesiones en nervios, tendones
y/o ligamentos, pasar 48 horas en observacion
médica, sangrado y dafios severos de érganos.

El 77% de los accidentes ocurrieron en la zona
del centro de la ciudad y el resto cerca de univer-
sidades y otras areas. EI 55% de los conductores
menciond que iban sobre el arroyo vehicular y el
33% sobre la banqueta, el resto fue sobre esta-
cionamientos vehiculares, garage y otras areas. El
22% de los incidentes ocurrieron entre las 9 am
—11amy 1pm—4pm (horas de trabajo) y el 16%
de 4pm a 6pm, la hora pico de la tarde.

Febrero 2020
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llustracion de las lesiones registradas en estudio

2Epidemilogy and Public Health Preparedness Division Austin Public Healt “Dockless Electric Scooter

-Related Injurys Study”. April 2019.
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Asi como este estudio otras ciudades e institu-
ciones comienzan a hacer los suyos para medir la
magnitud del problema de salud.

¢Cémo podemos prevenir que una solucién de
movilidad sustentable no se convierta en un
problema de seguridad vial y salud publica? La
solucién no es sencilla y no es Unica, cada ciudad
deberd de hacer su analisis para identificar las
causas que generan los accidentes viales.

Para los municipios de Guadalajara y Zapopan y
en general cualquier ciudad del Estado de Jalisco
deberan de prever el problema que se avecina
con la llegada de este modo de transporte, ya sea
privado o publico, sentar las bases de operacion
y reglamentacion de circulacién, asi como las dis-
tintas medidas de seguridad para los usuarios de
la via.

Estamos de acuerdo que cualquier viaje que se
realice caminando y/o cualquier otro modo de
transporte urbano, menos en automavil, es mejor
para la movilidad de una ciudad pero siempre
y cuando se tengan los elementos que generan
seguridad en la via, como: infraestructura ade-
cuada al tipo de vehiculo, dispositivos de transito,
regulacién de velocidades, delimitacién de zonas
de circulacién a vehiculos pesados, reglamentos
y normativas claras y comunicadas a la ciudada-
nia, prevencion de accidentes, planeacién urbana
integral, entre otros elementos que componen a
una ciudad y movilidad segura.

SEGURIDAD VIAL
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REFORMAS

A LA CONSTITUCION MEXICANA

EN MATERIA DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

n el pasado mes de diciembre (2019)

los senadores aprobaron algo muy re-

levante que afecta la vida de todos los

mexicanos. Después de que senadoras y
senadores presentaron sus estudios sobre movili-
dad y seguridad vial ante las Comisiones Unidas
de Puntos Constitucionales, de Zonas Metropoli-
tanas y Movilidad, y de Estudios Legislativos Se-
gunda, Respecto de las Iniciativas con Proyecto
de Decreto por el que se Reforman Diversos Ar-
ticulos de la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos, en Materia de Movilidad y
Seguridad Vial.

¢Qué fue lo que presentaron estos funcionarios?
Presentaron estudios en materia de movilidad y
seguridad vial —a nivel nacional e internacional—
con el objetivo que en la Constitucién Mexicana
se reconociera el derecho a una movilidad
accesible y segura. Sin duda algo muy im-
portante para todos los ciudadanos del pais, ya
que se hace visible un problema que en la ma-
yoria de las ciudades existe: problemas de con-
gestionamiento vial, emisién de gases de efecto
invernadero e impactos ambientales generados
por el transporte, horas productivas perdidas a
causa del trafico, lesiones y muertes por la falta
de acciones e infraestructura segura, etc. Estos

www.epsvial.com
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problemas surgen cuando hacemos una actividad
que es un derecho y una libertad humana, el mo-
vernos para satisfacer alguna de nuestras nece-
sidades como personas, ya sea por ir a trabajar,
estudiar, por alimentos, recreacion u ocio.

Después de que los encargados de la comision pre-
sentaran sus argumentos técnicos y de cabildear
ante los senadores las propuestas, se lograron que
en los articulos 4, 73, 115y 122 se modificaran y
que incluyeran la movilidad y la seguridad vial como
un derecho.

Banquetas a nivel priorizando el paso peatonal
Paseo Alcalde. Guadalajara, Mx.

Febrero 2020

por Aldo Adonais Gonzalez Lee

Las modificaciones a los articulos serian
las siguientes:

ArTicuLo 40

(ultimo pérrafo del articulo)

Toda persona tiene derecho a la movilidad en
condiciones de seguridad vial, accesibilidad, efi-
ciencia, sostenibilidad, calidad, inclusion

e igualdad.

ARTicuLo 73

XXIX-C. Para expedir las leyes que establezcan la
concurrencia del Gobierno Federal, de las entida-
des federativas, de los Municipios y, en su caso,
de las demarcaciones territoriales de la Ciudad de
México, en el ambito de sus respectivas compe-
tencias, en materia de asentamientos humanos,
con objeto de cumplir los fines previstos en el pa-
rrafo tercero del articulo 27, asi como en materia
de movilidad y seguridad vial;

XXIX-D. a XXXI...
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ARTicuL0 122

C ..

Para la eficaz coordinacion a que se refiere el pa-
rrafo anterior, dicha ley establecera las bases para
la organizacion y funcionamiento del Consejo de
Desarrollo Metropolitano, al que correspondera
acordar las acciones en materia de asentamien-
tos humanos; movilidad y seguridad vial; pro-
teccion al ambiente; preservacion y restauracion
del equilibrio ecoldgico; transporte; transito; agua
potable y drenaje; recoleccion; tratamiento y dis-
posicion de desechos sdlidos, y seguridad publica.

ArTicuto 115

V. Los Municipios, en los términos de las leyes fe-
derales y Estatales relativas, estaran
facultados para:

a) Formular, aprobar y administrar la zonifica-
cién y planes de desarrollo urbano municipal,
asi como los planes en materia de movilidad
y seguridad vial.

VI. Cuando dos o mas centros urbanos situados
en territorios municipales de dos o mas entidades
federativas formen o tiendan a formar una conti-
nuidad demografica, la Federacion, las entidades
federativas y los Municipios respectivos, en el am-
bito de sus competencias, planearan y regularan
de manera conjunta y coordinada el desarrollo de
dichos centros, incluyendo criterios para la mo-
vilidad y seguridad vial, con apego a las leyes
federales de la materia.

‘ 0 JOEL ZUNIGA (ARlRERA

En el mismo dictamen menciona que este Decreto
entrara en vigor al dia siguiente de su publicacion
en el Diario Oficial de la Federacién. Y el Congre-
so de la Unién debera de expedir la ley general en
materia de movilidad y sequridad vial en un plazo
no mayor a 180 dias.

