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REPORTE PAP
Presentacion Institucional de los Proyectos de

Aplicacion Profesional

Los Proyectos de Aplicacion Profesional (PAP) son una modalidad educativa del ITESO en
la que los estudiantes aplican sus saberes y competencias socio-profesionales para el
desarrollo de un proyecto que plantea soluciones a problemas de entornos reales. Su espiritu
estd dirigido para que los estudiantes ejerzan su profesion mediante una perspectiva ética y

socialmente responsable.

A través de las actividades realizadas en el PAP, se acreditan el servicio social y la opcion
terminal. Asi, en este reporte se documentan las actividades que tuvieron lugar durante el
desarrollo del proyecto, sus incidencias en el entorno, y las reflexiones y aprendizajes
profesionales que los estudiantes desarrollaron en el transcurso de su labor.

Resumen

El proyecto de “INTERVENCION DEL CRUCERO 16 DE SEPTIEMBRE Y CALLES
LEANDRO VALLE Y COLEGIALES PARA MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL” busca crear un
proyecto de intervencion urbana en el cruce de estas calles, mediante un diagnéstico de las
necesidades de la zona. Para realizar dicho diagndstico se recurrio a técnicas de indagacion
como son: aforos peatonales, sondeos, observacion directa y mapeos para obtener
informacion suficiente a fin de bosquejar la mejor solucién posible. La razén por la que se
guiere intervenir esta zona es por la gran importancia que tiene, al ser una zona donde
convergen diversos medios de movilidad, que consisten en 31 rutas de transporte publico
(autobuses), la Linea Tres del tren ligero, Macrobus y el sistema de bicicleta publica, lo cual
convierte a este lugar en una zona de transferencia natural. La geometria del espacio
existente favorece los movimientos de los vehiculos motorizados sobre la seguridad y

comodidad del resto de los usuarios (como peatones y ciclistas).

Mediante el uso de las técnicas de indagacién antes mencionadas, revisando literatura
correspondiente y ejemplos précticos de espacios mas seguros, asi como gracias al
acompafamiento de la Direccion de Movilidad de Guadalajara se logré concebir una

propuesta que impacte positivamente la calidad del espacio para todos sus usuarios.

Palabras clave: accesibilidad, cruce seguro, calle completa, vision cero, permeabilidad vial.



1. Introduccioén

El presente documento corresponde al reporte elaborado a partir de la realizaciéon del
Proyecto de Aplicacion Profesional (PAP) titulado “INTERVENCION DEL CRUCERO 16 DE
SEPTIEMBRE Y CALLES LEANDRO VALLE Y COLEGIALES PARA MEJORAR LA
SEGURIDAD VIAL”. Dicho proyecto fue analizado, propuesto e intervenido por alumnos de
las licenciaturas en Arquitectura e Ingenieria Civil del Instituto Tecnolégico de Estudios
Superiores de Occidente (ITESO).

El documento estd compuesto por cuatro grandes rubros: introduccién, desarrollo, resultados
del trabajo profesional y las conclusiones con reflexiones. En cada uno de ellos, el lector
encontrara informaciéon importante como lo son datos recabados de distintas fuentes, los
cuales se complementan con la informacién obtenida por el equipo del PAP en sitio a través

de diversas metodologias.

El desarrollo contiene la informacion técnica desarrollada a lo largo del proyecto, asi como la
propuesta de intervencién. En este apartado se podran apreciar distintos graficos que se han

realizado para complementar la informacion para que sea mas clara y especifica.

Los resultados del trabajo profesional consisten en los datos técnicos puestos lado a lado con
la informacién propuesta por el alumnado, para de esta manera conocer y entender

profundamente el proyecto de intervencion.

Por ultimo, en las reflexiones y conclusiones, se expresa cada alumno acerca de lo que ha
aprendido con la experiencia de realizar un proyecto de esta indole. Servira al lector para

conocer una opinién mas personal y menos técnica de los proyectistas.



1.1. Objetivos

El objetivo de este trabajo es disefiar un proyecto de intervencion urbana que atienda las
problematicas mas urgentes presentes en el area delimitada para trabajar, a fin de conseguir
transformar dicho espacio en una calle completa con cruces seguros, que garantice la
seguridad de los grupos en situacion de vulnerabilidad, a la par de satisfacer las necesidades
de todos sus usuarios de una manera justa y responsable hacia la sociedad y el medio
ambiente. Para ello, se buscé entender las dinamicas de movilidad multimodal que se

desarrollan en el poligono de atencion, asi como su relacion con la red vial de la ciudad.
Objetivos especificos:

e Proyectar una avenida segura con buen sefialamiento y legibilidad en las calles para
gue los usuarios transiten por la zona de una mejor manera.

e Reducir los radios de giro para que los vehiculos motorizados disminuyan su velocidad
en el cruce central del area de intervencion, para que las personas que caminan
crucen con mayor seguridad.

e Hacer un cruce mas seguro en Av. 16 de Septiembre mediante la inclusién de un

camellén que funja como espacio seguro para los peatones en medio de la avenida.

e Conectar la ciclovia de la Av. 16 de Septiembre, que termina en Av. Libertad, con la
ciclovia de Av. de La Paz.

e Ampliar banquetas en las cuales se espera el transporte publico (posibilitando la
inclusion de mobiliario adecuado) y dar espacio a las personas que caminan.

e Proponer la rehabilitacion de banquetas para evitar accidentes causados por su mal

estado.



1.2. Justificacion

Las calles deben ser un espacio que represente una via de comunicacion entre los distintos
espacios de la ciudad, donde se desarrollan mdultiples actividades o necesidades cotidianas.
Por ello resulta evidente la necesidad de que las calles sean un espacio seguro, que logre la

accesibilidad, seguridad, confort y que sea un espacio digno para todo tipo de usuarios.

En el Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), durante los primeros 286 dias del 2021 se
registraron 81 personas fallecidas por atropellamiento, segun datos de Pasos Blancos, de los
cuales 41 fueron causados por automovilistas, 11 por Unidades del Transporte Publico y el

resto por motocicletas, camiones de carga o se desconoce la causa.

En el caso particular del area de estudio, se destaca que se trata de una zona de alta densidad
peatonal, donde la geometria, sefializacién y la infraestructura son inadecuadas e inseguras
para los usuarios, particularmente para aquellos en situacion de vulnerabilidad. Estas
deficiencias en el funcionamiento de la zona ya tuvieron consecuencias mortales registradas
en los ultimos 3 afios, en especifico en el area de intervencion. En el afio 2018, en el mes de
septiembre una mujer de aproximadamente 60 afios fue atropellada por una unidad de la ruta
76-A de Transporte Publico mientras intentaba cruzar la Av. 16 de Septiembre.

Mas recientemente, en febrero del 2020, otra mujer de la tercera edad fue embestida por una
unidad de la ruta 275-B del Transporte Publico al intentar cruzar la Calle de Leandro Valle.

Cabe mencionar que el area de intervencion es un punto de convergencia de diversos
sistemas de transporte, lo cual quiere decir que se da un sistema de intermodalidad. La zona
tiene acceso a la Linea 3 del Tren Ligero, el Macrobls de Calzada Independencia y a una
estacion de MiBici. Ademas, en el cruce a intervenir se da una concentracion de 31 rutas del
transporte publico , de las cuales 10 (17 considerando
rutas con vias multiples) usan las calles Leandro Valle o Colegiales como base y area de
abordaje, provocando un congestionamiento de unidades del transporte. Este
comportamiento hace que también el usuario del transporte publico se aglomere esperando
el camion, y a falta de una infraestructura adecuada para la capacidad de personas
esperando, se vuelve un cruce peligroso para los més de 3,000 peatones que coinciden por

hora, durante las horas de maxima demanda



1.3. Contexto

El &rea de intervencion del proyecto esta ubicada en el municipio de Guadalajara, Jalisco,
México. Se encuentra dentro del distrito 1 denominado Zona Centro de dicho municipio, y

mas especificamente en el subdistrito 3 - Centro Histdrico-Mexicaltzingo.
1.3.1 Delimitacion de area de estudio y del area de intervencion

Resulta indispensable delimitar apropiadamente las distintas areas sobre las que se trabaja
para obtener los resultados deseados, esto para garantizar que la metodologia empleada
arroje informacion fiel a la situacion de la zona. En el caso de este proyecto, se manejan dos
términos relevantes: area de estudio y area de intervencion. En el contexto de este documento
area de estudio se refiere a al poligono dentro del cual se llevan a cabo las actividades que
buscan recoger informacion para su uso en el proyecto, mientras que area de intervencién es
el &rea especifica y delimitada dentro del area de estudio en la que se centra el proyecto, es

decir, aquella que se planea intervenir fisicamente.

Cabe destacar que a mayor complejidad y extension de un area de intervencion, el area de
estudio también debe expandirse, tanto en términos de area fisica, como de los datos que se
requieren recabar de distintas fuentes (sean estas externas o mediante investigacion propia).

El caso particular de este proyecto resulta peculiar debido a que fue necesario recurrir a la
definicion de dos areas de estudio distintas. Dicha situacién se debi6 a la complejidad de los
flujos de movimiento que afectan el area de intervencion, pues para poder entender
apropiadamente la trama de movimientos que coexisten en dicho espacio, con el fin de que
las propuestas no entorpezcan la movilidad de la zona, se requirio abrir el area de estudio
considerablemente, siguiendo ademas los flujos a través de vialidades especificas, por lo que
el poligono resultante de dicho andlisis termin6 siendo imposible de ajustar conforme a las

areas geoestadisticas basicas (AGEB) planteadas por el INEGI.

Finalmente y por recomendaciéon de uno de los profesores PAP, la Mtra. Karla Bafiuelos, se
optd por considerar dos areas de estudio independientes entre si. La caracterizacion

especifica de dichas areas de estudio y del area de intervencién se detalla enseguida.
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Figura 1. Delimitacion de las dreas de estudio y de intervencion (Elaboracion propia a partir de Google Maps)

En la figura 1 se aprecia la delimitacion del area de estudio geoestadistico, la cual comprende
tres AGEB, los cuales estan delimitados por INEGI. Estos AGEB se identifican con los
Esta area

ndmeros: 1403900011861, 1403900011626 y 1403900011630.
de estudio nos permite conocer datos técnicos de poblacion, vivienda y servicios dentro de la

zona, los cuales se detallan con atencién mas adelante.
Adicionalmente, en la figura 1 se halla también la delimitacion del segundo poligono de

estudio, el usado para estudiar los flujos del transporte colectivo (rutas de autobus), para que
asi se pudiesen identificar los origenes y destinos inmediatos de las rutas de camién que

transitan por la zona. De esta manera fue posible comprender los flujos que estos necesitan
para continuar sus trayectos. Este poligono esta delimitado por las Calzadas Federalismo,

Revolucion, Independencia y Jesls Gonzalez Gallo y por las Avenidas La Paz, 16 de

Septiembre y 5 de Febrero.
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Figura 2. Delimitacion del drea de intervencion (Elaboracion propia a partir de Google Maps)

El area de intervencion del proyecto, mostrada en la figura 2, consiste en un cruce no
ortogonal de cinco calles. Este cruce de Av. 16 de Septiembre con las calles Colegiales y
Leandro Valle comprende el corazén de la problematica identificada y consecuentemente de
la propuesta realizada. Ademas del cruce en si, el proyecto propone la intervenciéon de la Av.
16 de Septiembre en su tramo de la calle Libertad a Avenida La Paz, la calle Colegiales y el

tramo de la calle Leandro Valle entre Av. 16 de Septiembre y Ramén Corona.

1.3.2 Plan Parcial de Desarrollo Urbano

De toda la informacion contenida en el Plan Parcial de Desarrollo Urbano del Municipio de
Guadalajara, se obtuvieron dos datos interesantes y pertinentes al area de intervenciéon que

se trabajo.

Con respecto al Uso de Suelo de la zona, es mayoritariamente comercial a diferentes grados

de impacto, pero principalmente de alto impacto. Este dato corrobora la baja cantidad de
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habitantes y de viviendas que se encontr6 en los datos de INEGI (Seccion 1.3.4). Ademas,
se encuentran hacia todos los lados del area de intervencién, principalmente al norte y

poniente, ciertos equipamientos que se vuelven atractores de viaje.
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Figura 3. Reelaboracion del plano de zonificacion secundaria del Plan Parcial. (Plan Parcial De Desarrollo Urbano, 2017,

#302)

Por otro lado, cabe notar que al momento de elaboracion y publicacién del documento del
Plan Parcial (2017) ya se identificaba el cruce que este proyecto busca intervenir como un

“Cruce Seguro/Prioridad Alta”, lo cual acentua la importancia y urgencia de una intervencion.
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Figura 4. Reelaboracion del plano de movilidad urbana del Plan Parcial. (Plan Parcial De Desarrollo Urbano, 2017, #300)
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1.3.3 IMEPLAN

Un factor importante para considerar de esta zona es su ubicacion cercana al poligono
intervenido para la construccion de la Linea 3 del Tren Ligero de Guadalajara, como se explica
en la seccién 1.3 Antecedentes. Ademas, esta zona se encuentra al extremo sur del proyecto
de peatonalizacion de Avenida 16 de Septiembre/Alcalde, que comenz6 en 2015, de la mano
de las obras de la construccion de la Linea 3 del Tren Ligero. (E! Informador, 2015)

Su ubicacion tres cuadras al sur del corredor peatonalizado da muestra del cambio de
paradigma que se ha tenido en el proceso de disefio de la ciudad, ya que en esta “estrella”
parecen ser los peatones quienes tienen menor prioridad para transitar. Esto debido a la falta
de claridad en la sefalética y la semaforizacion, las condiciones deterioradas de sus
banquetas, y la falta de elementos de accesibilidad universal y proteccién al peatén. Esta
deficiencia es pronunciada a tal grado que, desafortunadamente y como se referencié antes,
el dia 11 de febrero de 2020 una mujer de la tercera edad fallecié al haber sido atropellada
por una unidad del transporte publico mientras intentaba cruzar la calle caminando. (El
Informador, 2020)

Figura 5. Mapa Base para la cobertura del Transporte Publico 2019-2020 Guadalajara. El circulo rojo muestra la

ubicacién de un CETRAM propuesto por IMEPLAN en el drea de intervencion (IMEPLAN, 2020)
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Por otro lado, este poligono es de gran interés para organismos como el IMEPLAN, debido a
la convergencia de la gran cantidad de rutas de transporte publico que tiene, y que por tanto
convierte a la zona en un foco de transbordos, largas filas de espera para los camiones, y en
general mucho flujo de personas. Inclusive para el Instituto, este poligono tiene potencial para
la creacion de una CETRAM (Centro de Transferencia Modal) por la cantidad de rutas que

pasan por ahi.

El proyecto de peatonalizacion de Avenida Alcalde incluye una ciclovia que recorre el trayecto
desde la glorieta La Normal hasta la explanada de los Dos Templos y por una cuadra mas,
se tiene balizamiento con ciclovia, que incluye también carriles para automdviles. Es en esta
seccion que analizamos, desde la calle Libertad hasta Avenida de La Paz, donde la ciclovia
tiene una discontinuidad, teniendo potencial de conectar el tramo de Avenida Alcalde, con el

de Avenida de La Paz.

Areade
Intervencion

~

Ciclovias
existentes

Om 400m  800m 1200m
[ 1 I ]

—

Figura 6. Ciclovias existentes en Guadalajara (Elaboracion propia, con datos de MiBici, 2021 a partir de Google Maps)

En este contexto cabe resaltar que este proyecto seria una adicion de gran importancia al
proyecto de rehabilitacion de la cercana calle Libertad, que el presidente Municipal de
Guadalajara, Pablo Lemus Navarro, entreg6 el 11 de octubre del 2021. Ademéds, en la
inauguracion de este, se informo6 de los planes para la ampliacion del Paseo Fray Antonio
Alcalde.

