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Estrategias para movilidad barrial a partir del ordenamiento vehicular y la recuperaciéon del espacio
publico en la zona de Chapalita

Resumen:

Esta investigacion aborda la relacion entre la movilidad, el uso del espacio publico y el uso de suelo
dentro de un barrio que de acuerdo a la regulacion vehicular, la creacion de programas y proyectos, y
el ordenamiento territorial, propicien la recuperaciéon de lugares de calidad para los diferentes grupos
de poblacion. El objetivo es disefar estrategias y acciones a través de la identificacion de los elementos
barriales que favorezcan una movilidad sustentable y que induzcan la disminucion de viajes en
automovil privado dentro de una colonia, manteniendo una relacion entre los usos de suelo, el equilibrio
de las vialidades y la conformacién de redes de areas verdes. Se toma como caso de estudio la colonia
Chapalita. Las estrategias podrian ser replicables en otras colonias de la ciudad si se acomparan de
una propuesta de implementacion que se fundamente en la participacion de los distintos actores
sociales e instituciones.

Palabras clave: Movilidad, Espacio Publico, Usos de suelo, Barrio, Sustentabilidad, Colonia Chapalita.

Abstract:

This research addresses the relationship between mobility, the use of public space and land use within
a neighborhood that, according to the vehicular requlation, the creation of programs and projects, and
land use planning, foster the recovery of quality spaces for different population groups. The goal is to
design strategies and actions through the identification of the neighborhood elements that promote
sustainable mobility and induce decreased travel by private car within a locality maintaining a relationship
between land uses, the balance of roads and the creation of strategies could be replicated in the other
zones of the city complemented with the implementation proposal which is based on the participation of
different social actors and institutions.

Key Words: Mobility, Public Space, Land Uses, Neighborhood, Sustainability, Chapalita.
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1. Introduccidn:

El presente proyecto propone estrategias para una movilidad a nivel barrial que aborde la relacién entre
la movilidad, el espacio publico y el uso del suelo. Transversalmente se crearon acciones que integran
el tejido social a un proyecto de disefo urbano, y establecen responsabilidades a los diferentes actores
involucrados.

La metodologia del diagnéstico combina diferentes fuentes de informacién complementadas con
instrumentos de observacion directa y levantamientos puntuales del lugar, con el propdsito de generar
una imagen integral de la situacién actual, asi como una visién para la generacién de estrategias.

Este trabajo también analiza como se incluyen a poblaciones vulnerables. Es decir, a aquellas personas
que necesitan instalaciones o0 elementos especiales para transitar por la zona, como los nifos, las
personas de la tercera edad y las personas con discapacidades. Con el fin de incluir sus necesidades
dentro de las estrategias.

Este trabajo busca desincentivar el uso de automovil a traves de la caracterizacion de los elementos
de identidad del barrio, eficientando la forma en cémo la gente se mueve dentro de él, complementado
con banquetas y espacios publicos vivibles, ademas de una oferta de equipamientos y servicios para
los habitantes de la zona.

Esta metodologia podria replicarse en otros barrios de la ciudad, fortaleciendo la movilidad barrial, con
el supuesto que si se modifican las dinamicas en redes barriales podria tener un impacto en los niveles
de transito a nivel metropolitano.

La zona de Chapalita es el escenario de este estudio debido a su influencia en el desarrollo urbano de
la ciudad y porque hasta el dia de hoy tiene practicas a seguir, como el manejo del agua, el cuidado
de la imagen urbana y su organizacién vecinal. También porque en los Ultimos afios se ha convertido
en una zona concurrente, que cuenta con una amplia oferta de comercios y servicios.

El objetivo de la investigacion es proponer estrategias para que el barrio vuelva a tener vida peatonal
aprovechando los diferentes espacios publicos de la zona y manteniendo un balance en los diferentes
usos de suelo, protegiendo asf la vida barrial que caracteriza a Chapalita.



Supuesto del trabajo

La colonia Chapalita se disefi¢ bajo el concepto de ciudad-jardin, caracteristica que hasta el dia de hoy
mantiene. Sin embargo, el aumento de comercios y servicios ha ocasionado un incremento del flujo
vehicular y la demanda de lugares de estacionamiento. Esto provoca invasiones en las areas
peatonales y aislamiento de los espacios publicos por su dificultad de acceso, esto presenta un desafio
mayor para grupos vulnerables como los nifos, personas con discapacidad y adultos mayores.

Se podria desincentivar el uso del automdvil en la colonia Chapalita si se identifican los elementos que
conforman el barrio (como su movilidad, sus espacios publicos y los usos de suelo) como base para
generar proyectos de disefio urbano que jerarquicen las necesidades de los usuarios, acompanados
de una propuesta de implementacién con programas de accién social y politicas publicas, que
garanticen la gestién, administraciéon y mantenimiento de las propuestas.

Preguntas generadoras.

En la pregunta central de la investigacion se encuentran contenidos tanto el concepto generador como
el referente empirico de la siguiente manera: {qué estrategias y acciones se requieren para mantener
un equilibrio entre las vialidades, los espacios publicos y los usos de suelo dentro de un barrio para
inducir una movilidad sustentable?

El planteamiento es para entender las dinamicas dentro de un barrio se requiere analizar de manera
individual la movilidad, la ubicacién y uso de los espacios publicos y los usos de suelo y equipamientos
que cuenta la zona. Después de generar un diagndstico y analizar sus componentes, se crea una base
para disefiar proyectos territoriales que ayuden a mejorar las dindmicas positivas y propiciar la
apropiacion.

En las preguntas secundarias se separa cada elemento para analizar de manera individual:

- Temas o componentes: conceptos que integran cada elemento a analizar.

- Requerimientos: identificacion de los elementos que conforman cada tema.

- Productos o proyectos de disefio urbano: elementos a disefiar 0 agregar para la mejora
tangible del espacio o elemento en cuestion.

- Estrategias complementarias: acciones desde un nivel social o politico a realizar para
complementar las estrategias territoriales.

El objetivo de crear este mapa conceptual es para desglosar los elementos, entender la configuracion
general de cada categoria y facilitar la identificacion de problemas puntuales que sean origen de alguna
situacion negativa particular.

Objetivos de la investigacién:

Objetivo general:

Disefar estrategias y acciones a través de la identificacion de los elementos barriales que propicien
una movilidad sustentable y que induzca a la disminucion de viajes en automovil privado dentro de la
colonia, manteniendo una relacion entre los usos de suelo, el equilibrio de las secciones de las
vialidades y la conformacion de areas verdes, tomando como caso de estudio la colonia Chapalita.
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Objetivos particulares:

Que las vialidades ofrezcan modos de transporte y que las banquetas sean
disfrutables, caminables y accesibles.

Reforzar los lineamientos y reglamentos dirigidos al ordenamiento
vehicular.

Espacios publicos accesibles e incluyentes.

Que la gente pueda disfrutar de los espacios publicos y reas verdes con
diferentes actividades y que estén conectados con la vida cotidiana de la
zona.

Creacién de actividades y programas para realizar en los espacios
publicos.

Mantener la identidad del barrio con una propuesta de densificacion
controlada y una oferta de usos de selo correspondiente a las necesidades
de los habitantes.

Equilibrio y mixtificacion de usos sobre avenidas.

Tabla 1: Variables, unidades de anélisis y objetivos particulares de la investigacion. Elaboracion propia, 2016.
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2. Antecedentes

A partir de las preguntas generadoras, este trabajo propone estrategias para las dinamicas vy flujos
actuales de un barrio que ayuden a desincentivar el uso del automévil. Sin embargo, no se debe perder
de vista la perspectiva metropolitana y los fendmenos que han influenciado en el deterioro de la calidad
de vida y el incremento del tiempo que la gente invierte para moverse en la ciudad.

En este apartado se indaga en los aspectos que han influenciado el desarrollo de la ciudad y los que
han deteriorado la movilidad en el Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), tales como la falta de
planeacion urbana, la congestion vehicular, los accidentes de transito y las diferentes alternativas que
tienen las personas de moverse.

A continuacion se describiran las caracteristicas de cada uno de estos fendmenos en el AMG.

Deficiencia en la planeacién urbana

La diversificacion del crecimiento de las ciudades en México ha generado la consolidacion de 59 areas
metropolitanas y una expansion sin precedentes de la superficie urbana. Se estima que el area de las
ciudades mayores a 50 mil habitantes se ha expandido 6 veces de 1980 a 2010, mientras que la
poblacion sélo se ha incrementado 1.9 veces. Esto ha significado una disminucion de la densidad de
la poblacion del 67%, ha encarecido la prestacion de servicios publicos -entre ellos el transporte- y ha
incentivado el uso del automovil con graves consecuencias para la sustentabilidad del pais. (“Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT),” 2013)

La expansion urbana también genera externalidades negativas, como la pérdida de servicios
ambientales y biodiversidad en las areas urbanizadas, la generacién de basura y la contaminacion del
agua.

Otras consecuencias estan relacionadas con los medios de transporte, especialmente al uso del
automovil. Hay evidencia suficiente de que las ciudades expandidas generan un mayor uso del coche,
lo cual provoca mayores costos sociales (emisién de gases de efecto invernadero y de contaminantes,
accidentes, congestion y ruido) que llegan a representar hasta el 4% del Producto Interno Bruto (PIB)
de las ciudades mexicanas. (“Desarrollo Orientado al Transporte (DOT),” 2013)

El fendmeno de la expansion urbana sin un ordenamiento no es fortuito y ha sido incentivado por el
marco institucional existente para la planeacion urbana vy territorial nacional y por diversas politicas
gubernamentales, como la politica de vivienda, que no ha prestado la atencién suficiente del fendmeno
urbano ni sus impactos sobre la movilidad de las personas. Este modelo ya ha reflejado su agotamiento
a través de la existencia de 5 millones de viviendas desocupadas, muchas de ellas financiadas
mediante créditos a la vivienda. Por ejemplo, 26% de las viviendas financiadas por INFONAVIT entre
2006- 2009 estan desocupadas. (BBVA, 2012)

Los desarrollos de vivienda popular tienden a estar en la periferia por cuestiones de valor de la tierra,
por especulacion y por la falta de servicios. En consecuencia generan zonas desvinculadas y sus
habitantes solo las utilizan de noche. Ademas, no estan dentro un plan de transporte publico que
suministre servicio a la zona, lo cual provoca una dependencia al uso privado, generando trafico en las
vias principales que conectan con el resto de la ciudad.

Una de las consecuencias por la falta de planeacién urbana es la marginacién y segregacion de grupos
de personas que por su condicién étnica, nivel socioeconémico o de género que, al no encontrar
vivienda accesible generan asentamientos irregulares que carecen de servicios basicos como agua,
drenaje, electricidad, banquetas, iluminacion y transporte publico.

Los estudios de género y su impacto en el urbanismo es un nicho de investigacién abordado ya desde
hace anos, y que su estructura se puede replicar en el estudio de otros grupos vulnerables, como lo
menciona Sanchez de Madariaga en su publicaciéon Urbanismo con perspectiva de género. Esta
categoria sociologica se refiere al conjunto de atributos socioculturales construidos histéricamente que



son asignados a las persona a partir de su sexo. Es un concepto que permite poner de manifiesto las
relaciones desiguales entre mujeres y hombres, entendidos no como seres biolégicos, sino como
sujetos sociales.

Los objetivos de la calidad de vida, el desarrollo sustentable, la participacion ciudadanay la promocién
de la igualdad entre mujeres y hombres, grupos desfavorecidos y excluidos aparecen repetidamente
en los textos legales y en las memorias justificativas de los planes de urbanismo. Sin embargo, con
frecuencia aparecen mas como una declaracion retérica de intenciones que como un objetivo traducido
en acciones, planes, programas y proyectos concretos. (Sanchez, 2004)

En cuanto a las personas con discapacidad y de tercera edad, la infraestructura con la que cuentan es
insuficiente y la que existe es ineficiente. Aparte de las rampas y resguardos en las banquetas, este
grupo también tienen obstaculos (como postes de luz, luminarias, cambios de tipo de pisos) que les
dificulta caminar en la banqueta de manera segura.

Las personas con discapacidad son el sector poblacional mas vulnerable debido a sus limitaciones
fisicas, por lo que cualquier objeto o desnivel representa un riesgo de vulnerabilidad. Las rampas
autorizadas por el gobierno colocadas en las esquinas (inconsistentemente), no son éptimas porque
por su dimensién y pendiente no facilitan su uso.

Esto pone en evidencia que a la ciudad le hace falta integrar las necesidades de los grupos vulnerables
en la forma en la que se la infraestructura vial.

Congestién vehicular

En la década de los 50's se realizaron varias obras donde priorizaron al automaévil, como la apertura de
Av. Hidalgo, Av. Juérez, 16 de Septiembre, entre otras. Esto provocé la incorporacion de mas vehiculos
en las calles. Este crecimiento continla hasta el dia de hoy.

Mas de un millén 204 mil (1'204,000) automoviles particulares circulan diariamente en el AMG, cifra que
sumada a los vehiculos del servicio de transporte publico mantienen a la metrépoli en una grave
congestion vial, acorde al articulo publicado por El Informador en su articulo “Zona metropolitana sufre

de 'congestion vial crénica”.

Pero el problema no sélo es de trafico, ya que seguin estimaciones del Reporte Nacional de Movilidad
Urbana en México 2014-2015, en 2014 los habitantes de la metrépoli tapatia gastaron hasta 21 millones
de pesos en las consecuencias a causa de accidentes viales, contaminacion, congestion vial y ruido.

Y es que a pesar de que el AMG destaca entre otras metrépolis del pais porque cuatro de cada diez
personas utilizan la bicicleta como medio de transporte, aln se padecen graves limitantes para una
movilidad urbana sustentable al igual que en Monterrey, el Valle de México y Puebla, sefnald Efrén Osorio
Lara, consultor del Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos Hébitat. (El
Informador, 2015).

Entre las consecuencias de esto y coincidiendo con la publicacion del Centro Estatal de Investigacion
de la Vialidad y Transporte “Movilidad urbana en la Gran Guadalajara: trazando el rumbo” (Centro
Estatal de Investigacion de la Vialidad y el Transporte, 2011), se observa:

- Falta de alternativas de movilidad

- Segregacion de peatones

- Espacios publicos abandonados o subutilizados

- Expansion de la mancha urbana

- Aumento de tiempos de traslado

- Ineficiente servicio del transporte publico

- Incremento de niveles de contaminacion (aire, ruido, vidual) y emisiones de carbono
- Disminucioén de arbolado y areas verdes

- Marginacion social e incremento de inseguridad

- Aumento de accidentes viales
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- Desatencién de las necesidades del peatdn y personas con discapacidad

Para identificar los viajes que se realizan en toda la mancha urbana del AMG se requiere identificar
doénde se concentran los diferentes tipos de actividades que atraen viajes, ya sea por trabajo, estudio,
vivienda o esparcimiento.

En el 2007 el Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco (IMTJ) realizd una encuesta
origen-destino (2007), que consistié de cuatro partes: generacion de viajes, distribucion (lineas de
deseo), seleccion modal y seleccion de ruta; ademas se enfocé en los tiempos de traslado vy los viajes
de proximidad. A partir de la encuesta se ubicaron las zonas del AMG de generacion y atraccion de
mayor nimero de viajes.

Generacién de Viajes

Escala Grafica

(=SS

*Fuente: Estudio de demanda multimodal ZMG 2007
Gréfico elaboracién Propia

Grafico 1: El municipio de Guadalajara y sus areas de generacion de viajes. Elaboracién: Instituto de Movilidad y Transporte del
Estado de Jalisco (IMTJ), 2013 con datos del estudio de demanda intermodal ZMG, 2007.

Como se observa en el gréfico, la periferia de la ciudad es generadora de viaje y coincide con
desarrollos habitacionales edificados fuera del centro o zonas urbanizadas consolidadas. Estos lugares
son alimentados por las vialidades principales como Unicas vias de comunicacién provocando
congestion vial constante en dichos corredores.



En ese mismo estudio se identificaron las zonas de atraccién, ya sea por ser centros laborales o de
estudio.

Atraccién de Viajes

Simbologia

Escala Grafica

*Fuente: Estudio de demanda multimodal ZMG 2007
Gréfico elaboracién Propia

Grafico 2: El municipio de Guadalajara y sus areas de atraccion de viales. Elaboracion: Instituto de Movilidad y Transporte del
Estado de Jalisco (IMTJ), 2013 con datos del estudio de demanda intermodal ZMG, 2007.

Como se puede observar en el gréfico, las zonas de atraccién de viajes estan distribuidas mas
equitativamente por la mancha metropolitana.

Al conocer las zonas donde se generan y atraen viajes arroja una visién de cuéles son las lineas de
deseo mas transitadas en el AMG, acompafada de un analisis de las jerarquias viales para determinar
la capacidad de servicio que hay en los diferentes niveles.

Esto ayuda a entender los flujos vehiculares predominantes a nivel metropolitano, con trayectos que
recorren colonias creando conexiones entre los barrios de Guadalajara. Esto aporta a la investigacion
el entendimiento de flujos que conecta los diferentes sectores de la ciudad, con el objetivo de fortalecer
los viajes de proximidad.



Con un crecimiento constante en la poblacion y en el parque vehicular, mas no en las vialidades, la
AMG resiente cada dia mas el trafico.

En el Reporte Nacional de Movilidad Urbana en México 2014-2015 se establece que:

Tasa Promedio Anual de Crecimiento

13%
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9%

7%

5%

3%

-1%

El automdvil ha sido sefialado como la causa nimero uno de los problemas de movilidad, por ser el principal
medio de transporte en las vialidades, ya que para trasladar a 35 personas se requieren 30 autos (considerando
que la tasa de ocupacién promedio por auto es de 1.2 personas) que utilizan una superficie de rodamiento de
500m2,; comparacion desventajosa contra los 30m2 que requiere un autobls urbano para trasladar el mismo
numero de personas (ver imagen 2 y grafica 7). Ademas, el automdvil privado es un medio de transporte
excluyente que genera costos sociales, econdmicos y ambientales (su consumo de energia por pasajero es
mayor que con otros medios de transporte) que afectan a la sociedad en su conjunto (ONU Habitat, 2015)
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Grafico 3: Crecimiento del parque vehicular y poblacién por zona metropolitana, ONU Habitat, 2015

En el grafico se muestran las zonas metropolitanas que presentan mayor crecimiento en su parque
vehicular en comparacién a su crecimiento poblacional. En linea roja se representan los datos del AMG,
donde se puede observar que sobrepasa la media nacional.



De acuerdo con cifras de la Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automotores (AMDA), de enero
a mayo de 2016 se vendieron 48 mil 396 vehiculos en Jalisco, lo que significa que diariamente se
integran a la circulacion 320 unidades, principalmente en el AMG. Este volumen de ventas representa
un incremento de 34.7% respecto al mismo periodo del 2015, cuando se colocaron 35 mil 922 autos,
con lo que rebasa la media nacional. Asi, Jalisco es el tercer lugar en comercializacion, con el 8.2 por
ciento del total del Pais. En el AMG, Zapopan es el que concentra el 49.4%de la venta de vehiculos en
la entidad, seguido de Guadalajara, con el 38.3%. (Mural, 2016)

El incremento del parque vehicular sobrepasa la tasa de poblacién. Salvador Rosas Pelayo, Secretario
del Consejo del Grupo Oriente del Transporte Publico asegura que mientras que en 1998 se tenia el
equivalente de 280 mil vehiculos automdviles particulares en circulacién y cinco mil 492 autobuses del
transporte publico, que se traduce en 8.3 personas por automavil. En el 2015, hay 506 mil vehiculos y
cinco mil 700 de transporte publico, pero solamente 2.3 personas por cada automovil. (Rosas, 2015)

El aumento del parque vehicular sin alternativas de movilidad provoca también un incremento en
accidentes viales.

En marzo del 2015 la Secretaria de Movilidad de Jalisco (SEMQOV) publicé su mapa de siniestralidad
que muestra el siguiente historial de accidentes automovilisticos por afio, en el que se analizan el
numero de siniestros por ano.

ACCIDENTES VIALES REGISTRADOS EN LA ZMG
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Grafico 4: Mapa de siniestralidad realizado por la Secretaria de Movilidad (SEMQV), marzo del 2015, datos de 2013.

En este gréafico se observa que en el 2008 se presentaron el mayor nimero de accidentes con 53,485
casos, mientras que en el 2013 hubo 43,553 casos. A pesar de la disminucién de accidentes, esta
tendencia que afecta no sdlo a la salud de poblacién, sino que requiere la inversion publica para
solucionar las afectaciones.

En noviembre de 2015 se registraron mas de 400 muertes causadas por accidentes automovilisticos.
Ademas, la SEMOV registré 23 mil 792 percances en los primeros nueve meses del 2015, de los cuales
dos mil 044 (2,044) fueron con heridos; mientras que en 2014 se presentaron 28 mil 917 (28,917),
siendo dos mil 692 con lesionados (2,692)". En 2014, en Jalisco, los accidentes de trafico de vehiculo
de motor ocuparon el noveno sitio de mortalidad. (El Informador,” 2015)

Ademas de los accidentes, la congestion vehicular también deja repercusiones ambientales que
perjudican no sélo la calidad del aire sino la salud de la poblacién. En promedio, cada afio (hasta 2015),
en los ocho municipios metropolitanos mueren 655 personas por enfermedades vinculadas en forma
directa con la contaminacion ambiental. Un estudio que realizé la Secretaria de Medio Ambiente y
Desarrollo Territorial (SEMADET) en conjunto con Instituto Mexicano del Petréleo (IMP) con datos de



2013, reveld que en los 14 afos recientes, la capital jalisciense s6lo ha tenido una buena calidad del
aire en dos de cada tres dias.

En el libro Gestion del a calidad del aire en México, se mencionan los siguientes contaminantes que
afectan la calidad del aire: (Centro Estatal de Investigacién de la Vialidad y el Transporte, 2011)

- Biodxido de azufre (S0O2)

- Mondxido de carbono (CO)
- Biodxido de nitrégeno (NO2)
- Ozono (03)

- Material particulado (PM)

- Plomo (Pb)

De acuerdo con datos de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), cada afo mueren en nuestro
pais 14 mil 700 personas a causa de enfermedades asociadas a la contaminacion del aire. Uno de los
causantes de las emisiones CO2, principal gas causante del efecto invernadero, son los autos
particulares que generan el 18 por ciento de las emisiones.