En realidad, ¢Qué significan estos cambios?
Primeramente al establecer en la constitucion
mexicana el derecho a una movilidad accesible y
segura, esto provoca que se generen e impulsen

leyes y otros instrumentos de reglamentos y nor-
mativos para garantizar que asf sea; segundo, los
municipios soberanos en su planeacién podran

contar con presupuesto para generar planes de
movilidad y sequridad vial asi como ejecutar pro-
yectos de infraestructura vial o simplemente para
crear las direcciones de planeacion de movilidad
y sequridad vial.

A pesar de que ya existe una Ley de Seguridad
Vial en el congreso y esta ha estado trabada, con
esto sin duda su aprobacién sera inminente. Sin
duda se ha dado un gran paso en la seguridad
vial, serd trabajos de los especialistas, técnicos,
sociedad civil, administracion publica e institu-
ciones educativas, trabajar y elaborar de la mano
para que cada accion tenga un beneficio para

la sociedad.

SEGURIDAD VIAL www.epsvial.com
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PLANES DE PREVENQ‘[ON

Y REACCION RESILIENTE EN TORNO'A LA MOVILIDAD

Ihl

a calle y la ciudad es parte de nuestro dia a dia, es el espacio comdn donde nos comunicamos,
relacionamos, y llevamos a cabo los recorridos necesarios que entretejen nuestras historias.
Como planeadores urbanos no sélo somos espectadores, también somos usuarios, experimen-
tamos la riqueza y la agresion que la calle como espacio publico nos transmite.

Estas vivencias nos llevan a poner al ser humano como punto central de la planeacién, revisar a detalle
cada intervencién y hacernos el mayor nimero de cuestionamientos que nos permitan la toma de
decisiones mas asertiva posible. Tomando en cuenta esto, y el hecho que la ciudad, el espacio publico
y la seqguridad son un derecho de los habitantes, ponemos sobre la mesa el siguiente cuestionamiento
¢Qué tanto aportamos y tomamos en cuenta la ciudad y la movilidad en relacién a la proteccién civil?

www.epsvial.com MEDIO AMBIENTE
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En julio de 2019 se present6 una fuerte lluvia que
afect¢ el fraccionamiento Bosques de Santa Ani-
ta, en el municipio de Tlajomulco de Zufiiga.

El desbordamiento del arroyo La Colorada y La
Culebra, provocd que el Boulevard Bosques de
Santa Anita se convirtiera en un rio, con nivel pro-
medio de medio metro de altura. El agua causé
deslizamientos de tierra con motivo de los incen-
dios forestales.
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Desde la edicion anterior se ha venido reflexionando en cuanto a los temas
que nos permiten aportar a aumentar la seguridad de un centro de pobla-
cién. ¢Cémo romper con los crecientes indices de accidentalidad? ;Cémo
aportar a vialidades mas seguras desde la seleccion de materiales y dispo-
sicion de las mismas? ¢Cémo integrar sistemas de modelos digitales? En
esta ocasion se incluye en la lista el tema de proteccién civil, considerandola
como “la accién solidaria y participativa, que en consideracién tanto de los
riesgos de origen natural o antrépico [...] prevé la coordinacién y concerta-
cién de los sectores publico, privado y social en el marco del Sistema Nacio-
nal, [...] para que se apliquen las medidas y acciones que sean necesarias
para salvaguardar la vida, integridad y salud de la poblacién, asi como sus
bienes; la infraestructura, la planta productiva y el medio ambiente; Fraccion
recorrida DOF 03-06-2014

A partir de aqui encontramos nuevos cuestionamientos como ¢ Puede protec-
cion civil como organismo aislado cubrir esta necesidad? ;La planeacion e
intervenciones urbanas y de movilidad aportan a este fin? ; De qué manera?

Reflexionar al respecto nos lleva a darnos cuenta que en la complejidad de la
ciudad, la planeacién urbana y vial ya no es tema de un solo especialista, es
Unicamente el trabajo multidisciplinario el que nos permitira estar mas cer-
ca del panorama completo. La movilidad es el punto de fusién idoneo para
conjugar estos campos, asi como la linea detonante del aprovechamiento del
espacio publico.

Visto desde un enfoque de proteccion civil, un centro de poblacién debe con-
tar con un plan de prevencién y un plan de reaccién. Visto de manera integral
un centro de poblacién demanda como una necesidad prioritaria contar con
un plan de prevencion y reaccion resiliente a partir de la movilidad. Buscan-
do, mas que resistir algun desastre, el poder prevenir y mitigar los alcances
de un fenémeno perturbador.

Un plan de esta magnitud es un traje a la medida, debe elaborarse de forma
particular para cada centro de poblacién o zona metropolitana, y comprende
mucho mas que una investigacion tedrica; en todos los casos deben realizar-
se comprobaciones fisicas y practicas incluyendo marchas exploratorias con
diversos especialistas; de ninguna forma se recomienda que la investigacion

se limite a un trabajo de gabinete exclusivamente.

Avanzando en el tema y con base en trabajos e investigaciones previas (de
elaboracion propia) se plantean distintas lineas de accién a considerar en
estos planes:

a) La primera es la de los riesgos, la cual se basa en que la planeacién ur-
bana se sobrepone al medio natural, generando escenarios con diversas con-
diciones de riesgos naturales y antropicos que deben ser identificados por
su origen y afectacién. Todo esto, resultando en la generacion de un atlas de
riesgos urbanos integrales, que estara directamente relacionado al territorio.

b) La segunda a la infraestructura de seguridad que considera: Ia
observacion de puntos de conflicto, puntos de reunion, refugios temporales,
la cobertura de puntos de reunién y de puntos de rescate.

¢) La tercera es el andlisis de la movilidad que incluye: andlisis de flujos
de desalojo, de los modos predominantes de transporte, escenarios de po-
blacién, mapa de siniestralidad y aforos, entre otros.

d) La cuarta incluye el analisis de la estructura urbana y vial, inte-
grada por la red vial existente, los planes parciales, etc.

e) Finalmente, la quinta que identifica los factores que llevan a la resilien-
cia comunitaria, en los cuales se mencionan los usos y apropiacion del
espacio, el patrimonio histérico y cultural y los valores identitarios.

Un plan como este es una tarea exhaustiva, involucra tanto a planeadores
como a los actores del proyecto, se debe mantener en constante actualiza-
cién, debido a las continuas intervenciones que no se pueden dejar pasar por
desapercibido por minimas que parezcan.