No se planea peatonalizar el resto de la avenida, sino hacer una ciclovia, que conectaria con

la ciclovia de Av. De La Paz, y realizar una ampliacion a las banquetas para hacer un entorno

13



mas seguro y confortable para el peatén. Este proyecto abarcaria desde los Dos Templos
hasta la antigua estacion de trenes, pasando por el parque Agua Azul. (Rios, 2021) Dentro
de este tramo se encuentra el &rea a intervenir en este proyecto. Por lo que este proyecto
resulta estar alineado con la agenda establecida por las autoridades locales.

1.3.4 INEGI, IIEG

De acuerdo con informacion recabada por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI) y el Instituto de Informacién Estadistica y Geogréfica de Jalisco (IIEG), en su portal
Mapa Jalisco (2016), herramienta de informacion geoestadistica, se ha encontrado la

siguiente informacién con respecto al area de estudio.

POBLACION POR EDAD
Poblacion de 0 a 14 afos 385
Poblacion de 15 a 29 anos 620
Poblacion de 30 a 59 afos 900
Poblacion 60 y mas 323
TOTAL 1128

Tabla 1. Registro de poblacion por edad (INEGI, IIEG, 2016)

Es importante mencionar que de la poblacion total que habita dentro del poligono, se
encuentran 85 personas registradas con alguna discapacidad, lo que representa

aproximadamente el 3.33% de la poblacion total.

POBLACION POR EDAD

m Poblacion de 0 a 14 afios = Poblacion de 15 a 29 afios

Poblacion de 30 a 59 afios = Poblacion 60 y mas

Figura 7. Poblacion por edad. (Elaboracion propia con datos de INEGI, IIEG, 2016)
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En cuestién de escolaridad, se tiene que el rubro que predomina mas es la poblacion de 15

afios y mas con educacion pos-basica, que representa el 39.66% de la poblacién con

escolaridad, muy por debajo del 17.60% que cuenta con un grado aprobado en educacién

superior.

POBLACION POR ESCOLARIDAD

Poblacian de 15 anos y mas sin

educacion superior

escolaridad K
Poblacion de 15 anos y mas con
eduacion basica incompleta 41
Poblacion de 15 anos y mas con 291
educacion basica completa
Poblacian de 15 afnos y mas con
educacion pos-basica 1099
Poblacian de 18 anos y mas con al
menos un grado en educacion media 425
superior
Poblacion de 25 anos y mas con al
menos un grado aprobado en 470

Tabla 2. Registro de poblacion por escolaridad (INEGI, IIEG, 2016)

POBLACION POR ESCOLARIDAD

® Poblacion de 15 afios y mas sin escolaridad
= Poblacién de 15 affos y mds con eduacién bdsica incompleta
» Poblacion de 15 afios y mas con educacion basica completa

= Poblacion de 15 afios y mas con educacion pos-basica

= Poblacion de 18 afios y mas con al menos un grado en educacion media superior

= Poblacion de 25 afios y mas con al menos un grado aprobado en educacién superior

Figura 8. Poblacion por escolaridad (Elaboracion propia con datos de INEGI, IIEG, 2016)
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La poblacién econémicamente activa dentro del poligono consta de 1,259 habitantes, los
cuales estan divididos en poblacion ocupada y poblacién desocupada. Se tiene que la
poblacién ocupada representa el 98.49% mientras que la poblacion desocupada Unicamente

el 1.50%.

POBLACION POR ACTIVIDAD ECONOMICA

Poblacion Ocupada 1240

Poblacion Desocupada 19

Tabla 3. Poblacion por actividad econdmica (INEGI, IIEG, 2016)

POBLACION POR ACTIVIDAD ECONOMICA

» Poblacion Ocupada = Poblacion Desocupada

Figura 9. Poblacién por actividad econémica (Elaboracion propia con datos de INEGI, IIEG, 2016)

En cuanto a acceso a servicios de salud, se encontré que el 85.03% de la poblacion
derechohabiente a servicios de salud, acude a servicios de salud publica, mientras que el

14.96% acude a servicios del sector privado.

ACCESO A SERVICIOS DE SALUD

Poblacion derechohabiente del IMSS 1163
Poblacion derechohabiente del 26
ISSSTE o ISSSTE estatal
Poblacion derechohabiente a
218

servicios del sector privado

Tabla 4. Acceso a servicios de salud (INEGI, IIEG, 2016)
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ACCESO A SERVICIOS DE SALUD

= Poblacion derechohabiente del IMSS
m Poblacidn derechohabiente del ISSSTE o ISSSTE estatal

= Poblacion derechohabiente a servicios de salud del sector privado

Figura 10. Acceso a servicios de salud (Elaboracién propia con datos de INEGI, IIEG, 2016)

En cuanto a vivienda, se tiene un total de 1,111 viviendas, las cuales se distribuyen en las
gue se encuentran habitadas, que representan un 73.26%, y las que se encuentran
deshabitadas, que representan un 26.73%.

VIVIEMDA
Total de viviendas habitadas 814
Total de viviendas deshabitadas 97

Tabla 5. Vivienda (INEGI, IIEG, 2016)

VIVIENDA

» Total de viviendas habitadas m Total de viviendas deshabitadas

Figura 11. Vivienda (Elaboracion propia con datos de INEGI, IIEG, 2016)
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La actividad econdémica que esta presente en el poligono consta de 2,712 establecimientos,
los cuales se han dividido en distintos rubros y giros econémicos. El comercio es la actividad
gue mas se desarrolla dentro del &rea, representando un 53.53%. A continuacién se detallan
el numero de establecimientos por categoria o giro.

ACTIVIDAD ECONOMICA
13 Alguiler
29 Banca multiple
20 Elaboracion de alimentos
B Transporte ACTIVIDAD ECONOMICA
14 Confeccion 10 Actividades administrativas de instituciones
165 Fabricacian de bienestar social
Estacionamientos v pensiones para vehiculos
1452 Comercio 49
automotores

41 Escuelas & Centro de entretenimiento
49 Servicio de hospedaje 50 Reparacion y mantenimiento de otros
33 Semrvicios de salud articulos para el hogar y personales

15 Wenta de billetes de lotera, pronosticos
240 Restaurantes y alimentos deportivos v otros boletos de sorteo
189 Servicios de reparacidn 16 Salones y clinicas de belleza y peluquerias
62 Bufetes jundicos & Inmobiliarias v corredores de bienes raices

3 Motarias publicas 9 Administracion pablica en general
107 Servicios 7 Imparticidn de justicia y mantenimiento de
la seguridad v el orden publico

18 Asociaciones —

4 Cerrajerias
66 Centros cambiarios -

66 Otros

Tabla 6. Actividad Econ6mica (INEGI, IIEG, 2016)

1.4 Antecedentes

1.4.1 Sistemas de Transporte

La zona de intervencién histéricamente ha sido, como se ha mencionado anteriormente, un
punto de convergencia de muchas modalidades de transporte, y a su vez, una zona
importante econémica y socialmente hablando. Uno de los puntos importantes a tomar en
cuenta, es la cantidad de personas, mas de 8,200 personas por dia

, que son usuarias de este espacio
en concreto y sus areas aledafias. Esto esta directamente relacionado con los sistemas de

transporte ya existentes en la zona.

Uno de estos transportes, y ademas el de mas reciente adicion, es la Linea 3 del Tren Ligero.
El Gobierno de Jalisco anuncié en el afio 2009 el visionario proyecto de la construccion de
una nueva linea del Sistema de Tren Eléctrico Urbano. Sin embargo, cuestiones econémicas

y politicas retrasarian el inicio de las obras hasta el afio 2014, pronosticando inaugurarla en
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el afio 2017. Asi también, por cambios y problemas con el presupuesto de la obra, esta tuvo
un retraso importante y fue inaugurada hasta el afio 2020 en el mes de septiembre. (Sandra,
2020) Una vez concluidas las obras, se inaugur6 el sistema de transporte masivo de la ciudad
como lo conocemos en la actualidad.
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Figura 12. Mapa de rutas del Sistema de Tren Eléctrico Urbano cerca al drea de intervencion (Elaboracion propia con
informacién de Gobierno de Jalisco, 2020 a partir de Google Maps)

Como se observa en la figura 3, el punto de transbordo de las lineas 2 y 3 del sistema de tren
eléctrico es en la estacion Plaza Universidad, solo a unas cuantas cuadras de nuestra area
de intervencion. Sin embargo, alin mas cercana se encuentra la estacion Independencia del
Macrobus y su transferencia con la Linea 3 del Tren Ligero. Ademas de ello, gran parte de
las rutas de camién de la zona convergen en el area de intervencion, teniendo paradas dentro

de esta. Por lo que el area de intervencién se convierte en un punto de intercambio modal.

Por otro lado, en lo que comprende a los modos de transporte no motorizado, en la zona se
encuentran varias estaciones del sistema de transporte MiBici, el Sistema de Bicicletas
Publicas del Area Metropolitana de Guadalajara. Con él se puede mover de forma libre y
ecolégica por la ciudad; perfecto para que habitantes y turistas recorran distancias cortas y
complementen con otros sistemas de transporte de la ciudad, bajo el esquema de Mi
Movilidad. (MIBICI | Acerca De MiBici, 2021)
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El Sistema de Bicicletas Publicas MiBici es un servicio de transporte individual disponible
todos los dias del afio, basado en la renta de bicicletas en estaciones dispuestas a manera

de red en las centralidades urbanas mas importantes de la ciudad.

El programa acttia como un complemento o extension a otros sistemas de transporte al ser
parte del Modelo Integrado de Movilidad, disefiado para complementar las necesidades de

movilidad de las personas habitantes y visitantes de la ciudad.

MiBici inici6 el 1 de diciembre del 2014 gracias a la suma de esfuerzos de colectivos ciclistas
y dependencias gubernamentales que han promovido el uso de la bicicleta en la metrépoli.
Actualmente el programa cuenta con 3,200 bicicletas y 300 estaciones en tres de los nueve
municipios del AMG: Guadalajara, Zapopan y San Pedro Tlaquepaque. (MIBICI | Acerca De
MiBici, 2021)

Como se puede observar en la figura 13, la zona de intervencion cuenta con varias estaciones
del sistema MiBici. Ademas, hay dos ciclovias importantes en esta zona, la de Paseo Alcalde
hacia el norte y la de Avenida de La Paz, hacia el sur. Es bastante evidente visto de esta
manera, que el area de intervencion tiene un potencial para la conexion de estas dos ciclovias,

pero se ahondara en ello en las siguientes secciones del documento.
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Figura 13. Ubicacion de estaciones del sistema MiBici en mapa base de la zona de intervencién (Elaboracion propia con

datos de MiBici, 2021 a partir de Google Maps)
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1.4.2 Proyecto de Aplicacion Profesional previo

En el semestre de Primavera 2021, integrantes del PAP de Movilidad realizaron una
propuesta conceptual de regeneracion al espacio publico basada en una investigacion formal
del comportamiento del espacio en el poligono de estudio que se encuentra dentro de la

colonia Mexicaltzingo, en el municipio de Guadalajara, Jalisco, México.

La relevancia de dicho proyecto con relacion al actual es su ubicacion una cuadra al este del
area de intervencion de este proyecto. Fue a partir del desarrollo de ese proyecto, y la
identificacion de problematicas similares a las descritas anteriormente, que el equipo del PAP
Primavera 2021 encontré el cruce del proyecto actual, el cual quedé fuera del alcance de su
proyecto y fue retomado por el equipo actual (Otofio 2021).
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Area de Intervencion
actual (PAP Otofo 2021)

L

Area de Intervencion
PAP Primavera 2021

odwes)

Om 25m 75m

o —

Figura 14. Ubicacion del drea de intervencion actual y el drea de intervencién del PAP anterior (Elaboracion propia a

partir de Google Maps)

A continuacion, se presenta el plano general de la propuesta realizada para el proyecto del
semestre Primavera 2021. Esta propuesta, ademas de su dmbito conceptual, incluyé una
intervencion de urbanismo tactico para visibilizar fisicamente en la calle la deficiencia de la

geometria del cruce, asi como el potencial de cambio a partir de su propuesta.
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PLANO GENERAL - PROPUESTA CONCEPTUAL DE REGENERACION DEL ESPACIO PUBLICO

ESCALA 1200

Figura 15. Plano general de la propuesta realizada por el PAP Primavera 2021 (Elaborado por el equipo del PAP

Movilidad Urbana Sustentable Primavera 2021)

Aptamente titulado “La estrella de la muerte”, el sustento metodoldgico de este proyecto se
baso en observacion virtual, andlisis de contexto en fuentes estadisticas, observacion directa

en campo, entrevistas informales, conteo de movimientos peatonales y de transporte
motorizado y mapeo de comercio informal.

Se realizé una propuesta de urbanismo tactico con la finalidad de llamar la atencion de la

Direccion de Movilidad de Guadalajara para visibilizar que era necesaria una intervencion al

espacio. Y tras su investigacion e intervencion concluyeron:

“Para futuras generaciones del PAP se considera necesario dar seguimiento a la propuesta
gue se presenta, ademas de seguir investigando la zona y proponiendo intervenciones, ya
gue este cruce no es el Unico problema dentro de todo el poligono de transferencia modal.
Existe mucho trabajo que queda por hacer, y todo es en beneficio de los usuarios de
transporte publico y todas las personas que transitan, habitan y trabajan en la zona.”

22



2. Desarrollo

2.1. Sustento tedrico y metodologico

2.1.1 Sustento tedrico

Los conceptos tedricos en los que se basé la investigacion y la propuesta del proyecto fueron

los siguientes:

® Accesibilidad Universal: Son las medidas pertinentes para asegurar el acceso de
las personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con las demas, al entorno
fisico, el transporte, la informacién y las comunicaciones, incluidos los sistemas y las
tecnologias de la informacion y las comunicaciones, y a otros servicios e instalaciones

abiertos al publico o de uso publico, tanto en zonas urbanas como rurales.

e Calle completa: Una calle que incluya a todos los usuarios del transporte publico,
de todas las edades y con todo tipo de habilidades motoras. Debe permitir la
convivencia ordenada de todas las modalidades de movilidad, viendo la calle desde
un perspectivo mucho mas alla de la vial.

e Cruce seguro: Medida efectiva para garantizar condiciones adecuadas de movilidad

para peatones y ciclistas en entornos que usualmente domina el automavil.

® Legibilidad de calle: Es la facilidad por parte de los usuarios de una calle para
comprender poder entender como y por donde circular en ella. Esto se logra con la
correcta utilizacién de sefialéticas, geometrias y distintos materiales, para que de esta

forma puedan diferenciar espacios, pautas y accesos.

e Permeabilidad Vial: Capacidad de una calle de permitir el flujo transversal de
peatones.

@ Vision Cero: Busca tomar medidas de prevencion a fin de llevar a cero el nimero
de muertes por transito, siendo uno de los principales objetivos en esta practica donde
busca combinar todos los conceptos mencionados anteriormente para lograr este

propdésito.

Ademas se consideré como concepto secundario, debido a su alcance a mayor escala, pero

gue se plasma solamente en una parte del proyecto:
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® Intermodalidad / Conectividad: Consiste en la combinacién e integracion de
distintos medios de transporte para trasladarse, siendo un elemento importante para
poder impulsar en las ciudades una movilidad méas sostenible ya que fomenta y facilita
el uso de los distintos medios de transporte, como lo puede ser el transporte publico

o0 transportes no motorizados. (¢ Que es la Intermodalidad?, 2019)

Estos conceptos ayudaron a visibilizar, comprender y resolver la problematica que el proyecto

aborda, y la relacién entre ellos evidencia la relevancia de su inclusién como conjunto.