Las personas que inhalan estos venenos se encuentran en un mayor riesgo de asma y danos en el
sistema reproductivo. Segun la Agencia de Proteccion Ambiental de los EE.UU., los defectos de
nacimiento también pueden ser causados por la contaminacion del aire. Un estudio de 1995 encontro
un vinculo entre la contaminacion atmosférica y el aumento de las muertes derivadas de problemas
cardiovasculares y respiratorios. (Biopedia, 2016)

Una de las alternativas al uso del vehiculo privado es el transporte publico y Guadalajara cuenta con
varios tipos de este servicio: lineas de tren ligero, Macrobus (BRT), autobuses, taxis. Sin embargo, el
servicio de los camiones es ineficiente y las lineas de tren ligero y Macrobus son lineales y no conectan
toda la ciudad.

El desarrollo y expansion de la ciudad estuvo acompanado del crecimiento del servicio de transporte
publico, la cual tuvo una inercia de crecimiento hasta finales de la década de los setenta, cuando por
necesidad el gobierno concedié la administracion del servicio a inversionistas privados. Los
particulares, duefnos de concesiones, se unieron creando sindicados y organizaciones gremiales y el
servicio comenz6 a deteriorarse.

Esto provoco diversos problemas que han ido en aumento en las Ultimas décadas, tales como una falta
de articulacién modal, concentracién de rutas por las mismas avenidas, sobreoferta del servicio,
congestionamiento vial, falta de mantenimiento de las unidades, falta de capacitacion a choferes, etc.
(Jalisco. & Jalisco., 2011), deteriorando el servicio.

En 2014, a raiz de un accidente de una unidad de la ruta 368 que se impacté contra un parabus afuera
de la Preparatoria 10 causando la muerte de una estudiante, Maria Fernanda Vazquez, detond la
consistente exigencia de usuarios por un mejor servicio de transporte. A partir de esto, la Secretaria de
Movilidad (SEMQOV) implementé un programa de verificacion de rutas con una serie de requisitos para
que mejoraran su servicio y asi pudieran justificar el aumento de la tarifa a siete pesos (anteriormente
era de seis pesos).

Para lograr la certificacion de la SEMQV, entre los requisitos que deben cumplir las rutas estan que el
chofer reciba una capacitacion y sueldo fijo, que porte uniforme y gafete; la unidad debe contar con
sistemas de localizacion GPS, camaras de seguridad, regulador de velocidad a méaximo 50 km/hora y
con letreros electrénicos de informacion. En total, en la Zona Metropolitana de Guadalajara operan 270
rutas con mas de cinco mil unidades. Se calcula que las empresas de transporte publico deben invertir
alrededor de 29 mil 700 pesos para equipar cada unidad y capacitar a sus choferes. (El Informador,
2016)

A pesar de la certificacion, mas del 50 por ciento de los usuarios, segun el Observatorio Ciudadano
Jalisco Cémo Vamos, se siente inseguro en el transporte publico. (Universidad de Guadalajara, 2015)



El Congreso del Estado de Jalisco, en la Glosa del tercer informe (febrero, 2016), concluyé que aunque
el documento sefala un incremento en el uso de los sistemas colectivos de transporte, los trabajos de
obra publica siguen enfocados a la movilidad motorizada. De cara a estas deficiencias, el reporte
nacional sefala que se han agravado los problemas de la movilidad urbana a partir de la expansién
territorial, la alta densidad y su dependencia del automavil, sin tener la prevision de sistemas integrados
de transporte publico. (Avila, 2013)

Seguln datos del IMTJ, actualmente se realizan diariamente casi 10 millones de viajes en el AMG en
diferentes modalidades, realizandose de la siguiente manera:

Reparto modal de viajes

El siguiente grafico muestra los porcentajes del reparto modal de viajes del AMG:
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Gréfico 5: Estudio de demanda multimodal de desplazamientos en la AMG, Plan Maestro de Movilidad No Motorizada, 2010.

Se observar que el mayor nimero de viajes en movilidad motorizada son los realizados en transporte
publico, después los realizados en vehiculo privado. En cuestidon de movilidad no motorizada, caminar
es el mayor numero de viajes, contindan los efectuados en bicicleta. Sin embargo, esta grafica se basa
en los datos obtenidos en el 2007 con proyecciones a 2010, sin tomar en cuenta que a partir del 2012
se han asignado obras para corredores ciclistas.

En el Congreso Internacional de Ciudades y Transporte de 2015 CTSEmbarq, el grupo BICITEKAS A.C.,
a través de un convenio de colaboracién con la Heart Foundation de Australia, presentaron un
documento de discusion que explora los beneficios econdmicos de hacer las calles mas amigables
para el peatdn y el ciclista, explican que en un reciente estudio realizado en México ha encontrado que
los hogares que cuentan con al menos una bicicleta para desplazarse, gastan menos en combustibles,
vivienda y medicamentos para el control del sobrepeso, la hipertensién y la diabetes. Esta investigacion
concluyd que la bicicleta como medio de transporte debe valorarse como un instrumento de combate
a la pobreza, como una opcién de movilidad altamente eficiente, con ventajas econdmicas,
ambientales, de salud y viales bastante evidentes. (Bicitekas, 2011)



En muchas ciudades y localidades medianas alrededor del mundo esta ocurriendo un
renacimiento urbano que genera areas urbanas amigables con los peatones. Al mejorar su
calidad y entorno se consigue mejorar su amabilidad, viabilidad y vitalidad. La creacion de
entornos sequros y atractivos para caminar y andar en bicicleta en pueblos y ciudades es
una condicion necesaria para su éxito, y es central para mejorarlas para clientes, visitantes,
trabajadores y residentes. En otras palabras, ademas de los argumentos a favor del peatén
y el ciclista basado en la sustentabilidad, el medio ambiente, la salud, la cohesién
comunitario o la inclusién social, hay poderosas razones econdmicas para mejorar las
condiciones para caminar y pedalear, tales como:

Aumentar significativamente la actividad peatonal.

Mejorar la sequridad: con menores decesos por accidentes, heridas para peatones y
colisiones de trafico.

Reducir la velocidad de los vehiculos.

Alentar mas actividad fisica. es particularmente notable el incremento de nifios y nifas
que caminan a la escuela.

Crear beneficios sociales: estas intervenciones incrementan las oportunidades para la
interaccion social que pueden producir un incremento de numero de personas
participando en actividades recreativas y culturales al aire libre.

Crear valor econémico. los esquemas implementados han incrementado los precios
de venta de las viviendas cercanas y aumentado el valor de los locales comerciales.
Reducir los niveles de ruido.

Reducir el ndmero y distancia de viajes en auto y aumentar desplazamientos hechos a
pie, en bicicleta o transporte publico.

Proveer de lugares atractivos y populares: el publico percibe positivamente las
inversiones en los entornos para caminar, y estos esquemas suelen tener apoyo
mayoritario de visitantes y residentes. Las personas perciben que la inversion en el
entorno peatonal hace los lugares mas atractivos y sequros. (Bicitekas, 2011)

En 2012, el IMTJ realizé una agenda de proyectos de movilidad no motorizada para el AMG, en el que
se incluyo la construcciéon de Zonas 30, la implementacion del primer sistema de bicicletas publicas
(inaugurado en 2014) y el Programa de Vias Ciclistas (PROVICI), sustentado y estructurado por la
realizacion de una Norma Técnica (aln en espera de publicacién), la iniciativa de la Bici Ley (prevé
establecer normas y leyes de movilidad que incluyan a los ciclistas), y la publicacién del Manual del

Ciclista Urbano.

A partir de esta informacion se identifican las siguientes problematicas:

Se requiere actualizar los estudios de la demanda de movilidad en el AMG de los cuales se
puedan basar los proyectos de infraestructura vial para que concuerden con las dinamicas y
problematicas actuales.

Para generar soluciones integrales se necesita que los proyectos de espacio publico e
infraestructura vial adopten una visién en la que incorporen y jerarquicen los diferentes tipos
de movilidad del reparto modal.

Se pueden reforzar los viajes de proximidad para que se puedan realizar de forma mas eficiente
dentro de los barrios.

Se necesita una reestructuracion del transporte publico.



METODOLOGIA

Analisis PA.R.K.

Malla de institucionalizacion
Diseno metodologico




3. Metodologia

Este apartado describe las metodologias utilizadas para procesar la informacion obtenida del
diagnéstico, las cuales aportan una integracion de los diferentes aspectos del barrio en un diagndéstico
integral, ademas de establecer una estructura en la que se da participacion y responsabilidades a todos
los actores involucrados en un territorio.

El analisis P.A.R.K. es una metodologia utilizada por planeadores de barrios con la participaciéon de los
vecinos de la zona a intervenir. La malla de institucionalizacién brinda una estructura en la que se
determina la participacion de los diferentes actores, desde la ciudadania hasta los politicos.

La propuesta de este trabajo integra estas técnicas, presentan las categorias que marcan la estructura
de investigacion, definen sus componentes y objetivos particulares.

A continuacioén se presenta las caracteristicas de cada método:

Analisis PARK:

El andlisis P.A.R.K. tiene como objetivo categorizar la informacion recopilada, la observacion directa y
los levantamientos puntuales en la zona para identificar los aspectos que se tienen que conservarlos
que faltan anadir, lo que se necesita quitar y lo que se tiene que evitar, esto para lograr la vision y
objetivo del trabajo.

Bernie Jones establece en su publicacion “Neighborhood planning: a quide for citizens and planners”
que:

“Al hacer un plan de barrio, obviamente se necesita conocer las condiciones dentro del vecindario, sus las
fortalezas y sus debilidades. Sin embargo, no esta aislado del resto de la ciudad, y los acontecimientos del exterior
inciden en él. Algunos de ellos representan oportunidades, mientras otros representan amenazas.” (Jones, 1990)

Esta herramienta, a diferencia del analisis F.O.D.A. (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y
Amenazas), tiene la caracteristica de territorializar dichas observaciones para categorizarlas en
elementos de lo que es necesario conservar, anadir, eliminar y evitar (PARK por sus siglas en inglés)
en el barrio.

En la publicacién Reclaiming Indigenous Planning, se explica como los planificadores de barrio tienden
a recoger y analizar una amplia gama de datos para determinar los activos y los desafios que enfrenta
la comunidad en la que estan trabajando: ambientales, econémicos y sociales.
- Una historia social detallada de la comunidad destacando el éxito en la superacion de las
divisiones sociales locales que solucionan los problemas criticos de la comunidad.
- Unarevision sistematica de encuestas, estudios, informes, y el plan parcial.
- Un andlisis estadistico de la poblacién, la educacion, el empleo, el ingreso, la pobreza y la
vivienda.
- Unestudio de las caracteristicas de la tierra, los recursos hidricos y otros bienes naturales, asf
como las amenazas ambientales actuales y futuros.
- Unainvestigacion de los usos actuales del suelo, las condiciones de construccion, los niveles
de mantenimiento del sitio, la infraestructura y la calidad de las instalaciones.
- Un estudio histérico del desarrollo de la zona y origenes de los usos de suelo actuales.
- Un levantamiento de los locales y empresas ubicadas en la zona; anélisis del desarrollo
econdémico.
- Un estudio de las percepciones de los habitantes acerca de las condiciones del barrio
existentes; vision del desarrollo a futuro y problematicas a solucionar.
- Entrevista con la junta de vecinos que administran el barrio y su vision del desarrollo a futuro
del barrio. (Walker, Jojola, & Natcher, 2013)

En condiciones dptimas, los residentes podrian participar en el desarrollo de los instrumentos utilizados
para recoger estos datos, participar activamente en la recopilacion de esta informacion en el campo, y



colaborar con los planificadores profesionales para interpretar el sentido y la determinacion de las
implicaciones de este tipo de andlisis para la planificacion local y la formulacion de politicas. Tras la
realizacion de las actividades de recoleccion y andlisis de datos antes mencionados, los residentes
suelen ser invitados a revisar su analisis de los datos utilizando el analisis F.O.D.A.

Cuando se han clasificado las principales conclusiones de cada base de datos, se pide a los residentes
organizar esas observaciones en los temas principales. Los residentes y los planificadores trabajan
juntos usando este sistema para determinar cudles son los siguientes pasos en la planificacion y
mantenimiento del barrio. A continuaciéon se describen cada una de las categorias:

- Preservar (P) — Caracteristicas que aportan aspectos positivos y que se requieren conservar en
vias de mantener la identidad del barrio.

- Anadir (A) — Zonas de oportunidad para agregar o ampliar una caracteristica positiva del barrio.

- Quitar (R) - Llevar a cabo propuestas para eliminar una caracteristica que esté propiciando
problemas o que impide la realizacion de alguna accion.

- Rvitar (K) — Propuestas para frenar una amenaza externa nociva que pueda deteriorar la vida
del barrio (Walker et al., 2013),

Esta metodologia aporta una vision del barrio a partir de caracteristicas territoriales que nos permiten
dirigir las estrategias para conservar los elementos caracteristicos y de identidad, al mismo tiempo que
se proponen elementos que puedan mejorar e incentivar nuevas practicas a partir de propuestas de
diseno urbano.

Ademas de las propuestas de disefio urbano, se plantea una malla de institucionalizacién que se enfoca
en las politicas publicas y la creacién de programas sociales tomando en cuenta a los ciudadanos vy,
para propoésito de esta investigacion, enfocados en los grupos vulnerables teniendo como base la
metodologia de la planeacién urbana con perspectiva de género, tomando como referencia lo
siguiente:

Malla de institucionalizaciéon

Es el proceso a través del cual las practicas sociales se hacen suficientemente regulares y continuas
para ser institucionales. Es decir, practicas sociales que se repiten de manera continua. La principal
caracteristica es el enfoque transversal con la particularidad de buscar ser un proceso a largo plazo y
que [traspase] a las instituciones y aparatos burocraticos, originandose desde las demandas de la
sociedad civil (Obregén, 2008). Utilizada por primera vez, para incluir la perspectiva de género en la
planeacion urbana, en el Consejo de Europa de 1999 bajo la siguiente definicion:

“El mainstreaming es la organizacion (reorganizacion), la mejora, el desarrollo y evalucién de los procesos
politicos, de modo que una perspectiva de igualdad de género se incorpore en todas las politicas a todos los
niveles y en todas las etapas, por los actores normalmente involucrados en la adopcién de medidas politicas”
(Obregdn, 2008)

A continuacién se presenta el esquema de las cuatro esferas institucionales y sus elementos:
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Organizacion

Politica

Implementacion
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cual permite definir
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y localizan las
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manera de
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politico, la politica y
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con equidad.

La metodologia, la
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proyectos, la
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teorfas y
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investigacion
aplicada.

Grafico 6: Esquema de las esferas de la malla de institucionalizacion. Elaboracion propia, 2016

A partir de las definiciones originales de la malla de institucionalizacion, se reinterpretan los conceptos
para adaptarlos a este trabajo. Se buscan los elementos de cada esfera que puedan que pertenezcan
en varias al mismo tiempo, y que facilite el entendimiento de procesos y elementos, donde se
compartan responsabilidades, obteniendo el siguiente grafico:
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Gréfico 7: Malla de institucionalizacién, elaboracién propia, 2016

Se trabajan transversalmente a las propuestas de disefio urbano, con base en la malla, los trabajos y
responsabilidades entre los diferentes actores de la ciudad, instituciones politicas de diferentes niveles
(junta de colonos, municipio, nivel metropolitano, estado, federacién) donde se generen programas
sociales que cuenten con recursos publicos y su implementacion. Ademas se sefialan los proyectos
territoriales que inciden en una mejora del barrio.

Definidas las metodologias a aplicar en la investigacién, ahora se presenta el proceso o definido por
etapas y lineamientos, que a continuacion se presenta:

Disefio Metodoldgico:

El proceso de investigacion consiste en etapas que permiten la clasificacion de los trabajos y de la
recopilacion de informacion orientada un objetivo especifico. Para poder establecer los pasos de dicho
proceso, se divide en los siguientes apartados:

Marco conceptual

Marco metodolégico

Estrategias (categorfas y malla de institucionalizacion)
Propuestas y conclusiones

Hown -

La informacién esté estructurada a partir de los conceptos base: movilidad, espacio publico y usos de
suelo
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1. Marco conceptual: plantearmniento

Para comenzar, la investigacion identifico los conceptos base con los que se estructuro el trabajo: se
recabd una base bibliografica de cada uno para reconocer su significado, sus implicaciones y su

estudio.
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Gréfico 8: Mapa general del proceso metodolégico, Elaboracién propia, 2016
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Se consulté la normativa para entender los
lineamientos de la planeaciéon de la ciudad
para que las propuestas estan de acuerdo a lo
que marcan los reglamentos y planes vigentes.

Identificado los conceptos y definido el
contexto de estudio, el siguiente paso fue un
acercamiento al lugar para crear una
descripcion general de la situacion actual, con
informacion tanto cuantitativa como cualitativa,
a partir de observacion directa vy
levantamientos puntuales.

Con base a la informacién obtenida se
aplicaron instrumentos de investigacion para
generar un diagnaostico.



2. Marco metodolégico

Para la seleccion de la zona de estudio se realizd un anélisis en diferentes areas del AMG que tuvieran
diferentes jerarquias viales, diversidad en el uso de suelo y espacios publicos.

A partir de los conceptos base se hicieron levantamientos en la zona seleccionada, los cuales se
vertieron en un diagndstico que permitié una mixtificacion de informacién que mostrara la situacién
actual, que también identificaran situaciones problema a resolver, y los elementos que crean la

identidad de la zona.

La manera en la que se concluyd el diagndstico fue generando un analisis P.A.R.K., explicado
anteriormente, lo cual permitid territorializar la informacién obtenida, que sirvid para orientar las

estrategias.
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3. Estrategias

A partir de los conceptos base y los lineamientos que surgieron en el diagnostico, se estructuran las
estrategias dirigidas al objetivo general que es:

Disenar estrategias y acciones a través de la identificacion de los elementos barriales que
propicien una movilidad sustentable y que induzca a la disminucion de viajes en automavil
privado dentro de la colonia manteniendo una relaciéon dentro los usos de suelo, el
equilibrio de las secciones de las vialidades y la conformacién de areas verdes, tomando
como caso de estudio la colonia Chapalita.

Las estrategias se dividen en dos: proyectos de disefio urbano (tangibles) y malla de institucionalizacion

(intangibles).

Los proyectos de disefio urbano son las intervenciones en el sitio, ya sea en las vialidades, espacios
publicos o en una propuesta de usos de suelo. La malla de institucionalizaciéon se enfoca en la
organizacion participativa de los diferentes actores del territorio, desde los vecinos hasta las

dependencias publicas.
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4. Propuestas y conclusiones

Después de la definicion de las estrategias de disefio urbano y de la malla de institucionalizacion, el
siguiente paso es crear politicas publicas, programas y actividades que donde se mezcle la propuesta
urbana con los actores.

Parte del andlisis de la viabilidad de las propuestas de la malla se puede centrar en actividades
escolares o religiosas, factores importantes a considerar en la seleccion de la zona, con el propdsito
de involucrar a los nifos y a las personas mayores.

En esta parte de la investigacién resalta la necesidad de involucrar una malla de institucionalizacion
que estructure tanto la participaciéon como la responsabilidad, del gobierno y de los ciudadanos, para
de generar barrios mas humanos.
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Proceso metodolégico de lainvestigacion:
Aqui se presenta el esquema del proceso metodolégico completo:
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METODOLOGIA ESQUEMA

El proceso del trabajo de investigacién se basa en el estudio de un barrio desde
su morfologia y conformacién definiendo los conceptos base para su estudio.

Estos mismos conceptos son los que estan presentes en cada una de las etapas
del trabajo para poder hilar desde la conceptualizacién tedrica acerca del
elemento en particular, pasando por su andlisis contextualizado para generar un
diagnostico.

Con base en el diagnéstico, el cuél es el resultado de la aplicacién de varios
instrumentos, se representaron con una sistematizacién de resultados donde se
definen cuélos son los elementos a conservar, qué le hace falta a la zona, qué se
tiene que quitar o maver y, al final, definir cuales son los elementos que se tienen
que quedar fuera que estén afectando a la vida del barrio, es decir, un anélisis
P.ARK.

Pero el objetivo del trabajo va mas alla de sélo cuestiones de disefio urbano e
imagen urbana, también indaga en qué estrategias deben realizarse desde la
perspectiva de la gobernanza para propiciar el disefio que satisfaga las
necesidades del contexto en particular y también en la apropiacion y uso de
dichos proyectos.
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4. Marco Conceptual

Planteamiento del tema

Para comenzar el andlisis se necesitan identificar las categorias que ayudaran a construir una imagen
integral de la zona a investigar, esto con el propdsito de tener una vision completa de cada pieza, desde
su concepto hasta sus requerimientos. A continuacion se explora cada unidad de anélisis.

Delimitacién del objeto de desarrollo e innovacion

El titulo de la investigacion es: “Estrategias para movilidad barrial a partir del ordenamiento vehicular y
la recuperacion del espacio publico en la zona de Chapalita”, en el cual se pueden observar las
siguientes variables: movilidad, espacio publico, usos de suelo, sustentabilidad y politicas publicas.

El grado de profundidad, el cual se menciona en el titulo, es un proyecto aplicativo, considerando como
zona de estudio la colonia Chapalita.

Las variables que forman el titulo de investigacion son: movilidad, espacio publico y usos de suelo, y
ademas esta detras de todas el andlisis de la sustentabilidad en su aplicacion en la movilidad.

Las unidades de andlisis son:

Movilidad urbana: infraestructura vial y jerarquia vial.

Espacio publico: calles, espacios verdes, distribucion del espacio.

Usos de suelo: la diversidad de usos en la zona (habitacional, comercio, servicios) al igual que los
equipamientos y servicios con los que cuenta.

Sustentabilidad: en el campo de lo social (equidad) y la movilidad.

Politicas Publicas: como malla de institucionalizacién para aplicacién de programas y proyectos.

Las variables se ubican en las siguientes dimensiones: ambientales, geograficas, sociales y politicas.
Por su espacialidad, la investigacion se caracteriza en esencia en micro, pero con visién macro para
que las estrategias que surjan como resultado de la investigacion se podrian replicar en otras zonas
del AMG. Debido a que lo que se quiere estudiar es la situacion actual de la ciudad, la investigacion se
caracteriza por ser sincroénica.