En relacion al avance que vayamos recorriendo seguramente integraremos
mas campos de investigacion. Es de reconocerse la importancia de que este
es un tema que cada dia escuchamos mas, sin embargo aun estamos en
la etapa de los primeros acercamientos; generar la conciencia de que la
proteccion civil es una necesidad y de que se debe en todos los casos inte-
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Proyecto alternativas de movilidad urbana y estrategias de evacua-
PLANO DE CONJUNTO cion, para la prevencion de desastres ante una contingencia en la

rivera de Chapala.
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Y

b A 7 ™ 1 b, |
Rita peatonal ’ 5 -Punips de transferencia
de evacuacion (excepto ntermodal - ;

g por fenomenos hidrologicos) -

-Estacionamientos

grar desde el inicio de los proyectos; y en algunos casos de infraestructuray ¢ Qué se debe considerar para aportar a salvaguardar a la poblacién en caso
estructura vial construida, carentes de las medidas necesarias, reconocer la  de una contingencia mayor, dentro de los proyectos que ejecutamos? ; Cémo
inminente necesidad de realizar las intervenciones necesarias. favorecer los recorridos y la tarea de los equipos de emergencia? ;Cuales

son las medidas preventivas para no exponer a la poblacion a un riesgo ma-

www.epsvial.com MEDIO AMBIENTE



Febrero 2020

PLANO DE REACCION

yor? Son algunos cuestionamientos para iniciar el recorrido que seguiremos
reflexionando sobre esta investigacién en nimero posteriores.
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(QUIEN LO REGULA’P Wi s

EL BINOMIO HUMANO - RUIDO

xiste una frase muy conocida que dicta: “El ser humano es curioso  fuerte y agitada que hacen algunas personas al comer; no es dafiino, pero

por naturaleza”. Y si, tiene mucha razén, no hay ninguna objecion  me resulta muy molesto. Si, asi de subjetivo puede ser el ruido-.

en tal afirmacion. Sin embargo, esta frase se podria ampliar para

describir alin mas la naturaleza de nuestra especie. En lo personal ~ Como ya se menciong, existe un factor subjetivo para considerar un sonido

me gustaria agregarle sélo una condicion mas para que se lea: “El ser huma-  como ruido, pero también hay algunos factores fisicos que ayudan a deter-

no es curioso y ruidoso por naturaleza”. minar y evaluar este fenémeno. Entre ellos se pueden destacar principal-
mente el nivel de presion sonora, el tiempo de exposicidn del ruido y las

Y es que es increible como en todo momento estamos produciendo algln  caracteristicas del sonido.

tipo de sonido. Acciones tan basicas para sobrevivir, como respirar, caminar,

comer o entablar una simple conversacién, hasta actividades econdmica-

mente productivas, como el manejo y manipulacién de grandes y potentes

© JOEL ZUNIGA CARRERA

maquinas para la produccion de algln bien o brindar un servicio, produce ]
algin sonido, el cual necesita sélo un pequefio componente subjetivo para

que sea considerado como ruido. “La comunicacioén auditiva no sélo

Es asi como se podrfa definir al ruido, como un sonido no deseado, que causa provoca dafnos al sistema auditi-

molestias y se torna dafiino para el ser humano cuando se expone a ellas VO, sino que también provoca otros

por un tiempo determinado. De esta manera, existen sonidos que aunque no ”

sean de gran intensidad, resultan molestos y son poco tolerables para algu- trastornos en la salud”...

nas personas, considerandose asi como ruido —Se me ocurre la respiracién

www.epsvial.com MEDIO AMBIENTE



La unidad de medida del sonido es el decibel (dB). EI comportamiento del
oido humano ante el incremento de decibeles se asemeja mas a una funcién
logaritmica que a una lineal, por lo que un pequefio incremento en los de-
cibeles percibidos puede generar grandes molestias y dafios a la persona. El
oido humano es capaz de percibir y soportar sonidos situados entre los 0y
los 120 dB, limite que marca el umbral del dolor. Sin embargo, de acuerdo
con la Organizacién Mundial de la Salud, el nivel més alto permisible de
exposicion al ruido en el lugar de trabajo es de 85 dB durante un maximo
de 8 horas al dia.

EL RUIDO Y LAS AFECTACIONES A LA SALUD.

Los elevados niveles de ruido a los que constantemente nos encontramos
expuestos han hecho de este un contaminante altamente nocivo y, parado-
jicamente “silencioso” en la afectacion de la salud de las personas, ya que
sus efectos no se manifiestan de inmediato o no son tan faciles de asociar a
la exposicion constante al ruido.

La contaminacién auditiva no sélo provoca dafios al sistema auditivo, sino
que también provoca algunos otros trastornos a la salud, con consecuencias
fisicas, psicoldgicas y sociales, como pueden ser los siguientes:

e Dafios psicolégicos: Molestias en la percepcion de la calidad de vida y
bienestar, estrés, ansiedad, depresion.

e Afectacion al suefio: Insomnio, dificultad de conciliar el suefio, alte-
raciones en la estructura del suefio, imposibilidad de suefio profundo
y reparador que ocasiona efectos cardiovasculares con consecuencias
negativas.

e Alteraciones al desarrollo cognitivo: Interferencias en la comunicacién
oral, disminucion del rendimiento y aprendizaje.

e Dafios cardiovasculares: Aumento de la hipertension, y enfermedades
isquémicas cardiacas, como anginas de pecho e infartos agudos de
miocardio.

e Incremento en la mortalidad: Se elevan las muertes por problemas res-
piratorios, cardiocirculatorios y diabetes.

o  Afectaciones a la maternidad: Se ha asociado el ruido del trafico en

partos prematuros, bajo peso al nacer y un incremento en la mortalidad
infantil.
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RUIDO Y TRANSPORTE, UNA COMBINACION LETAL

En las ciudades, existen diversas fuentes de emision de ruido. Estas en su
conjunto conforman a lo que se le conoce como ruido urbano, el cual se
compone principalmente del ruido producto del transporte, la industria de la
construccién, las actividades domésticas y las de ocio.

El sector transporte representa la mayor fuente generadora de ruido urbano.
Se le atribuye una contribucién cercana al 80% del ruido en una ciudad. Un
vehiculo emite ruido principalmente por el motor y por la friccion generada
entre las llantas y el pavimento; pero si se considera el volumen vehicular,
el uso indiscriminado del claxon, la velocidad de los vehiculos, el tipo de
superficie de rodamiento, asi como los elementos que provocan detenciones,
como semaforos, topes e intersecciones, el ruido en una ciudad se potencia
aln més.

De acuerdo con la Organizacion Mundial de la Salud, quien recientemente
actualizé sus recomendaciones relativas a la exposicion al ruido en Europa
—y que podrian aplicar sin ningln problema para el resto del mundo; no ten-
dria sentido diferenciar los limites recomendables de exposicion al ruido en
funcion de la ubicacién geografica de las personas— el ruido provocado por
el tréfico deberia ser menor a 53 dB durante el dia, y a 45 dB por la noche.
Sin embargo, la realidad muestra un panorama muy diferente, ya que con
altos volimenes de tréfico se llegan a producir 80 dB o mas, acercandose
asi al umbral de audicion considerara como riesgosa para producir un dafio.

www.epsvial.com MEDIO AMBIENTE

Trdfico vehicula
en hora pico.
Glorieta Chapalita,
Zapopan, Jal.