Accesibilidad Universal

Calle Completa

Permeabilidad de calle
Legibilidad de calle

Intermodalidad

/ Conectividad

Figura 16. Relacién entre los conceptos del sustento teérico (Elaboracién propia)

2.1.2 Sustento metodologico

Para la obtencion de informacion se utilizaron dos principales metodologias: cuantitativa y
cualitativa, las cuales ayudaron a obtener datos que permitiria conocer la situacion real del
sitio a intervenir, que diera a conocer los movimientos y experiencias que viven los usuarios
gue transitan en la zona para que de esta forma se lograra encontrar la solucion mas
adecuada, que resuelva lo mas cercanamente posible las problematicas reales que enfrentan

los usuarios.

“‘La metodologia cuantitativa es aquella cuyos métodos, Observables, Técnicas,
Estrategias e Instrumentos concretos se encuentran en logica de medir, contar, pesar,
etc. lo mas objetivamente posible algun aspecto de la realidad. Su unidad de anlisis
fundamental es la cantidad, de ahi su nombre: cuantitativa. Esta metodologia produce
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como resultados relaciones de causa-efecto, de correlacion o descripciones objetivas

de la realidad. Es conocida mas cominmente como "Método cientifico".

“Esta metodologia produce como resultados categorias (patrones, nodos, ejes, etc.) y
una relacion estructural y/o sistémica entre las partes y el todo de la realidad
estudiada.”

Dentro de este proceso de investigacion se llevaron a cabo tres métodos principales: método

estadistico, descriptivo y ethometodoldgico los cuales funcionan como caminos de indagacion

gue nos ayudan a construir la realidad de lo que sucede dentro de la zona y el poligono que

se busca intervenir.

El método estadistico se enfoca principalmente en los datos contables, que tiene que
ver con la metodologia cuantitativa, buscando describir una relacion causa-efecto o
simplemente describir una realidad.

El método descriptivo a diferencia del método anterior se enfoca en la descripcién de
realidades de una forma cualitativa mediante la observacién, aunque puede trabajar
de la mano con lo contable (estadistico).

El método etnometodolégico se describe como una observacion, analisis y reflexion
de los métodos socioculturales y cotidianos del vivir diario de las personas siendo
necesario para poder llegar a una solucioén directa a las problematicas reales de los

usuarios.
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Las técnicas de investigacion utilizadas en el proyecto fueron:

1. Analisis de contexto en fuentes estadisticas
Por medio de plataformas digitales se hizo una investigacién obteniendo informacion
de bases de datos estadisticas, asi se obtuvieron datos concretos para identificar las

problematicas del sitio. (Detallados en la seccion “1.4 Contexto” de este documento)

2. Observacion directa en campo
Se visitd el area de estudio para ver cdmo es que se vive el espacio e identificar los
principales problemas de la zona de intervencion y asi poder ayudar a mejorar la movilidad
para los principales usuarios que transitan por ésta. (Detallada en la seccion “3. Resultados

del trabajo profesional” de este documento)

3. Sondeos exploratorios
Se realiz6 una breve encuesta a los usuarios que transitan por la zona de estudio, con
los resultados de estas se obtuvo informacién mas precisa sobre sensaciones y probleméticas
gue los usuarios perciben constantemente, entendido esto se confirmaron las observaciones
que se realizaron anteriormente. (Detallados en la seccion “3. Resultados del trabajo

profesional” de este documento)

4. Conteo de movimientos peatonales
Se hicieron aforos en los cuales se hizo un conteo peatonal por cada una de las calles
con mas problema al momento de transitarlas, asi mismo pudimos identificar lineas de deseo
por las cuales los mismos peatones marcan el camino que les hace mas facil llegar a su

destino. (Detallados en la seccion “3. Resultados del trabajo profesional” de este documento)

5. Fases semaféricas
Para entender el problema de los cruces en la zona y el por qué algunos de los
usuarios tienen que correr para cruzar la avenida, se midié la duracion de las tres distintas
fases de los seméforos. (Detallados en la seccion “3. Resultados del trabajo profesional” de

este documento)
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2.2. Planeacion y seguimiento del proyecto

2.2.1 Descripcion del proyecto

La problemética de la zona se abord6 a partir de la aplicacion de dos conceptos principales:
calle completa y cruce seguro, los cuales se tradujeron en soluciones puntuales tales como
la ampliacién y conexion de la ciclovia sobre la Av. 16 de Septiembre hasta la Av. De La Paz,
asi como ampliacién de banquetas, ordenamiento de paradas del transporte publico, mayor
legibilidad de calle por medio de sefialética vertical y re-trazado urbano en el cruce de Av. 16
de Septiembre, calle Leandro Valle y calle Colegiales, esto con la finalidad de generar un
cruce seguro, especialmente para los peatones, acortando las distancias y restringiendo los

radios de giro.

El proyecto se sustentd a partir de distintas metodologias de investigaciéon tales como el
método estadistico, descriptivo y etnometodoldgico, los cuales requirieron diversas técnicas
como por ejemplo aforos peatonales y vehiculares, sondeos, conteo de fases semaforicas,
entre otras. Finalmente, se espera aplicar de manera practica los resultados de la propuesta,
en el periodo de enero-mayo del 2022, por medio de una intervencién de urbanismo tactico,
con el objetivo de observar de manera directa la respuesta humana a la transformacion del

espacio urbano.

2.2.2 Plan de Trabajo

Inicialmente, se hizo un reconocimiento del area de estudio, un primer contacto con la zona,
para poder identificar dinamicas y problematicas desde la perspectiva del usuario. Asimismo,
se analizaron diversos recursos teoricos para estar familiarizados con la terminologia y

conceptos a partir de los cuales se resolveran las problematicas del espacio.

El paso siguiente fue elaborar un diagnostico de la zona para fundamentar el disefio de la
propuesta, el diagnéstico se elabord a partir de observacion directa en campo, obteniendo
recursos como aforos, levantamiento topogréfico, fases semaféricas, sondeos e inventarios

del lugar.

La etapa siguiente consistié en elaborar la propuesta del anteproyecto urbanistico del cruce,
con base en el diagndstico y el sustento teérico, generando productos tales como planos

arquitectonicos, renders, laminas y una presentacion resumiendo el trabajo.

Finalmente los productos terminados se presentaron ante Movilidad del Estado, asi como los

asesores del PAP, para escuchar retroalimentacion acerca del proyecto, y quedar de acuerdo
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con los reglamentos establecidos, para posteriormente hacer una entrega formal, con el

objetivo de que el proyecto tenga un impacto en Obras Publicas y se pueda materializar.

2.2.3 Desarrollo de propuesta mejorada

1) Reconocimiento del &rea de estudio y delimitacion del &rea a intervenir.
Fechas: Agosto / Septiembre

Primer acercamiento al sitio, observacion de las actividades de la zona,

reconocimiento del sitio por medio de fuentes tedricas.
2) Fortalezas y debilidades
Fechas: Octubre

Puesta en comun de fortalezas y debilidades de la zona, para empezar

a buscar soluciones.
3) Propuesta
Fechas: Noviembre

Presentacion de propuestas a asesores del PAP y a la Direccién de

Movilidad de Guadalajara, para recibir retroalimentacion.
4) Correcciones y entrega final
Fechas: Diciembre

Cambios a proyecto, elaboracion de presentacion y entrega de la

version final del proyecto.
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3. Resultados del trabajo profesional

3.1. Observacion directa en campo

A lo largo del desarrollo del proyecto, un elemento crucial fue la vivencia del espacio y la
identificacion de puntos de riesgo a través de la observacion directa. Si bien un proyecto
puede realizarse con el mero conocimiento de datos técnicos, es el conocimiento empirico el
gue tiene la capacidad de dar un entendimiento profundo y real de las carencias y bondades
de un espacio.

Uno de los principales y méas evidentes problemas que tiene el cruce investigado es la gran
cantidad de unidades de transporte publico que se acumulan y obstruyen los pasos
peatonales y vehiculares.

-

I\
Ll oy

=

i
| e

Figura 17. Acumulacién de unidades de Transporte Publico en el crucero (Elaboracién propia)

Y consecuentemente, si muchas rutas convergen en la zona, también muchas personas
abordan y bajan de estas unidades. Ademas, por la conexién que tiene a los medios de
transporte masivo, como se detall6 en la seccion 1.3 Antecedentes, se forman largas filas de
espera para abordar las unidades, particularmente sobre la calle Colegiales, en la cual 10
rutas (16 considerando rutas con vias multiples) ingresan y tienen paradas o bases ahi, de
las 31 rutas totales que pasan por el cruce.
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Figura 19. Mapa de los movimientos de las rutas de Transporte Publico en el crucero (Elaboracion propia

con datos provenientes de la observacion directa a partir de Google Maps)

Ademas, sobre las calles y la avenida se identificaron varios elementos que obstruyen el

transito peatonal y la visibilidad, como un puesto de revistas, tornillos salientes del suelo y
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teléfonos publicos (remanentes de infraestructura ahora obsoleta). También se observaron
banquetas en mal estado, registros destapados (peligrosos) y falta de rampas para acceso

universal en las esquinas del crucero. Estos elementos fueron identificados y trazados en el

Anexo 7.1 “Inventario del Lugar”.

Figura 20. Estado actual de las banquetas y los obstaculos peatonales que tienen. (Elaboracién propia)

Durante las diversas visitas de campo que se realizaron, con diferentes motivos cada una,
hubo dos constantes del comportamiento de las personas en su vivencia de los espacios.
Una de ellas es la busqueda por un lugar para estar sentados en las paradas de camion, a
pesar de no haber mobiliario para ello en todas. (Cabe mencionar que el Gnico equipamiento
de parada aledafio al crucero desafortunadamente es demasiado grande para el espacio y
limita el transito peatonal sobre la banqueta). Y la otra constante tuvo que ver con las
interacciones directas con el cruce principal, en el cual habia confusion sobre cuando o cémo
cruzar y hubo momentos en que las personas debieron esperar desprotegidas a medio cruce

para poder completar su trayecto cuando dejaran de pasar los vehiculos motorizados.
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Figura 21. Personas buscando donde sentarse para esperar, y personas esperando a poder cruzar
estando desprotegidas a media calle (Elaboracién propia)

3.2. Sondeos exploratorios

A partir de una muestra de 40 personas en total que estuviesen transitando la zona, se
realizaron sondeos exploratorios. El objetivo de estos fue comprender si los problemas
identificados por el equipo del PAP coincidian con la experiencia y probleméaticas percibidas
de los usuarios transeuntes de la zona. Las preguntas exactas realizadas se encuentran en

el Anexo 7.2 “Preguntas del sondeo exploratorio”.

Por la naturaleza de este medio, el sondeo se realizé a peatones, y esto a la vez fungié como
una manera de obtener la percepcién de los usuarios menos priorizados de este cruce. Los
resultados del sondeo nos arrojaron datos interesantes y que coincidieron con las

suposiciones iniciales.

Los resultados individuales de cada sondeo se encuentran en el Anexo 7.3 “Resultados del
sondeo exploratorio”, mientras que en esta seccidon se presentara un resumen de los datos

importantes obtenidos.
De los resultados obtenidos del sondeo realizado podemos concluir lo siguiente:

Como ha sido mencionado a lo largo del presente trabajo, la zona en la que se ha propuesto
este ejercicio de intervencion tiene implicaciones importantes en distintos ambitos, siendo la
movilidad uno de los mas relevantes. Es por esta razon que se les ha preguntado a las

personas que en su mayorl’a son usuarias constantes de la zona, ciertas cuestiones que nos
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han arrojado datos cuantitativos y cualitativos que ilustran de una mejor manera las dindmicas
de comportamiento del sitio en cuestiones de movilidad y percepcion de esta.

uS| ENO SR

Figura 22. Resultados a la pregunta 10: “¢ Perciben que en general, deberia haber algiin cambio o intervencion

en esta zona?” (Elaboracién propia)

Algo interesante que muestra el resultado del sondeo, es que el 100% de las personas a las
gue se entrevistd (sin considerar al 5% que no respondié a la pregunta), ha respondido que
si se deberia llevar a cabo alguna intervencion de algun tipo en la zona. No necesariamente
mencionaron que tendria que ser con respecto a la movilidad, pero sefialan que hay

elementos para considerar que la zona no es idonea para transitar en ella.

1Tu2 w3 md m5

Figura 23. Resultados a la pregunta 2: “En una escala del 1 al 5 siendo 5 lo més dificil y 1 lo mas facil, ¢ Como

consideran que es transitar por este cruce peatonalmente?” (Elaboracion propia)
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El sondeo arroj6 en la pregunta nimero 2, un puntaje promedio de 3.7, es decir, las personas
usuarias de la zona consideran que tiende a ser mas bien dificil realizar el cruce

peatonalmente, lo que se compagina con la hipétesis inicial.

mIGUAL mMAS = MENOS

Figura 24. Resultados a la pregunta 3: “; Cree usted que deberian de pasar menos camiones, mas camiones o
gue se mantengan igual?” (Elaboracion propia)

También se concluye que del universo entrevistado, el 50% piensa que el nimero de
camiones y de rutas deberia permanecer igual, el 22.5% piensa que deberia de haber mas y
el 27.5% piensa que deberia de haber menos.

WSl L NO

Figura 24. Resultados a la pregunta 9: “; Cree usted que el espacio en esta zona es atractivo para permanecer

en é1?” (Elaboracion propia)
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Algo que llama la atencion es que el 77.5% de las personas entrevistadas, afirma que no es
un lugar atractivo para permanecer en él, lo que sustenta la teoria de que una intervencion
en el &rea resultaria importante para todas aquellas personas que tienen que permanecer en

la zona como parte de sus actividades cotidianas.

3.3. Conteo de movimientos peatonales

Una actividad importante para la identificacién de las dinAmicas que se dan actualmente en
el cruce peatonal fue el conteo de movimientos. Debido a la amplia variedad de direcciones
posibles las cuales un peaton puede tomar sobre las banquetas de este cruce, se limitaron
los movimientos a contabilizar. Se realizé primero una visita piloto durante diversas horas del
dia para identificar las horas pico. Posteriormente, habiendo identificado y seleccionado los
periodos de 7:30-8:30 a.m., 15:15-16:15 p.m. y 18:45-19:45 p.m., se realiz6 el ejercicio del

conteo de movimientos peatonales.
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Figura 25. Movimientos seleccionados para el conteo. (Elaboracion propia a partir de Google Maps)
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Los movimientos se contabilizaron en dos jueves distintos, a la misma hora del dia con
equipos de tres personas. Como se muestra en la figura, el tnico movimiento que no esta
directamente en el cruce es el movimiento 5. Este se selecciond debido a que se identifico
como uno bastante utilizado, principalmente por aquellos que abordaban o bajaban de una
unidad de transporte publico sobre calle Colegiales.

Ademas de estos movimientos, se contabilizé la cantidad estatica de personas que estaban
formadas para abordar alguna de las rutas de transporte con parada y/o base en la Calle
Colegiales. Este dato se contabilizé como la cantidad de personas formadas en la banqueta

cada quince minutos.

En el Anexo 7.4 “Resultados del conteo de movimientos peatonales” se muestran los datos
de cada movimiento en determinado horario. En esta seccién se mostraran algunos gréficos

y se comentara de las conclusiones a las que se lleg6 a partir de estos datos.
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Figura 26. Cantidad total de personas contabilizadas en las tres horas pico, con visualizaciones
distintas. Naranja: Movimientos, Verde: estaticos en fila para camion (Elaboracién propia a partir de
Google Maps)

En la figura 26 se muestran los resultados totales del ejercicio de conteo. Del lado izquierdo
se muestran estas flechas con un grosor proporcional a la cantidad de personas que hicieron
determinado movimiento, de modo que visualmente se entienda la gran cantidad de personas
gue utilizan el cruce de la calle Colegiales. De las 7,578 personas en movimiento (excluyendo

a las 625 estéticas) que se contabilizaron en total, 3,815 fueron en un movimiento sobre esta
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calle, es decir el 50.34%. En otras palabras, practicamente la mitad de las personas que
transitan por la interseccion de estas calles hace el cruce en algun sentido en la calle
Colegiales.