Por su grado de profundidad, la investigacion necesita pasar por una descripcion de la problematica
actual, explorar sus caracteristicas y sus relaciones, explicar las posibles estrategias para solucionar
dicha problemética siendo aplicada en un proyecto. Por la diversidad de datos esta investigacion es
cuantitativa y cualitativa hasta llegar a un paradigma critico transformativo.

Estainvestigacion se basa en el concepto generador de ‘movilidad barrial sustentable’ bajo la referencia
empirica de la morfologfa vial con base en la dindmica que se genera entre los tres aspectos de barrio:
sus calles (movilidad), los espacios verdes y de esparcimiento (espacios publicos) y las actividades
que se realizan en la zona (usos de suelo).

El tema de investigacion se relaciona con los siguientes campos de conocimiento: movilidad barrial,
usos de suelo, espacio publico y sustentabilidad.

El trabajo tiene como obijetivo inducir la disminucién de viajes en automovil privado dentro de una
colonia manteniendo una relaciéon entre los usos de suelo, el equilibrio de las vialidades y la
conformacién de redes de areas verdes.

Estas estrategias se realizaran con base en un diagnostico realizado desde las tres caracteristicas
previamente mencionadas (movilidad, espacio publico y usos de suelo) para entonces enlistar acciones
con proyectos de intervencion espacial, pero transversalmente se busca generar una malla en la que
se especifiqguen trabajos y responsabilidades entre los diferentes actores de la ciudad, entre
ciudadanos e instituciones publicas, involucrar organizaciones civiles y escuelas a participar en
programas que apoyen el uso de las transformaciones espaciales. Generar nuevas vias de
comunicacion de las inquietudes, problemas y deseos de la sociedad civil vinculadas con agendas
municipales, metropolitanas y estatales.



La colonia Chapalita brinda una oportunidad de analisis no s6lo por su configuracion fisica y variedad
en los usos de suelo, sino también por su aportacion de organizacion barrial con la que cuenta desde
su origen, tomando en cuenta la fuerza ciudadana con la que cuenta esta zona.

Referencias conceptuales del tema:

El propdsito es diferenciar cada concepto para realizar un analisis especifico de cada uno de ellos a
partir del entendimiento de lo que comprende cada uno, asi como lo qué aportan y cuales son los
problemas que hay que atacar.

Las variables a definir son: movilidad urbana, espacio publico, usos de suelo, sustentabilidad y politicas
publicas.

Movilidad:

En la busqueda de una definicibn que ayudara a orientar la vision que se le dara al concepto de
movilidad en este trabajo, se encontraron diferentes tipos de definiciones, por o que es importante
diferenciar los conceptos, como movilidad sustentable y transportacion sustentable, ya que este trabajo
se enfoca no soélo en los medios en los que la gente realiza sus movimientos en la ciudad, sino la
conformacién de un barrio.

En la publicacion, “Movilidad sostenible, un reto energético y ambiental” se declara que:

La movilidad urbana, entendida como la necesidad o el deseo de los ciudadanos de moverse, es un derecho
social que es necesario preservar y garantizar de forma igualitaria (...), todos los seres humanos sin excepcion
tienen derecho a que se establezcan condiciones necesarias para que el espacio urbano e interurbano sea apto
y equitativo para la movilidad interna de todos los habitantes de un territorio. (Comunidad de Madrid, 2010)

Enrique Pefnalosa menciona que la movilidad de las ciudades en paises en desarrollo es un reto porque
tiende a empeorar al ir enriqueciéndose la sociedad y es una cuestidn de igualdad y equidad, es decir,
que todos tengan la oportunidad de moverse comoda y seguramente sin importar la modalidad que
elijan. Sefala también que una ciudad avanzada no es aquella en la que hasta el pobre tiene auto, sino
en el que hasta el rico usa el transporte publico.(Pefialosa, 2013)

Mikael Colville — Andersen dice que en el principio de las urbanizaciones modernas las calles eran el
lugar en el cual el transporte circulaba, pero también era el lugar en que la gente se encontraba,
extensiones de los hogares; y que ahora las calles se ven como el lugar en el que los vehiculos dominan,
y se convirtieron en corredores de servicios de agua, electricidad, drenaje. (“Mikael Colville-Andersen,”
2012)

El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP) declara que la movilidad es una
necesidad en las ciudades, pero también es un derecho. Sin embargo, si no se ejerce adecuadamente,
este derecho puede vulnerar el de otros. Dados los elementos comunes que tienen entre si, es obligado
un enfoque interdisciplinario entre movilidad, desarrollo urbano y medio ambiente que resuelva los
distintos requerimientos (y consecuencias) de las decisiones en politica publica. (ITDP, 2013)

En la publicacién “Achieving sustainable mobility” se explica que en realidad un sistema de transporte
se compone de tres subsistemas. El primero es el medio de transporte motorizado; la movilidad
sustentable incluye la evaluacién del desarrollo tecnolégico de los medios de transporte y la distancia
total recorrida por cada modalidad, asi, las reivindicaciones de lo que es sustentable en el transporte
no se limitan a ciertos artefactos (como los vehiculos), sino también al nivel de movilidad en la sociedad.
El segundo subsistema es la infraestructura de transporte; la movilidad sustentable incluye una
evaluacion de todo tipo de impactos debido a la construccion, uso y mantenimiento de la infraestructura
para diferentes modos. El tercer subsistema es el sistema energético, que alimenta los medios de
transporte; la movilidad sustentable incluye evaluaciones tanto de los impactos de la mejora del sistema
energético convencional existente como de los impactos de la promocion de sistemas energéticos
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alternativos. En consecuencia, la movilidad sustentable incluye evaluaciones de la provision de
instalaciones de transporte y energia (infraestructura) y el uso de estas instalaciones. También se define
que la movilidad sustentable es la accion por la cual es posible insertarse en un marco de
sustentabilidad, donde se plantea que sea equitativa y accesible para todos, necesita garantizar la
cobertura de as necesidades basicas y los impactos no deben amenazar el equilibrio ambiental a largo
plazo. (Holden, 2016)

Sin embargo, el planteamiento de este trabajo se centra la configuracion de un barrio como un sistema
méas alla de las necesidades de movimiento que tiene la ciudadania, ya que es en esta configuracion
urbana que también proporciona espacios publicos y usos de suelo, creando una yuxtaposicién de
dindmicas que no se representan, a veces, de manera tangible. Por lo que se requiere de otra
perspectiva de lo que significan los sistemas que generan las urbanizaciones:

En este espacio-red, cuyas mallas estan formadas por el conjunto de vias de comunicacion —terrestres, maritimas,
aéreas, carreteras, asi como cables eléctricos o telefénicos, e incluso ondas hertzianas-, transportando personas,
bienes (entre los que esta la energia) e informaciones, se inscribe nuestra realidad urbana. Ya no representa una
unidad auténoma, un centra encastado en el campo circulante, sino una zona de condensacion especifica
alrededor de puntos de cruce —“enlaces”’- de las citadas vias de comunicacion. “Habitar” ya no designa aqui
residlir, sino —virtualmente o actualmente- comunicar (de lo que la circulacion del aspecto mejor conocido). El
ciudadano-residente es un “‘abonado” a estos puntos nodales del espacio-red; su residencia, una “conexiéon” a
esta red.

Georges-Hubert de Radkowski, “Le Crépuscule des sédentaries”
En L’Homme de la Ville, Janus, 1967

Espacio publico:
Jan Gehl en su publicacion “La Humanizacion del Espacio Publico” expone que:

La vida entre los edificios no se limita a la circulacién peatonal o las actividades recreativas o sociales. La vida
entre los edificios abarca todo el espectro de las actividades, que se combinan para hacer que los espacios
comunitarios de las ciudades y las zonas residenciales sean significativo y atractivos. (Gehl, 2006)

Las oportunidades para reunirnos y realizar actividades cotidianas en los espacios publicos de una
ciudad o un barrio residencial nos permiten estar entre otras personas, verlas y oirlas, asi como
experimentar cémo otra gente se desenvuelve en diversas situaciones.

Estos modestos ‘contactos de ver y oir’ deben examinarse en relacién con otras formas de relacion y
como parte de todo el abanico de actividades sociales, desde los contactos mas sencillos y evasivos
a las relaciones mas complejas con implicaciones emocionales (sentido de pertenencia).

La vida entre los edificios no se limita a la circulacion peatonal o las actividades recreativas o sociales.
La vida entre los edificios abarca todo el espectro de las actividades, que se combinan para hacer que
los espacios comunitarios de las ciudades y las zonas residenciales sean significativo y atractivos.
(Gehl, 2006)

También menciona que existen tres tipos de actividades que se realizan en el espacio publico:

- Actividades necesarias: incluyen las que son obligatorias (ir al colegio o al trabajo, salir de
compras, esperar el autobUs o a una persona) en otras palabras, todas las actividades en las
que las personas implicadas estan relacionadas con la accién de caminar. En general, las
tareas cotidianas y los tiempos muertos pertenecen a este grupo.

- Actividades opcionales: aquellas en la que se participa si existe el deseo de hacerlo o si lo
permiten el tiempo y el lugar. Incluye actividades como dar un paseo para tomar un poco de
aire fresco, pasar el rato disfrutando de la vida o sentarse y tomar el sol. Estas actividades solo
se realizan cuando las condiciones externas son favorables.

- Actividades sociales: son todas las que dependen de la presencia de otras personas en los
espacios publicos. Las actividades sociales incluyen los juegos infantiles, los saludos vy las
conversaciones, diversas clases de actividades comunitarias vy, finalmente — como actividad



social mas extendida -, los contractos de caracter pasivo, es decir, ver y oir a otras personas.
(Gehl, 2006)

Usos de suelo:

El Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (UNEP) define que el uso del suelo es el
uso que los seres humanos hacen de la superficie terrestre. Este abarca la gestion y modificacion del
medio ambiente natural para convertirlo en un ambiente construido. También ha sido definido como
"las acciones, actividades e intervenciones que las personas realizan sobre un determinado tipo de
superficie para producir, modificarla o mantenerla" (“UN Environment,” n.d.)

Segln el Reglamento Estatal de Zonificacion (Estado de Jalisco, 2009) establece las siguientes
definiciones respecto a usos de suelo:

Determinacién de usos: son los actos de derecho publico que corresponde autorizar a los
ayuntamientos en los programas y planes de desarrollo urbano, a fin de clasificar las areas y predios
de un centro de poblacién y establecer las zonas, donde se precisen los usos permitidos, prohibidos y
condicionados y sus normas de utilizacién, a las cuales se sujetaran el aprovechamiento publico,
privado y social de los mismos.

Usos: los fines particulares a que podran dedicarse determinadas zonas, areas y predios de un centro
de poblacién en conjuncion con los destinos determinan la utilizacion del suelo.

También se describen los términos de zonas mixtas y equipamiento para aclarar el objetivo de los
mismos.

Zona mixta: mezcla de las diferentes zonas y usos que pueden coexistir desarrollando funciones
complementarias y compatibles.

Equipamiento: los edificios y espacios acondicionados de utilizacion publica, general o restringida, en
los que se proporcionan a la poblacion servicios de bienestar social. Considerando su cobertura se
clasifican en vecinal, barrial, distrital y regional (cuando el equipamiento lo administra el sector publico
este se considera un destino y cuando lo administra el sector privado se considera un uso).

Sustentabilidad:

Del informe de Brundtland define: “el desarrollo sustentable es aquel que satisface las necesidades de
la generacion presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus
propias necesidades”. (Vargas-Alzate & Velazquez Gutiérrez, 2014). Si esto se traduce a la situacion
actual de la movilidad del AMG se puede entender que en se tiene la oportunidad de implementar
sistemas y alternativas de movilidad con una perspectiva sustentable, no sélo para solucionar
situaciones de transito, sino de romper paradigmas en la forma en que la gente se pueda mover en la
ciudad.

John Elkington establecié en 1994 que la sustentabilidad busca un equilibrio entre la economia, la
sociedad y el medio ambiente, denominandola “tripple bottom line”, donde habla, desde la perspectiva
financiera, de la relacién equilibrada que deberia haber entre estos conceptos para medir el desempefio
financiero, social y ambiental de la corporacion durante un periodo de tiempo. (The Economist, 2009)
Nicholas Low toma este concepto para explicar cémo la movilidad sustentable, ademés de la triada de
Elkington, también depende del poder y el compromiso, es decir, se requiere que desde el gobierno se
acomparnen de programas y politicas publicas a los proyectos de la agenda de movilidad. Aungue el
marco tripartito es Util como herramienta de contabilidad, la movilidad sustentable requerira un esfuerzo
masivo y concertado de voluntad politica e ingenio técnico y un verdadero "cambio de paradigma" en
los sistemas de creencias y educacion de los ingenieros, planificadores urbanos y economistas, el cual
afirma que ese cambio ya esta en marcha. Las nuevas generaciones de ingenieros, planificadores y
economistas estan desarrollando una nueva forma de pensar sobre la infraestructura de la ciudad y la
conexion entre el transporte, el uso del suelo, la sociedad y el medio ambiente. El nuevo paradigma
esté desarrollando "masa critica" con suficiente impulso para tomar una verdadera diferencia en la
politica y la practica de la planificacién del transporte. (Curtis & Low, 2012)
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La movilidad urbana sustentable debe definirse en funcion de la existencia de un sistema de patrones
de transporte capaces de proporcionar los medios y las oportunidad para cubrir las necesidades
economicas, ambientales y sociales, eficiente y equitativamente, evitando las innecesarias negativas
(dependencia energética; aspectos sociales; elevado nimero de victimas y accidentes de tréfico; la
congestion de trafico urbana) y sus costes asociados (Lizarraga Mollinedo, 2006). La aproximacion a
la movilidad sustentable, segun Banister, requiere reducir la necesidad de viajes, incentivar el transporte
multimodal, reducir las distancias e incrementar la eficiencia del sistema de transporte. (Banister, 2008)
La Unién Internacional de Transporte Publico (UITP), considera que la movilidad urbana sustentable ha
de basarse en tres pilares: 1) un uso del suelo que incorpore las necesidades de movilidad; 2) la
restriccion del uso del vehiculo privado; 3) la promocién de un sistema publico eficaz (UITP, 2001).
Este trabajo se busca indaga las estrategias pueden influir en la forma en cémo la gente escoge
moverse. Debido a que se est4 trabajando a un nivel barrial, las propuestas estan enfocadas en los
viajes de proximidad, buscando la mixtificacion de los usos de suelo en vias de satisfacer viajes de
primera necesidad dentro de zonas habitacionales o laborales, acompanado de un disefio de espacios
publicos amables y comodos para incentivar los viajes peatonales.



Politicas publicas:

Javier Ballart y Carles Remit definen en su publicacion “Ciencia de la Administracion” que las politicas
publicas son las decisiones y las acciones que toman las instituciones colectivas ante un problema.
Cualquier organizacion con autoridad para tomar decisiones sobre un ambito competencial es emisora
de politicas. (Ballart & Ramié, 2000).

Complementando esta definicién, Roberto Arias explica en su libro “Democracia y gestidon publica
municipal” que son el conjunto de objetivos, decisiones y acciones que lleva a cabo un gobierno para
solucionar los problemas que en un momento determinado los ciudadanos y el propio gobierno
consideran prioritarios (Arias, 2013). En dicho proceso de toma de decisiones publicas suelen
distinguirse diversas fases, tales como las que se ilustran a continuacion:

1.
Identificacién
y definicién
del problema6

5. Evaluacién
de los
resultados
obtenidos

2.
Formulacién
de alternativas

4.
Implementa- 3. Adopcién
cién de la de una
alternativa alternativa

seleccionada

Gréfico 16: Etapas del ciclo de politicas publicas. Fuente: Arias, 2013. Elaboracion propia, 2016.

Lo destacable de esta manera de ver las politicas publicas es que sugiere cierta secuencia en las
decisiones sobre los asuntos publicos que por lo general inicia cuando un gobierno reconoce la
existencia de un problema que, por su relevancia, se considera de interés publico buscando o
generando soluciones, pero sin perder de vista que se necesita hacer una evaluacién de los resultados,
derivados de las acciones efectivamente realizadas. Sin embargo, es preciso no perder de vista, como
sugiere Mauricio Merino, que:

Con frecuencia se confunde el analisis de politicas con el estudio del proceso de las politicas. Es posible que se
trate de un error de origen que, sin embargo, conviene advertir con claridad: las distintas propuestas que se han
formulado para sugerir un orden secuencial en las politicas no constituyen el objeto de estudio del analisis. Se
trata de una herramienta heuristica para organizar esos analisis, pero no mas. (Merino, 2008)
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Después de conocer los conceptos que integran la investigacion se necesita entender como se vinculan
entre ellos, generando asi una red de temas que, integralmente, propician las condiciones para cumplir
con el objetivo de este trabajo.

La vinculacién de dichos conceptos se representa en el siguiente esquema:

Movilidad

Infraestructura
fisica
Politicas publicas

Su organizacion

Espacio refleja la

Calle
Pablico

(traza urbana)

sustentabilidad
en la movilidad

Accesibilidad

Uso de suelo

Gréfico 17: Conexion entre los conceptos de la investigacion. Elaboracién propia, 2016
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5. Marco Contextual:

Definicion del area de estudio:

Se analizaron tres zonas preliminares para seleccionar aquella en la que se aplicé la metodologia y
analisis de acuerdo al objetivo de esta investigacion. Estas fueron la colonia Providencia, la colonia
Americana y la colonia Chapalita, para cada una de ellas se tuvo un primer acercamiento en campo
para observar sus caracteristicas.

A continuacion se describen los principales hallazgos:

Colonia Providencia:

En esta colonia esta ubicada en el norponiente de la ciudad y conecta con el centro de Zapopan y la
zona de La Minerva. La zona esta conformada por las avenidas Pablo Neruda, Rubén Dario y Terranova,
apoyadas por José Maria Vigil y Eulogio Parra, las cuales desembocan en Av. Lopez Mateos.

Entre los principales usos de suelo estan lo habitacional y comercial.

Imagen 1: Obstruccién de banquetas de Pablo Neruda por automdviles mal estacionados. Fotos: EMH, 2015.

La estructura vial de la zona contiene corredores de distintas jerarquias viales, generando flujos
vehiculares de diversos niveles. Las avenidas Terranova y Rubén Dario son las que actian como
arterias que conectan no sélo internamente sino también hacia otras areas de la ciudad, con un uso de
suelo comercial sobre esos corredores. Esto provoca una alta demanda de estacionamientos,
observando obstrucciones en banquetas por invasion de vehiculos.

Imagen 2: Automoviles obstruyendo banqueta. Fotos: EMH, 2015.
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Sobre Av. Terranova la mayoria de los predios son comerciales, en los cuales se construyeron
adaptaciones para crear estacionamientos en sus frentes pero sin tener suficiente profundidad para
evitar que los coches invadan la banqueta, provocando que los peatones se tengan que bajar al arroyo
vehicular para continuar su camino.

Las razones por las que se descartd esta zona para la investigacion son que el transporte publico es
limitado ya que sdlo Av. Pablo Neruda y Av. Terranova cuentan con rutas, otro motivo es que las
adaptaciones de los frentes comerciales estan avaladas por un permiso municipal, dificultando las
acciones que podrian realizar para modificar la morfologia del lugar en vias de una movilidad mas
sustentable.

Colonia Americana:

Comenzé a urbanizarse a principios del siglo XX, en la que se contempld un mercado barrial. La mejor
calle de la zona es Libertad, que tiene camellon arbolado. Se encuentran algunas de las casas mas
grandes de la colonia (GDL, 2013).

El mercado Juarez, ubicado sobre Av. Libertad y Prisciliano Sanchez, tiene una plaza con mobiliario y
arbolado, ofreciendo asi un espacio publico de esparcimiento, que tiene movimiento durante el horario
de servicio del mercado, pero en la tarde baja su actividad.

Imagen 3: Plaza del Mercado Juérez y calle Prisciliano Sanchez. Fotos: Ivonne Nufiez, 2015

En su estructura vial se observa que la Av. Libertad es la que mejor conecta la colonia en sentido oriente
— poniente; en este corredor pasan rutas de transporte publico. Sin embargo, las demas vialidades son
vecinales, lo cual genera un nivel de conectividad bajo.

Debido a que las casas de la zona se construyeron sin espacios de cochera, los vehiculos se
estacionan sobre la calle.

En cuanto a uso de suelo predomina el uso comercial sobre el uso habitacional. Este no es suficiente
para mantener una actividad constante en la zona durante todo el dia.



Imagen 4. Vegetacion del sitio. Fotos: Ana Paola Herrera Buenrostro, 2015

Las razones por las que se descartd esta zona estan que la estructura vial es limitada para generar una
red de movilidad que no sélo conecte hacia dentro de la colonia, sino hacia el resto de la ciudad. Otro
motivo es que hay un alto indice de inseguridad en el lugar. También debido a la morfologia de las
construcciones limita la posibilidad de crear alternativas para el estacionamiento de vehiculos.

Colonia Chapalita:

Esta zona tiene valor histérico ya que fue la primera en construirse fuera de zona urbanizad en ese
momento, ademas de que se proyectd bajo el concepto de ciudad — jardin generando areas verdes
entre sus construcciones y banquetas amplias. Entre los espacios publicos de la zona se distingue la
Glorieta Chapalita, su arbolado, sus actividades culturales y de recreacion que se han realizado durante
varias decenas de anos.

Imagen 5: Uso del espacio publico en la Glorieta Chapalita y morfologfa de las banquetas en la zona. Fotos: EMH, 2015

En cuanto a movilidad, la zona tiene vialidades de diversa jerarquia, dando asf una oferta de redes
hacia dentro y fuera de la colonia, creando diferentes niveles de conectividad. A pesar de que pasan
varias rutas de transporte publico, éstas corren por vialidades que forman una red de conexion.



En la zona predomina el uso habitacional, el cual esta ubicado entre corredores barriales que en sus
frentes cuentan con uso de suelo mixto, sobresaliendo el giro comercial. La oferta de comercios es
variada, resaltando los restaurantes y cafés.

El aumento de comercio y la morfologia de las calles han provocado adaptaciones para generar
espacios de estacionamiento, afectando la movilidad peatonal.