<<
=
i
o
oc
<
O
<t
2
=
=)
~
o
o
o




Febrero 2020

REGULACION DEL RUIDO URBANO

Mucho nos quejamos del alto ruido que pueden llegar a generar nuestros
vecinos, los locales comerciales o los eventos masivos, pero poco se escucha
de quejas por el ruido que el trafico produce —que es diferente a las quejas
por la cantidad de autos que circulan a diario por la ciudad, la cual si es
una queja recurrente de las personas— a pesar de que éste es el principal
generador de ruido en la ciudad. Parece ser que como sociedad, todavia no
comprendemos que el ruido es un contaminante altamente peligroso, y que
por el contrario, lo hemos normalizado como un elemento mas de la ciudad.

A pesar de lo anterior, ya aparecen algunos discursos en donde se establece
que el ruido es un contaminante y por lo tanto debe ser tratado como un
problema de salud publica. Recientemente, Jalisco creé la llamada “Ley Anti-
ruido”, como respuesta a la alta cantidad de denuncias que las autoridades
recibian por exceso de ruido en centros de recreacion y ocio. El punto flaco
de ella radica en que los municipios todavia no adecuan de forma correcta
sus reglamentos para aplicar esta regulacion. Por otra parte, también hubo
una reforma a la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco, en la
cual se menciona, en su articulo 176, que se sancionaran a los conductores o
propietarios de vehiculos que produzcan ruido excesivo con claxon o mofleo,
pero en el reglamento de esta ley existe una ambigliedad tal, que no parece
ayudar en nada a reducir los niveles de ruido, al no especificar la forma en
que lo llevaran a cabo ni los medios y los recursos necesarios para abordarlo.
Pero més alla de esto, lo que deberiamos de preguntarnos es ;En verdad la
normativa existente ayuda a combatir de fondo la contaminacién acUstica
a la que estamos expuestos diariamente? Yo diria que no. Y esto es porque
se tiene que pensar de forma sistémica y entender el problema de raiz. Un
agente vial multando a personas que hagan uso indiscriminado del claxon
del coche, o un inspector yendo a multar bares o restaurantes que superan
los limites de ruido establecidos no es la solucién al problema, es sélo un
paliativo que encubre una realidad que parece haberse salido de control.

El disefio de maquinas, vehiculos y procesos industriales més eficientes y
menos ruidosos, el cambio de habitos de las personas al hacer uso de su
vehiculo particular, una robusta politica publica que se enfoque en reducir la
cantidad de vehiculos en las calles mediante el fomento e impulso de medios

alternativos de transporte, asi como una verdadera politica verde que per-
mita incrementar la masa vegetal de una ciudad con todas las implicaciones
que esto conlleva, son sélo algunas ideas que se me ocurren (Sin tener un
conocimiento profundo del tema, debo admitir) podrian ayudar a reducir los
niveles de ruido a los que nos exponemos diariamente; cada una de ellas
implicaria un trabajo profundo y exhaustivo de investigacion, anlisis, disefio
y voluntad politica, pero bien valdria la pena apostar por ello y atacar de raiz
el problema de la contaminacion acustica debido al ruido urbano.

* Fuente: Ruido y salud. Observatorio de salud y medio ambiente de Santa Lucia | Revista “Sembrando conciencia” Universidad de Guadalajara.
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Sonémetro registrando
niveles de
contaminacion acustica.
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Il REUNION NACIONAL
DE USUARIOS DE

QGIS MEXICH

a cabo la Il Reunion Nacional de Usua-
rios de QGIS México en la ciudad de
Guadalajara, organizado por el grupo oficial de
QGIS México. Mismo evento se realizd en dos

E n el mes de noviembre de 2019 se llevo
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“PORQUE LO MAS IMPORTANTE ES SUMAR
PARA CONSTRUIR UNA MEJOR SOCIEDAD
HACIENDO USO DEL CONOCIMIENTO”

sedes: Centro Universitario de Arte, Arquitectura y Disefio y en el Centro Universitario Ciencias Sociales
y Humanidades, ambos de la Universidad de Guadalajara.

Se tuvieron 8 presentaciones magistrales de grandes expertos en la materia como Vicky Vergara o Franz
Fraga. Se contd con 22 ponentes que vinieron de todo el pais a presentar sus trabajos realizados con el
software QGIS, PostGIS u otro software abierto.

Verdaderas conferencias magistrales pudimos presenciar los asistentes, dentro de ellas destaca la que
nos brindo Vicky Vergara (@VickyVergara) “OSGEO / pgRouting”. Vicky es una de las programadoras y
desarrolladoras del software abierto de nombre “pgRouting” que sirve para el enrutamiento y analisis
de redes. Otra de las conferencias magistrales estuvo a cargo de Mauricio Marquez (@M4uricioM)
con el tema de “GIS and Data Analyst”; Mauricio presentd via online desde Argentina, mostrando a
los asistentes su trabajo de andlisis geoespacial de criminologia en el pais de Venezuela con el plugin
Visualist en QGIS.
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Il Reunién Nacional de Usuarios QGIS México

En un ambiente de amistad y profesionalismo se
dié inicio con las ponencias, trabajos realmente
interesantes de andlisis territorial, urbano y de
movilidad —como nos mostré Baruch Gonzélez
Sangines conocido en redes como @datavize-
ro) con la presentacién “Movilidad urbana de

www.epsvial.com TECNOLOGIA

la CDMX"— u otros como el “Andlisis de salud
publica”, o “el uso de QGIS para la gestion fo-
restal”; “posicionamiento electoral en la CDMX o
“ciencia de datos y QGIS 3.10" entre otras tantas
presentaciones realmente interesantes.

Febrero 2020

El abanico de temas que se tuvieron en los talle-
res fue verdaderamente rico en contenido desde:
“Datos tridimensionales + QGIS” impartido por
Hennessy Becerra (@hbecerraGlS); “Atlas de
riesgos” impartido por Carlos Suérez Plascencia
y Luis Valdivia Ornelas; “Bases de datos espacia-
les en PostGIS” impartido por Julio Gontor (@
juliogontor); “Herramientas para modelacién de
geoprocesos” impartido por Alejandro Lepe (@
jando_lepe); “PgRouting (Anélisis de redes)”
impartido por Raul Nanclares (@Muswellhilbi-
Ily). Estos y otros talleres fueron impartidos por
los profesionales en el uso del QGIS y PostGIS, R,
PyQGIS y PgRouting.

Los organizadores de la reunion consideraron
un éxito el evento debido a la gran respuesta de
visitantes de todas partes del pais al igual que
conferencistas de todo el mundo. Lo que crecié
este segundo congreso comparado con el primero
—realizado en la Universidad de Guanajuato en el
afio 2018- ha sido exponencial y espectacular y
esto se debe a diversas razones, pero sobre todo
es por todos y todas las personas ya sean profe-
sionales, investigadores y estudiantes, que tienen
el gusto de usar sistemas de informacion geogra-
fica de cddigo abierto, y, sobre todo, de compartir
el conocimiento.