Este dato en combinacion con lo observado en sitio, particularmente las largas filas de
unidades de transporte que se forman para ingresar a esta calle, fue el indicio de uno de los

puntos mas cruciales y probleméticos del proyecto: la calle Colegiales.
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Figura 27. Cantidad total de personas contabilizadas con relacion a la hora. Azul: Cantidad contabilizada,

Rojo: estimacion del comportamiento de la curva de demanda del espacio. (Elaboracion propia)

A pesar de la gran cantidad de personas que se lograron contabilizar, la figura 27 nos muestra
uno de los puntos que como PAP no se alcanzé a cubrir pero que una vez se concrete un
proyecto en la zona, o de que se le dé continuidad a este, seria importante hacer un estudio
o aforo mas extenso. Sin embargo, esta figura también demuestra que se identificaron

exitosamente las horas pico de este crucero en especifico.

Otro dato importante recabado de este conteo fue la observacion de usuarios en situaciones
vulnerables. Por un lado, se identificaron 143 usuarios de la tercera edad o con una
discapacidad visible. Del total de 7,578 personas en movimiento, estos comprenden el 1.8%.
Por otro lado, se observaron 202 interacciones peligrosas entre peatones y vehiculos
motorizados. Entre estas fueron personas que quedaron a la mitad de la calle cuando el

semaforo cambidé a verde, vehiculos que al dar la vuelta pasaron demasiado cerca de un
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peatén, entre otros casos que en situaciones mas desafortunadas pudiesen haber
ocasionado un siniestro. Estas 202 interacciones comprenden el 2.6% de los movimientos

identificados.

La razon detrds de la mencién de estos porcentajes es el hecho de que usualmente estas
‘bajas” cantidades de personas pudiesen utilizarse como motivo para no ver esta
problematica. Sin embargo, como se menciond anteriormente, de entre los conceptos pilares
de este proyecto se encuentran la accesibilidad universal y la visién cero. Esto quiere decir
gue la calle debe estar pensada para que todos puedan tener acceso a ello, y ademas que
no haya una sola muerte ni un solo siniestro. Ya sucedieron dos en los Ultimos afios en este
cruce. No se deberia esperar a que haya mas para hacer un cambio al respecto, cada vida

es invaluable.

Durante el transcurso de las visitas dedicadas a los conteos peatonales, por la cantidad de
horas que se observaron los movimientos de las personas, se identificaron ciertas “lineas de
deseo” al cruzar la calle, las cuales se plasman en la figura 28. Sin embargo, no todos estos
trayectos fueron contabilizados por haber sido identificados de forma esporadica hasta que
los conteos ya se estaban realizando. Esto comprende principalmente a los cruces en
diagonal, que, a pesar de ser bastante peligrosos en este crucero por quedar a la mitad de

todo el flujo vehicular, fueron realizados por varias personas.

No fue posible realizar un nuevo conteo que permitiese medir exactamente la demanda de
este tipo de movimientos tipicamente considerados “extraordinarios”, pero que en realidad
atienden las necesidades peatonales de hallar la ruta més corta y rapida hacia el destino

deseado.
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Figura 28. Movimientos peatonales identificados, incluyendo lineas de deseo. (Elaboracién propia) (Foto
tomada por grupo PAP Movilidad Urbana Sustentable Primavera 2021)

3.4. Movimientos vehiculares

A pesar de que no contar con la posibilidad de realizar un aforo vehicular apropiado, se
realizaron los trabajos preliminares de uno, con los cuales se identificaron los movimientos
vehiculares prominentes. Durante la hora pico (peatonal) de 15:15-16:15 en un martes se
contabilizaron la cantidad de vehiculos que transitaron la zona (dividiéndolos en automdéviles

particulares de todo tipo y unidades de transporte publico). Los datos de este ejercicio se
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muestran en el Anexo 7.5 “Resultados de los movimientos vehiculares”. La informacion

relevante que se obtuvo a partir de esos datos se detalla en esta seccion.

Om 25m 50m 75m Om 25m 50m 75m y Om 25m 50m 75m

Figura 29. Movimientos vehiculares (y el nimero que se le asigné para identificarlos) que se observaron
y contaron, a partir de su punto de origen. (Elaboracion propia a partir de Google Maps)

De los movimientos mostrados en la figura 29, los numerados como 5y 6 no estan permitidos
ya gue son vueltas a la izquierda en contraflujo. Sin embargo, durante la hora que se llevé a
cabo este analisis, 5 vehiculos particulares realizaron esta vuelta, para decremento de la
seguridad del crucero. Esto es peligroso no solamente para los automovilistas que transitan
en el otro sentido, sino también para los peatones de Colegiales y Leandro Valle, quienes
ahora deben preocuparse no solamente por estar atentos a las pocas claras sefializaciones
de cuando pueden cruzar, sino también de vehiculos que no deberian estar dando la vuelta

de esa manera.

El hecho de que estas vueltas prohibidas se den es debido a la geometria del espacio, la cual
lo “permite” por sus vastos espacios aparentemente vacios y laxa sefializaciéon, en una

plancha enorme de asfalto en forma de estrella que es territorio del automdvil.
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Figura 30. Cantidad de vehiculos contados en una hora. Naranja: vehiculos motorizados particulares.

Azul: Unidades de transporte publico. (Elaboraciéon propia a partir de Google Maps)

Ademas de las cantidades de autos, un dato importante e interesante que nos arrojan estos

tres diagramas en la figura 30 es el hecho de que, ya que siempre hay un seméforo en verde,
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los peatones no cuentan en ningin momento con la oportunidad de realizar un cruce 100%

seguro, sino que deben “aprovechar” el tiempo entre vehiculos y por ende ponerse en riesgo.

Y en lo que respecta a las cantidades de vehiculos, el caso mas interesante es, nuevamente,
el de la Calle Colegiales, en la cual ingresan actualmente casi la misma cantidad de vehiculos

particulares que unidades de transporte publico desde el sur.

Adelantando un poco a los cambios propuestos en la intervencion, los que van relacionados
a los movimientos vehiculares tiene que ver con las restricciones y delimitaciones, de modo
gue el espacio sea menos dominado por el automévil. Para lograr esto, ademas de la
sefalética, se aboga por la intuicion que da la geometria del espacio a quien lo transita. Es a

través de esta geometria que se busca limitar al vehiculo.

@;/?\
Om 25m 50m 75m Om 25m 50m 75m Om 256m 50m 75m

Figura 31. Movimientos vehiculares conservados en la propuesta. Naranja: vehiculos motorizados. Azul:
Exclusivo unidades de transporte publico. (Elaboracion propia a partir de Google Maps)

Los bloqueos y cambios de flujo conllevan consecuencias a una escala mayor en la zona, ya
gue el trafico que hacia cierto movimiento no desaparece, sino que se mueve. El estudio de
estos cambios de flujo en la zona se comenz6 a realizar pero quedaron fuera del alcance del
proyecto, por lo que se dejé como elemento que dé pie a un proyecto futuro de mayor escala.

Esto se detalla en la parte 5, Conclusiones.

3.5. Fases semaforicas

Para comprender mas apropiadamente la relacion entre peatones y vehiculos motorizados
en el crucero y sus alrededores se midié el tiempo de cada una de las tres fases de los

semaforos (verde/amarillo/rojo) incluidos en el area de intervencion.

Para esto, primero se seleccionaron los semaforos presentes en el &rea de intervencién y se

les asignd un numero para identificarlos.
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Figura 32. Ubicacién de semaforos considerados para el estudio de las fases semafdéricas. (Elaboracion

propia a partir de Google Maps)

Semdforo Tiempo (?I"I Tie_mpo _en Tiempo en
Verde (min) Rojo (min) | Amarillo (min)

1 1:20 0:31 0:02.70
2 1:20 0:31 0:02.70
3 0:31 1:20 0:01.75
4 1:20 0:31 0:02.70
5 1:21 0:34 0:02.88
6 0:34 1:21 0:01.69
7 1:21 0:34 0:02.88
8 1:40 1:19 0:04.40
9 1:40 1:19 0:04.40

Tabla 7. Resultados del conteo de las fases semaféricas, expresando el tiempo de duracién de cada una

en minutos. (Elaboracién propia)
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Se encontré que el tiempo que duran los semaforos en rojo, deteniendo el transito vehicular
de Av. 16 de Septiembre, justo sobre el crucero central del area de intervencion, es de 31
segundos. Considerando que el ser humano “promedio”, es decir, ignorando a personas con
alguna discapacidad o simplemente cuyas fuerzas han flaqueado debido a factores como la
edad, alcanza los 3 km/h al caminar Se encuentra que son necesarios 26.4
segundos para cubrir los 22 m que mide en promedio el cruce sobre la avenida. A simple vista
esto parece validar el ciclo de fases semaféricas actualmente en uso, ademas de ser
coherente con los resultados del sondeo realizado a peatones de la zona, donde el 57.5% de
los participantes afirmaron que el tiempo disponible para cruzar es suficiente. Sin embargo,
debemos recordar que para que una calle pueda ser considerada segura y completa, debe
contemplar a todos sus usuarios potenciales y bast6 con un poco de observacion directa para
determinar que es muy comun ver a transeuntes “atrapados” en medio del transito vehicular
al no lograr llegar de una acera a la otra. Destacando que las personas que suelen padecer
esto son aquellas gue cuentan con limitaciones fisicas propias (como puede ser una
discapacidad o la edad) o porque cargan con peso vivo 0 muerto adicional y se ven obligadas

a deambular a una velocidad menor al promedio.

En los otros puntos registrados la situacién no era tan dramatica, aunque la diferencia resulta
ser leve e incluso marginal, pues en el caso del cruce sobre Av. 16 de Septiembre y Av.
Libertad, la fase semaférica roja dura 34 segundos, apenas 3 segundos mas que la revisada
previamente. Mientras que en el cruce de Av. 16 de Septiembre y Av. de La Paz el tiempo se
eleva hasta los 1:19 minutos. Aunque esto pueda parecer un escenario mas relajado, es
necesario recordar que debido a la geometria de las vialidades y los flujos de transito, aun
cuando los semaforos marcan el alto a los vehiculos motorizados que avanzan sobre
determinada calle hay vehiculos que giran desde otra vialidad, por lo que resulta imposible
encontrar un momento en que no exista posibilidad de un vehiculo automotor transitando
sobre la via publica, obligando asi a los peatones a siempre tener que cruzar

apresuradamente y con cierto nivel de incertidumbre.

El escenario observado también inspiré un replanteamiento conceptual de la ubicacién de los
semaforos, buscando una mayor claridad para automovilistas y peatones, que ademas
permita a los peatones moverse con mayor holgura. Para eso, se consideré prudente reubicar
los seméforos antes del cruce en cada calle correspondiente, para que cada calle que ingresa
al cruce cuente con su propio semaforo y obligar a los vehiculos motorizados a detenerse

unos metros antes, dando mayor margen de maniobra a los peatones.
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3.6. Propuesta de intervencion

Toda la investigacion técnica y de campo se concretd en el producto final del plano conceptual
para la intervencion del area. Debido a la complejidad que presenta el espacio, la intervencion

se dividio en cuatro fragmentos principales.

Intervencién y cambio de geometria en el cruce
Cambio al corte de calle de Av. 16 de Septiembre (incluyendo ciclovias)

Cambio al corte de la calle Leandro Valle

A w N PRE

Remodelacién de la calle Colegiales

3.6.1. Intervencion y cambio de geometria en el cruce

El cruce en forma de estrella del area de intervencion es el corazon del proyecto y el origen
detras del motivo de esta ubicacion en especifico, ya que fue identificado por los integrantes
del equipo PAP anterior y propuesto como la direcciéon en la cual dirigirse para continuar
tratando la problematica que habian buscado resolver.

La intervencion que se propone en el cruce comprende la reduccién de los radios de giro, la
adicion de “orejas” en las calles, y el ensanchamiento de las banquetas. La adicién de un
camellén de macetas, continuando el trazo que tiene la avenida dos cuadras hacia el norte,
brindando un espacio seguro para que los peatones puedan esperar en caso de que no

puedan cruzar toda la avenida en un solo movimiento.
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Figura 33. Cambios geométricos en el cruce. (Elaboracion propia) (Plano completo en anexo 7.7)

Se proponen cruces a nivel en todas las esquinas haciendo uso de rampas y sefialamientos
podo-tactiles, haciendo caso al concepto rector de accesibilidad universal. Ademas, con
motivo de priorizar al peatdn aiin mas, se propone la implementacion de un cruce en diagonal,
que fue identificado como una linea del deseo en los aforos peatonales, y que ademas evita
que se siga teniendo esta “plancha de asfalto” al centro de la calle, sino que se le da
diversidad.

Los radios de giro en las esquinas se redujeron pero siguen siendo posibles las vueltas para
vehiculos de 12 metros (como unidades de transporte publico y vehiculos de emergencia
grandes). El radio de giro reducido los obliga a bajar de velocidad y esto a su vez les permite
observar con mayor detenimiento el entorno y darse cuenta si hay o no peatones cruzando.
Esto recordando que ambos siniestros que se tuvieron en la zona fueron causados por
unidades de transporte publico dando vuelta a la derecha.
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Figura 34. Especificacion de radios He giro para unidades de transporte publico. (Elaboracién propia)

3.6.2. Cambios a Av. 16 de Septiembre

El corte de calle propuesto para esta avenida viene del trazo que tiene ya la calle dos cuadras
al norte, la cual se intervino como parte de las obras de peatonalizacion de Avenida 16 de
Septiembre/Alcalde. Este trazo contempla la inclusion de ciclovia en ambos sentidos de la
calle, camellon con macetas y dos carriles de circulacion para vehiculos en cada sentido.

En el caso de las macetas para el camellon, cabe resaltar que éstas se proponen para dar
continuidad a la intervencion realizada dos cuadras hacia el norte, sobre la misma avenida.
Aunque un camellon propiamente construido podria ser una mejor opcion, de contar con la

posibilidad de hacerlo. Las macetas idealmente deben medir 2 metros de diametro exterior (o

46



acomodar més de una de modo que en total creen la franja libre de 2 m). Por otro lado, su
altura es un factor también importante; deben ser lo mas bajas posibles, para evitar que

personas de talla pequefia o nifios sin compafiia de un adulto pudieran quedar ocultos tras

las macetas y propiciar algun siniestro vial. Idoneamente no deben rebasar 1 m de altura.

Figura 35. Tramo norte para intervenir de la Av. 16 de Septiembre (entre Leandro Valle y Libertad)
(Elaboracién propia) (Plano completo en anexo 7.7)
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Figura 36. Corte C-C’ de la Av. 16 de Septiembre (Elaboracion propia con la herramienta Streetmix)

En esta avenida, un factor importante a considerar fue la interaccion ciclovia-parada de
autobus, en la cual se contempla una ciclovia elevada que da prioridad al peatén. Ademas de
ello, por las observaciones que se realizaron en las visitas de campo, se propone la
integracion de bancas como mobiliario urbano en las paradas de camion sobre la avenida. El
uso de equipamientos mas grandes no se escogio debido a la reducciéon que causaria en el
espacio para transitar de los peatones.
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mm s« | Avenida 16 de Septiembre (Corte D-D')
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Figura 37. El corte D-D’ de la Av. 16 de Septiembre muestra la inclusidon de bancas para esperar los
camiones, y el tramo de ciclovia a nivel de banqueta para priorizar el cruce del peaton. (Elaboracién
propia con la herramienta Streetmix)

Debido al reducido ancho de calle en este tramo, en comparacion al que se encuentra de
Avenida la Paz a Leandro Valle, los carriles de circulacion centrales tienen un ancho de 2.7
metros. Los carriles laterales, por los cuales circulan las unidades de transporte publico, se
mantienen a un ancho de 3.5 metros en todo el largo de la avenida.