Se escogid esta zona para la creacion de estrategias de una red de movilidad barrial debido a las
siguientes caracteristicas:

Corredor distrital que vincula zonas que generan o atraen viajes a nivel metropolitano.
Pasan varias rutas de transporte publico

Esté configurado con una red vial con corredores de diferente jerarquia

Cuenta con una oferta de comercios y servicios variados

Tiene areas verdes y de recreacion

Usos de suelo habitacional predominante

Es una zona concurrida

Cuenta con espacios publicos emblematicos

Su organizacion vecinal es estable y participativa

La ubicacion de Chapalita esta entre dos municipios, esto es una oportunidad de generar estrategias
intermunicipales y metropolitanas.

Imagen 6: un domingo en la Glorieta Chapalita. EMH, 2015

Las zonas que se van a trabajar en esta investigacion contemplan diferentes niveles de profundidad. El
area de influencia se realizara el diagnéstico para después aplicarlo en un poligono de menor superficie,
con el propdsito de crear propuestas puntuales replicables. A continuacion se presenta ubicacion de
estas areas:
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6. Marco Histoérico

La evolucion que ha tenido la zona de Chapalita tiene significados urbanos en el desarrollo del AMG,
ya que a mediados del siglo XX marco la pauta del crecimiento de la mancha urbana hacia el sur.

La ubicacién sobre zonas ejidales ricas en aguas subterraneas, la implementaciéon de tendencias
internacionales de disefio urbano, la organizacién y administracién vecinal, y la influencia que tuvo en
la construccion y ampliacion de vialidades que conectaran con el centro de la ciudad son algunas
caracteristicas en las que se indaga en este capitulo. Conocer la historia de este lugar y su influencia
metropolitana nos ayudaran a entender las dinamicas actuales y las tendencias de cambios que pueda
haber a diferentes plazos.

Historia del desarrollo de la zona

La conceptualizacion de la colonia representd no sélo una urbanizacion bajo un esquema novedoso e
innovador de la época: la ciudad - jardin, sino que también marcé la pauta para el crecimiento de la
mancha urbana de la ciudad de Guadalajara en la década de 1940. Otra caracteristica de esta
urbanizacion es que fue planteada con un esquema radial, rompiendo con el esquema ortogonal
tradicionalmente utilizado hasta ese momento en Guadalajara; este esquema se repiti¢ en las colonias
de Arcos Vallarta, Vallarta Poniente y Arcos, como lo menciona Guillermo Gémez Sustaita en su libro
“Chapalita, ciudad jardin”:

En 1943 continuaba la Sequnda Guerra Mundial en Asia, Europa y africa, ya con Estados Unidos involucrado;
mientras que México estaba dejando de ser un pais rural a pesar del incentivo del reparto agrario y que aun era
gobernado por militares. Guadalajara, en tanto, habia superado las secuelas de la Revolucién y el conflicto
cristero y se consolidaba como la capital de vanguardia en la provincia por su liderazgo en el comercio regional,
la produccién del campo, la cultura, la musica y el deporte.

Fue entonces que el jalisciense José Aguilar Figueroa, decidid poner a la venta un fraccionamiento tipo campestre
que estaba urbanizando a las orillas de la ciudad con un concepto innovador, el de una ciudad - jardin, plena de
areas verdes, apostandole a que el crecimiento que se esperaba para Guadalajara iba a transformar su entorno
y a darle plusvalia a tierras inertes e improductivas de la periferia, pertenecientes a ex haciendas, potreros
indigenas y ejidos.
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Imagen 7: Plano de la ciudad de Guadalajara en 1950 con la glorieta Chapalita marcada con circulo rojo. Papeleria Font,
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La ubicacién del territorio estuvo relacionado con el abastecimiento de agua, ya que en 1948 y 1949
hubo una sequia en Guadalajara, provocando una disminucién en el nivel del Rio Santiago, afectando
no sélo en el suministro de agua, sino también de electricidad ya que por medio de una presa en dicho
rio se generaba electricidad, convirtiéndose Chapalita en un atractivo de inversion,

El ingeniero Vazquez de la Cerda perforé un pozo en 1948, del cual broté un caudal de ocho pulgadas. Esto
permitié forestar rapidamente la colonia con cientos de arboles y tener areas verdes con riego sostenido en
camellones, glorietas y jardines. Poco a poco surgia una colonia excepcional, verde, ordenada, que para 1950,
cuando la ciudad llegd a los 321 mil habitantes habia despertado interés de muchos, aunque todavia seguia lejos
y sin templos, escuelas, mercados.

Sano ambiente, agua abundante, inversion segura. Tal eslogan identificaba lo que era Chapalita cuando cumplié
10 anos, en 1953, se encontraba practicamente urbanizada, con todos los servicios basicos funcionando.

El fraccionamiento costed a partir de 1943 la infraestructura requerida: abasto de agua, alcantarillado, calles,
banquetas, electrificacion, areas verdes y recreativos, servicios de mantenimiento y vigilancia. En parte, fue
mediante las kermeses que empezaron en la glorieta en los anos 50s y que practicamente congregaron a todos
los residentes. (Gomez Sustaita, 2014)
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Imagen 9: Plano de urbanizacion de Chapalita con la glorieta Chapalita marcada en circulo rojo. Imagen tomada del libro: “Chapalita:
ciudad jardin”
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Junto a la construccién de la colonia se realizaron proyectos de infraestructura vial en la ampliacién de
las avenidas Vallarta y Lépez Mateos, conectando a Chapalita por Av. Guadalupe, la construccion de
la glorieta La Minerva terminada en 1959 disefiada por el arquitecto Julio de la Pefa. A partir de ésta se
desprendieron las avenidas Golfo de Cortés, Lépez Cotilla y Washington (ahora Agustin Yafez),
abriendo nuevas areas para urbanizar. Este es el parteaguas entre la Guadalajara provinciana y la
Guadalajara moderna que surge a finales de la década de 1950 y principios de 1960 con un panorama
econdmico nacional estable y progresivo.

Imagen 11: Imagen 3: Av. Vallarta en 1960. Recuperada de Imagen 10: Av. Lopez Mateos en 1959. Recuperado de
https://es.pinterest.com/pin/453034043738493740/ https://es.pinterest.com/pin/453034043736699743/

Otras areas de la ciudad que evolucionaron en la década de 1960 fueron Jardines del Bosque y
Lafayette, que se establecieron en lo que fue el bosque de Santa Eduwiges por medio de la Av. Mariano
Otero, (Las Victorias), a partir del monumento de los Nifios Héroes y hasta su cruce con Lépez Mateos.

Imagen 12: Glorieta de Nifios Héroes en 1950. Recuperado de https://es.pinterest.com/pin/453034043740461492/



De la consolidacién de Chapalita, se continud la urbanizacién en sus alrededores, con las colonias
Ciudad del Sol, Camino Real, Chapalita Sur, Ciudad de los Nifos del Padre Cuellar, Jardines de San
Ignacio y Prados Tepeyac. Para la década de 1970, la poblacion demandaba servicios y comercios
cercanos, dando pie a la construccién de nuevas zonas con usos de suelo complementarios a lo
habitacional.

A finales de la década de 1960 se comenzd la construccion del centro comercial mas grande en
Latinoamérica hasta entonces: Plaza del Sol:

Plaza del Sol conjuntd innovaciones arquitecténicas, sociales y comerciales que colocaron al comercio local, la
ingenieria civil jalisciense, y a Guadalajara a la vanguardia en el pais en una década de gran prosperidad. Es el primer
conjunto de edificios para uso comercial que se construyd con materiales prefabricados de bajo costo y alta
resistencia. Fue el primer centro de comercios y servicios (bancos, restaurantes, cafés, talleres automotrices, etc.)
con amplios espacios peatonales y de esparcimiento, y estacionamientos integrados. Le dio vuelco a la tradicion del
comercio tapatio de cerrar de 2 a 4 de la tarde por la hora de la comida, al operar sus establecimientos con horarios
corridos, incluyendo los domingos. También innové el concepto social de ‘ir a la plaza” para recreaciéon o
esparcimiento, funcién que tenian las plazas de los barrios y el centro tapatio. Generé un modelo de polo de desarrollo
urbano (que se repitié en Plaza Patria y Plaza México) y en cuyo perimetro surgié una zona turistica y financiera de
gran plusvalia.(Gémez Sustaita, 2014)
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Imagen 13: Vista hacia Plaza del Sol en los 1970’s Imagen tomada del libro: “Chapalita: ciudad jardin”
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Manejo del agua

Por otra parte, el desarrollo de Chapalita marcd una pauta en el manejo y mantenimiento de pozos de
agua. Fue la primera colonia que se abastecio de sus acuiferos a través de un sistema de pozos que
se recargan durante el temporal.

La colonia dependia de sus pozos, pero con la Ley de Fraccionamientos del Estado de 1953 se hizo
obligatoria la incorporacion de todas las colonias al Patronato de Agua (que después seria SIAPA). Chapalita
suscribié entonces un convenio para sequir con la administracion de este recurso —que atn mantiene-, y
vemos que el manejo del agua por los propios colonos fue decisivo para lograr la eficiencia que detenta; que
es por cierto un agua de excelente calidad y sin olvidar que ahi se aprovecha cabalmente el agua de lluvia.
Es de mencionar que fue hasta hace poco tiempo que este tema de interés urbano fue valorado por las
autoridades y que una muestra fue la construccion entre 2008 y 2009 que llevé a cabo el Gobierno del Estado
del Canal de Santa Catalina en la cuenca hidrolégica El Chilacalote, gracias al cual dejaron de fluir hacia
Plaza del Sol y Expo Guadalajara los caudales pluviales que en época de lluvias anegaban esas y otras zonas
que tienen uso habitacional, comercia, industrial y de servicios.(Goémez Sustaita, 2014)

La Comunidad Ecologista de Occidente (CEO) publicé en 2011 un estudio sobre las condiciones
ambientales y de sustentabilidad del Valle de Atemajac y en el caso de la Colonia Chapalita (un poligono
en el que incluyen a Ciudad del Sol, Camino Real, Chapalita Sur, Ciudad de los Nifios del Padre Cuellar
y Jardines de San Ignacio) tuvo como resultado indicadores aceptables para la proporcion de areas
verdes y areas edificadas: los niveles de contaminacion del aire, ambiente, suelo y agua; impacto de la
urbanizacion en la calidad de salud y vida; y expectativas de bienestar social en general.

Pero en concreto, en el caso de Chapalita, los indicadores que se recogieron en el estudio constataron
que se trata de una ciudad jardin, estos parametros muestran el patrimonio ambiental que existe ahi'y
que es modelo a seguir:

1)

Es desde su creacién en 1943, la primera colonia de la ciudad autosuficiente en el abasto de
agua, suministrada con eficiencia pozos equipados con tecnologia de punta para la mejor
gestion de uso que no necesita potabilizarse.

También es la primera colonia de la urbe que capta desde los afos 50s el agua de lluvia
mediante un sistema de pozos de absorcién que recargan los acuiferos y que también evitan
inundaciones, pero sobre todo para conservar el equilibrio hidrolégico de los mantos acuiferos
de la cuenca de El Colli.

Con respecto al resto de la metrépoli, en Chapalita existen otras condiciones ambientales, y se
precipita mayor volumen de agua de lluvia por el arbolado y la humedad existentes. En 2010
representé un 20% mas sobre el promedio anual urbano de acuerdo a un estudio del Instituto
de Astronomia y Meteorologia de la Universidad de Guadalajara.

Unica colonia metropolitana que tiene una “reserva natural protegida”, la avenida Parque Juan
Diego, en Zapopan; que constituye un importante refugio de avifauna, acreditado por un
estudio de la Universidad de Guadalajara publicado en 2009.

Unica colonia en México que cuenta con una Estacién Meteoroldgica que reporta indicadores
meteorolégicos, sismicos, astronémicos y otros de caracter cientifico (SEMARNAT, 2011)
Zona urbana que es habitat de mas de 50 especies de aves migratorias y de origen local. Esto,
debido al denso arbolado y al microclima que propician un refugio seguro.

Colonia que excede la densidad de arbolado/areas verdes por habitante segun criterios de la
Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS), que indica que se requiere 12m2 de area verde por
habitante. Segun la publicacion “Arbolado de Chapalita” del 2010, establece que “la relacién
de superficie de copa por habitante es de 56.1m2” (José Maria Chavez Anaya, Raymundo
Villaviencio Garcia, Ana Luisa Santiago Pérez, José de JesUs Godinez Herrera, y Sandra Luz
Toledo Gonzalez, 2010) beneficiando a condiciones de microclima.

Colonia que cuenta con un censo de arbolado y que supervisan técnicos forestales de la
Universidad de Guadalajara.



9)

Colonia vanguardista a nivel nacional en el manejo de desechos domeésticos con un eficiente
metodo de separacion de éstos, reconocido por la SEMADES.
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Se presentan dos imagenes en las que se muestra el desarrollo de la urbanizacién de la colonia. La
primera es de la década de 1950 donde se observa que la colonia se rodeaba de territorios ejidales; y
la segunda es del 2015. Como referencia esta la glorieta Chapalita marcada con el circulo rojo.
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http://www.skyscrapercity.com/

El corazén de Chapalita

Imagen 16: Vista hacia la glorieta Chapalita, recuperada del libro "Chapalita: ciudad jardin"

La Glorieta Chapalita es el corazén de la colonia, siendo la representacion tanto de su concepto como
de la vida local de los habitantes. Se ha convertido en un hito no sélo visitado por los residentes sino
por personas de otras partes de la ciudad.

Este espacio publico es escenario de eventos anuales, como la fiesta del Grito de Independencia los
15 de septiembre, el Festival Internacional del Mariachi, eventos de la Feria Internacional del Libro (FIL),
entregas de premios, presentaciones musicales, entre otros. Pero se distingue por su uso dominical en
el que varios artistas exponen su trabajo para venta alrededor del andador de la glorieta, acompanado
de otros puestos de comida y venta de juegos v libros, ambientado por la Banda de MUsica de Zapopan
que cada domingo a partir de las 4:00 pm tocan para los presentes.

El uso de este espacio surgié junto con la urbanizaciéon de la colonia, ya que lo comenzaron a utilizar
para hacer juntas de colonos, para discutir planes y proyectos en vias de involucrar a todos los vecinos,
dando pie a la organizacién vecinal que tiene actualmente.
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Imagen 17: Cierre de campana en la glorieta Chapalita de Pedro Kumamoto por ganar la candidatura para diputado, 2015.
Recuperada de Proyecto Diez (“De la utopia a la realidad. El cierre de campana de Pedro Kumamoto,” 2015)

Organizacién vecinal

La junta de colonos de Chapalita se caracteriza por estar involucrada con el municipio participando en
los proyectos de infraestructura vial, imagen urbana y ordenamiento territorial. También mantiene una
comunicacién con los vecinos para informarles de los proyectos que se realizaran y en la organizacion
de actividades de todos los dias, como el manejo de basura, mantenimiento de jardines. La junta de
colonos es el mediador entre el ayuntamiento y los residentes.

La evolucién de esta caracteristica se describe de la siguiente manera:

La Ley de Fraccionamientos sancionaba obligaciones a fraccionadores y colonos. El fraccionador, José
Aguilar Figueroa, tuvo a bien cumplir con todos los requisitos necesarios —que entonces eran de caracter
municipal- para poder constituir la colonia en 1943. Pero fue hasta diez afios después, en 1953, que en la
citada ley se considerd la organizacién de colonos en asociales civiles a fin de hacerlos corresponsables de
la prestacion y administracion de servicios. (Gomez Sustaita, 2014)

Las ventajas de tener una colonia organizada estan en que las decisiones sobre el territorio son
consensuadas con los residentes, ademas de tener una vision de hacia donde se quiere llevar la
colonia. Esto ha ocasionado eventos en que los vecinos se han manifestado en contra de algunos
proyectos que han considerado desproporcionados o con desventajas para la colonia, por ejemplo, la
plusvalia de la colonia y el prestigio adquirido con obras urbanas de gran jerarquia como el Viaducto
Lopez Mateos y el Puente Matute Remus, y el Hotel Riu, que acrecentaron también el interés de los
especuladores inmobiliarios por realizar proyectos en Chapalita sin respetar las normas de uso de
suelo. Fueron varios los litigios que debieron llevarse a cabo para impedirlo. (Gémez Sustaita, 2014)

Los servicios que ofrece la administracion vecinal de la colonia



Servicios que se brindan en la colonia:

1. Suministro de agua potable de calidad a colonos.
Abasto de agua por emergencias a través de pipas.
Mantenimiento de pozos de absorcién de agua pluvial.
Mantenimiento de pavimentos.
Balizamiento de calles, avenidas, camellones, etc.
Mantenimiento del alumbrado publico
Recoleccion de residuos y separacion de los mismos.
Conservacion de placas de nomenclatura.
9. Mantenimiento de parados propios del transporte urbano.
10. Infraestructura de oficinas de Correos, Telégrafos y Registro Civil.
11. Mantenimiento de areas verdes y fuentes.
12. Reproduccién de rosales en viveros.
13. Conservacioén de glorietas, plazas y parques de la colonia.
14. Apoyo para la restauracion de banquetas en casas habitacion.
15. Interlocucion con corporaciones municipales de seguridad publica.
16. Revision y opinién de solicitudes respecto a usos de suelo.
17. Actividades propias del Centro Cultural Chapalita.
18. Organizacion de eventos y festejos en la colonia.

® N3Ok N

En cuanto a oferta de comercio y servicio la colonia cuanta con: autoservicios, abarroteras, agencias
automotrices, agencias de bicicletas, auto banos, arrendadoras de autos, agencias de viajes, alquiler
de trajes, academias de danza, bancos, boutiques, bibliotecas, casas de cambio, colegios, centros
culturales, consultorios médicos y dentales, cafés, cerrajerias, carnicerias, compafias de seguros,
canchas de futbol, despachos contables, estéticas, escuelas de idiomas, farmacias, florerias, fruterias,
ferreterfas, gasolineras, gimnasios, guarderias, hoteles, hospitales, llanteras, librerias, lavanderias,
laboratorios clinicos, lotes de autos usados, mueblerias, notarias, neverias, oficinas de gobierno, oficina
de correos, oficina de telégrafos, oficina del Registro Civil, dpticas, imprentas, plazas comerciales,
pescaderias, panaderias, pastelerias, papelerias, peluquerias, restaurantes y negocios de antojitos,
refaccionarias, sitios de taxis, seminarios catélicos, templos, talleres mecéanicos y domésticos, talleres
de costura, tiendas de deportes, telas y decoracion, tiendas de conveniencia, tiendas de nutricion,
universidades, kinderes, veterinarias, vinaterias, videoclubes, zapaterias, etcétera. (Gémez Sustaita,
2014)

En conclusion, la zona de Chapalita tiene las caracteristicas para implementar estrategias de mejora a
la infraestructura vial, la seguridad en cruces y espacio para los peatones. Es un area distintiva de la
ciudad debido a sus grandes areas verdes y espacios publicos; tiene ademas una organizacion vecinal
participativa con la que se puede trabajar para la creacion de programas y actividades. De la misma
manera, la zona presenta diversos usos que complementan y equilibran las dinamicas y necesidades
socioecondmicas de la zona para los habitantes y la poblacién fluctuante.
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7. Diagnostico

En este capitulo se definen las etapas de la investigacion en la que se establecen los esquemas,
categorias y variables que muestran una fotografia de la situacion, dinamicas y flujos actuales que
influyen en el terreno. Cada paso fue considerado en el diagnéstico integral que tomd en cuenta tanto
la historia, la planeacion y los datos de la zona para dirigir las estrategias hacia la conservacion de la
de identidad y generar soluciones a los elementos que han afectado al barrio.

Esquema de variables para la investigacion

La definicion de las variables sirve para estructurar el diagnostico, dirigiendo la informacion que se va
a investigar a través de filtros para clasificar los datos encontrados. Estos filtros a su vez se catalogan
en apartados que serviran para entender lo que cada variable necesita para un funcionamiento 6ptimo.
A continuacion se presenta el esquema de las variables para la investigacion:

MOVILIDAD
4 NT A
o . REQUERIMIENTOS
\_ JI\_ J
4 2 I's N
PRODUCTOS ESTRATEGIAS
DISENO URBANO COMPLEMENTARIAS
USOS DE ESPACIO
SUELO - /. \ /pPUBLICO

J C

Grafico 18: Esquema de cémo se vinculan las categorias de andlisis y las
variables, EMH, 2016

Las variables de esta investigacion son: la movilidad, el espacio publico y los usos de suelo, de los
cuales se desprenden las siguientes categorias:

Temas / componentes: Identificacion de las unidades que componen el elemento en cuestion.

Requerimientos: Necesidades de cada tema o0 componente. Lo que se requiere para
que funcione y se complemente.

Productos y disero urbano: Elementos que requieren un proyecto o disefo determinado para

dictar una actividad o uso.

Estrategias complementarias:  Malla de institucionalizacién que analiza las esferas de cada actor y
dependencia involucrada en la creacién de politicas, programas o
actividades para fomentar el sentido de pertenencia y comunidad
usando el espacio publico como escenario de encuentro.
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El resultado de este esquema fue el mapa conceptual que sirvié como base para la investigacion y la
aplicacion de los instrumentos de informacién. A continuacién se presenta de qué se trata cada variable
y sus categorias:

TEMAS /
COMPONENTES

REQUERIMIENTOS

PRODUCTOS /
DISENO URBANO

m |

(&)

D g
- ﬁ
sufuBun
TR
MOVILIDAD
Transporte Personas con
Publico discapacidad
Vehisilos Transporte de Bicicletas Personas de la
carga tercera edad
Motos Peatones
. . Zonas de cargay
Estacionamiento descarga Rampas
Valel Parking D'mens'qnes Ciclopuertos Pavimenlos
necesarias
Areas de paradas Paradas TP
P
Mobiliario

Senalética - Senalizacion

Normativa

Educacién

Infraestructura

Ciudadania
Organizacion
Palitica

Implementacion

Tabla 2: Observables de movilidad. Elaboracién propia, 2016

Movilidad
Los temas o componentes que integran
cada elemento a analizar son:

Movilidad

1. Transporte motorizado:
- Transporte publico

- Vehiculos privados

- Vehiculos de carga

- Motocicletas

2. Transporte no motorizado
- Bicicletas

3. Grupos vulnerables:

- Peatones

- Usuarios del transporte publico
- Ninos

- Personas con discapacidad

- Personas de la tercera edad

Esta variable es la que contempla mas
elementos a estudiar porque es la que
analiza todos los tipos de movilidad que
transitan en la ciudad, estudiando los
requerimientos de cada una para su buen
funcionamiento.