EPS Vial (@epsvial) agradece al grupo oficial de
QGIS México (@qgismexico) por la oportunidad
de ser patrocinador en este gran evento, por mos-
trarnos que el conocimiento e informacion debe
de ser libre y compartirse entre la comunidad.
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LA IMPORTANCIA DE LA CALIDAD DE

LOS DA1OS
GEOESPACIALES

r.ﬁ,_ por Hennessy A. Becerra.
- .
M. ™ A
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ucho se ha hablado en los dltimos
afios del acceso abierto a los datos,
la materia prima de la sabidurfa. De
acuerdo a la jerarquia "DIKW”, siglas en inglés
de “Data”, “Information”, “Knowledge" y “Wis-
dom”, los datos, estan en la base de esta “Pira-

mide del Conocimiento” (figura 1).

Sin embargo, investigadores, académicos, estu-
diantes de nivel superior y los sectores publicos
y privados, se han saltado este primer paso, dan-
do poca o casi nula importancia, a la calidad de
los datos.

Los actores antes mencionados, centralizan sus
esfuerzos, en los analisis, en entregar un proyecto
o producto y realizar alguna publicacién. Aqui es
donde radica la preocupacion en la omision de la
correcta generacion de los datos, buscar o pagar
por ellos y que sean de calidad.

Si en un trabajo a realizar se ingresan datos “ba-
sura”, estos, estaran viajando a través de cada
uno de los procesos, es decir, se estard creando
informacién basura, conocimiento basura y sabi-
duria basura.

En el caso de los datos geoespaciales, para cual-
quiera de las aplicaciones profesionales que hu-
biese, es de suma importancia conocer la génesis
de estos. Expondré dos casos:

www.epsvial.com TECNOLOGIA

AN

SABIDURIA

L._\

CONOCIMIENTO
\

INFORMACION

DATOS

Figura 1

“S]| LOS DATOS UTILIZADOS
FUERON DE MALA CALI-
DAD, POR TANTO, CUAL-
QUIER RESULTADO OBTE-
NIDO, TAMBIEN SERA DE
MALA CALIDAD.”
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CASO 1

El uso desmedido en tecnologias no disefiadas
para un ambiente geoespacial y a su vez obso-
letas. En la mayoria de las situaciones, si no es
que en todas, cuando accedemos a datos geoes-
paciales que provienen de un ambiente CAD, la
informacién no se encuentra georreferenciada y
contiene los “vicios” de trabajar con un software
para dibujo y disefio. Entre los obstaculos que un
especialista geoespacial se enfrenta son la exis-
tencia de una capa para una tematica espacial, sin
atributos, geometrias “basura” y escala deficiente.

La calidad de los datos geoespaciales comienza
desde que se genera la informacion, no es lo mis-
mo tener un levantamiento catastral por el mé-
todo fotogramétrico, que por digitalizacién sobre
una ortofoto o imagen satelital.

Datos catastrales que son utilizados para el cobro
de un impuesto, predial, y que si estuviesen mal,
existiran perjuicios legales y econémicos a perso-
nas inocentes de su uso. Datos catastrales que
también se utilizaran para el desarrollo urbano,
usos de suelo, planeacion urbana, disefio urbano
y geométrico de alguna vialidad intermodal, etc.

Los datos y aplicaciones expuestas anteriormente,
pueden gestionarse por técnicos profesionales en
temas urbanos, y si, los analisis se veran bien en
informes, graficos, mapas y renders, pero, si los
datos utilizados fueron de mala calidad, por tan-
to, cualquier resultado obtenido, también serd de
mala calidad.
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Si es un producto resultado de una serie de proce-
sos, ¢ cudles fueron los insumos geoespaciales que
utilizd el especialista? Algunos levantamientos de
datos directos (en campo), no se ligan a las redes
geodésicas o utilizan coordenadas arbitrarias, ge-
nerando informacién con poca interoperabilidad.

CATASTRO CON UAV

CASO 2

El mapeo colectivo le ha dado demasiados da-
tos al mundo a través de plataformas web, en el
tema de los mapas web, el usuario puede desde
su computadora, una conexion a internet y una
cuenta, afiadir una calle, su nombre, asignar a un
predio su uso de suelo, actualizar un &rea ristica
a una urbana, etc. Lo anterior, en una aplicacion
individual, sin embargo, existen métodos masivos
de colaboracién para brindarle mas bondades
a estos mapas web, estos métodos pueden ser
automaticos o, los preocupantes, manuales, efec-
tuados por usuarios con poco o nulo conocimien-
to en temas geoespaciales, llamese fotointerpre-
tacion, manejo de escalas, geometria, entre otros.
Estos métodos manuales masivos regularmente
se realizan mediante los llamados “mapatones”,
donde, se encuentran una serie de personas en-
tusiastas de los mapas, son capacitados en un
par de horas, y comienzan a digitalizar sobre una
plataforma web, datos que un usuario final, que
solo quiere conocer la ruta mas corta entre su
casa y su trabajo, utiliza sin tener la oportunidad
de evaluar la calidad de los datos y que, en un
determinado caso, el resultado esperado puede
ser erroneo.

¢ Qué se prefiere? ;Contar con una gran cantidad
de datos poco revisados y corregidos, pero actuali-
zados y de nuestra area de interés, o contar con da-
tos de mejor calidad, que han pasado por una serie
de validaciones y que tienen un grado de fiabilidad
muy alto, pero, desactualizados, de pequefia esca-
la, y que en un determinado uso se puedan hacer
reportes de los errores que se encuentren?

TECNOLOGIA www.epsvial.com

W sod
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Ortofoto generada a partir de vuelo fotogramétrico con Restitucion fotogramétrica estereoscopica. Numeracion de predios. 27 poligonos.
sistema de drone OPKUAV 5CM GSD.

62

Restitucion Digitalizacion

Digitalizacion sobre ortofoto. Numeracion de predios. 26 poligonos. Comparativo entre fotointerpretacion por restitucion fotogramétrica
(negro) y digitalizacién tomando como referencia la ortofoto (rojo).

www.epsvial.com TECNOLOGIA
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Coincidencia entre técnicas de
fotointerpretacion uno a uno.

* Fuente: Ackoff, 1989 y Bellinger, 2004
** Adaptado de: Ackoff, 1989 y Bellinger, 2004

Restitucion | Area | Digitalizacion | Area Diferencia
(m?) (m?) (m?)
00002 225.46 00002 232.28 -6.82
00004 307.85 00004 326.6 -18.75
00005 380.73 00005 374.72 6.01
00012 489.05 00013 498.71 -9.66
00013 120.07 00014 124.92 -4.85
00014 114.58 00015 119.11 -4.53
00015 216.62 00016 236.56 -19.94
00022 252.39 00022 245.25 7.14
00023 294.82 00023 302.86 -8.04
00024 69.52 00024 102.5 -32.98
TECNOLOGIA www.epsvial.com
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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

lepsvial

8093
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8 mil millones de pesos perdié la ciudad de Guadalajara en el afio
2018 debido a la congestion de transito. Siendo la tercer ciudad con
mayor gasto y congestion de México.