Figura 38. Tramo sur para intervenir de la Av. 16 de Septiembre (entre Leandro Valle y Avenida la Paz)

(Elaboracién propia) (Plano completo en anexo 7.7)

Este tramo de la avenida tendra un corte bastante similar al del tramo norte, sin embargo el
ancho de calle mayor permite tener carriles de circulacion centrales de 3.3 metros, y unas
banquetas un poco mas anchas. Como se muestra en la figura superior, se tienen dos cruces
de peatones a mitad de la avenida en su interseccion con ambos tramos de la calle Nueva
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Galicia, y ademas se quita el camellén en una seccion para permitir la vuelta a la izquierda a

los automéviles y autobuses que llegan desde el oriente por la calle Nueva Galicia.

Las investigaciones de campo del proyecto no fueron suficientes para recabar datos
vehiculares en esta interseccion, por lo que la inclusién o eliminacién de la vuelta a la
izquierda en este cruce de Av. 16 de Septiembre con la calle Nueva Galicia se deja como una
incégnita a resolver en una fase mas aterrizada del proyecto (posiblemente en Primavera

2022, de contar con el apoyo institucional requerido).

Avenida 16 de Septiembre (Corte E-E'")
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Figura 39. Corte E-E’ de la Av. 16 de Septiembre (Elaboracién propia con la herramienta Streetmix)

El cambio principal en distribucion que tendria este tramo de la avenida seria después de la
calle Nueva Galicia, cuando comienza la incorporacion de un tercer carril en la direccion N-S
para aquellos vehiculos que giraran a la izquierda en Avenida de La Paz. Este cambio se
muestra en la diferencia entre el corte E-E’ y el corte F-F’. Al anadirse este carril de vuelta, se

elimina el camellon y se reducen los anchos de carril a 2.7 metros.

En las paradas de camién ubicadas antes de Avenida La Paz también se incluye una ciclovia
elevada al nivel de la banqueta y bancas para que los usuarios del transporte publico puedan

esperar comodamente.
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Figura 40. El corte F-F’ de la Av. 16 de Septiembre muestra la inclusion de bancas para esperar los
camiones, y el tramo de ciclovia a nivel de banqueta para priorizar el cruce del peaton. Ademas se
incorpora el carril de vuelta a laizquierda. (Elaboracion propia con la herramienta Streetmix)

3.6.3. Cambios a la calle Leandro Valle

Fuera de los cambios pertinentes a la interseccién de las calles principales del area de
intervencion, lo que se propone en la calle Leandro Valle es la eliminacion de uno de los
carriles de estacionamiento (sur) en favor de paradas para el transporte publico, de manera

gue en todo momento se mantenga un carril para el transito continuo de vehiculos, en vez de

gue las unidades se deban detener en el Unico carril de circulacion como se tiene actualmente.

Figura 41. Tramo para intervenir de la calle Leandro Valle (entre 16 de Septiembre y Ramén Corona)
(Elaboracion propia) (Plano completo en anexo 7.7)

El uso de orejas en su cruce con la Av. 16 de Septiembre acorta las distancias para el peaton
y reduce las velocidades de los vehiculos que dan vuelta, de modo que se aumenta la
seguridad de los peatones en la zona.
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Calle Leandro Valle (Corte G-G'
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Figura 42. El corte G-G’ de la calle Leandro Valle muestra el ensanchamiento de la banqueta por medio
de orejas en su interseccion con Av. 16 de Septiembre. (Elaboracion propia con la herramienta
Streetmix)

Por su parte, la redistribucion de carriles sobre la calle, eliminando una fila de
estacionamientos, da un espacio determinado para parar a las unidades de transporte

publico.

Calle Leandro Valle (Corte H-H'
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Figura 43. El corte H-H’ de la calle Leandro Valle muestra la redistribucion de los carriles para
contemplar uno de estacionamiento, uno de circulacion y otro para paradas de transporte publico.

(Elaboracién propia con la herramienta Streetmix)
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3.6.4. Remodelacion de la calle Colegiales

Esta calle comenz6 siendo solamente una de las cuatro que comprenden el cruce que
inicialmente se tenia en la mira para intervenir, pero se terminé comprendiendo como un
elemento crucial para la morfologia del &rea debido a la alta afluencia de peatones y unidades

de transporte publico.

Por ende, la propuesta para esta calle no es solamente una redistribucion, sino una
remodelacién de la manera en que se vive el espacio haciendo caso a las dindmicas sociales
gue actualmente se tienen en la zona. Para ello se propone que esta calle sea de circulacién
exclusiva de transporte publico, sin transito vehicular privado. Esto para aminorar la tan ya
grande carga de vehiculos y ruido que tiene. Aprovechando ademas la baja cantidad de
fachadas activas sobre esta calle, por lo que no se afectan a comerciantes o habitantes
directos.

Siguiendo la I6gica de la reciente intervencion en la calle Libertad, los actuales tres carriles
de circulacién se reducen a dos, uno de los cuales se mantiene para circulacion y el otro para

paradas de transporte publico.

Figura 44. Remodelacién de la calle Colegiales (Elaboracion propia) (Plano completo en anexo 7.7)

En el espacio peatonal, sobre la banqueta sur (derecha en la figura 45) se planea la
integracion de mobiliario para las paradas de transporte publico, los cuales tienen espacio
suficiente debido al ensanchamiento a 5.7 m de la banqueta. Esto debido a la alta afluencia
de personas, principalmente estaticas sobre las paradas, esperando a su unidad.

52



Calle Colegiales (Corte A-A")
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Figura 45. El corte A-A’ de la calle Colegiales muestra el tramo mas angosto, en el cual el espacio
peatonal es aun asi suficiente. (Elaboracion propia con la herramienta Streetmix)

Conforme avanza al este, el ancho de calle se reduce por un metro. A pesar de ello, por la
generosa banqueta que se propone, en el tramo mas estrecho de la calle (Corte A-A’) las
banquetas siguen siendo suficientemente anchas para el transito peatonal, aun incluyendo

los mobiliarios propuestos.

Calle Colegiales (Corte B-B'")
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Figura 46. El corte B-B’ de la calle Colegiales muestra el tramo mas ancho de la calle. (Elaboracién

propia con la herramienta Streetmix)

53



3.6.5. Sefalética vertical propuesta

Debido a la problemética de falta de legibilidad del espacio en el crucero y en las calles del

area de intervencion, una parte de la propuesta contempla también la inclusién de sefialética

tanto vertical como horizontal.

3.6.5.1 Senfales preventivas

Peatones

61 cm

Indica a los conductores de vehiculos la proximidad de un cruce con alta

afluencia de peatones.

15cm

= 30cm -

Ciclistas

1gm . Indica a los conductores de vehiculos la proximidad de un cruce con una
’ 53 cm

via de transito exclusiva para ciclistas en puntos de cruce con una via de

1.5cm

transito exclusiva para ciclistas.

- 35cm -
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Ejemplo de sefal preventiva

Figura 47. Medidas y distancias de colocacion de sefiales preventivas. (Manual de Sefalamiento Vial

para el Area Metropolitana de Guadalajara, 2020)

55



3.6.5.2 Senales Restrictivas
Ceda el paso

Indica a los conductores de vehiculos que deben disminuir la velocidad o

~ 49 cm -

detenerse cuando sea necesario, para ceder el paso al transito que va a
cruzar una via o incorporarse a ella. (Manual de Senalamiento Vial para

el Area Metropolitana de Guadalajara, 2020)
Prohibido parar

Indica a los conductores de vehiculos las vias donde no se permite
estacionar o detenerse momentaneamente sobre la superficie de
rodadura. (Manual de Sefialamiento Vial para el Area Metropolitana de

Guadalajara, 2020)
Prohibido estacionar

Indica a los conductores de vehiculos donde esta prohibido estacionar
vehiculos. (Manual de Sefialamiento Vial para el Area Metropolitana de
Guadalajara, 2020)

Prohibido dar vuelta en “U”

Indica a los conductores de vehiculos las intersecciones en las cuales

no se permite dar vuelta en <<U>> (Manual de Senalamiento Vial para

el Area Metropolitana de Guadalajara, 2020)
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3.6.5.3 Senales Informativas

Parada de autobus (Sefales Informativas)

Indica a los usuarios la existencia de una parada de transporte publico
de pasajeros. (Manual de Sefialamiento Vial para el Area Metropolitana
de Guadalajara, 2020)

Via ciclista

Indica a los usuarios la existencia de un carril o via exclusiva para ciclistas.
(Manual de Sefialamiento Vial para el Area Metropolitana de Guadalajara,
2020)

Estacionamiento (Sefales Informativas)

Indica a los usuarios la existencia de un area de estacionamiento de vehiculos
motorizados. (Manual de Sefialamiento Vial para el Area Metropolitana de
Guadalajara, 2020)

57



030 o RESRTNRE

061 \

200

i

_— E\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
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Figura 48. Distancias de colocacion de sefiales informativas. (Manual de Sefialamiento Vial para el Area

Metropolitana de Guadalajara, 2020)
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3.6.6. Materiales innovadores propuestos

Partiendo de la premisa de que este proyecto busca conseguir un disefio mas justo y amigable
para todos sus usuarios, resulta evidente que un punto a tocar debe ser la cuidadosa eleccion
de los materiales para ejecutar la obra, procurando apostar por opciones gue en la medida

de lo posible ofrezcan reduccion de costos y un mayor cuidado del medio ambiente.

Las ciclovias son propuestas innovadoras y Utiles, sin embargo, llevan consigo retos
importantes en dos ambitos especificos: la geometria y los materiales a emplear. En este
sentido, proponemos el uso de dos materiales particulares para aspectos especificos de la
ciclovia, que consideramos derivaran no solo en un mejor aspecto, sino en un grado adicional

de seguridad para los usuarios y una reduccion de la huella ecolégica del entorno urbano.

3.6.6.1. Separadores para ciclovia

Los separadores que dividen el carril donde circulan los automoviles y el carril donde circulan
las bicicletas han sido propuestas, en la ciudad de Guadalajara, en su mayoria de concreto.
Sin embargo, el equipo se ha dado cuenta que el concreto no es un material idoneo para este
uso, ya que no son ecoldgicos, ocupan un espacio considerable y no son agradables a la
vista. Ademas de que bajo ciertas condiciones de iluminacién resulta dificil distinguirlos del
resto de la vialidad (desde la perspectiva de un automovilista).

Es por estas razones que se propone que en la construccién de la ciclovia propuesta, se
coloquen los separadores Zebra ®, de la empresa ZICLA, que son separadores de carril bici
reciclados, reciclables, reutilizables, competitivos y de calidad fabricados con residuos

plasticos de posconsumo y postindustriales.
ZICLA es una empresa espafiola que se autodefine como lo siguiente:

Desde 2005 acompafiamos a las ciudades en su proceso de transformacion necesario para
enfrentarse a los desafios del siglo XXI. Trabajamos para que la movilidad en bicicleta sea
mas segura y para que las ciudades sean mas accesibles para todos los ciudadanos. Y todo
eso lo hacemos creando productos para cuya fabricacién aprovechamos los residuos que

estas mismas ciudades generan.

Algo importante que se ha considerado para tomar en cuenta a esta empresa, es que su
visién y su manera de trabajar esta fuertemente ligada a la economia circular, un proceso de
sustentabilidad que promete ser sumamente importante para resolver los problemas que

enfrenta el mundo en términos de cambio climatico.
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Los separadores Zebra ®, son propuestos porque llevan consigo cinco ventajas muy

importantes:

1. Se adaptan a cualquier tipo de calzada.

2. Son muy visibles gracias a que casi el 40% de la superficie es reflejante.

3. Se fabrican con plastico reciclado por lo que su impacto ambiental es minimo; son

productos eco disefiados.

4. Son muy resistentes al impacto y a la intemperie, y disponen de varios puntos de

anclaje al pavimento de la calzada.

5. Son competitivos porque permiten plasmar un proyecto con una intervencion minima

de la via publica.

Zebra®13
w:210mm
1: 820 mm

h: 130 mm

Se adapta a cualquier tipo
EL 40% de | fici \\\\\\\lHIIIIHI/,/II da calzars:
% de la superficie \\ /
es retrorreflectante. \\\\\
\

7, O
/,/ \\\ Es muy resistente
‘ty, R\ al impacto.
Con tres puntos de anclaje I’I/,,“ \\\“\\\
al pavimento de la calzada. i
Figura 49. Separadores Zebra ®.
ARAY, M amYAw. e
w: 164 mm w: 120 mm
775 mm l: 748 mm

h: 90 mm h: 50 mm a\YAY»
N\ [\ 2 |\

Figura 50. Dimensiones y especificaciones de separadores Zebra ®.
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La empresa ZICLA especifica en la ficha técnica de los separadores Zebra ®, las

configuraciones que deberan llevar en la via los separadores, las cuales se muestran
enseguida:

CONFIGURACION EN PARALELO
A: 2600 mm (en el tramo). B: 1300 mm (en intersecciones).

Figura 51. Configuracion en paralelo de los separadores Zebra ®. (ZICLA, 2021)

CONFIGURACION EN OBLICUO
A: 2600 mm (en el tramo). B: 1300 mm (en intersecciones).

Figura 52. Configuracion en oblicuo de los separadores Zebra ®. (ZICLA, 2021)

Adicionalmente, la empresa ZICLA ofrece una opcidn de separador con jardinera, esta opcion
permitiria lograr un aspecto mas homogéneo con el resto de la ciclovia de Av. 16 de
Septiembre, dado que hacia el norte los separadores de concreto ya fungen como jardineras.
Los separadores Zebra ® | Jardinera pueden ser configurados de las mismas dos maneras
gue los separadores Zebra ®, adaptandose al espacio disponible, pero con la ventaja de
permitir la colocacién de vegetacion.
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Depésito de agua:

7 litros.
SULLLLLLTTTT /
Es muy resistente al w i ’I“/”/ T e
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/
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on Dancas oo Con cuatro puntos de anclaje
retrorreflectantes. al pavimento de la calzada.
Figura 53. Separadores Zebra ® | Jardinera.
Jardinera individual Jardinera doble
a: 300 mm a: 300 mm
L2 1000 mm - 17000 mm
hz 400 mm h: 700 mm
i} 9,52 kg de il 19,04 kg de
CO,eq/un CO, eq/un

Figura 54. Dimensiones y especificaciones de separadores Zebra ® | Jardinera.

3.6.6.2. Pavimento para ciclovia

Uno de los aspectos de mayor impacto en un proyecto de renovacion vial es el pavimento. Es
necesario recordar que al pavimentar un area, ésta pierde un porcentaje muy significativo de
su capacidad de permeabilidad, lo que histéricamente ha provocado situaciones de riesgo,
como inundaciones, durante las temporadas donde las precipitaciones pluviales son altas;
ademas claro de afectar el ciclo natural del agua, impidiendo los mecanismos naturales de

recarga de mantos acuiferos que pueden yacer bajo la ciudad.
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En el Area Metropolitana de Guadalajara esto es un problema bastante conocido, pues zonas
bajas de la ciudad sufren cada afio de inundaciones a causa de esta falta de planeacion

urbana.

Si bien el area de intervencion de este proyecto no padece en particular de estas
problematicas, consideramos que es una buena oportunidad para probar nuevas alternativas
gue beneficien a la ciudad de manera integral, aunque dichos beneficios no sean evidentes

en el area intervenida.