Este andlisis se necesitd para identificar si
actualmente cada tipo de movilidad esta
presente en el lugar, si cada uno tiene o
que requiere para que la gente transite de
forma eficaz, si cada uno garantiza un
viaje seguro y qué elementos hacen falta
en el lugar para un manejo optimo.
También ayuda para entender qué pasa
cuando interactlan uno o méas tipos de
movilidad y cuéles son los mas
vulnerables cuando esto sucede.
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TEMAS /

COMPONENTES

REQUERIMIENTOS

PRODUCTOS /
DISENO URBANO

ESPACIO PUBLICO
Actividades de Actividades Actividades
necesidad opcionales sociales
Ciclovias Areas Verdes Parques
Corredores Plazas
Bariuetas Unidades
q deportivas
Vialidades Culturales
Puentes /
conexiones
Rampas
Mobiliario

Senalética - Senalizacion

Normativa

Educacién

Infraestructura

ESTRATEGIAS

COMPLEMENTARIAS

Ciudadania

Organizacion

Politica

Implementacion

Tabla 3: Observables del espacio publico. Elaboracién orooia. 2016

Espacio Publico

El andlisis de lo que pasa en el espacio
publico en Chapalita se basé en las
actividades que Jan Gehl, las cuales ya se
establecieron en el Marco Conceptual (ver
péaginas 40y 41):

1. Actividades por necesidad

2. Actividades opcionales

3. Actividades sociales

Esta variable sirvié para identificar en qué
lugares suele reunirse la gente, si la zona
cuenta con éreas verdes y como son
utilizadas éstas.

Estos lugares suelen tener
potencialidades a descubrir para proponer
nuevas actividades o programas que
beneficien tanto a los habitantes de la
zona como a los que la visitan.

Con esta variable también se buscod
entender cuales son los elementos con los
que deben contar los espacios publicos
para que incentiven su uso, cémo se
fomentan los puntos de reunién y cuales
son las actividades que generan.
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Usos de suelo
El andlisis de los usos del suelo del &rea a
estudiar sirvi6 para reconocer las
actividades que se desarrollan en la zona,
y para identificar posibles dinamicas
locales que realizan:

Para las personas locales que hacen

= .
=] recorridos locales.
= - Para la poblacién fluctuante que se

- Para el trafico de paso que recorre la
zona como vinculacion de una zona de la
ciudad hacia otra.

USOS DE - w vt dirige a la zona por una actividad,
SUELO HE] EE comercio o servicio en particular.

Los usos se agruparon en 4 categorias:

1. Vivienda
2. Comercio
3. Equipamiento
USOS DE SUELO 4. Servicios
TEMAS / N , o B Esta variable, ademas de identificar los
Vivienda Comercio Equipamiento Servicios

COMPONENTES

diferentes usos de suelo que hay y cémo
se mezclan, mostré los radios de servicio
e A que tiengn y cdmo impactarjleq la zona,

media, alta Rairial Salud Garreos descubriendo que esto también influye en
las dinamicas de movilidad.

Vertical Distrital Educacién Registro Civil
Horizontal Central Guarderias Recaudadora
Oficinas Cultural Siapa
REQUERIMIENTOS CFE
Unidad

admnistrativa

Caseta de policla

Junta de Colonos

Gasolineras

Zonificacion
Vacios urbanos

PRODUCTOS /

DISENO URBANO No lugares

Déficit de equipamiento y servicios

Mapas de propuestas de ordenamiento territorial

Ciudadania
Organizacion
ESTRATEGIAS
COMPLEMENTARIAS
Politica
Implementacion

Tabla 4. Observables usos de suelos. Elaboracién propia, 2016
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Esquema de anélisis integrado:

BARRIO
MOVILIDAD ESPACIO PUBLICO USOS DE SUELO
Transporte Personas con
Publico discapacidad
TEMAS / Transporte de 4 Personas de la Actividades de Actividades Actividades : s 3 ; : g %
COMPONENTES Vehiculos carga Bicicletas tercera edad necesidad opcionales sociales Vivienda Comercio Equipamiento Servicios
Motos Peatones
Estacionamiento Zohes o caIga Ciclopuertos Rampas Ciclovias Areas Verdes Parques Denanad baja, Barrial Salud Correos
descarga media, alta
Valet Parking Dimensiones Pavimentos Andadores Plazas Vertical Distrital Educacion Registro Civil
Areasideiparadas Paradas TP Banquetas UnldaQes Horizontal Central Guarderias Recaudadora
TP deportivas
Vialidades Culturales Oficinas Cultural Siapa
REQUERIMIENTOS Puentes / CFE
conexiones

F— Unidad

P admnistrativa
Caseta de policia
Junta de Colonos
Gasolineras
Mobiliario Mobiliario Zonificacién
Sefalética - Senalizacion Senalética - Senalizacion Vacios urbanos
PRODUCTOS / . )
DISENO URBANO Normativa Normativa No lugares
Educacion Educacion Déficit de equipamiento y servicios
Infraestructura Infraestructura Mapas de propuestas de ordenamiento territorial
Ciudadania
Organizacion
ESTRATEGIAS
COMPLEMENTARIAS .
Politica
Implementacion

Grafico 19: Mapa conceptual para la generacién de diagnéstico de la zona, EMH, 2016

ESQUEMA DE ANALISIS ESQUEMA

El objetivo del esquema de anélisis es crear una base de datos donde se definan
las variables a estudiar en el contexto asi como los elementos de cada una de
ellas, categorizandolos en temas o componentes, requisitos, productos o

cuestiones de diseno urbano y, por Ultimo, las estrategias complementarias para
la implementacién de proyectos y programas.
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Esquema del diagnéstico:

Extendiendo las variables descritas, el diagndstico partié de la misma estructura para integrar diferentes
niveles de profundidad acerca de cada elemento para definir, cudles son sus caracteristicas, sus
ventajas y su problematica para generar las estrategias.

Se comenzé con datos poblacionales de cada colonia que abarca el area de influencia con el objetivo
de identificar los sectores poblacionales por edades.

Se presenta el esquema de contenidos del diagndstico, el cual tiene de tres etapas: la primera, obtener
informacién de una base oficial acerca del ordenamiento territorial especifico de la zona; el segundo,
una serie de visitas para corroborar tanto lo que dicta la fuente de datos respecto a cada tema con lo
que hay o sucede realmente desde campo; la tercera, generar un producto, ya sean gréaficos o planos
con informacién de las dos primeras etapas pero con un enfoque descriptivo especifico.

El esquema de diagndstico se presenta de la siguiente manera:

DIAGNOSTICO
MOVILIDAD ESPACIO PUBLICO USOS DE SUELO
FUENTE Jerarqufa vial Planes Parciales

Entradas y salidas de

Glorieta Chapalita
escuelas

VISITAS EN Obstaculos e invasiones
CAMPO en la via publica

Camellon Lazaro . .
Domingos en misa

Cardenas

Revision de
reglamentos y normativa
Ubicacion de paradas y

rutas de TP Analisis de la Radio de servicios en

PRODUCTO distribucion y uso del . .
L T equipamiento
Andlisis de trayectos espacio publico

peatonales

Anélisis de usos y
horarios

Grafico 20: Esquema del contenido del diagnéstico, EMH, 2016

Como resultado, el diagndstico generd observaciones acerca de la problematica de la zona al igual de
los elementos que sean caracteristicos y/o positivos en vias de preservarlos y potencializarlos.



Datos poblacionales

Se obtuvieron datos poblacionales para conocer cuanta gente vive en la zonay sus edades.
La informacion muestra el nimero de personas por colonia y el rango de edades:
- De0Oa14 anos

- Deil5a
- B65anos

Por medio del portal de Instituto de Informacién Estadistica y Geografica (IIEG) con datos del 2010, se
obtuvo la informacién demografica por colonias.
Los datos que arrojé el sistema de consulta de informaciéon demografica muestran los siguientes

resultados:

Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas
Total

Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas
Total

Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas
Total

Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas
Total

64 anos
y mas

Camino Real
568
3045
582
4195

Chapalita Oriente
205
892
251
1348

Chapalita Sur
306
1388
383
2077

Chapalita
610
3625
1199
5434

Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas
Total

Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas

Total
Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas
Total

Colonia:

0 a 14 anos
15 a 64 anos
65y mas
Total

Ciudad del Sol
608
3066
802
4476

Ciudad de los Nifios
317
1421
177
1915

Jardines de los Arcos
160
730
283
1173

Jardines de San Ignacio
554

2627

717

3898

15



El total de poblacién por categoria es:

TOTALES
0 a 14 anos 3328 13.57%
15 a 64 anos 16794 68.50%
65y mas 4394 17.92%
Total 24516 100.00%

La proporcion de habitantes que tiene entre 15y 64 afos representa el 68.5% del total de la poblacion.
Esta categoria de edades constituye a los grupos que, por sus caracteristicas fisicas, son mas
independientes.

El porcentaje restante, es decir el 31.5%, representa a la poblacién que por sus condiciones de edad,
nifnos y personas de la tercera edad, presentan mayor vulnerabilidad y que requieren un disefio urbano
considerando sus necesidades.

El objetivo de recabar esta informacion fue considerar el rango de poblacion vulnerable para
posteriormente, con base en las observaciones directas en el lugar, indagar si el contexto es seguro
para todas las personas que viven en la zona.

A continuacién se presenta el grafico con las ocho colonias que abarca el poligono de intervencion,
respecto a su ubicacion y datos de cada una.
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- ~RESIDENCIAL
HAPALITA

Jardines de los Arcos

Camino Real

>

Q

0-14 anos: 13.64%
15 - 64 anos: 62.23%
65y mas: 24.13%

0-14 anos: 13.54%
15 - 64 afos:72.59%
65y mas: 13.87%

O

s0afdaos =15a64afos =65ymas =0atfdafos =15264afos =65ymaés

Jardines de San Ignacio

>

Ciudad de los Ninos

)

)

0-14 afos: 14.21%
15 - 64 anos:67.39%
65y mas: 18.39%

0-14 anos: 16.55%
15 - 64 anos: 74.20%
65y més: 9.24%

( 4an .1 A S
=0atf4afos =15a64afos =65ymés =0 ai4afos 5264afos =65ymaés

Chapalita Oriente

»

Chapalita

»

0-14 anos: 11.23%
15 - 64 anos:66.71%
65y més: 22.06%

0-14 anos: 15.21%
15 - 64 anos:66.17%
65y mas: 18.62%

=0al4afos =15264af0s =65ymas =0aldafos =15a64afos =65ymis

Chapalita Sur

PN

Ciudad del Sol

0-14 anos: 13.58% '

15 - 64 anos:68.50%
65y mas: 17.92%

0-14 anos: 14.73%
15 - 64 anos:66.83%
65y mas: 18.44%

s0aldafos =15ab64afos =65ymas

=0ai4afos =15264afcs =65ymas

Totales:

0- 14 anos: 13.57%
15 - 64 anos: 68.50%
65y mas: 17.92%

DATOS POBLACIONALES SMBOLOGIA

Arroja una vision sobre los rangos de edad de la poblacién que I AREA DE INFLUENCIA
viven en la zona con el objetivo de conocer el porcentaje de ninos LIMITES MUNICIPALES

LIMITES DE LAS COLONIAS

y adultos mayore que se mueven en la zona.




Diagnéstico de movilidad

Anélisis de la jerarquia vial del AMG y su impacto en el drea de influencia

Se analiza la funcién de cada elemento de la jerarquia vial desde el nivel metropolitano hasta el nivel
barrial.
En el Articulo 14 del Reglamento Estatal de Zonificacién (REZ) declara que el sistema de unidades
urbanas conforma la estructura urbana de un centro de poblacion, permitiendo establecer zonas mixtas
y los usos del suelo en una forma ordenada, asociando la intensidad y la utilizacion del suelo a la
jerarquia vial, definiéendose, ademas de los nodos o centros de equipamiento, el establecimiento de los
corredores urbanos, cuya jerarquia es la siguiente:

I.  Corredor Barrial, es aquel que esta ubicado sobre vias colectoras y colectoras menores;

ll.  Corredor Distrital, es aquel que esta ubicado sobre vias principales y sobre vias colectoras;

lIl.  Corredor Central, es aquel que esta ubicado sobre vias de acceso controlado, principales y

colectoras; y
IV.  Corredor Regional, es aquel que esta ubicado sobre vias regionales de acceso controlado.
(Estado de Jalisco, 2009)

Se realizaron mapas del AMG donde se representan cada uno de los corredores antes mencionados
hasta llegar al area de influencia.
Se hicieron mapas de cada jerarquia vial en el AMG para después hacer un acercamiento al area de
influencia.
La estructura del barrio esta conformada con vialidades de diferentes niveles de jerarquia, permitiendo
la conectividad desde el interior de las colonias hacia el resto del area metropolitana. En este trabajo
se reconoce la conectividad barrial para fomentar los viajes peatonales o ciclistas como alternativa del
vehiculo privado.

A continuacion se presentan los graficos explicando cada nivel de servicio.
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CORREDORES REGIONALES SMBOLOGIA VIAL

Los corredores regionales son los que conectan a la ciudad con AREA DE INFLUENCIA
otras poblaciones. En el grafico se puede observar como el anillo LIMITES MUNICIPALES
Periférico ya ha quedado dentro de la zona urbanizada y cémo CORREDORES REGIONALES E 1:188.000

de esa vialidad se desprenden las salidas hacia Saltillo en el

norte, hacia Zapotlanejo al oriente, hacia Chapala al sureste,
hacia Morelia hacia el suroeste y hacia Pto. Vallarta al poniente. 2008 5000
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CORREDORES CENTRALES SIMBOLOGIA:

AREA DE INFLUENCIA
LIMITES MUNICIPALES
CORREDORES REGIONALES
CORREDORES CENTRALES

Los corredores centrales son aquellos que interconectan las
diferentes zonas de la ciudad. La mayoria de los corredores
centrales cuentan con infraestructura como puentes y tlenes, y
en promedio tienen seis carriles.

E 1:100.0008
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CORREDORES DISTRITALES SMBOLOGIA

La funcion de los corredores distritales es crear arterias que AREA DE INFLUENCIA

alimenten a los corredores regionales para conectar los distritos LIMITES MUNICIPALES
de la ciudad. CORREDORES REGIONALES

CORREDORES CENTRALES
CORREDORES DISTRITALES

E 1:100.0008

VIAL

N3
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CORREDORES BARR'ALES SIMBOLOGIA:

Los corredores barriales, o colectoras menores, tienen como  En el gréfico se muestran los corredores barriales que atraviesan AREA DE INFLUENCIA
caracteristica ser la conexion entre las calles locales y los el area de estudio y que crean un red de conexion hacia otras LIMITES MUNICIPALES

corredores distritales, generando vialidades donde el comercio  &reas de la ciudad, generando un sistema vial. CORREDORES REGIONALES
del tipo vecinal o barrial funciona, ya que da servicio tanto a las CORREDORES CENTRALES

persona que viven en la zona, como a las persona que pasan por CORREDORES DISTRITALES

ahi.

CORREDORES BARRIALES
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CORREDORES EN EL AREA DE INFLUENCIA  susowonn

En este gréfico se presenta un acercamiento del area de I AREA DE INFLUENCIA
influencia de la investigacion donde se muestran los diferentes LIMITES MUNICIPALES

tipos de jerarquia vial que genera la red vial de la zona. Entre sus CORREDORES REGIONALES E HN@@@
caracteristicas se observa que hay una diversidad de flujos CORREDORES CENTRALES
vehiculares predominando las calles locales. CORREDORES DISTRITALES

CORREDORES BARRIALES S
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Observacién en campo

Se realizaron visitas para identificar la problematica en la via publica, las condiciones de las vialidades
y las caracteristicas del sitio. Esta informacién es la como guia para realizar los andlisis consecuentes
que se enfocaran en temas especificos para la realizacién de un diagnéstico integral.
Los elementos a observar se concentraron en las siguientes condiciones respecto a la movilidad:
Morfologia de las banquetas
Flujos peatonales
Elementos de accesibilidad universal
Paradas de transporte publico
Flujos vehiculares
Los recorridos en el érea de influencia se realizaron durante diferentes dias de la semana y a diferentes
horarios para identificar también las dinamicas en el sitio de lunes a domingo, complementado con un
levantamiento fotografico de las mismas.
Con la perspectiva de movilidad se distinguieron los siguientes acontecimientos:
En cuanto a las dinamicas de flujos vehiculares
- Enlas horas de mayor demanda (entrada o salida de escuelas, horarios de misa, horarios de
comida) se genera congestionamiento vial por los vehiculos esperando el servicio de Valet
Parking.
- Las boyas alrededor de la glorieta Chapalita confunden y no se respetan los flujos indicados.
- Lavelocidad sobre la glorieta Chapalita dificulta el cruce peatonal.

[— AR YR e e i e ; : ]
Imagen 21: Adulto mayor en silla de rueda cruzando hacia la Imagen 21: Presencia de carriolas en la glorieta Chapalita. EMH,
glorieta Chapalita. EMH, 2015 2015

SERURR 2

hicular por descenso y

Imagen 19: Obstruccion en qujov

Imagen 19: Boyas como dispositivos de control de flujos en la
glorieta Chapalita. EMH, 2015 ascenso de personas. EMH, 2015



Respecto a los estacionamientos:
- Se observaron varios estacionamientos donde el acomodo del coche invade las banquetas.
- La demanda de estacionamientos aumenta en los frentes de los comercios.
- Se percibieron faltas viales en coches estacionados

Imagen 23: Estacionamiento del Restaurante El Tango. EMH, Imagen 23: Estacionamiento del café La Flor de Cérdova. EMH,
2015 2015

En cuanto al servicio del trasporte publico:

- Las paradas de transporte publico estan obstaculizadas por coches estacionados sobre arroyo
vehicular

- No hay homogenizacién en el manejo de sefalética y mobiliario en las paradas oficiales.

- Sobre Av. Guadalupe y Av. Tepeyac se distinguen las paradas por mobiliario distintivo de la
zona.

- Los elementos que dificultan la visibilidad de los usuarios del transporte publico en las paradas
son. coches estacionados en raya amarilla, posters publicitarios, arbolado, fila de coches
esperando Valet Parking, postes de teléfono y de luz.

Imagen 25: Mobiliario de la parada de transporte publico Imagen 25: Persona en barada de transporte publico sobre el
obstaculizada por coches estacionados. EMH, 2015 arroyo vehicular. EMH, 2015



En los flujos peatonales se observd que:

- Sobre las banquetas hay jardineras con vegetacion cuidada.

- Los postes, registros, médulos de Valet Parking y mobiliario invaden el espacio de flujo
peatonal.

- Los vehiculos estacionados sobre banqueta dificultan el paso libre de los peatones.

- Se observaron dificultades de paso en cruces peatonales a pesar de estar semaforizados.

- Elcruce peatonal desde y hacia la glorieta Chapalita no esta controlado por ningun dispositivo.

- Los cruces mas seguros y efectivos para llegar al camellén de Lazaro Cardenas son por las
calles semaforizadas.

- Se observé dificultad de cruce en intersecciones para personas en sillas de ruedas y carriolas.

- Hay discontinuidad en las rampas para discapacitados en las banquetas.

- Sobre las banquetas se observé levantamiento de la superficie debido a las raices de los
arboles

- 5 _— R
Imagen 29: Disminucién del area peatonal por mobiliario e Imagen 28: Mobiliario y jardinera sobre banqueta. EMH, 2015
invasiones. EMH. 2015

Dot

Imagen 26: Invasiones sobre la banqueta. EMH, 2015 Imagen 27: Cruce peatonal hacia la glorieta Chapalita. EMH, 2015



Revisién de reglamentos y normativa

Se revisaron los reglamentos concernientes al ordenamiento territorial y zonificacion, para hacer una
comparativa entre lo solicitado, lo que se tiene que hacer y 10 que en realidad hay.

La finalidad es reconocer las diferencias que se generan entre lo establecido en los reglamentos y la
practica, encontrando los vacios que hay en los reglamentos y que se tienen que tomar en cuenta.

Los elementos que se observaron fueron:

Lineamientos a considerar en los diferentes tipos de vialidades.

Observar especificamente los elementos que corresponden al tipo de vialidad colectora
menor.

Especificaciones respecto al nimero de carriles, banquetas, elementos fisicos en la
infraestructura vial.

Consideraciones respecto al transporte publico.

Los pasos de la observacion fueron los siguientes:

Revision de los reglamentos.

Andlisis de los elementos especificados en el reglamento.

Graficar las especificaciones del reglamento como plantilla muestra de como deberian ser
las calles segun el reglamento.

Escoger dos esquinas del area de influencia como ejemplo de la comparativa entre el
reglamento y lo existente.

Hacer el levantamiento de dichas esquinas con todos los elementos que hay.

Graficar las secciones de las esquinas elegidas segun las especificaciones del reglamento.
Graficar el levantamiento fisico de lo existente en las esquinas.

Comparativa entre lo que dice el reglamento y el levantamiento fisico para evidenciar los
elementos que hacen falta especificar en el reglamento.