Més datos sobre la congestion en el “1er Estudio Nacional del Cos-
to de la Congestion para el Transporte Publico y Privado” generado
por el Instituto Mexicano para la Competitividad, A. C. y la empresa
SinTrafico.

EL COSTO DE LA CONGESTION

MEXICO Y GUADALAJARA 2018

T. PUBLICO AUTOMOVIL
TIEMPO de traslado anual 432 hrs 264 hrs
PROMEDlO por persona 18 dias 11 dias
O pe’dirﬂ?riﬂ;’.ﬂl 118 hrs 71 hrs
MEXICO; USO Y PRESUPESTO SR S AR e
1.2%

24% L 37%

Porcentaje de la poblacion que utiliza estos transportes

Porcentaje de presupuesto que se invierte por parte
del gobierno

% DE GASTO EN TRANSPORTE

Hogar del centro Hogar de la periferia

19% O  24%

+ Horas productivas perdidas

PERDIDA ANUAL
POR CONGESTION

®
MMDP
69
73%
del costo lo pagan bos usuarios del transporte pdblico MQ{IDE‘[P, o

Fuente: Instituto Mexicano para la Competitividad. SINTRAFICO.

DISENO DE INFORMACION

'MAS COCHES.
MAS CONGESTION

- ——9
1990 2015

5.3 % +

Crecimiento de vehiculos

aat

1.5 % +

Crecimiento de |a poblacion

GUADALAJARA

3RO EN RANKING NACIONAL

Costo de su congestion:

$8 000 MDP

Ciudad con mayor inversion en
transporte piblico con un:

12%

contacto@epsvial.com

| www.epsvial.com
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o 22 DE SEPTIEWBHE DiA MUNDIAL SIN AUTO
a TIEMPO DE VIAJE
CANTIDAD DE PERSONAS
m“;@ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14
5:00 a.m. - 5:30 a.m. e
22 DE SEPTIEMBRE 531am.-600 am, | E—
U 6:01 a.m. - 6:30 a.m. ===}
‘ 6:31 a.m. - 7:00 a.m. S ———
7:01 a.m. - 7:30 .m. e
7:31 a.m. - 8:00 a.m.
DIA MUNDIAL tem
7:30am.-7:45am. [N
Tasam-E0am
8:01am.-8:15am. [N
a00pm. N
Una iniciativa que hace un llamado a los ciudadanos a dejar este modo de
transporte por un dia y probar nuevos modos de desplazamiento... .
66 @ HORA DE DESPERTAR i HORA DE SALIDA AL TRABAIO BB HoRa DE LLEGADA AL TRABAJO

contacto@epsvial.com

Dentro de la semana de la movilidad, EPS Vial realizé una encuesta Origen-Desting a sus tra-
bajadores para conocer distancias, rutas, iempos, percepcion de sequridad, costos, habitos y
de ilidad para la empresa, con el fin de hacer mas eficiente su prapia movilidad.

Como resultado se obtuvo lo siguiente.

contacto@epsvial.com

Dentro de la semana de la movilidad por el 22 de septiembre dia
mundial sin auto, EPS Vial realizo un pequefio estudio de movilidad
a sus colaboradores. Comparamos modos de transporte, eficiencia,
distancias, tiempos de viaje, seguridad y costos. Se generaron pro-
puestas de movilidad para hacerla mas eficiente dentro de EPS Vial.

www.epsvial.com DISENO DE INFORMACION
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140

120
100

TIEMPOS DE RECORRIDO POR MODO DE TRANSPORTE

; ° & el

2 EnerTEMOAL DiA MUNDIAL SIN AUTO

MODO DE TRANSPORTE

PRINCIPAL i el &b

MODO DE TRANSPORTE

17% 17% 17%

VIAJE CON NO. DE CAMIONES
0 SIN ESCALAS

s

55%

TIPO
0%

80

60

40

20

TIEMPO TOTAL DE VIAJE (minutos)

DISTANCIAS (km)

24 26 28 2l

Esto demuestra que para viajes de hasta 5 km, los medios no motorizados
ofrecen una mayor eficiencia que el automaovil.

SIMBOLOGIA

« EPSVial
Lugar de residencia

Distancia (m)

5,000

10,000
15,000
20,000
25,000

Bicicleta 10.4 km/h
Transporte publico
11.4 km/h

Auto 20.2 km/h.

contacto@epsvial.com

1% Cok Esca P ) P
— B e -
niRecTo B9% -3 -

S0 AL DIA
TIEMPO DE ESPERA 6%
DE CAMION et de | hora

1%

1 hoxa

1%

Thers

TIEMPO DE VIAJE
TOTAL

33%
o e avicesiui

Guadalajara

PROPUESTAS DE MOVILIDAD
BA A

AL

P—— l'_EE-’_]

DISENO DE INFORMACION www.epsvial.com
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22 DE SEPTIEMBRE DiA MUNDIAL SIN AUTO
INCIDENTES VIALES Y HOME OFFICE

INCIDENTES VIALES B’*ﬁ TIPO DE ACCIDENTE

CAMINO AL TRABAJO
Choque por alcance
Choque al dar vuelta W
12% 28% Caida de moto @
NO — Descompostura de autobis 8
ROL EN ACCIDENTE INSEGURIDAD EN MEDIOS

NO MOTORIZADOS Y TRANSPORTE PUBLICO

7% N 20%

Victima  Causante 73%| NO . Sl 27%
TIPO DE DANO SUFRIDO
AGRESION SUFRIDA
Dafios materiales [N 60% Acoso @
Ninguno 40% Inseguridad vial B
w
E MOTIVOS ———o Necesidad de trabajo en conjunto _
a | Falta de un buen equipo de computo
w 71% si = No se adectia a mis necesidades |
= L) @
2 MENCIONES 1 2

Fuente: Elaborac opia contacto@epsvial.com

www.epsvial.com DISENO DE INFORMACION
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Por cada 10 incidentes de transito, con lesiones o muertes, estan invo-
lucrados 9 hombres y 1 mujer. El rango de edad con mayor exposicion
de accidentalidad es de 21 a 30 afios.

En accidentes de motocicleta el 96% son hombres y 4% muijeres.

En siniestros automovilistas el 22% de personas heridas son mujeres.

INCIDENTES VIALES

AMG 2018

SEXOY EDAD

Ma20
a3
3ad0
mas de 60
TOTALES

41250

51 a 60

oato

EDAD

FE]
206
93
62
5
1"

63

MOTOCICLETA

POR RANGOS DE
AUTOMOVIL

AFECTADOS
BICICLETA

TRANSPORTE
PUBLICO

TRANSPORTE
DE CARGA

Fuente: Secretaria de Transporte Jalisco.