Asi pues, proponemos el uso de pavimento permeable para el area de ciclovia, permitiendo
asi que el agua de lluvia siga su trayecto natural, disminuyendo la carga que la red de drenaje
debe soportar (recordando que dichas instalaciones en la zona centro tipicamente son
insuficientes) y evitando escurrimientos que afectan zonas mas bajas, como puede ser el
recorrido que sigue la Calzada Independencia, unas cuadras hacia el oriente de nuestra area

de intervencion.

Actualmente existen multiples proveedores de concretos permeables en México, pero
resaltamos el caso de la empresa Ecohidrocreto, principalmente debido a que cuenta con
sucursal en Guadalajara, ademas de que ya han realizado un trabajo en la ciudad, siendo

este el estacionamiento de una de las sedes de la Suprema Corte de Justicia
(ECOHIDROCRETO, 2021).

Figura 55. Uso de concreto permeable Hidrocreto en el estacionamiento de la Suprema Corte de Justicia,
Guadalajara. (ECOHIDROCRETO, 2021)
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El concreto permeable ofrece ventajas adicionales a solo permitir el paso del agua, pues,

comparados a un concreto hidraulico regular:

e Posee una mayor elasticidad.
e Se comporta mejor ante los cambios de temperatura.
e Son pavimentos mas frescos y ligeros.
e Las bases requeridas para recibir el pavimento son mas econoémicas, eficientes y al
carecer de finos, disminuyen las posibilidades de generar baches.
(ECOHIDROCRETO, 2021)

La empresa Ecohidrocreto ofrece productos con resistencia a la compresién que van de los
180 a los 300 kg/cm2, mientras que a la flexion soportan de 30 a 60 kg/cm2 y una vez
saturado, el pavimento tiene una permeabilidad del 100% (ECOHIDROCRETO, 2021).

DETALLE CONSTRUCTIVO DE HIDROCRETO

Tendido de grava tipo Capa de
balastrode 11/2"a 3" Piso de Hidrocreto impregnante color
sin finos MR f o = 250 Junta fria segiin muestra.

Terreno mejorado y

compactado Base de grava 3/4

sin finos

Pozos de absorcion de 1x1x1 m. relleno de
balastro de 1 1/2" a 3" de diametro ubicados
estratégicamente

Figura 56. Detalle constructivo de concreto permeable Hidrocreto. (ECOHIDROCRETO, 2021)

Sin embargo, cabe destacar que solamente estamos proponiendo la implementacién de este
material en el area de ciclovia, debido a dos factores principalmente: Por un lado, la
permeabilidad del concreto puede ser contraproducente en caso de un derrame de aceite 0
similar por parte de un vehiculo motorizado, lo cual se evita al usarlo en un area de transito
exclusivo de bicicletas. A la par, consideramos que el pavimento actual de la vialidad de Av.
16 de Septiembre aun satisface las necesidades del transito vehicular, por lo cual evitar
reemplazar el pavimento en la totalidad de la vialidad permitiria una disminucion significativa

del presupuesto para el proyecto de intervencion.
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Finalmente, debemos resaltar el hecho de que las propuestas especificas realizadas en este
documento, es decir, las empresas mencionadas, son tan solo una propuesta conceptual
basada en nuestra investigacion. Sin embargo, mas importante que el proveedor, son las
ideas las que nos interesa dar a conocer debido a las ventajas tanto técnicas, como sociales
y medioambientales que presentan.

3.6.7. Propuesta de accion de urbanismo tactico

Atendiendo las recomendaciones del Manual de Calles, este proyecto contempla la propuesta
de una accién de urbanismo tactico, la cual tiene como intencion realizar una intervencion
gue atienda las probleméticas identificadas de manera emergente y haciendo uso de
estrategias y recursos de bajo costo pero con alto impacto. Esta clase de acciones permiten
someter proyectos de redisefio de espacio publico a periodos de prueba en los que se puede
observar y medir la respuesta de los usuarios ante las propuestas de disefio desarrolladas en
gabinete , posibilitando que dichos proyectos
sean ajustados antes de ser finalmente concretados, maximizando asi el impacto positivo que

las intervenciones permanentes pueden acarrear consigo.

Plantear una propuesta de urbanismo tactico puede no ser tan simple como pudiera parecer
a simple vista. En el caso particular del proyecto aqui desarrollado fue necesario acotar el
alcance de la accién de urbanismo tactico respecto al alcance del area de intervencion
delimitada para el proyecto en si mismo. Esto debido a la considerable extension del area de

intervencion y a la falta de recursos.

Ante las limitaciones previamente mencionadas, se decidié que la accion de urbanismo tactico
se concentre tan solo en el crucero central del area de intervencion, pues este es el punto
gue concentra la mayor cantidad de problematicas y es el nodo central del area de
intervencion, por lo que focalizar los esfuerzos en esta area no solo facilita la logistica y reduce
los costos necesarios, sino que ademas permite obtener una buena impresién del impacto de
la propuesta de redisefio, pues si se resuelven las principales carencias de este punto,

resultard mas sencillo resolver las del resto del area de intervencion.

Una vez delimitada la extension del area a intervenir con la accion de urbanismo tactico, se
eligieron acciones especificas que permitan simular el escenario que se desea conseguir con

el proyecto de intervencion permanente, de la manera mas eficiente posible.

En este caso se decidio recuperar el &rea peatonal de las orejas en las esquinas del crucero,
esto mediante la delimitacién y resaltado del area de las orejas planteadas con pintura.

Asimismo se consider6 fundamental pintar los nuevos cruces cebra proyectados, colocar la
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sefalética vertical correspondiente y cuatro macetas, parte del camellon planteado, que
ayuden a proteger y visibilizar el cruce cebra diagonal, a la par que disuaden movimientos
vehiculares prohibidos.

|
b

”ulllllllllﬂllllll
My
////////////// ////

Figura 57. Propuesta de urbanismo tactico. (Elaboracion propia)

Adicionalmente, se calcularon volumenes aproximados de material requerido para llevar a
cabo la accion de urbanismo tactico aqui planteada. Volimenes que se describen a

continuacion:

e 60 litros de pintura para los cruces cebra.

e 65 litros de pintura para la recuperacion de espacio peatonal (orejas de banquetas).

e 4 macetas circulares, idoneamente de 2 m de diametro y 1 m de altura.

e Senfalética vertical que clarifique la situacion del crucero: una sefial de prohibido dar
vuelta en “U”, tres sefales preventivas, una sefial de prohibido parar y una sefial de

paso de peatones.

Para la cantidad de pintura requerida en la propuesta se considera un rendimiento de 3 m?/litro
de pintura, de acuerdo con la ficha técnica “Via color sefialamiento de transito” de la empresa
Comex (COMEX, 2013), usada como referencia debido a las propiedades de la pintura
ofertada. En cuanto a las macetas y sefialética, éstas se adaptaron directamente de lo

sefialado en la propuesta de intervencion permanente presentada en este documento.

66



4. Reflexiones de los alumnos

4.1. Aprendizajes personales

Alondra Marbella Beltran Palomares

En lo personal, este proyecto me hizo entender la importancia de lo que es tener un buen
disefio en la vialidad de nuestra ciudad y como esto puede impactar en la vida cotidiana de
las personas que transitan por estas vialidades, ya sea transporte motorizado o no
motorizado. Es importante ser inclusivos con todas las personas y me quedo con ese
aprendizaje, siempre tener en cuenta a todo tipo de usuarios, ya que no todos tenemos las

mismas caracteristicas, y que estos espacios sean accesibles para cada uno de ellos.

Arantxa Gispert Chavez

El PAP de Movilidad Urbana Sustentable Para el Area Metropolitana de Guadalajara requirio
gue aplicara las competencias profesionales aprendidas a lo largo de la Licenciatura en
Arquitectura, como por ejemplo la conformacién del espacio publico, el dibujo técnico,
conceptos tedricos, entre otros. Pero ademas de eso, también implicé que adquiriera nuevas
competencias, pues a pesar de que el tema central esta relacionado estrechamente con el
ambito de la arquitectura, también es cierto que no es el enfoque principal de la carrera. Me
parece muy enriquecedor el resultado, pues es cierto que implicé por parte de todos los
estudiantes aprender nuevos conceptos y formas de abordar las problematicas, nuevas
formas de trabajar, sobre todo estando de la mano de la Direccion de Movilidad, pues es una
manera de estudiar como es que se hacen las cosas en el ambito profesional. Aunado a esto,
me parece que la problematica central del PAP, me hizo darme cuenta de la realidad de otras
personas y como el disefio del espacio urbano - o carencia de- hace que transiten el espacio
de una manera mas hostil. Fue una experiencia enriquecedora, pues disefiamos el espacio

para todos, sin discriminar por sexo, raza, ideologia, etcétera.

Bernardo Vazquez Lavie

Desde que analicé la propuesta que llevaba consigo este PAP, me convencio de involucrarme
con este proyecto, ya que ademas de que empataba con mis intereses profesionales, vi en
él una oportunidad de crecer como persona, al punto de inscribirlo inmediatamente. El servicio
es una de las partes fundamentales en mi vida, lo percibo como una manera de ser

agradecido con lo que se me ha dado.
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Una vez dentro del proyecto, aprendi de los asesores muchisima teoria muy valiosa no sélo
de movilidad, sino también de planeacion urbana y sustentabilidad. A partir de esa teoria,
fuimos adaptando los conceptos aprendidos al ejercicio de intervencion.

Yo como Ingeniero Civil, estuve todo el tiempo pensando de qué manera podriamos mejorar
la zona utilizando materiales sustentables, que se adeclen a una geometria determinada y
cumplan con el uso que se le piensa dar. Con la elaboracion del proyecto también tuve la
oportunidad de trabajar en un campo que normalmente no es muy comudn para un ingeniero
civil egresado del ITESO, como lo es el urbanismo, ya que el plan de estudios gira mas en

torno al disefio, analisis y calculo estructural.

Bruno Alexander Alvarez Gonzalez

Uno de los aprendizajes que tuve gracias al PAP es el trabajo de equipo grande ya que
normalmente he trabajado en equipos pequenios, la investigacion especifica, el conocimiento
del manual de calles y saber que llegan a existir libros asi de especializados para temas que

busques para tratar de mejorar la vida en la ciudad.

Carlos Adrian Tinajero Velazco

El deber del Ingeniero Civil ha de estar encaminado al servicio social, poniendo a disposicion
de todos sus saberes en aras de la construccién de un entorno que favorezca el desarrollo

equitativo y especialmente la seguridad de todos los usuarios finales de sus obras.

En este sentido, considero que las principales competencias profesionales que este proyecto
me ayuddé a desarrollar fueron el andlisis de una problemética real, existente y de fuerte
caracter social, en contraposicion a los escenarios clasicos de la carrera, donde tipicamente
se disefiaba considerando meramente condiciones fisicas y fendémenos naturales
discretizados de manera abstracta, asi como el trabajo interdisciplinario con profesionales de
otras areas del saber; esa dimensidon mas “social’ y “humana” tiende a perderse entre los
célculos de escritorio, pero creo firmemente que es imposible hacer un buen trabajo sin

considerar dichos factores.

Mientras que en lo que a competencias genéricas respecta, el trabajo de investigar, recopilar
y analizar informacion para generar un reporte como el presente es una competencia basica
gue hacia tiempo no ejercitaba, pero que reconozco es fundamental refinar para garantizar la
apropiada generacion y transmision de informacion, no solo a nivel académico o profesional,
sino para la sociedad en general, buscando que el conocimiento se difunda y construya

colectivamente.
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Cinthia Paola Rubio Arellano

En lo personal en este PAP aprendi la importancia de tener puntos de vistas de otra disciplina,
es muy importante y contribuye mucho a tener un panorama mas amplio del trabajo en equipo,
sobre todo un equipo tan grande, y del trabajo en equipo lo mas importante es aprender a
respetar las opiniones e ideas de cada uno para lograr una buen comunicacion y buen

entendimiento.

Daniel Martin Vazquez

El entendimiento de una problematica multifactorial a través del deslindamiento de un
prejuicio o expectativa inicial detras de una problematica es una habilidad importante y util no
solamente para el ambito profesional de la arquitectura, sino también aplicable a muchos
otros aspectos de la vida que conllevan en si un proceso de andlisis. Esto permite a uno como
observador o analista la flexibilidad y entendimiento propios de un trabajo social. Es decir,
cuando se busca resolver las necesidades de una persona, no se deben “crear problemas
para ofrecer la soluciéon” o imaginar problemas, sino identificar los problemas ya existentes a
profundidad y con justificaciones vdlidas, y a partir de ello crear una soluciéon. Me parece que
este entendimiento y competencia es de las mas fuertes que obtuve a través de la realizacion
de este proyecto. Si bien afiadi conocimientos a mi repertorio de aptitudes arquitectédnicas,
son estas habilidades generadas por conocimiento empirico que reconozco como las
caracteristicas de los Proyectos de Aplicacion Profesional a diferencia de lo que se ha vivido

de manera habitual a lo largo de la carrera.

José Andrés Vazquez Cueto

Creo que sin necesidad de ser un arquitecto o un ingeniero civil, cualquier persona podria
darse cuenta de que nuestra ciudad tiene bastantes areas de oportunidad en el tema de la
movilidad. Por cualquier lugar que se recorra, hay algo que puede mejorar considerablemente
0 que simplemente no existe. En este PAP me di cuenta de que esto es mucho mas grave de
lo que parece, ya que nuestra ciudad esta creciendo sin medida y sin planeacion. Al realizar
este proyecto e investigacion, comprobé que se requiere analizar demasiados factores que
influyen en la movilidad de las personas, que varias cosas que parecen insignificantes, no lo
son y que hay que tomar muchas circunstancias en cuenta a la hora de tomar decisiones para
crear o cambiar un espacio. En lo personal, el andlisis y la investigacion no son mi fuerte,
pero en este PAP me puse a prueba en ello. Realicé varias competencias en el ambito de la

investigacion y el andlisis para poder obtener resultados claros y lo més acertados posibles
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para poder tomar una decision correcta, tanto personal como con el apoyo de mis

comparieros y mis profesores que me abrieron el panorama.

José Emanuel De Avila Aguilar

La movilidad es algo que siempre me ha importado mucho a lo largo de la carrera y en este
PAP tuve la oportunidad de enriguecer mis conocimientos sobre diversos temas relacionados.

He aprendido a reconocer probleméticas y a ubicar conceptos que ayudan a resolver esas
problematicas, esto es gracias a la teoria que se vio durante el semestre lo cual nos da
herramientas y sustentos para poder buscar soluciones y propuestas que logren una
movilidad de calidad, equitativa y completa. También me ayudd a poder ser mas analitico y
reflexivo sobre la movilidad de la ciudad, siendo cualquier tipo de usuario, ya sea peatén,
automovilista o ciclista, ya que logro reconocer de mejor forma cémo funciona la movilidad,
gue aciertos puede haber y qué oportunidades de mejora también existen y cuales son los
puntos claves a resolver, también busco conocer cdmo viven y coexisten los distintos tipos
de movilidad y transporte el espacio que transitan, si lo hacen de forma segura, comoda o si
corren algun tipo de riesgo. Todo esto abona a la busqueda de construir una ciudad mejor
conectada logrando asi contribuir a la calidad de vida de los usuarios y ciudadanos.

4.2. Aprendizajes sociales

Reflexion grupal

Como equipo hemos dialogado y todos hemos coincidido en que ademas de que el proyecto
ha tenido un impacto en nosotros como personas, ha logrado trascender en nuestra

percepcion de sentirnos ciudadanos y actuar como tal.