A continuacioén se presentan los resultados:
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Consulta del REZ donde en su Cuadro 46 se presentan las caracteristicas correspondientes a los
diferentes niveles de jerarquias viales:

Cuadro 46
SISTEMA VIAL SECUNDARIO
ORMATIVIDAD % i i 2| . ' i & & |5 5 ©
—_ () @) w w = s 14 i -
88|82 |25, 553 |88 Lz | 883, |ued, |2, 8 |25s8| 2tz
C>E [EQ2 |o2a | 523 | 223 38 | 5202 2852| quy | 222E| 2238
285 | 558 | 897 |2BC |288|23 |2Eq7| %527 8 2| BEgE| Ess
TIPO DE o S|® F 38 |285 |%°5[@° |23 |<°h [5 & |3 &7 |3 8
2 kms 50 3
COLECTORA 25.00 Doble mas 4 3.50 [ 3.00 | 2 2.50 km/h metros | 1.50
(VC) 2 kms 50 3
20.00 Doble mas 4 3.50 | 1.50 km/h metros
COLECTORA 1 km 50 OPCIO
MENOR (VCm) 17.00 doble mas 2 3.30 [ 280 | 2 2.40 km/h NAL.
. 50
a | 15.00 doble 5 kms 2 3.00 | 210 | 2 2.40 km/h
SUBCOLEC 50
TORA (VSc) b | 13.00 un Skms |2 3.00 | 3.50 km/h
5 50
c | 13.00 un kms. 2 3.00 | 2.30 | 1 2.40 km/h
40
a | 15.00 un 3kms |2 3.50 | 3.00 | 1 3.00 km/h
40
b | 12.00 un 2kms |2 3.00 | 3.00 km/h
LOCALES 40
c | 1200 | un 2kms | 2 3.00 | 1.80 | 1 2.40 km/h
A5 20
d | 10.00 un kms 2 275 1120 | 1 2.10 km/h
10
TRANQUILIZADA 7.00 doble * 2 3.50 km/h
8.00
PEATONAL a | 6.00
CICLOPISTA | b
* Maximo De 30 viviendas servida por calle.
* Secciones para los desarrollos ecolégico tipo GH, TC, HJ, Ecolégico
Gréfico 21: Cuadro 46: Sistema Vial Secundario, tomado del Reglamento Estatal de Zonificacion.
Especificaciones para vialidades del tipo colectora menor:
ORMATIVIDAD [ 5 e | o 5 [ slls o <
o o|]o W Wos = x o
0<8 |8 E 28, 225 888 L2 (253 |883 |8 5 |zs82|2s8%
> |Em2 | g2z | E23 | 223| 3Y | 5c2| 202 | oww [ 223E| 3235
28U | 553 | 28% | 283 |983| 22 |2E2°| 28| 5°0 | LExg| LEEs
o o 'S w
TIPO DE W 2o E|9Q 23% | <0g| &© 255 =0k |8 &£ |3 A
COLECTORA 1 km 50 OPCIO
MENOR (VCm) 17.00 doble mas 2 3.30 | 280 | 2 2.40 km/h NAL.

Gréfico 22: especificacion del reglamento respecto a calles colectoras menores. Tomado del Reglamento Estatal de Zonificacion



Se graficaron las especificaciones del reglamento como plantilla muestra de como deberian ser las
calles segun el reglamento.

LIMITE DE PROPIEDAD

ARROYO ARROYO
BANQUETA ‘ ESTACIONAMIENTO VEHICULAR VEHICULAR ESTACIONAMIENTO ‘ BANQUETA

I

Grafico 23: Representacion gréfica de las especificaciones de la normativa. Elaboracién: EMH, 2015.

Se puede observar que el reglamento contempla las dimensiones y espacios necesarios para el
funcionamiento de la movilidad motorizada y el espacio correspondiente para los peatones. Por otro
lado, dentro de las especificaciones faltantes, el reglamento no menciona lo siguiente:

- Ubicacién de paradas de transporte publico.

- Zonas de espera para los usuarios del transporte publico, ya que los lugares de
estacionamiento no permiten ni que el camién se pare en un lugar seguro, ni la visibilidad
de los usuarios.

- No contempla alternativas de movilidad no motorizada, en especffico las bicicletas.

- Falta determinar ubicaciéon de elementos como postes de luz, registros, sefalética vertical,
mobiliario (como botes de basura o bancas)

- Especificaciones en dimensiones de arriates y/o jardineras.

A continuacion se ilustran dos secciones, tomando como base un levantamiento puntual de la seccién
de Av. Guadalupe con el cruce de la calle 12 de diciembre:

LIMITE DE PROPIEDAD
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La primera seccion muestra la distribucion de la avenida segun los requerimientos del reglamento:

Av. Guadalupe esquina calle Santa Rita:

]
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Gréfico 24: Representacion gréafica de las especificaciones de la normativa en la esquina de Guadalupe con la calle Santa Rita.
Elaboracion: EMH, 2015.

Levantamiento puntual:
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Gréfico 25: Levantamiento de la esquina de Guadalupe con calle Santa Rita. Elaboracion: EMH, 2015.

Se observa que las banquetas también cuentan con rampas de acceso vehicular, disminuyendo el area
de paso de los peatones.



Se repitio el ejercicio sobre Avenida Tepeyac en su cruce con Av. De las Rosas. En esta primera seccion
se muestra la avenida correspondiendo a lo que solicita el reglamento.

Av. Tepeyac esquina con Av. De las Rosas:

LIMITE DE PROPIEDAD
LINIITE DE PROPIEDAD

LIBRERIA
"sANDP

e Iy Y N | S !

BANQUETA ARROYO VEHICULAR CON ARROYOVEHICLLAR CAMBLLON ARROYO VEHICULAR ARROYO VEHICULAR CON BANQUETA

Gréfico 26: Representacién gréfica de las especificaciones de la normativa en la esquina de Tepeyac con Las Rosas.
Elaboracion: EMH, 2015.

Levantamiento puntal:
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Grafico 27: Levantamiento de la esquina de Tepeyac con Las Rosas. Elaboracion: EMH, 2015

Como en el Cuadro 46 del REZ no especifica ni mobiliario, infraestructura o jardineras, cuando se hace
la comparativa entre estas dos secciones se puede observar que las banquetas no sélo sirven para
paso peatonal, en ellas también se ubican elementos de servicio, ademas de las jardineras, mobiliario
y los médulos de Valet Parking, disminuyendo el espacio asignado para el paso de los peatones y los
usuarios de transporte publico.

Hay zonas en las que no esta definido para quién esta dirigido su uso, por ejemplo, las rampas de
acceso a cocheras. En algunas zonas las rampas son largas y anchas, haciéndolas dificiles de usar
por peatones, provocando que se usen como estacionamiento.
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Transporte publico

Identificar los corredores que contienen rutas de transporte publico.
Los elementos que se observaron fueron:
- Las rutas que pasan por la zona
- Ubicacioén de las paradas de espera para los usuarios
Se graficaron las rutas de transporte por las avenidas por las que corren dentro del &rea de influencia
y se ubicaron las paradas oficiales.

Las calles que cuentan con transporte publico son:
- Av. Nifo Obrero
- Av. Guadalupe
- Av. Tepeyac
- Av. De las Rosas

Las paradas de espera oficiales se identifican por sefalética vertical, balizamiento oficial y/o mobiliario.
Se observa que la ubicacion no es constante y no tiene una distancia proporcionada.

A continuacion se presenta el plano con la ubicacion de las paradas oficiales y las rutas de transporte
publico que pasan por la zona:
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TRANSPORTE PUBLICO
Ubicacién de paradas para el transporte publico y rutas que
atraviesan la zona.




Trayectos peatonales

Se calcularon los tiempos de traslado peatonal desde y hacia diferentes puntos del area de influencia.
Los elementos que se observaron fueron:

- Conexiones de puntos importantes dentro del area de influencia.

- Vinculos entre las diferentes jerarquias viales.

- Corredores con transporte pUblico. ]0]
A partir de la conexiéon de puntos importantes dentro del area de influencia se hicieron recorridos
cronometrados para calcular el tiempo de traslados peatonales, considerando una velocidad promedio
de 5 km/hr.
Se observd que los traslados peatonales son viables dentro del area de influencia pero que se requieren
proyectos de renovacion de banquetas y cruces peatonales para hacer mas atractivo este medio de
movilidad. Los resultados muestran que se toma un promedio de 10 minutos en hacer cruces
atravesando el area de influencia.

Los trayectos realizados fueron los siguientes:

Trayecto 1: Del cruce de Calz. Lazaro
Cardenas y San Ignacio hacia la Glorieta
Chapalita

Distancia: 530 m
Tiempo de recorrido:  6'40”

Trayecto 2: Del cruce de Calz. Lazaro
Cardenas y San Dionisio hacia la Glorieta
Chapalita

Distancia: 2556 m
Tiempo de recorrido:  3'06”




Trayecto 3: De la Glorieta de los Caballos
hacia la Glorieta Chapalita sobre Av.
Guadalupe

Distancia: 980 m
Tiempo de recorrido: ~ 11'45”

Trayecto 4: De la Glorieta Chapalita hacia
el cruce de Av. Guadalupe con Av. Santa
Teresita de JesUs

Distancia: 950 m
Tiempo de recorrido: ~ 11'15”

Trayecto 5: De la Glorieta Chapalita hacia
el parque de Ciudad de los Nifos por la
calle Parque Juan Diego

Distancia: 940 m
Tiempo de recorrido: ~ 11°00”




Trayecto 6: De Calz. Lézaro Céardenas
hacia Av. Santa Teresita de JesUs sobre
Av. Tepeyac

Distancia: 940 m
Tiempo de recorrido: ~ 11°00”
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Trayecto 7: De calle San Juan Bosco a
Glorieta Aztlan sobre Av. Nifo Obrero

Distancia: 1320 m
Tiempo de recorrido:  15’52”




Usos y horarios
Conocer cuales son las vialidades que mas concentran movimientos durante los diferentes momentos
del dia para identificar qué actividades generan mas trafico en la zona asi como los dias y horarios en
los que éstos ocurren.
Se observaron los movimientos que generaban viajes dentro y hacia fuera del area de influencia y la
identificacién de las horas en las que ocurria.
Se hicieron observaciones directas en los diferentes momentos del diay de la semanay se graficaron
resaltando las vialidades que mas mostraron movimientos y los puntos que generaban viajes.
Los horarios de las observaciones fueron: '

- Entre semana: desde lunes en la mafana hasta viernes a medio dia:

o Matutino: 7:00 am - 2:00pm
o Vespertino: 2:00 pm - 7:00 pm
o Nocturno: 7:00 pm —12:00 am
- Fines de semana: desde viernes en la tarde hasta domingo en la noche:
o Matutino: 7:00 am - 2:00pm
o Vespertino: 2:00 pm - 7:00 pm
o Nocturno: 7:00 pm —12:00 am

La informacién que se obtuvo fue la siguiente:
Horario matutino entre semana:

- Durante las mananas, las escuelas atraen viajes.

- Los restaurantes que ofrecen servicio de desayuno tienen afluencia durante toda la manana.

- Establecimientos como bancos también tienen movimiento continuo durante las mafianas.

Horario vespertino entre semana:

- Seobservo tréfico alrededor de las 2:00 pm, coincidiendo con la salida de trabajos y escuelas.

- En la zona de Av. Guadalupe entre Av. Nino Obrero y Av. De las Rosas se observaron
obstaculizaciones viales, en parte debido a los establecimientos de alimentos.

- Durante la tarde, hacia las 7:00 pm, se volvid a observar un aumento de trafico, coincidiendo
con el horario de salida laboral.

Horario nocturno entre semana:

- Se observé movimiento en los establecimientos alrededor de la glorieta Chapalita, ya que hay

varios que ofrecen servicio de cafeteria y bares.
Horario matutino en fines de semana:

- Lasiglesias ubicadas en la zona, la iglesia Santa Rita de Casia (Av. Guadalupe esquina con 12
de diciembre) y la Parroquia de Nuestra Serora de Guadalupe (Av. Tepeyac esquina con San
Pablo), generan movimientos constantes los domingos durante todo el dia debido a los
servicios de misa.

- Eldomingo es el dia que se observd mayor movimiento en la zona, debido a la via RecreActiva
que pasa por Av. Tepeyac, beneficiando a los establecimientos de comida que ofrecen
desayuno.

Horario vespertino en fines de semana:

- Durante los fines de semana se observé que a esta hora es cuando hay mayor conflicto vial en
la zona, sobre avenidas Tepeyac, Nifio Obrero y Guadalupe, coincidiendo con la hora de la
comida y los restaurantes.

- Los domingos alrededor de la glorieta Chapalita hay un incremento en los flujos peatonales
debido a las actividades que se desarrollan ahi.

Horario nocturno en fines de semana:

- Enlos sabados en la noche se observé movimiento en la zona sobre en Av. Guadalupe, que

tiene varios establecimientos de bares que cierran hasta pasando la media noche.
A continuacion se presentan los resultados graficados:

' Este ejercicio se realiz6 antes de que arrancara el programa Banquetas Libres.
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En la mafana destacan las entradas a los colegios, que la mayoria os horarios de las escu en a s iv
de entra

han optado por escalonar los horarios de entrada dependiendo el nivel embargo, se nota menos actividad que en el horar da vehicular, ocasionando congestion en los cruces de las avenidas.
escolar con el propésito de evitar congestionamientos en las porque la mayoria de las escuelas ofrecen actividades Debido a que varios restaurantes de la zona manejan un horario
vialidades. extracurriculares. nocturno, se comienza a ver que demanda de Ilugares de
También se observd actividad sobre los restaurantes ubicados sobre Las avenidas Guadalupe y Tepeyac presentaron actividad debido a estacionamiento, por lo que se encontraron algunos franeleros sobre
Av. Guadalupe que sirven desayunos. los restaurantes ubicados sobre estas vialidade pero también por otro las calles perpendiculares a Av. Guadalupe y Av. Tepeyac.

Sobre Av. Nifio Obrero hubo actividad en tiendas de abasto y Hospital tipo de establecimientos como escuelas de idiomas, gimnasios, El trafico comienza a disminuir a partir de las 9:00 pm.

Santa Maria Chapalita durante toda la semana. talleres y tiendas de abarrotes.

A partir de las 5:30 pm se noté aumento de actividad en los cafés y
librerias, coincidiendo con horarios laborales.

ANALISIS DE FLUJOS VEHICULARES s150100iA AN HORARIO
E 1:25,08

Durante la semana, de lunes a ves, se destacan actividades

escolares y de algun servicio. En los gréficos se muestran cuales
son las vialidades y puntos mas concurridos correspondientes a

los horarios especificados.
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La Via RecreActiva los domingos provoca actividad a partir urante sabado y domingo la zona tiene mucha actividad alrededor de La actividad en la zona continda ya sélo en las
am, observando a familias paseando. Algunos establecimientos la hora de la comida. En este horario se observo in de tréficoy s do y bares y restaurantes.

aprovechan esta actividad para ofrecer desayunos, por lo que la dificultades de transito (tanto motorizado como no motorizado) con La demanda de Valet Parking continua hasta la madrugada ya que hay
actividad comercial también comienza temprano. elementos que obstruyen las banquetas y las paradas de transporte r en una plaza sobre la Glorieta Chapalita que no cierra hasta las
Las primeras misas de las iglesias comienzan a partir de las 7:00 am, publico. :00 am.

que, aun cuando no son las misas mas concurridas, si hay personas Hay una sobredemanda del servicio de Valet Parking ocasionando un Otros establecimientos comienzan a cerrar entre las 12:00 y 1:00 am.

iendo, en su mayoria personas de la tercera edad. lento avance vehicular y obstruyendo cruces principales.

ANALISIS DE FLUJOS VEHICULARES | A HORARIOS

n d que genera la Via AREA DE INFLUENCIA
en la tarde, ya que se observd que este dia en la noche RecreActiva que pasa por Av. Tepeyac a partir de la calle Santa
’ S s e : e FLUJOS MATUTINOS
manifestaba dindmicas distintas al resto de los dias de entre  Rita. E 1:25.000
aaaaaa : La Glorieta Chapalita es protagonista de la zona durante los fines FLUJOS VESPERTINOS
eeeeeeee , especialmente el domingo. e E—
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Diagnéstico de usos de suelo

Planes parciales

El propésito de analizar los planes parciales es identificar los diferentes usos de suelo que hay en el
area de influencia, su ubicacion y su vinculacion dentro de la misma.
Los elementos que se observaron fueron:
- Los usos de suelo que establecen los planes parciales de la zona.
Ubicacién de comercio y usos mixtos.
Ubicacion de equipamiento.
Ubicacion de las areas verdes y de esparcimiento.
Ubicacioén de servicios.
Revisando los planes parciales tanto del municipio de Guadalajara como de Zapopan se graficaron los
usos de suelo para hacer una relaciéon de lo existente dentro del &rea de influencia.
A partir del andlisis se obtuvieron las siguientes observaciones:
- Dependiendo del nivel de servicio, el comercio y uso mixto se distribuyen sobre los corredores
barriales, distritales y regionales.
- Las zonas habitacionales quedan entre corredores viales distritales.
- Se identificaron los equipamientos en el area de influencia.
- Hay oferta de diversas areas verdes en la zona.
- Hay poca oferta de servicios en la zona.

A continuacion se presenta la representacion del analisis:
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USOS DE SUELO

Plano obtenido de los municipios de Guadalajara y Zapopan. Se
modifico el area de Zapopan para que coincidiera con la
simbologia de los planes parciales de Guadalajara. Los planes
parciales son del ano 2007, ya que la Ultima version no ha sido
oficialmente publicada.

SIMBOLOGIA:
B /REA DE INFLUENCIA

B -/ABITACIONAL
B VIXTO BARRIAL

MIXTO CENTRAL
MIXTO DISTRITAL
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COMERCIO

En la zona se identifican varias areas destinadas para comercio,
que en planes parciales aparecen como usos mixtos. También se
definen los niveles de servicio (barrial, distrital, central)
dependiendo de la jerarquia de la vialidad sobre la que se
encuentran.
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En el Plan Parcial se definen los lotes frente a Av. Guadalupe y
Av. Tepeyac como mixtos, sin embargo, en sitio se obsrva que
estos terrenos solo tienen un uso de suelo.
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EQUIPAMIENTO Y AREAS VERDES

La zona tiene una alta actividad escolar, desde jardines de ninos hasta
preparatorias, provocando presencia de ninos en los horarios de entrada y
salida. Hay varias areas verdes que no estan ligadas a un uso de suelo en
particular, incluso algunas forman parte de la servidumbre de propiedades.

Los servicios que se encuentran en la zona son: correos, oficina de junta
de colonos, y un registro civil.

SIMBOLOGIA:

AREA DE INFLUENCIA JARDIN DE NINOS
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Anélisis de los equipamientos
Anadlisis y observacion de entradas y salida de escuelas

Se realizaron visitas a las siguientes escuelas: Colegio Matel, Anahuac Chapalita para observar las
dindmicas que cada colegio tiene para operar el trafico en los horarios de entrada y salida. Se
aprovecho también para realizar entrevistas con personal de cada institucién para indagar mas acerca
de la influencia de estos establecimientos en las dinamicas de la zona.

Esto con el propdsito de investigar los horarios de entrada y salida de las escuelas y para observar el
impacto que tiene en el tréfico de la zona.

Los elementos que se observaron fueron:

Horarios de entrada y salida.

- Coordinacion de la escuela para control para dejar y recoger alumnos.

Como influyen o afectan los horarios de entrada y salida de escuelas en la zona.

Los pasos que se siguieron para este analisis fueron:

- Seleccionar las escuelas a visitar.
Se escogieron instituciones que ofrecen varios niveles de escolaridad, seleccionando las
escuelas: Colegio Matel, Anahuac Chapalita

- Investigar sus horarios de entrada y salida.

- Contactar a una persona de cada escuela.

- Observar directamente la entrada y salida de cada escuela.

- Levantamiento fotogréfico.



Anahuac Chapalita:
Ubicacioén: Av. Nifio Obrero esquina con Juan Bosco.

- Grados: preescolar, primaria, secundaria, preparatoria.

- Horarios de entrada:
o Preescolar: 8:50 am
o Primaria: 7:45 am
o Secundaria: 7:25 am
o Preparatoria: 7:20 am
- Horarios de salida:
o Preescolar: 1:00 pm
o Primaria: 1:50 pm (viernes: 1:00 pm)
o Secundaria: 1:55 pm (viernes: 1:00 pm)
o Preparatoria: 1:50 pm (viernes: 1:00 pm)

En las observaciones se identificaron las siguientes dinamicas:

- Se utilizan diferentes horarios segun el nivel de escolaridad para evitar la congestion vehicular.
- Laentrada principal se ubica por la calle San Juan Bosco.

- El control del trafico es asistido por un guardia del colegio.

- Se construyd un apeadero para que los coches se acerquen a la puerta principal.

- A pesar del apeadero, la fila de coches ocupa un carril de la calle, pero por ser calle local no

genera obstaculos en el flujo vehicular.

- Lafila de coches llega hasta Av. Nifio Obrero, obstruyendo un carril vehicular, provocando

problemas en la circulacion.

Imagen 30: Calle San Juan Bosco, tomadas en sitio por Oscar Ramos, junio 2016.
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Colegio Matel:
Ubicacion: Av. Tepeyac esquina con Antonio Valeriano.

- Grados: preescolar, primaria, secundaria.
- Horarios de entrada:

o Preescolar: 8:00 am

o Primaria: 7:30 am

o Secundaria: 7:15 am
- Horarios de salida:

o Preescolar: 1:00 pm

o Primaria: 1:30 pm

o Secundaria: 1:45 pm

En las observaciones se identificaron las siguientes dinamicas:

- Se utilizan diferentes horarios segun el nivel de escolaridad para evitar la congestion vehicular.

- Laentrada de los alumnos de la secundaria es por una puerta ubicada sobre la calle Antonio
Valeriano.

- El'manejo de la circulacion durante la entrada y salida de la escuela es tomar un carril del arroyo
vehicular para que los automdviles hagan una fila. Mientras tanto, el personal de la escuela
identifica al alumno que van a recoger para vocearlo y subirlo al coche.

- A pesar de que el personal del colegio ya tiene identificados los problemas de las entradas y
salidas de su escuela, aln se generan conflictos viales sobre Av. Tepeyac ya que personas
ajenas a la institucion se estacionan sobre la avenida, lo cual esta prohibido, dificultando asf el
flujo de los automaéviles que dejan y recogen ninos.

Imagen 31: Av. Tepeyac durante la salida de la escuela. Fotos: EMH, 2016



Radios de servicio de los equipamientos escolares:

Se realizd una revision de los planes parciales para conocer la relacién de los equipamientos con el
area de influencia. Cada elemento tiene un radio de servicio que dictamina a cuanta poblacién satisface.
Este ejercicio se enfocd en el andlisis del equipamiento escolar en la zona y sus radios de influencia
para determinar si corresponde con las necesidades de la poblacién en la zona.
Los elementos que se observaron fueron:

- Ubicacioén de escuelas dentro del area.

- Nivel de escolaridad.

- Determinacion del radio de servicio de cada elemento.