MUERTOS | HERIDOS MUERTOS | HERIDOS #MUERTOS| HERIDOS MUERTOS | HERIDOS MUERTOS | HERIDOS MUERTOS | HERIDOS

contacto@epsvial.com

DISENO DE INFORMACION

INCIDENTES TOTALES POR SEXO

127 -
1143~

MUJERES NN
HOMBRES .

www.epsvial.com
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7 DE OCTUBRE DiA MUNDIAL DEL
VEHICULOS Y HABITANTES 2018
Un dia para reflexionar sobre el estado de nuestros pueblos y ciudades y el derecho bésico de todos a una vivienda adecuada. -
Este dia también tiene por objeto recordar al mundo que todos tenemos el poder y la responsabilidad de dar forma al futuro
de nuestras dudades y pueblos. .'E', ‘
) 8 TASA DE VEHICULOS DE MOTOR POR CADA 100 HABITANTES 2018
AMG
53.6 GUADALAJARA
ZAPOPAN
31.7
PORCENTAJE DEL (1 TONALA 60 7
PARQUE VEHICULAR ENM JALISCO IAP(;TLANEIO
= TLAJOMULCO DE ZURIGA o iy
. ot EL SALTO
=\ 35.9
SAN PEDRO TLAQUEPAQUE
64.5% 58.5
AREA METROPOLITANA DE JUANACATLAN
GUADALAJARA

35.5% e

OTROS MUNICIPIOS

A0 2000 0

1'303,109 venicuos TotaLes

Fuente: Instituto de Informacion Estadistica y Geografica de Jalisco.

www.epsvial.com

32.4 235

ACATLAN DE JUAREZ IXTLAHUACAN DE LOS MEMBRILLOS

INCREMENTO VEHICULAR DEL 286.5% 4@ Af0 2018

Incremento del 6.0% anual

3'732,984 venicutos Torates

DISENO DE INFORMACION

contacto@epsvial.com
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Cada primer lunes del mes de octubre se conmemora y recuerda el Dia
Mundial Del Habitat.
Pero, ; Qué estamos haciendo con nuestro Habitat y Ciudades?, no mucho.

En el AMG incrementamos casi un 300% los autos registrados en cir-
culacion. Esto no solo es un problema de espacio y de infraestructura,
también se convierte en un problema de seguridad vial, ambiental, per-
dida de tiempo e inversion de recursos publicos, entre otros.

Aln se tiene mucho por planear y construir mejores ciudades.
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El transito vehicular genera el 80% de la contaminacion auditiva. Hoy
en dia, el ruido se ha convertido en un problema para todos los ha-
bitantes de las ciudades, causando problemas auditivos y trastornos
psicolégicos, cardiovasculares, entre otros.

R U I D 0 Y TRAN s Po RTE La contaminacion del ruido inicié en la antigua Roma,
siglos antes de Cristo, con el ruido de los carruajes que

FUENTE DE CONTAMINACION se estimaba entre 65 y 70 decibeles (dB).

Decibeles (dB)

UMBRAL DE AUDICION

©
s\“s
('0
AN
*\%"s
50
B
jnco AT
60 weuw
0o
o L Do
CULAN!
20 TURISMO CIR
i = 80 TRAFICO ABUNDANTE

En 1897 se inventd el primer "silenciador”
para motores de combustién interna, hoy en
dia llamado “mofle”.

160 150 %, 0"“09

, Y, G

TIEMPO DE EXPOSICION PARA %,
PRODUCIR DANO 9%
"
%

_ﬁ_ dB | 120a140 | 10 | 105 | 100 | o5 | e | & |
p/dia | segundos |5min |15min |30min| 1hr I 2hr ‘ 8 hr ‘

Fuente: Direccidn General de Transito. Revista CUCBA Sembrando conciencia. contacto@epsvial.com

Salud y medio ambiente.

DISENO DE INFORMACION | www.epsvial.com
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3 DE DICIEMBRE DIA INTERNACIONAL DE LAS
PERSONAS CON DISCAPACIDAD

ELEMENTOS DE ACCESIBILIDAD
EN LA VIA PUBLICA

RAMPA /
CRUCES A NIVEL

—

Planos inclinados que ayudan a librar el desnivel entre |a ban-
queta y el arroyo vehicular brindando continuidad en la superficie
con una pendiente suave (maximo al 6%).

Fuente: Manual de Calles, SEDATLL contacto@epsvial.com

contacto@epsvial.com

www.epsvial.com DISENO DE INFORMACION
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= LENGUAIJE BRAILLE

EN TRANSPORTE Y EDIFICIOS PUBLICOS

SEMAFORO
PARA DALTONICOS

W Consta de un slo cabezal con leds y e ol se dibujan 3
simbclon que cuslquier persona dalténica o no,
puede distinguir facilmente.

Sitema pust  garamtizs o los débiles visuales y

fsmas espacios que compartimos en la
U abededor

= GUIA PODOTACTIL ———

SEMAFORO e s prsras o g i o s gkt
SONORO ' " rEEARER SRS
Dl 4 e o 4 s, wou s B8 sy
b
i e e i o peote y s s gt //// .
cada fase, € deci tona de fase verde para comenzar «f GUlA DE BRECCION oA
cruce y ¢ tono de fin de pasa. -
A

Ftnte: Do oA @ Fetnte: A Accestibdad. contaci el st @ Fnte: Dot rentacicmmeil corn E@l

<

3 de diciembre Dia Internacional de las Personas con Discapacidad

- EI 7.4% de la poblacién en Jalisco cuenta con discapacidad y el 14.5% con alguna limitacion.

- Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 2030, en las metas 11.2'y 11.7 tienen como objetivo el generar
la accesibilidad y la seguridad a transporte y a espacios publicos para las PCD.

Como planeadores tenemos la responsabilidad de disefiar las ciudades accesibles y sequras para los usuarios
mas vulnerables y personas con discapacidad.

DISENO DE INFORMACION www.epsvial.com
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a = JALISCO2014
POBLACION
TOTAL
78.0% 14.5% 7.4%
l e MITACION CON DISCAPACIDAD
TIPO DE T ] T
DISCAPACIDAD 5 5 8 0/. 2 2
DISCAPACIDAD EN LAS PIERNAS Dgg;,gwsm DISCAPMIDA:!?F MEMORIA
18.8 18.2 8.9%
DISCAPACIDAD EN LOS BRAZOS DISCAPACIDAD AUDITIVA DISCAPACIDAD DE HABLA
[ | ] | |
OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE
74 meta11.2 mEeTA 11.7

De

vial.com

www.epsvial.com DISENO DE INFORMACION
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ation Map LISA

Por medio de QGIS y del método LISA (Spatial Analyst) se analizo la distribucién espacial de la
poblacion con alguna discapacidad. La imagen muestra que en las zonas de las periferias de la

ciudad la tasa de PCD son bajas comparadas con la zona centro de los municipios de Guadalajara
y Zapopan. Lo importante aqui seria conocer las condiciones de las calles y espacio publico en
cuestion de accesibilidad y seguridad vial para garantizar la movilidad a las PCD.