En el aspecto social ha sido un aprendizaje muy grato el entender y poder ver como pueden
llegar a tener un gran impacto este tipo de proyectos en el dia a dia de las personas. Ahora
nosotros tenemos una responsabilidad civil, ya que hemos adquirido conocimientos que
pueden dar pie a que sigamos proponiendo y buscando mejoras en el entorno social. Sera
de vital importancia que nosotros ahora como alumnos egresados del proyecto, pero en un
futuro como ciudadanos usuarios del espacio publico, sigamos innovando y buscando ser
creativos en encontrar distintas soluciones a los problemas que enfrentamos como sociedad

hoy en dia.

Creemos que ha sido fundamental en el proceso el saber escuchar al otro, entenderlo y a

veces ceder en nuestras propias ideas, y eso es algo que sin duda nos ha forjado en cuestion
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de liderazgo y de capacidad de escucha. En el mundo laboral es de suma importancia que
podamos buscar ser asertivos en nuestra manera de comunicar nuestras ideas y también
saber ser receptor de ideas ajenas. Es por eso por lo que consideramos que el ejercicio ha

sido sumamente positivo en este aspecto.

Algo de lo que nos sentimos muy orgullosos y agradecidos, es que este proyecto realmente
puede llegar a tener un impacto real en la vida de las personas, incluyendo la de uno mismo.
Todos coincidimos en que algo que nos gusté de este proyecto es que se puede llegar a
constatar un avance y un seguimiento a lo largo del periodo en que estuvimos, y que ademas

el resultado tiene posibilidad de ser ejecutado y nosotros ser testigos de ello.

Por ultimo, algo que nos gustaria mencionar, es que este proyecto nos ha transformado la
vision de nuestro entorno urbano, y de la mano con esto, nuestra percepcién de nosotros
mismos como ciudadanos. Ha tenido un gran impacto en nosotros, y creemos que asi como
a nosotros nos ha llegado a impactar, asi también podra ser con cualquier persona que esté
dispuesta a trabajar por cuidar nuestro espacio publico, a proponer mejoras continuas para

él, y sobre todo, a aprender de los otros ciudadanos y escuchar propuestas nuevas.

Agradecidos estamos con todo el equipo que nos ha estado apoyando durante este periodo,
incluyendo a los asesores de Movilidad Guadalajara y nuestros asesores de PAP el Mtro.
Yeriel Salcedo y la Mtra. Karla Bafiuelos.

4.3. Aprendizajes éticos
Reflexion grupal

Una de las decisiones que como equipo tomamos desde un inicio fue el enfoque y la prioridad
gue se daria al proyecto, preguntdndonos a final de cuentas para quiénes estaremos
modificando el espacio, ¢Quiénes son los desprotegidos y olvidados en este espacio? La
respuesta clara al hacer la primera visita de campo fue: los peatones. Este enfoque y decisiéon
fue clave paratodo lo que vino posteriormente en el proyecto, y repercutio tanto en el proceso
como en el resultado final. Afortunadamente obtuvimos mucho apoyo por profesores y por

miembros de la direccién de Movilidad para seguir por este camino.

Esta experiencia nos lleva a preguntarnos y a tener presente a lo largo de nuestra carrera
profesional, el para quién se esta ejerciendo lo que se aprende, y de igual manera no olvidar
a aquellos que pudiesen parecer “pocos”, y que nuestros espacios se vuelvan universalmente

accesibles.
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Alondra Marbella Beltran Palomares

Desde mi punto de vista profesional, creo que el PAP fue algo muy enriquecedor, el poder
tener contacto directo con el ayuntamiento de movilidad de Guadalajara fue un gran
acercamiento profesionalmente al disefio urbano; en general el proyecto es de un tema el

cual no habia trabajado antes y fueron muy interesantes los conocimientos que pude obtener.

Arantxa Gispert Chavez

Este PAP lo enfocamos principalmente a los peatones, de manera que el espacio se tornara
seguro para ellos, pues en la piramide de movilidad, son los que se encuentran mas
vulnerables. Partimos de este entendido para desarrollar todas las propuestas, lo cual me
parece afable, pues cuando toca disefiar, pocas veces nos ponemos en el lugar de las
personas gue viven en situaciones distintas a nosotros, en el desarrollo de este PAP, entendi
gue es importante pensar en la comodidad de todos los usuarios y que es regla fundamental
el espacio no se vuelva discriminatorio o peligroso. Considero que después de esta
experiencia, me motivé a ver el espacio publico de manera diferente, asi como considerar de
manera positiva las renovaciones que se hacen en la ciudad en favor de los ciclistas o
peatones. Me llevé esos aprendizajes para mi vida profesional, poder implementar esa vision

inclusiva e igualitaria en el disefio, ya sea arquitecténico o urbano.

Bernardo Vazquez Lavie

A través de la experiencia de participar en este proyecto de esta indole, he podido constatar
una realidad que vivimos los ciudadanos. La cultura vial en nuestra ciudad no es de las
mejores, y esto se puede ver reflejado en la cantidad de siniestros que hay diariamente, la
cantidad exorbitante de automdviles particulares que circulan todos los dias en nuestra

ciudad, entre otros aspectos que son indicadores de que no hemos ido en el mejor camino.

Sin embargo, estos Ultimos afios yo personalmente he podido observar, y con este PAP,
comprobar, que el gobierno si tiene las intenciones de mejorar la cultura vial mediante
acciones muy puntuales, lo cual me lleva a reflexionar acerca de lo que hacemos nosotros

como ciudadanos para continuar con estas iniciativas.

Creo que algo de suma importancia para el desarrollo de nuestra ciudad, es poder anular la
indiferencia del ciudadano. Hacernos sentir empatia por el otro ciudadano. Si es que se
llegara a proponer alguna intervencion, aunque yo no sea el usuario del espacio, debemos
estar en el entendido de que todos tenemos necesidades que cubrir en cuestién de movilidad,

y por lo mismo, es importante apoyar cualquier iniciativa que se tenga en este ambito.
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Bruno Alexander Alvarez Gonzalez

En esta parte creo que de las pocas decisiones gue tuve fue mejor dicho una consulta ya que
para poder tener una mejor vision del impacto a tener se llegaban a una mejor solucion,

siempre teniendo en claro a quién le tiene que servir el espacio.

Carlos Adrian Tinajero Velazco

Durante mi estadia dentro de este PAP pude confirmar mis sospechas sobre las grandes
carencias que existen en mi entorno directo, mismas que imposibilitan el pleno desarrollo de
las personas y ante las cuales tuve que tomar algunas decisiones a lo largo del desarrollo del
proyecto, tanto en la fase de conceptualizacion (donde en conjunto a otros compafieros decidi
apostar por propuestas quizas un tanto radicales, pero que benefician a los sectores mas
vulnerables) como en el trabajo de campo, donde aprendi que el escuchar a las personas y
darles la oportunidad de opinar libremente puede marcar la diferencia entre generar una
propuesta técnicamente correcta pero carente de vocacién social y una propuesta que
verdaderamente atiende las necesidades de los usuarios finales a quienes afectara.

Cinthia Paola Rubio Arellano

En el PAP aprendi la importancia de tomar en cuenta al usuario, no solo escuchandolas
también viendo su comportamiento para saber, cuéles son las carencias del entorno donde
circulan, saber qué es lo que necesitan y lo que no, siento una de las mejores decisiones fue
observar y escuchar las necesidades de los usuarios, porque al final de cuentas ellos son los
gue viven ese espacio. Este detalle de observar el comportamiento del usuario es algo muy
importante a tomar en cuenta para mi profesién, porque al fin de cuentas, el arquitecto disefia

para las personas.

Daniel Martin Vazquez

La experiencia obtenida en este PAP confirma para mi en lo personal la vision inicial y la meta
detras de la adquisicién de todos estos conocimientos. Finalmente estos tienen la capacidad
de ser puestos en servicio y a beneficio de los demas, particularmente de los mas vulnerables
y necesitados. Es para esas personas para quienes quisiera ejercer mi profesion,
independientemente del ambito en que este camino me guie a poner en uso mis habilidades.
Para lograr esto se necesita de una vision radical de lo que suele establecerse como “la
norma”, y me parece que ese tipo de apuestas se hicieron en la propuesta del PAP, por lo
cual esta experiencia me invita a llevar las cosas por ese lado, a pesar de que esto pueda

tornarse en un camino a contracorriente. En este caso recibimos mucho apoyo y motivacion
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a seguir el camino de lo diferente, pero soy consciente de que habra muchas ocasiones en

las que no sera asi, pero a pesar de ello se debe perseverar si se considera que es lo correcto.

José Andrés Vazquez Cueto

Las personas que habitamos en la zona metropolitana de Guadalajara, tenemos mdltiples
necesidades y objetivos para realizar diferentes tareas ya sea individuales o colectivas. Para
poder lograr estos objetivos necesitamos transportarnos de un lugar a otro por diferentes
medios, (sea cual sea la eleccion) y se requiere de una infraestructura publica que se adapte

a nuestras necesidades.

El PAP de movilidad urbana sustentable ataca esta probleméatica a fondo buscando mejorar
la infraestructura apoyandose con la relacion que se tiene con el gobierno municipal el cual
tiene la intencion de brindar el apoyo necesario. Esto me parece muy bueno porque conviven
varias organizaciones buscando un mismo fin y dando cada uno de su parte. Esta mancuerna
gue se da, creo que logra el objetivo que se tiene y es muy probable que se ejecuten los

proyectos propuestos para asi ir mejorando nuestra ciudad paso a paso.

José Emanuel de Avila Aguilar

Dentro del proyecto que se llevo a cabo en el semestre nuestro principal enfoque era proponer
un cruce seguro y una calle completa, protegiendo de la mayor forma posible a los usuarios
con mayor vulnerabilidad haciendo también que fuera de acceso universal para poder incluir
a cualquier tipo de usuario, dejando de lado la prioridad comin que existe en la ciudad, el
automavil. Ademas nuestra area de intervencién fue un area donde existe un abandono y que
ahora se esta buscando revitalizar para asi ofrecerle a los usuarios que transitan en la zona

espacios de mayor calidad, sin importar cual sea su medio de transporte 0 movilidad.

4.4. Aprendizajes en lo personal

Alondra Marbella Beltran Palomares

Desde mi punto de vista profesional, creo que el PAP fue algo muy enriquecedor, el poder
tener contacto directo con el ayuntamiento de movilidad de Guadalajara fue un gran
acercamiento profesionalmente al disefio urbano; en general el proyecto es de un tema el

cual no habia trabajado antes y fueron muy interesantes los conocimientos que pude obtener.

En lo personal, este proyecto me hizo entender la importancia de lo que es tener un buen

disefo en la vialidad de nuestra ciudad y como esto puede impactar en la vida cotidiana de
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las personas que transitan por estas vialidades, ya sea transporte motorizado o no
motorizado. Es importante ser inclusivos con todas las personas y me quedo con ese
aprendizaje, siempre tener en cuenta a todo tipo de usuarios, ya que no todos tenemos las
mismas caracteristicas, y que estos espacios sean accesibles para cada uno de ellos.

Arantxa Gispert Chavez

Estoy satisfecha con los resultados de este PAP, pues ademas de todos los aprendizajes
profesionales que adquiri, personalmente también me desarrollé. Primero que nada, fue muy
importante aprender a trabajar en equipo y a repartirnos el trabajo de manera equitativa para
qgue el trabajo saliera en tiempo y forma, pues todo el salébn formé un mismo equipo y
trabajamos en la propuesta. Asimismo, me di cuenta de las capacidades que tengo dentro de
un grupo, por ejemplo la facilidad de hablar, asi como organizar al equipo y repartir trabajo.
Me di cuenta también, de la importancia de respetar otras maneras de pensar y de escuchar
las propuestas de los demas pues también son valiosas y pueden contribuir al proyecto. Por
altimo, también me di cuenta de la importancia de la inclusién a nivel profesional y de
desarrollo de proyectos, pues es importante no solo buscar esos espacios de aceptacion y

tolerancia, sino también crearlos.

Bernardo Vazquez Lavie

Desarrollando este proyecto, he entendido de una mejor manera la conformacién de mi ciudad
en distintos ambitos. He comprendido el “porqué” de muchas cosas que antes de entrar en
este proyecto, no hubiera detectado. Creo que es de suma importancia que estos
conocimientos no queden plasmados Unicamente en un proyecto realizado, sino que se lleven
y se compartan en sociedad, ya que creo que es de vital importancia si es que queremos vivir
en una ciudad mas desarrollada, mas incluyente y mas sustentable, los ciudadanos cada

estemos en una sintonia menos distante.

A lo largo de este proyecto me he dado cuenta de ciertas practicas que tengo en mi dia a dia
en cuestién de movilidad que hoy por hoy cuestiono, como es el uso del automavil particular.
En lo personal siempre me llamé la atencion la agenda de planeacion urbana y la
sustentabilidad, pero rara vez puse en practica los conceptos que fui aprendiendo. Este PAP
me ha ayudado a aterrizar en mi vida personal dichas practicas, para cohabitar de una manera

mas sustentable.

Creo que es muy importante que el equipo que egrese de este PAP lleve consigo la
encomienda de llevar y compartir los conocimientos adquiridos, para que podamos ser

mejores ciudadanos, mas cercanos y mejor entendidos en nuestra sociedad.
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Bruno Alexander Alvarez Gonzalez

En lo me ayudo este PAP es a romper esta burbuja en la que vivo y poder pensar en las
personas que batallan en hacer sus recorridos para su vida diaria que aparte de costarles

trabajo en llegar a algun lugar el espacio se los complica todavia mas.

Carlos Adrian Tinajero Velazco

A nivel personal, este PAP me ayudd a madurar ideas que hace algun tiempo empezaron a
gestarse en mi interior, particularmente en lo relacionado a la orientacién que quiero dar a mi
vida profesional. He descubierto que hay demasiadas personas luchando por alcanzar la
gloria técnica, pero pocas preocupadas por la resolucién de las carencias sociales que la
técnica puede atender. Ahora creo, mas que antes, que vale la pena trabajar a favor de una

sociedad mas equitativa, empezando por distribuir equitativamente el espacio en las calles.

Cinthia Paola Rubio Arellano

En este PAP, me ayudo a entender mas sobre la distribucién inequitativa de la infraestructura
para la movilidad, que no solo se da en la zona de intervencion sino en toda la ciudad. En las
Ultimas décadas ha predominado tanto los transportes motorizados que se le ha quitado
mucha importancia y espacio a los peatones y ciclistas, por eso es tan importante, que se
hagan mas trabajos como como el hecho en este PAP, con un buen analisis y entendimiento
de la zona para diagnosticar las probleméticas y asi poder intervenir de manera correcta, con
un disefio que tome en consideracion todos los usuarios y se priorice en el espacio de manera
adecuada segun piramide de jerarquia de movilidad. En lo personal creo que un buen disefio,
gue también sea incluyente, de acceso universal, puede ayudar mucho al buen
comportamiento del usuario, no resuelve completamente el problema de inseguridad y falta
de educacion vial, que en lo personal durante este PAP me di cuenta de que es uno de los
principales problemas de los percances viales, pero que un buen disefio puede ayudar a

resolver esta gran problematica.

Daniel Martin Vazquez

Yo pienso que a final de cuentas, todos los caminos que tomamos nos conducen
invariablemente a conocernos y a los demas de alguna manera. A mi este camino del PAP
me condujo al mayor entendimiento de que no porque alguien esté en la minoria deja de ser
menos importante su espacio en un lugar. La idea de accesibilidad universal y calle completa,
maneras de dar lugar a todos en el espacio que por definicion es para todos, el espacio

publico, son herramientas e ideologias que espero se vayan a permear a mayor escala en la
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ciudad y en el pais. Muchos sitios necesitan de una vision asi, y la creciente diversidad en
nuestra sociedad me parece que exige este tipo de espacios. En lo personal, el proyecto me
deja con una inquietud de conocer, saber y hacer mas respecto a probleméticas como estas,
gue a pesar de ser evidentes y vivenciales, son pocos quienes actian en pro de un cambio
para ellas. Sin embargo, y a pesar del aparente lento avance en esta direccion, me parece
gue vamos en la direccion correcta, lo cual me alegra y da ganas de formar parte de ese

movimiento.