Con base al articulo 73 de la Ley de Vivienda, la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL) realizo el
documento “Lineamientos en materia de equipamiento, infraestructura y vinculacion con el entorno” que
indica la distancia que deben estar los diferentes equipamientos escolares dentro de los diferentes
niveles de éareas urbanas, se realizd el estudio para identificar si dentro del area de influencia se
satisface las necesidades de los habitantes.
Los radios correspondientes que se determinaron para las escalas urbanas y niveles escolares son:

- Vecinal: 300 metros Guarderias y jardin de nifos

- Barrial: 1000 metros (1 km) Primarias y secundarias

- Distrital: 2000 metros (2 km) Preparatorias
También se realizaron visitas y entrevistas en las escuelas Colegio Matel y Andhuac Chapalita para
complementar la informacion.

Entre los hallazgos del ejercicio se destaca:

- Anivel vecinal, las instituciones educativas no alcanzan a dar servicio a toda el area.

- Hay varias instituciones que ofrecen diferentes niveles de servicio.

- Ladistribucion de las instituciones no es homogénea, provocando traslapes en el area.

- ldentificando cada escuela se descubrié que no hay instituciones publicas educativas dentro
del area de influencia.

- En general, la oferta académica es suficiente para satisfacer a la poblacion de la zona de los
niveles educativos desde jardin de nifos hasta preparatoria.

- Con base a entrevistas en las escuelas se descubrié que la mayoria de los alumnos no viven
en la zona. No se pudieron obtener datos exactos ya que las escuelas protegieron la
informacion personal de sus alumnos.

A continuacion se presenta la representacion del ejercicio.
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NIVEL VECINAL:

Es la célula primaria de la estructura urbana, con un rango de poblacién
aproximado de 2,500 a 5,000 habitantes o 10 hectareas.

En este rango se encuentran los equipamientos escolares de guarderia
y jardines de nifios.

El objetivo es que los habitantes tengan acceso a estos servicios a
menos de 300 m de distancia desde su casa, pudiendo realizar estos
trayectos de manera sencilla sin la necesidad de un automévil, ni de
cruzar avenidas principales, conveniente para circular con nifios
pequenos.

En este caso se observa que las escuelas que Unicamente ensefian
estos niveles de educacién no alcanza a cubrir a toda el area de
influencia, sin embargo, hay otras centros educativos que tienen este
nivel de servicio y consecuentes como el colegio Gregorio Mendel, el
colegio Anahuac Chapalita y el colegio Matel.

NIVEL BARRIAL:

Es la célula fundamental de la estructura urbana, con un rango de
poblaciéon de 10,000 a 20,000 habitantes, se integra generalmente a
partir de cuatro unidades vecinales en torno a un centro barrial.

El nivel barrial contempla los niveles educativos de primaria y
secundaria. En este caso se observa que hay unas zonas donde se
llega a duplicar establecimientos con los mismos niveles, manifestando
una sobreoferta de servicio. Sin embargo, es importante considerar que
estos centros educativos pueden llegar a atraer estudiantes que no
vivan dentro de su rango de servicio.

NIVEL DISTRITAL:

Es la unidad territorial urbana con un rango de poblacién de 75,000 a
150,000 habitantes, que se integra generalmente a partir de cuatro
unidades barriales en torno a un sub-centro urbano.

Como lo indica su nombre, el objetivo de este nivel es satisfacer las
necesidades de todo un distrito urbano. Respecto a los centros
educativos las preparatorias son las que se encuentran en este rango de
servicio. En esta zona se encuentran tres escuelas que brindan este nivel
de educacion, considerando también que pueden atraer estudiantes de
otras zonas de la ciudad.

SERVICIO DE EQUIPAMIENTO EDUCATIVO SMBOLOGA RADIOS

Los niveles de servicio tiene como propostito determinar su -
capacidad en numero de habitantes a los que puede satisfacer. BN  AREA DE INFLUENCIA HHDINDENINGS
Esto ayuda a determinar si una colonia esta cubierta de los AREAS VERDES PRIMARIA E 125 @@@

PREPARATORIA

(]
servicios bésicos. EQUIPAMIENTO E] secunparia
En .este' ejercicio se estudia’n los .radios .de servicio de RADIOS DE NIVEL R
equipamientos educativos en el area de influencia. DE SERVICIO 1060
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Analisis y observacion de los servicios de misa los domingos:

Se observaron las entradas y salidas de los servicios de misa durante un domingo para identificar como
modifica los flujos de personas y de coches, y su impacto en la zona.
Los elementos que se observaron fueron:

Flujo vehicular.

Dindmicas para dejar y recoger personas.
Oferta de espacios de estacionamiento.
Flujos peatonales.

Afectaciones al trafico sobre Av. Guadalupe.
Afectaciones al servicio de transporte publico.

Se realiz6 una visita en domingo con el proposito de observar las dinamicas de los flujos alrededor de
los servicios de misa del Templo de Santa Rita de Casia ubicado sobre Av. Guadalupe esquina con 12
de diciembre.

Se observo lo siguiente:

Hay coches estacionados pegados a la banqueta a pesar de ser linea amairilla.

Hay coches que se acercan a la entrada del templo, dejan pasaje y después busca
estacionamiento, lo mismo para recoger personas. Esto obstruye un carril vehicular.

Las rampas para personas con discapacidad estan en mal estado afectando su uso.

Hay “franeleros” sobre la calle 12 de diciembre.

Se estacionan coches sobre Av. Guadalupe, sobre calle 12 de diciembre y sobre la calle San
Agustin.

Hay ciclopuertos en las entradas al templo.

Imagen 32: Entrada de Hisa, personas de I tercera edad y con discapcidad. Foto: EMH, 2016

Se observaron varias personas de la tercera edad con apoyo para movilidad como bastén,
andadera y silla de ruedas.

Se observaron familias con carriolas.

Afuera del templo habian personas sentadas en la jardinera.

Se ponen puestos ambulantes en la via publica que obstruyen el flujo peatonal.
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Imagen 34: Ciclopuen‘oé en las entrada
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é‘ de la fg/esia. Gente sentada en la jardinera del templo. Foto: EMH,201 6



Diagnéstico del Espacio Publico

Asignacién de uso en el espacio no edificado

El objetivo es evidenciar la proporcién que se destina a cada tipo de movilidad en el espacio entre las
edificaciones e identificar sus usuarios.

Se eligieron dos esquinas dentro del area de influencia que tuvieran trafico, paradas de transporte
publico y cruces peatonales, optando por las esquinas de Av. Guadalupe esquina con calle 12 de
diciembre y Av. Tepeyac esquina con Av. Nifo Obrero.

Los elementos que se observaron son:
- El area de la circulacion de movilidad motorizada: transporte publico, vehiculos privados,
camiones de carga y servicios y motocicletas.
- Elarea que se asigna para estacionamiento de vehiculos privados.
- Areas de parada de transporte publico sobre arroyos vehiculares.
- Flujos y cruces peatonales.
- Espacio para circulacion de ciclistas.
- Areas verdes
1. Se muestran las esquinas seleccionadas en una imagen aérea base.
2. Sobre laimagen aérea se diferencian las areas edificadas y los espacios que quedan entre las
edificaciones.
3. Enlos espacios no edificados se sobreponen con colores las areas de los elementos que se
observaron antes descritas, diferenciados por tonalidades.
Los hallazgos de este analisis son:
- El érea de circulacidon motorizada es la que mayor porcentaje se destina para movilidad.
- Se observa que el &rea que destinada a estacionamientos es la que en segundo lugar ocupa
en cuanto al porcentaje del espacio, ademas de ser utilizado por un tipo de movilidad.
- Hay lugares de parada de transporte publico que estan invadidas por vehiculos estacionados
sobre el arroyo.
- Elarea para el flujo peatonal es menor que las dimensiones de las banquetas.
- Los cruces peatonales no representan mucho espacio.
- No se observaron areas asignadas para la circulacion ciclista.
- Se observa el aprovechamiento del camelldn para generar areas verdes complementado con
jardineras y arbolado sobre banquetas.
En proporcién se destina mayor area a la movilidad motorizada, incluyendo al transporte publico. Sin
embargo, en el area de estacionamiento solo se le da servicio al vehiculo privado y, ocasionalmente, al
transporte de carga y de servicios.
A pesar de que la zona cuenta con amplias banquetas, el area que efectivamente se asigna al flujo
peatonal disminuye debido invasiones con cajones de estacionamiento y jardineras.
Las paradas de transporte publico se hacen sobre arroyos vehiculares, entorpeciendo el trafico
vehicular.

A continuacion se muestra la representacion del andlisis.
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Cruce Av. Guadalupe con 12 diciembre

Cruce Av. Guadalupe con 12 diciembre

Cruce: Av. Guadalupe con 12 de diciembre.

El objetivo de este ejercicio es analizar si las areas que se han disefado con un
uso especifico (vialidades, banquetas, cruces) se estan utilizando de tal manera,
ademas de estudiar el porcentaje de distribucion del espacio entre edificaciones.

Caracteristicas:
. Equipamiento y - Es una esquina con mucho fujo vehicular y concurrencia
éreas verdes - Hay una parada de transporte publico de las rutas 51 y 249
- Hay equipamiento que generan movimiento como el templo de Santa Rita de Casia, el colegio Gregorio
Mendel y la glorienta Chapalita
- Es un corredor gastronémico
- Hay varios servicios de Valet Parking
- La glorieta es un elemento de identidad de la zona

Imagen tomada de Google Earth, 2015

- Espacio privado Se analizan por colores el espacio privado del espacio publico. Del &rea total el espacio privado abarca el 60% vy el
espacio publico 40%.
. Espacio publico Ademas que la glorieta, dentro de la traza, funge eje distribuidor, tanto del espacio como de las vialidades.

Imagen tomada de Google Earth, 2015
Edicién: EMH, 2015

. Espacio privado Si a los espacios publicos se les diferencia por tipo de uso, encontramos la siguiente distribucion en porcentaje:
. Areas verdes: 14.77%
. Areas verdes Estacionamientos: 33.04%
. - Vialidades: 42.82%
. Estaciornamiento Areas peatonales:  8.60%
B vialidades Paradas de TP:  0.75%
. Hrsag pestEnalEe Ciclovias: 0.00%
Con esto se puede observar que la distribucion del espacio es mas utilziada por los automaviles, ya sean espacios
. Paradas de TP para su paso como estacionamientos. Se observo que no hay infraestructura vial para modos alternativos de trans-
porte.
. Ciclovias

Imagen tomada de Google Earth, 2015
Edicién: EMH, 2015

AN ESPACIO
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Cruce Av Tepeyac con Av Niko Obrero - 2. % TN i\ N e e o Caracteristicas:
W . - & - Es un cruce con 5 conexiones
- Con paradas de transporte publico para las rutas 358 (Av. Nifo Obrero) y 51 (Av. Tepeyac)
- La servidumbre sobre Av. Nifo Obrero brinda un area verde en la zona
- Es un corredor de comercio variado, incluyendo restaurantes
- Hay establecimientos de compras rapidas, por ejemplo, tiendas de autoservicio y farmacias
- No hay servicio de Valet Parking sobre el area analizada
- Av. Tepyeac es parte de la ruta de la Via Recreactiva los domingos

Imagen tomada de Google Earth, 2015

. Espacio privado Se analizan por colores el espacio privado del espacio publico. Del area total el espacio privado abarca el 70%y el
espacio publico 30%.
. Espacio publico En este caso la traza es mas regular, pero con espacio de las banquetas con mas angostas que el caso de Av. Gua-

dalupe, y también con vegetacion.

Imagen tomada de Google Earth, 2015
Ediciéon: EMH, 2015

. Espacio privado Si a los espacios publicos se les diferencia por tipo de uso, encontramos la siguiente distribucion en porcentaje:
) Areas verdes: 18.84%
. Areas verdes Estacionamientos: 16.94%
. - Vialidades: 49.16%
I Estacionamiento Areas peatonales: 15.64%
B Vialidades Paradas de TP:  0.59%
. Hras BasIanAEE Ciclovias: 0.00% . o | N
A pesar de que en este caso el area peatonal aumenta, sigue la distribucion del espacio mas utilziada por los au-
. Paradas de TP tomoviles, ya sean espacios para su paso como estacionamientos. El area para parada de transporte publico no
o representa muchos metros cuadrados.
. Ciclovias En cuanto a la movilidad no motiorizada, no se observd infraesrtructura.

Imagen tomada de Google Earth, 2015
Edicion: EMH, 2015

ANALISIS DE DISTRIBUCION DE AREAS N ESPACIO
SIE

Cruce: Av. Tepeyac con Av. Nifo Obrero.

El objetivo de este ejercicio es analizar si las areas que se han disenado con un
uso especifico (vialidades, banquetas, cruces) se estan utilizando de tal manera,
ademas de estudiar el porcentaje de distribucién del espacio entre edificaciones.
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Glorieta Chapalita: observacién en campo

Para realizar el diagndéstico respecto al espacio publico en el area de influencia se realizaron
observaciones sobre los espacios que actualmente ofertan usos y actividades, entre ellos la glorieta
Chapalita.
Los elementos que se observaron fueron:
Horarios de uso
Actividades que se realizan
Accesibilidad peatonal
Influencia del espacio en la zona
Las visitas que se realizaron fueron en diferentes dias y a diferentes horas de la semana, haciendo un
recorrido general y documentando con fotografias.
Las observaciones arrojaron lo siguiente:
- Entre semana la glorieta esta tranquila y con poca afluencia.
- El dia que mas se utiliza la glorieta Chapalita es el domingo, a partir de mediodia hasta la
noche.
- Los domingos en la tarde se presenta la Banda de Musica de Zapopan alrededor del quiosco.

Imagen 37: Presentacion de la Banda de Musica de Zapopan Imagen 36: Gente en los jardines de la glorieta

Imagen 38: Gente acostada en el pasto Imagen 35: Personas sentadas en la fuente



Es un lugar donde se hace compra — venta de mascotas

Se ubican puestos ambulantes de comida

Pintores locales muestran su trabajo para compra — venta

La locales comerciales dentro de la glorieta se encuentran abandonados

Se realizan talleres con actividades para nifnos

La gente se apropia de los jardines

La capacidad de los botes de basura son insuficientes

Personas de etnias indigenas ponen puestos en el piso para venta de sus productos

Imagen 41: Muestra de trabajos de arte plastico



- Se observo numerosa presencia de adultos menores y ninos

- Se percibi6 dificultad de acceso peatonal desde y hacia la glorieta, aumentando la dificultad
para personas con carriolas y para personas con bastén, andadera o silla de ruedas

- Bajo las observaciones se concluye que la glorieta tiene gran influencia en la zona en
cuestiones de esparcimiento, movilidad y como area verde

Imagen 42: Puestos ambulantes, carriolas y sillas de rueda en la glorieta Chapalita



Camellén Lazaro Céardenas: observacioén en campo

Se replico el ejercicio de observacion en el camelldn de Lazaro Cardenas entre los cruces de Av. Nifo
Obrero y Av. San Ignacio. Parte del proyecto fue intervenir el camelldn con andadores, mobiliario,
iluminacién y una skato pista.
Los elementos que se observaron fueron:
- Horarios de uso ]35
- Actividades que se realizan
- Accesibilidad peatonal
- Influencia del espacio en la zona
Las visitas que se realizaron fueron en diferentes dias y a distintas horas de la semana, haciendo un
recorrido general y documentando con fotografias.
Las observaciones arrojaron lo siguiente:
- No se identificéd un dia o un horario en particular donde la actividad en el camellén fuera mas
intensa.
- Se instalaron canchas de usos mudltiples que, durante las visitas, se observd que estan
subutilizadas.
- El camellén cuenta con andadores peatonales, mobiliario e iluminacion.
- Hay una skato pista en la esquina con Av. San Ignacio.
- Se ubican areas con pérgolas que se encuentran en mal estado.

Lle S —

Imagen 46: Canchas multiusos en el camellon Imagen 45: Skato pista del camellén

Imagen 44: Zonas pergoladas Imaen 43: Anddores del camell o



- Los accesos peatonales mas seguros son por los cruces semaforizados, los cuales son en las
esquinas con Av. Nifio Obrero y Av. San Ignacio, que tienen 500 metros de separacion.

- Entre los cruces con semaforos hay balizamiento para cruces peatonales, pero no se observo
que se utilizaran debido al transito de alta velocidad de Lazaro Cardenas.

Imagen 47: Cruce peatonal frente al centro comercial Gran Plaza



Programas y proyectos publicos vigentes:
Actualmente existen programas y proyectos, tanto municipales como metropolitanos, en el area de

influencia, y a continuacion se describen algunos de los mas relevantes para el trabajo:

Mibici: Sistema de bicicletas publicas

Por parte del Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco (IMTJ), en mayo de 2016 se
comenzaron los trabajos de implementaciéon de estaciones de préstamo de bicicletas como parte de
la 2da etapa del sistema MiBici. La ubicacion de las estaciones dentro del area de influencia es la
siguiente:

*Estaimagen es ilustrativa, la ubicacion exacta de cada estacion puede variar.

Poligono Arcos
Préxima Estacion
Glorieta Chapalita
Glorieta Caballos
Expo Guadalajara 2 - {

lmag 48: Ubicacién de las estaciones MiBici. Recuperada de miict.net, edicion: EMH, 2016
MIBICI es un nuevo Sistema de Transporte Publico en bicicleta para realizar recorridos cortos por la
ciudad de manera eficiente que se pueden complementar con estacionamientos o transporte publico.
Enmarcado en la Politica de Bienestar para el Estado de Jalisco, cuyo objetivo es optimizar costos,
tiempos de traslado, seguridad y comodidad al usuario, MIBICI representa un esfuerzo por construir
alternativas de movilidad no motorizada que a su vez complemente a los diferentes sistemas de
transporte existentes en el Area Metropolitana de Guadalajara. (“MIBICI,” 2016)
En Chapalita, los corredores con sefalética ciclista son:
En sentido norte — sur:

- Santa Teresita de JesUs

- Av. Nino Obrero

- 12 de diciembre

- Santa Rita

- Antonio Valeriano
En sentido oriente — poniente:

- San Juan Bosco

- Parque Juan Diego

- Ermita
Estos corredores cuentan con sefalética vertical (postes) y horizontal (balizamientos) donde indican
prioridad al ciclista debido a que la velocidad permitida en estas calles no rebasa los 40 km/hr,
permitiendo una convivencia entre bicicletas y autos.
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Ciclovia corredor Av. Guadalupe:

Por parte de la Direccion de Movilidad del Municipio de Zapopan esta en proyecto un corredor con
ciclovia sobre Av. Guadalupe desde la glorieta Chapalita hasta Periférico. El status del proyecto
continla en revisién, por lo que no se pudo incluir en la propuesta.

Ciclovia corredor Av. Nifios Héroes:

Por parte de la Direccién de Movilidad del municipio de Guadalajara esté en proyecto un corredor con
ciclovia sobre Av. Nifios Héroes, desde la glorieta Chapalita hasta Av. Los Arcos. El status del proyecto
esta en que ya hay una propuesta de proyecto, por lo que se tomé en cuenta el trazo.

Zona 30 Chapalita:
Por parte de la Secretaria de Infraestructura y Obra Publica (SIOP) tienen asignado un recurso enfocado
ala creacion de Zonas 30 en el AMG. La propuesta actual sigue en revision.

Programa Banquetas Libres

Por parte de los municipios de Zapopan y Guadalajara, en noviembre de 2015 se comenzd el programa
Banquetas Libres el cual tiene como objetivo el ordenamiento vehicular evitando invasiones en areas
peatonales recuperando el espacio asignado para los peatones y para disminuir accidentes viales. El
programa consta de revisiones regulares para emitir multas. En Chapalita entrd en vigor el programa
en abril de 2015, donde se comenzo a regular los establecimientos que tenian estacionamiento sobre
las banquetas, obteniendo la siguiente comparativa:

Se realizd un recorrido por la zona después de la implementacion del programa y se observd que, a
pesar de que ya no invaden automdviles la banqueta, éstas siguen sin un disefio y ordenamiento, por
lo que se requiere un proyecto de imagen urbana.

— - T N V;E
Imagen 49: Imégenes comparativas del programa Banquetas Libres de Av. Guadalupe en su

cruce con la glorieta Chapalita. Recuperadas de Facebook, Municipio de Zapopan, 2016.
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También se observd que algunos establecimientos estan aprovechando el nuevo espacio en las
banquetas como estacionamiento para sus motocicletas de servicio a domicilio:

Imagen 51: Adecuaciones realizadas por locatarios ante la recuperacién del espacio en banqueta. Fotos: EMH, 2016

Imagen 50: Banquetas como estacionamiento de motocicletas.
Foto: EMH, 2016



Resultados del diagnéstico:

Para sistematizar la informacién obtenida del diagndstico, se establecieron por categoria los aspectos
positivos y negativos.

Esta clasificacion permitié identificar los elementos a conservar, los que requieren ubicarse o
adecuarse, los gue son necesarios agregar o implementar, y por Ultimo aquellos que deben eliminarse.
Para este ejercicio se siguio la técnica que se conoce como P.A.R.K., explicado en el capitulo 3 (ver
pagina 26).