Fuente: INEGI
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MUERTES POR ACCIDENTES
DE TRANSITO EN AMG

ENERO - DICIEMBRE 2019

L ____§ — —
213 MUERTES POR 185 MUERTES POR 31 MUERTES POR
ATROPELLOS CHOQUES VOLCADURAS
164 | 159 4 27
MUJERES HOMBRES MUJERES HOMERES MUJERES HOMBRES
194
MUERTES TOTALES EN
7 GUADALAJARA
MUERTES TOTALES EN 91 90 i 3 30
ZAPOPAN ° E MUERTES TOTALES EN
34 35 5 TONALA
s —
43
MUERTES TOTALES EN 1?\_» TOTALES EN
TLAQUEPAQUE - ZAPOTLANEIO
.._.25 161 7 L 7 [ 3
50 10
EER 12 MUERTES TOTALES EN
GA NUERTES TOTALES £ IXTLAHUACAN DE LOS MEMBRILLOS
2% 23 4 EL SALTO S  ———

~5 |2 3

Fuente: Instituto Jaliscience de Ciencias Forenses. contacto@epsvial.com
asta 5 de Diciembre de 2019,

Por cada 10 incidentes de transito, con lesiones o muertes, estan invo- *Dato
lucrados 9 hombres y 1 mujer. El rango de edad con mayor exposicion
de accidentalidad es de 21 a 30 afios.

En accidentes de motocicleta el 96% son hombres y 4% muijeres.

En siniestros automovilistas el 22% de personas heridas son mujeres.

DISENO DE INFORMACION www.epsvial.com
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El movimiento
Sustentable
de ciudad

Firma de Consultoria Vial y de Movilidad Urbana
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sSomos = Estudios, proyectos, planeacion, construccion y
eSPGCIaIIStaS en. sefializacion de infraestructura vial y movilidad urbana.

vw.epsvial.com



J— Somos la empresa que ha tenido
i g s mayor participacién en los gran-
des proyectos de movilidad de la
ciudad de Guadalajara.

Brindamos la tranquilidad de que el proyecto sera
entregado bajo los estandares acordados en los

tiempos establecidos.
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contamos con.

y

4

de experiencia Infraestructura

Equipo de trabajo instalada necesaria

especializado

Asesoramos, desarrollamos e implementamos las soluciones mas efectivas y viables evitando los riesgos
al conocer los puntos criticos que debemos cuidar.



ALIADOS

R OMPHIKA

[
OMPHIKA Geoprocesamiento es una empresa localizada en la ciudad de e Topografia y Geodesia e Higienizacién y Migracion Cartografica
Guadalajara con mas de 20 afios de experiencia; formada por profesionales e Fotogrametria Aérea e Geoprocesamiento en SIG
altamente especializados y capacitados en servicios de fotogrametria y sis- e [evantamientos con UAV e Andlisis de informacion en SIG
temas de informacion geografica. Ademas de contar con el capital humano, e Andlisis topograficos de Terrenos e |evantamiento de Batimetria
Omphika, tiene las herramientas tecnolégicas para desarrollar su trabajo y e Generacion de Modelos de Elevacion e Estudio Hidroldgicos
lograr los objetivos.Sus servicios y experiencia llegan a nivel nacional e inter- e Generacion de Cartografia Urbana y Rural e  Atlas de Riesgos
nacional, algunos de ellos son: e [evantamiento Catastral e  Bases de Datos Geoespaciales
]

Integracion y Digitalizacion Catastral e Mapeo de Interiores




Aplicaciones de ™
Topografia e Ingenieria Civil

Generar la informacion para que los especialistas cuenten con la mejor
materia prima para desarrollar mejores proyectos.

ISION

Nuestra mision es lograr que nuestro servicios y productos estén al
alcance de todos, que la informacion que producimos sea puntual y
confiable; precisa y exacta para el analisis e interpretacion del entorno
geografico y-la toma de decisiones, buscandosiempre la opcion mas
adecuada utilizando las mejores herramientas técnicas para solucionar.y
satisfacer los requerimientos de nuestros clientes.

ISION

Nuestra vision es ser unaempresa solida, sostenida en Ia organizacion
empresarial; soportada en la ética y profesionalismo, buscando siempre la
consolidacién de liderazgo en el mercado a través de la innovacion tecnoldgica
para la optimizacion en tiempo, recursos humanos y materiales, ofreciendo asi la
mayor calidad, con un crecimientos que proyecte confianza en nuestros servicios
y productos.

LIENTES

Omnidata Internacional S.A. de C.V. | Chivas de Corazon S:A. de C.V. | Integradores de Tecnologia Geoespacial UAV
S.A. de C.V. | Universidad de Guadalajara | Informatica £l Corte Inglés | Instituto Mexicano de Tecnologia del Agua.
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UN NUEVO ESTUDIO PARA LA CIUDAD



‘7
YO
ENCAMINANDO

7 MO0 CONGRESDO PEATONAL

CULIACAN, SINALOA
DEL 28 AL 30 DE MAYO 2020

GGGGGGGG
AAAAAAAA



CULIACAN SEDE DEL

MO,

CONGRESO PEATONAL

Culiacan sera la sede para el 7mo. Congreso Peatonal, esperando servir como parte aguas para priorizar
el disefo de una ciudad mas humana, centrada en las necesidades de sus habitantes y a escala humana.

El objetivo general es el de propiciar un encuentro, aprendizaje y empoderamiento de las organizaciones
peatonales del pais, difundir la vision de ciudades caminables y posicionar de manera creativa la idea de
que caminar debe ser una actividad de todos y no s6lo de los convencidos de la movilidad sostenible.

N4 LIGA .
ENCAMINANDO PEATONAL Ma pasin
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Joel Ivan Zinhiga Gosalvez

Egresado de la carrera de Disefio Industrial por la Universidad de Guadalajara y de Ingenieria Civil mediante
el sistema Ceneval — RSA por la Secretaria de Educacién Publica. Maestro en Administracion de la Cons-
truccion. Especialista en estudios y proyectos de movilidad urbana e ingenieria de transito y obras viales.

Aldo Adonais Gonzalez Lee

Egresado de la carrera de Urbanistica y Medio Ambiente por la Universidad de Guadalajara. Especialista en
estudios y proyectos de movilidad urbana, movilidad activa, urbanismo tactico, seguridad vial, ingenieria de
trdnsito y transporte, planeacion urbana, sistemas de informacion geografica, anélisis de bases de datos.

Jorge Luis Barba Moreno

Egresado de la carrera de Ingenieria Civil por el Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de Occidente.
Especialista en estudios y proyectos de movilidad urbana sustentable y movilidad activa con un enfoque
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