José Andrés Vazquez Cueto

Este PAP me ayudd a abrir los ojos en cuanto a la mala calidad de nuestras calles y
banquetas, cémo algunas personas no pueden circular de una manera facil y segura y como
lograr que esto ya no sea un problema. Esto me hizo reflexionar y darme cuenta de que
necesitamos ser mas conscientes y empaticos con los demas. Ademas aprendi que el trabajo
en equipo es algo esencial, ya que un proyecto de esta indole requiere muchas cabezas que
piensen muchas soluciones a muchos problemas para terminar haciendo una buena

propuesta para el mejoramiento del espacio.

Para mi vida me queda el despertar de conciencia para tener una cultura de movilidad
adecuada respetando a todas las personas que transitan en la ciudad, ya sea peatones,
ciclistas, motociclistas, automovilistas, usuarios y operadores del transporte publico u
operadores de camiones de carga, todos vivimos la ciudad y si nos respetamos los unos a

los otros lograremos un mundo mas organizado, desarrollado y feliz

José Emanuel De Avila Aguilar

En general este PAP me ha ayudado mucho a enriquecer mis conocimiento, a poder ser mas
analitico en el tema de movilidad, pero en lo personal me ha hecho un usuario mas consciente
dentro de mi ciudad, me ha hecho ver con més claridad cémo se vive la conectividad desde
distintas perspectivas y como esto afecta a la calidad de vida que existe en una ciudad,
también me hace conocer de qué forma puedo buscar solucionar estos problemas, existen
muchas formas y ejemplos en otras ciudades o en mi propia ciudad, puedes apoyarte en
distintas dependencias y organizaciones que tienen el mismo interés. En resumen este PAP

también me ayudd a ser ciudadano mas consciente y participativo.
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5. Conclusiones y adeudos

Tras meses de trabajo realizado como se describié a lo largo del documento, se llegd a una
propuesta que prioriza al peaton. En esta propuesta se reducen las distancias de los cruces
en las calles, se redujo la cantidad de espacio dedicado al arroyo vehicular para darselo a los
peatones, obteniendo asi un espacio mas acotado para los vehiculos motorizados en cuanto
a sus radios de giro. También se propuso un espacio mas inclusivo con los grupos en alguna
situacion de vulnerabilidad, para que exista accesibilidad universal. En lo que respecta a la
propuesta concreta del &rea de intervencion, pudiese considerarse un éxito que cumplié con

los objetivos que se propusieron inicialmente.

Sin embargo, particularmente durante la Gltima fase del proyecto, se comenzaron a identificar
alcances a los que no se llegaron dentro del tiempo estipulado para el PAP y que son de
pertinencia para la valoracién de la factibilidad del proyecto no solamente a una escala
pequefia, sino a mayor escala, debido al caracter metropolitano de los sistemas de transporte

gue coinciden en el area de intervencion.

Se detecto que la cantidad de transporte publico es un factor muy importante por el cual existe
la problematica, ya que se aglomeran en puntos criticos como la calle Colegiales. Es por ello
por lo que en el equipo se comenzd a analizar (de manera muy superficial) un posible
reordenamiento de las rutas de transporte publico, o por lo menos de sus paradas y bases

dentro de las cuadras aledafas al area de intervencion.

Se consiguieron resultados interesantes a partir del analisis de flujos de los autobuses en
conjunto con la geometria urbana (en una escala mas amplia) y comentarios de comerciantes
de la zona. Sin embargo, al quedar fuera de nuestros alcances, se propone que se realice a
futuro una investigacion exhaustiva de las rutas de transporte publico que convergen en la
zonay la cantidad de vehiculos que tiene cada ruta en su derrotero, para que asi pueda darse
una mejor solucion al reordenamiento de las rutas en la zona, sin afectar la conectividad que

ya brindan a los usuarios.

Queda pendiente también el aforo vehicular de la calle Nueva Galicia en su cruce con la Av.
16 de Septiembre, para determinar la necesidad o no de la vuelta a la izquierda para

incorporarse a la avenida.

Por demas, se considera un ejercicio bastante completo y necesario dadas las circunstancias
del area. Se espera que la accion de urbanismo tactico planteada pueda ser llevada a cabo
en los meses venideros, dando pie a la intervencion permanente en un futuro a corto plazo

por parte de las autoridades locales.
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/. Anexos

7.1. Inventario del Lugar

SIMBOLOGIA

@ SEMAFORO PEATONAL
. SEMAFORO

G=——=3 LUMINARIA

() TELEFONO PUBLICO
PARADA DE AUTOBUS

& ARBOL

() BOTES DE BASURA

® OBSTACULOS (OBJETOS)

X OBSTACULOS EN SUPERFICIE

81



7.2. Preguntas del sondeo exploratorio

Edad: Sexo: M F

1. ¢ Es usted un usuario constante de esta zona?

Si No

2. Enuna escala del 1 al 5 siendo 5 lo mas dificil y 1 lo mas facil, como
considera que es transitar por este cruce peatonalmente.

Facil Dificil

3. ¢Cree usted que deberian de pasar menos camiones, mas camiones o que
se mantengan igual?

Menos Mas Igual
4. ¢Cuanto tiempo permanece usted por lo general en esta zona?

Menos de 5 minutos Entre 5y 15 minutos Mas de 15
minutos

5. ¢Cual es su principal manera de transportarse?

6. ¢Consume alimentos/productos/servicios en la zona regularmente?

Si No

7. ¢Cree usted que el tiempo de los semaforos es suficiente para cruzar las
calles?

Si es suficiente No es suficiente
8. ¢Ha escuchado o ha sido testigo de algun accidente vial en la zona?

Si No

9. ¢Cree usted que el espacio en esta zona es atractivo para permanecer en él?
Si es atractivo No es atractivo

10. ¢ Percibe usted que en general, deberia haber algiin cambio o intervencién
en esta zona?

Si deberia No deberia
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7.3. Resultados del sondeo exploratorio

Datos
Personales Preguntas
Edad | Sexo

No. | (afos) | (M/F) | 1 3 4 5 6 7 8 9 | 10
Entre 5 TP

1 a7 M No Igual y 15 |(autobls)| No | Si | S/IR [S/IR | S/IR
Mas de TP

2 48 F Si Mas 15 (autobis) | No | Si | No | No | Si
Mas de TP

3 49 F Si Mas 15 (autobus) | Si Si Si | No | Si
Mas de TP

4 24 M Si Menos 15 (autoblis) | No | Si Si | No | Si
Mas de TP

5 22 F Si Mas 15 (autobis) | No | Si | No | No | Si
Mas de TP

6 16 F Si Menos 15 (autobls) | Si Si [ No | No | Si
Mas de TP

7 49 M Si Igual 15 (autobis) | Si Si Si | No | Si
Mas de TP

8 55 M Si Menos 15 (autobis) | Si | No | No | Si | Si
Mas de TP

9 55 F Si Igual 15 (autobus) | Si Si | No | No | Si
Entre 5 TP

10 54 M Si Mas y 15 |(autobus)| No [ No | Si | No | Si
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Mas de TP

11 40 Si Menos 15 (autobts) | Si | No | Si | No | Si
Mas de Auto

12 17 No Menos 15 particular | No | Si Si | No | Si
Entre 5 TP

13 45 Si Igual y 15 |(autobls)| No | Si | No | No | Si
Mas de TP

14 20 Si Igual 15 (autobls) | No | No | No | No | Si
Mas de TP

15 23 No Menos 15 (autobls) | No | Si | No | No | Si
Mas de TP

16 22 Si Igual 15 (autobls) | No | Si | No | No | Si
Mas de TP

17 26 Si Mas 15 (autobus) | Si Si Si | Si | SR
Mas de TP

18 35 Si Mas 15 (autobis) | No | No | No | No | Si
entre 5 TP

19 50 Si Mas y 15 |(autobls)| No | No | No | No | Si
Mas de Auto

20 24 No Igual 15 particular | No | No | No | No | Si
entre 5 Auto

21 28 Si Menos| y 15 | particular| No | No [ No | No | Si
Mas de TP

22 38 Si Igual 15 (autobus) | Si | No | No | No | Si
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entre 5 TP
23 32 Si Igual y 15 |(autobus)| No | Si | No | No | Si
entre 5 TP
24 54 Si Igual y 15 |(autobus)| No | No | Si | No | Si
entre 5 TP
25 23 No Menos| y15 |(autobis)| No | Si | No | No | Si
Mas de TP
26 60 Si Igual 15 (autobus) | Si Si Si | No | Si
Mas de TP
27 25 Si Igual 15 (autobus) | Si Si [ No | No | Si
Mas de TP
28 54 Si Menos 15 (autobis) | No | Si | No | Si | Si
entre 5 TP
29 35 Si Menos| y15 |(autobis)| No | Si | No | Si | Si
entre 5 TP
30 50 Si Igual y 15 |(autoblus)| No | No | Si | Si | Si
31 Menos 5| Auto
25 No Menos| min particular | No | No | No | No | Si
32 Entre 5 TP
60 Si Igual y 15 | (autobus)| Si No | Si [ No | Si
33 Entre 5 TP
35 Si Igual y 15 | (autobus)| Si Si Si Si Si
34 Entre 5 TP
32 Si Igual y 15 | (autobus) | No Si No | No | Si
35 Entre 5 TP
74 No Igual y 15 |(autobus)| No | No | No [ No | Si
36 Entre 5 TP
36 Si Mas | y15 |(autobls)| No | Si | No | No | Si
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37 Entre 5 TP

42 Si Igual y 15 |(autobus)| Si | No | No | Si | Si
38 Entre 5 TP

45 No Igual y 15 |(autobus)| No | No | No | No | Si
39 Mas de TP

53 Si Mas 15 (autobus) | Si | No | No | Si | Si
40 Entre 5 TP

31 Si Igual | y15 |(autobus)| No [ Si | No | No | Si
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7.4. Resultados del conteo de movimientos peatonales
Primer horario (7:30 — 8:30 am)

7:30-7:45 | 7:45-8:00 | 8:00-8:15 | 8:15-8:30 | Total 7:30-8:30
Movimiento 1 43 47 25 35 150
Movimiento 2 20 12 15 11 58
Movimiento 3 35 29 29 27 120
Movimiento 4 105 79 59 121 364
Movimiento 5 130 129 123 84 466
Movimiento 6 25 22 23 15 85
Movimiento 7 38 27 28 18 111
Movimiento 8 10 8 12 17 47
Movimiento 9 8 14 17 10 49
Movimiento 10 17 35 26 14 92
Movimiento 11 5 18 46 13 82
Estético (fila camidn) 10 11 15 7 43
1667
3a edad y discapacitados 4+1 5
Interaccion peligrosa 18+21 39
Cruces "linea de deseo" 3+ 3




Segundo horario (15:15 — 16:15 pm)

15:15-15:30(15:30-15:45(15:45-16:00|16:00-16:15|Total 15:15-16:15
Movimiento 1 16 19 31 27 93
Movimiento 2 40 41 28 23 132
Movimiento 3 127 113 120 106 466
Movimiento 4 102 112 104 79 397
Movimiento 5 82 126 95 140 443
Movimiento 6 114 121 75 57 367
Movimiento 7 73 73 57 38 241
Movimiento 8 19 21 24 25 89
Movimiento 9 15 12 15 10 52
Movimiento 10 69 30 68 100 267
Movimiento 11 73 62 54 43 232
Estatico (fila camion) 70 72 70 51 263
3042
3a edad y discapacitados 20+8+ 28
Interaccién peligrosa 0+7+ a7
Cruces "linea de deseo" 20 20
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Tercer horario (18:45 — 19:45 pm)

18:45-19:00(19:00-19:15(19:15-19:30|19:30-19:45 | Total 18:45-19:45
Movimiento 1 26 38 19 23 106
Movimiento 2 70 74 65 67 276
Movimiento 3 94 95 95 95 379
Movimiento 4 169 170 170 170 679
Movimiento 5 125 166 127 83 501
Movimiento 6 58 62 45 68 233
Movimiento 7 68 95 86 65 314
Movimiento 8 29 36 29 22 116
Movimiento 9 11 14 10 12 47
Movimiento 10 87 110 51 67 315
Movimiento 11 71 47 47 44 209
Estético (fila camidn) 74 68 83 94 319
3494
3a edad y discapacitados 19+6+42+12+17+14 110
Interaccién peligrosa 67 +X+X+X+29+X+X+X+7+6+7 116
Cruces "linea de deseo" 8
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Resumen total (3 horas juntas)

TOTALES

Movimiento 1 349
Movimiento 2 466
Movimiento 3 965
Movimiento 4 1440
Movimiento 5 1410
Movimiento 6 685
Movimiento 7 666
Movimiento 8 252
Movimiento 9 148
Movimiento 10 674
Movimiento 11 523
Estatico (fila camion) 625

8203
3a edad y discapacitados 143
Interaccion peligrosa 202
Cruces "linea de deseo" 31
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7.5. Resultados de los movimientos vehiculares

15:15-15:30 [15:30-15:45| 15:45-16:00 |16:00-16:15| Total 15:15-16:15

Vehiculos particulares 774
Movimiento 1 11 11 3 9 34
Movimiento 2 15 35 18 22 90

Movimiento 3 115 88 94 60 357

Movimiento 4 34 34 37 48 153
Movimiento 5 0 0 0 2 2
Movimiento 6 0 0 2 1 3
Movimiento 7 21 17 13 13 64
Movimiento 8 8 3 12 7 30
Movimiento 9 8 6 4 2 20
Movimiento 10 2 9 3 5 19
Movimiento 6' 0 0 2 0 2

Autobuses (TP) 281
Movimiento 1 4 5 4 1 14
Movimiento 2 19 25 20 25 89
Movimiento 3 15 13 22 11 61
Movimiento 4 17 30 23 24 94
Movimiento 5 0 0 0 0 0
Movimiento 6 0 0 0 0 0
Movimiento 7 4 7 5 6 22
Movimiento 8 0 0 0 0 0
Movimiento 9 0 0 1 0 1
Movimiento 10 0 0 0 0 0
Movimiento 6' 0 0 0 0 0

1055
BICICLETAS 0+0+5+13+0+0+1+0+5+4 28
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7.6. Resultados de las fases semafoéricas

Orden de semaforos

No Sobre Cruza con Sentido  |Verde (min) |Rojo (min)  [Amarillo (min)
1 16 de septiembre |Leandro Valle |Norte>Sur 1:20 0:31(0:02.70
2 16 de septiembre |Leandro Valle |Norte>Sur 0:31
3 Leandro Valle Colegiales Oeste>Este 0:31 1:20|0:01.75
4 16 de septiembre |Colegiales Sur>Norte 1:20 0:31(0:02.70
5 16 de septiembre |Libertad Norte>Sur 1:21 0:34|0:02.88

16 de
6 Libertad septiembre Oeste>Este 0:34 1:21|0:01.69
7 16 de septiembre |Libertad Sur>Norte 1:21 0:34)0:02.88
8 16 de septiembre |La Paz Sur>Norte 1:40 1:19|0:04.40
9 16 de septiembre |La Paz Norte>Sur 1:40 1:19|0:04.40

Nota: El semé&foro nUmero 2 no cuenta con tiempo registrado para sus fases verde y amarilla
debido a que se detectd que no funcionan dichas luces en el aparato. Solo enciende la luz

roja.
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