[ MOVILIDAD ]
+ =
Existen varia rutas Ubicacién, no estan viculadas con usos, distancias
Q
% Vincula con varias zonas de la ciudad Mal disefio de mobiliario
= Si hay demanda Bahia y contexto de la parada
2 Rutas certificadas Transbordes necesarios
o
a o s e . e P
2 Disefo de paradas que le dan identidad a la colonia Horario limitado de servicio
£ :
= Senalética insuficiente
Tréfico que afecta al servicio
Sistema de red vial (conexiones, congruente) Dimensiones sobradas
% . Relacién problematica entre estacionamiento con
Facil de transitar ;
comercios
3 Relacién 6ptima entre estacionamiento con vivienda Valet Parking
=
2 Caldiad de infraestructura vial Falta de sefalética
(]
= Casi no hay seméforos Conflictos en horarios y avenidas especificas
Pocos accidentes viales Invasion de coches
Faltas al reglamento
No respetan limite de velocidad
%‘ Oferta de los comercios Falta de estacionamiento de motos
29
° T Servicio viable para el sistema vial Faltas al reglamento
=8
= Zona delimitada de servicio
[} oge.
ke Utilizan la zona como zona que conecta a otras
2 areas de la ciudad
o Hay vialidades que si pueden transitar No hay horarios establecidos
8
) No hay espacios definidos de carga y descarga
2
g Dimensién de camiones (falta de normativa)
[%]
S Destruccion de infraestructura
b= Transitan por calles locales
Demanda de uso No hay infraestructura especializada
Territorio plano (topografia) Ciertos cuestionamientos al sistema MiBici
& Condicién de la infraestructura No hay ciclopuertos
G e i oz - _1zae
k] Conexion barrial - distrital No hay sefalética
:5 Servicios cercanos vialbes de viaje en bici Siniestros
)
Viable por la sombra y frescura del arbolado Falta de cultura vial
Percepcion de la zona como "segura"
Ya hay ciclopuertos en comercios
Mucho movimiento en la calle Banquetas descuidadas
- Falta de normativa acerca del mantenimiento de
Movimiento en horario nocturno
- banquetas
8 .
» t—_% Banquetas amplias No hay rampas adecuadas
2 B Arbolado abundante No hay mobiliario adecuado
5 % . 2 < Invasion en la banqueta (anuncios, postes, coches,
s Homogenizacién de materiales 3
S a valet parking)
a8 iz : Los cruces peatonales no se respetan y falta
S Percepcién de seguridad p I P Y
5 sefalética
Falta de adecuacion para la movildiad de los
Movimiento en horario nocturno grupos vulnerables (infrastructura, mobiliario,
sistemas)

Tabla 5: Tabla comparativa de los elementos relacionados con movilidad. Elaboracion propia, 2016



ESPACIO PUBLICO

Cuédles -
Banquetas Si cumple Con obstaculos
‘D 0 -
§ S Arroyo Vehicular Optimo Deficiencias de infraestructura
o
;§ § Ciclovias No cumple Falta de visibilidad
% 2 Puentes / cruces No hay infrastructura
Paradas TP Falta sefalética
Camellones Organizacion de colonos Dificultan visibilidad
0
§ % Servidumbres Cuentan con mantenimiento y cuidado Omamento
< .
j_tg_’ g Areas verdes Diversidad de especies
28 Jardineras Colorido
Imagen urbana
Glorieta Chapalita Lugares con tradicién Falta de accesibilidad
1]
% Parque Ciudad de los Nifos Parte de la identidad de la zona Obstruccién por infraestructura vial
§ Camellén Lézaro Cardenas Actividades culturales Dificil llegar a ellas
[0
3 e s .
g Unidades deportivas Con equipaniento Horarios especificos dlc usoy el reslo
3 del tiempo estéan solos
o
& Glorietas (Parque Juan Diego) Si se usan

Tabla 6: Tabla comparativa de los elementos relacionados con espacio publico. Elaboracion propia, 2016

| USOS DE SUELO
+ -
Uso predominante de la zona Ha disminuido el nimero de habitantes en la zona
Predios grandes Predios cambian de uso a comercial
Zona habitacional Decremento de demografia infantil y juvenil
» & - o Ya h I( ificacion vertcial plan
Diseno bajo el esquema de 'ciudad jardin' athay projecios deiedificacion vertcial plancados
en la zona
8 La mayoria de los vecinos tienen viviendo ahi desde
& que se cred la colonia
; Las calles locales siguen siendo tranquilas por el
uso de la vivieda
Tendencia de construcciones horizontal
Construcciones con valor patrimonial y
arquitectonico
La mayoria de las casas cuentan con lugares de
estacionamiento
Ubicados primordialmente sobre calles colectoras s :
P Y Por crecimiento del local han invadido sevidumbre
“ colectoras menores (no en calles locales)
o
© Variedad de oferta Sobre demanda de estacionamiento
Q
g Atraccion de clientes Sobre demanda de valet parking
(6] 3 x ; i Restaurantes con crecimiento sin permisos
Varios niveles de servicio (barrial, distrital, central)
municipales
Zona de actividad laboral
& Areas verdes y espacios puiblicos emblematicos No hay escuelas publicas en la zona
€ : s 56 :
_% Escuelas privadas de nlyeles basico y medio No hay guarderas piblicas e la Z6ha
g superior
g- Academias y centros de estudios No hay centros de salud publicos
hil Hospitales y clinicas privadas Poca oferta de actividades deportivas
Poca actividad cultural
@ . . No hay variedad de oficinas gubernamentales que
(o} Registro civil 5 S S5
o) presten servicio de trémites bésicos
s e ==
& Bitinaidiconeos No hay centros de pagos (lie servicio publicos (CFE,
SIAPA, predial, transito)

Tabla 7: Tabla comparativa de los elementos relacionados con espacio publico. Elaboracién propia, 2016
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Analisis PARK:

Con base en la informacién recopilada en el diagnéstico y con la sintesis de las tablas anteriores se
realizé el analisis PARK que, como se menciona en el capitulo 3, Disefio Metodolégico, es una
herramienta utilizada por los planeadores para establecer en conjunto con los habitantes de las zonas,
las cosas que hay que preservar, qué le falta a la zona, que hay que quitar y qué hay que prevenir.

La ventaja de esta herramienta es que cada elemento se estudia directamente en el territorio, es decir,
ubicando donde sucede, la ubicacion de los conflictos, las oportunidades de proyecto.

Al crear un mapa de diagnéstico marca la pauta para las estrategias de disefio urbano.
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PRESERVE (CONSERVAR)

Glorieta Chapalita: se requiere conservar no solo por sus areas verdes
sino también por las actividades que se realizan en ellas para conservar
la identidad de la zona. Vincular la glorieta con la calle Juan Diego y los
parques Ciudad de los Nifios y Guadalupe Zuno.

Traza urbana: la calle Juan Diego representa la esencia de la Ciudad - : = i V|
Jardin por la extension de sus servidumbres. Estas se conectan con las =%
servidumbres de Av. Nino Obrero. Conservar las glorietas que ayudan a m /
o)
\ \ 2\%e
‘@/ “
\\\

mantener un flujo moderado vehicular.

3 Conservar el centro administrativo y la junta de colonos. En las oficinas
de junta de colonos cuentan con servicios como el correo y registro civil. §

4 Usos de suelo: presenta una proporcién equilibrada entre la mezcla de
vivienda, comercio y servicios como escuelas, hospitales, iglesias.
Mantener la vida comercial de Av. Guadalupe, Av. Tepeyac y Av. Nifio
Obrero.

5 Mantenimiento de los parques actuales pero promoviendo mas
actividades.

6 Mantenimiento de los camellones y éreas verdes que distinguen a la
z

7 Actividad escolar y flujo de nifios en la zona
8 Conservar las actividades y festividades religiosas.

9 Conservar los servicios de salud.

El objetivo es identificar los elementos que sean caracteristicas B ARcA DE INFLUENCIA
particulares del lugar que se requiera mantener o cuidar su

— PRESERVE % ~
E 110,80

180 200 500
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ADD (AGREGAR)

1 Camelldon Lazaro Cardenas: crear cruces seguros para llegar a él,
ademas de buscar nuevas actividades para incrementar su
aprovechamiento.

2 Red de movilidad no motorizada: en el 2016 llegan los servicios del
sistema de bicicleta publica MiBici a la colonia la cual equipara con
estaciones y bicicletas acomparfada de infraestructura ciclista, pero
también se puede fomentar colocando ciclopuertos publicos en éareas
comerciales.

Densificacion moderada: buscar predios en los que se pueden construir
edificaciones de no méas de cuatro pisos que cuenten con servicios o
comercios en la planta baja.

Paradas del transporte publico: conservar el mobiliario pero integrarlas
de mejor forma a las vialidades para asegurar visibilidad, accesibilidad y
seguridad de los usuarios.

5 Alumbrado peatonal: la colonia ya cuenta con alumbrado publico pero
esta dirigida hacia los arroyos vehiculares; se requiere instalar
iluminacion a escala del peatdn en banquetas y andadores.

Mobiliario urbano y sefalética: al igual que el alumbrado peatonal se
requiere generar sefalética para los peatones e instalar mobiliario en
banquetas y andadores.

Generar cruces peatonales seguros en puntos de alto flujo peatonal,
como la esquina de Av. Guadalupe con calle 12 de diciembre; también
cruces seguros que conecte a la glorieta Chapalita.

A — ADD SIMBOLOGIA:

Identificar potencialidades que puedan crear oportunidades para I /RcA DE INFLUENCIA
generar algo nuevo, ya sea un proyecto o una actividad, en vias

de crear una mejoria en el lugar. E H@@@N
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REMOVE (QUITAR)
1 Parques conectados: quitar las barreras perimetrales de los parques
publicos como el de Ciudad de los Nifios, Guadalupe Zuno y

Cérdenas.
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v , &

AN S
2=

KEEP OUT (EXCLUR / EVITAR)
1 Regulacién de estacionamiento para evitar invasiones

ceso o banquetas

en rampas de

2 Desocupar las avenidas de estacionamiento

3 Quitar la construccion destinada a locales comerciales dentro de la
Glorieta Chapalita que se encuentra abandonada para poder generar
méas area para los visitantes.

4 Quitar todos los elementos que presenten un obstaculo en la via publica
o que la estén invadiendo, como anuncios, postes, estacionamientos,

mobiliario, para que las personas con alguna discapacidad fisica o
personas de la tercera edad puedan andar comodamente.

5 Eliminar los espectaculares de los establecimientos (regulaciéon de
tipologia de anuncios e imagen urbana)

K = KEEP OUT

A diferencia del objetivo de 'quitar', el excluir se refiere a aquellas

sticas que no soélo hay que remover, sino que hay que

evitar que estén presentes porque afectan de manera directa y no
permiten un uso, actividad o flujo en particular
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El diagndstico nos arroja informacion acerca que esta sucediendo en la zona. Se distinguen factores
positivos, que hay que conservar y potenciar; pero se tiene que diferenciar cuales son elementos para
desarrollar y cuales son los elementos que estan generando una problematica.

La ciudad es una célula viva que tiene que adecuarse a nuevas formas de vivirla, proponiendo
proyectos que intervengan el espacio fisico, pero también en las redes de los ciudadanos para
conservar las tradiciones del lugar y al mismo tiempo crear la ciudad en la que se tome en cuenta a la
gente que la vive, incluyendo aquellos que han pasado desapercibidos como las personas con indice
de vulnerabilidad.
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DISENO DE
ESTRATEGIAS

Desarrollo de las estrategias
Esquema de las estrategias

Planos / propuesta
Malla de institucionalizacion




8. Diseno de las estrategias

En este apartado se muestra el proceso de las estrategias que toman como base la informacion
obtenida en el diagnostico. A partir de los elementos barriales (movilidad, espacio publico, usos de
suelo) se dirigen las estrategias para reforzar sus caracteristicas positivas, complementando con los
proyectos de disefio urbano que se necesitan implementar para solucionar los problemas encontrados
y para anadir elementos que se necesitan.

Desarrollo de estrategias
Como lo explica Fernandez Glell en su libro Planificacion estratégica de las ciudades, la formulacion
de estrategias requiere los siguientes pasos:

Tras haber formulado la vision estratégica e identificado los correspondientes temas criticos que debe abordar una ciudad
de cara a su futuro desarrollo, la siguiente tarea del proceso de planificacién consiste en desarrollar las estrategias que
permitan alcanzar la visién propuesta.

En el ambito de la planificacién de las ciudades, la estrategia puede definirse como el conjunto de principios, actividades
y medios que se ponen en marcha, siguiendo un itinerario determinado para alcanzar el modelo de ciudad deseado a
partir de la situacién actual.

Lineas o metas estratégicas: son declaraciones conceptuales sobre las condiciones deseadas para un tema concreto de
la ciudad; suelen ser un tanto vagas y poco controvertidas; aunque son abstracciones de caracter cualitativo y con
cuantificables, deben ser realistas.

Objetivos o proyectos estratégicos: son sentencias que definen y cuantifican las lineas o metas estratégicas. Una meta
que no se desarrolle mediante un objetivo quedaria sélo en una buena intencién poco realista. Los objetivos deben ser
cuantificables y contrastables, por lo que han de incluir unidades de medida. (Fernandez Guiell, 1997)

El proceso del disefio a nivel barrial requere de acciones que se comiencen por la estructura de
movilidad para establecer un trazo base, seguido de los espacios publicos por las areas que se generan
entre edificaciones y terminando con el ordenamiento y distribuoién de los usos de suelo:

3. Usos de suelo:

Una zona donde haya un equilibrio
entre las necesidades de la
poblacién y la oferte de servicios,
comercios y equipamientos
distribuidos en toda la colonia

2. Espacios Publicos:
Ordenamiento de los elementos
sobre la banqueta y entre
edificaciones; vinculacion entre el
espacio publico actual asi como
arbolado y &reas verdes.

1. Movilidad:

La base de la traza urbana en la que
se determina el flujo de los arroyos
vehiculares y los espacios para los
movimientos seguros de todos los
tipos de traslado.
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A continuacion se presenta el mapa de cada una de las estrategias junto con sus obijetivos vy la

especificacion de acciones para lograrlos:

Esquema de estrategias

Inducir la disminucion de viajes en automavil privado dentro de una colonia manteniendo una
relacion entre los usos de suelo, el equilibrio de las vialidades y los diferentes modos de transporte
asi como la conformacion de redes de areas verdes

Movilidad

Traza urbana: arroyos
vehiculares y banquetas

Espacio Publico

Espacio Publico y areas
verdes

Usos de suelo

Equilibrio y distribucion

Organizacion
social

Ciudadania,
Organizacion, Politica e
Implementacion

Que las vialidades
ofrezcan diversos
modos de
transporte y que
las banquetas
sean disfrutables,
caminables y
accesibles

Que la gente
pueda disfrutar de
los espacios
publicos y areas
verdes con
diferentes
actividades y que
estén conectados
con la vida
cotidiana de la
colonia

Mantener la
identidad de un
barrio con una
propuesta de
densificacién
controlada y una
oferta de usos de
suelo
correspondiente a
las necesidades de
los habitantes

Los proyectos de
diseno urbano se
deberan
complementar con
medidas,
programas y
politicas publicas
que propicien su
viabilidad, usoy
permanencia

El propésito de tener estrategias categorizadas permite identificar los alcances de cada una'y cémo la
suma de todas posibilita llegar a alcanzar el objetivo planteado. Cada estrategia responde a una
categoria del barrio y por cada estrategia se proponen acciones que se traducen en propuesta de
disefio urbano. Los indicadores previstos para cada una de las acciones decretaran evaluar si la
propuesta responde a las dinamicas locales y una valoracién de los cambios generados a partir de la
intervencion.



Movilidad:

Que las vialidades ofrezcan diversos modos de transporte y que las banquetas sean disfrutables,
caminables y accesibles.

Estrategia

Accién

Indicador

Ordenar las vialidades

Reconfiguracion de las
vialidades en funcion de los
tipos de movilidad

Flujos vehiculares constantes y
una disminucién de accidentes
viales. Incremento de viajes en
modalidades no motorizadas

Eliminar el estacionamiento
sobre avenidas

Construcciéon de
estacionamientos disuasorios
sobre vialidades centrales

Incremento de lugares de
estacionamiento

Infraestructura vial para
movilidad no motorizada

Cruces seguros

Construccién de ciclovia
segregada

Construccion de orejas en las
esquinas para disminuir la
distancia de cruce e impedir
obstrucciones viales.
Implementacion de seméforos
peatonales

Monitoreo de viajes con el
programa MiBici como
indicador de aumento de viajes
en bicicleta

Reconfiguracion de las
esquinas en todo el barrio.
NUmero de semaforos
peatonales.

Cruces con accesibilidad
universal

Zonas determinadas para
camiones de servicio

Ordenar el servicio de Valet
Parking

Eficiencia en el transporte
publico

Ordenamiento de puestos
ambulantes

Estacionamiento para todos
los tipos de movilidad

Diseno de cruces con
senalética podotactil, rampas
con 4% de pendiente, cambio
de material que ayude a
identificar las zonas peatonales
Configuracion de areas de
cargay descarga

Configuracién de un lugar
determinado por cuadra para
ascenso y descenso de
personas

Paradas de transporte publico
marcadas y con mejor
visibilidad para los usuarios
Asignar mobiliario y espacio en
la via publica por medio de un
permiso municipal

Tomar cajones de
estacionamiento actuales y
asignarlos para motocicletas.
Instalacién de ciclopuertos.

100% de las esquinas con
accesibilidad universal

Identificar las cuadras que
reflejen mas actividad de
camiones de servicios para
ubicar las areas de carga y
descarga

Determinar un servicio de Valet
Parking por cada 4
establecimientos

Una parada de camion a cada
200 metros

Areas asignadas a quioscos o
puestos

Asignacion de lugares de
estacionamiento de
motocicletas y ciclopuertos por
cuadra
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Espacio Publico:

Que la gente pueda disfrutar de los espacios publicos y areas verdes con diferentes actividades y que
estén conectados con la vida cotidiana de la colonia.

Estrategia

Accién

Indicador

Ordenar los elementos en la
linea de servicio en las
banquetas

Canalizacion de instalaciones
aéreas

Aumento de m2 en banqueta
para uso de peatones

Suprimir accesos a cochera
que no cumplen con una
profundidad minima de 5
metros dentro de su propiedad

Revisién y levantamiento por
lote para verificar si tienen
suficiente profundidad de
estacionamiento dentro de sus

Menos coches invadiendo la
banqueta y aumento de area
para el peatén

propiedad
Banquetas mejor iluminadas Instalacién de alumbrado Incremento en nUimero de
peatonal luminarias para banquetas

Acceso peatonal seguro hacia
la glorieta Chapalita

Construccioén de cruce
peatonal a nivel para atravesar
la vialidad hacia la glorieta
Chapalita

Dispositivos de control de
trafico para disminuir la
velocidad en la glorieta, puntos
de acceso con accesibilidad
universal hacia la glorieta

Vinculacion de las areas
verdes actuales

Parques con més contacto en
la via publica

Mobiliario en la via pablica

Banquetas arboladas

Servicio de Wi-Fi gratuito en
espacios publicos

Vincular los parques y areas
verdes de la zona por medio
de senalética y actividades que
los conecten

Delimitacion y seguridad de los
parques con elementos
retractiles que permitan abrirse
hacia la vida en la via publica
durante el horario de servicio
asegurando sus perimetros
durante las noches
Colocacién de mobiliario en
banquetas que no
obstaculicen el flujo vehicular y
que complemente los frentes
de los comercios y locales.
Complementar al arbolado
actual con mas arboles en la
via publica

Colocacioén de antenas
inalémbricas para servicio de
internet

Senalética informativa acerca
de la ubicacion, distancia y
actividades de los parques en
la zona

Redisefo de perimetros de los
parques

Asignacion de mobiliario en los
espacios publicos
correspondiente a los usos de
suelo de cada cuadra

Incremento de jardineras y
arboles. Plantar especies
endémicas

Ubicar dos antenas por cuadra
apoyada por proveedores
locales (Telecable, Telmex,
Axtel, Total Play)




Usos de suelo

Mantener la identidad de un barrio con una propuesta de densificacion controlada y una oferta de usos

de suelo correspondiente a las necesidades de los habitantes.

Estrategia

Accién

Indicador

Densificar los predios
asignados como mixtos en los
planes parciales

Propuesta de edificacion sobre
comercios actuales para uso
de vivienda

Edificaciones que no superen
los 4 niveles como control de
densificacion

Densificaciéon de uso de suelo
dirigido a oficinas

Propuesta de edificacion sobre
comercios actuales para uso
de oficinas

Edificios de uso mixto con
pisos destinados a oficinas

Conservar las areas indicadas
como habitacionales

Conservar la densidad actual
de las casa habitacion
ubicadas sobre calles locales

Ubicacién de quioscos
electrénicos para pago de
servicios en linea y hacer
denuncias ciudadanas

En plazas colocar quioscos
electrénicos donde se puedan
realizar pagos de luz (CFE),
teléfono, internet, television, asi
como denuncia de fallas de
servicios municipales
(alumbrado publico, baches,
inseguridad)

Colocar quioscos a cada tres
cuadras

Equipamiento deportivo

Abrir las canchas escolares en
horas después de clases para
uso de vecinos

Creacion de programas de
entrenamiento y
acondicionamiento fisico

Talleres y centros de reunién

Abrir los equipamientos de la
zona por las tardes como
centros de reunion de vecinos

Creacion de programas,
talleres y/u oficios.

Propuesta

A partir de estas estrategias y acciones se realizé una propuesta conceptual para ejemplificar en
términos de disefio urbano cémo se podrian llevar a cabo.

La propuesta tipo se aplicd en una zona se muestra en secciones, tomando como base la situacion
actual de Av. Guadalupe y siguiente el esquema planteado de comenzar con la reconfiguracion vial
para aumentar los metros cuadrados de las banquetas, mismas que se propone una redistribucion de
los elementos colocados sobre ellas. La propuesta de mobiliario estéa relacionada con los usos de suelo
actuales como complemento de las mismas.



Seccion 1 Seccioéon 2 Secciéon 3

Propuesta de cruce hacia
la glorieta Chapalita
(ver plano Propuesta 02)

Propuesta de cruce de calle
(ver plano Propuesta 02) Seccién 4

Propuesta de parada de Propuesta de zona de carga
transporte publico y descarga

(ver plano Propuesta 03) (ver plano Propuesta 02)

CONJUNTO

A partir de las estrategias se realizé un propuesta conceptual en
que se traducen las acciones en elementos de diseno urbano.

En esta lamina se muestra el plano llave con los elementos
disenados.
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CRUCE PEATONAL EN CALLE | CRUCE PEATONAL HACIA GLORIETA CHAPALITA

CRUCES N PROPUEST

Se muestran las soluciones que se proponen para los cruces,
tanto sobre calle como hacia la glorieta Chapalita, considerando
la seguridad peatonal y la accesibilidad universal F 1:200

20 50
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B E—
PARADA DE TRANSPORTE PUBLICO ZONA DE CARGA Y DESCARGA

PARADA TP Y ZONA DE DESCARGA N PROPUESTA

Se muestran las propuestas de disefio para paradas de
transporte publico y zonas de carga y descarga
E 1125

0 10 20 58
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Malla de institucionalizacién:

Tras haber realizado la propuesta de diseno urbano, es necesario establecer mecanismos para su
aplicacioén, por lo que se propone la malla mainstreaming para identificar los actores responsables, no
sélo para la realizacion de la obra publica, sino también para definir programas y politicas publicas.

A continuacion se presenta la propuesta de la malla de institucionalizacion:

MOVILIDAD ESPACIO PUBLICO USOS DE SUELO

Los representantes sociales basicos para cualquier proyecto y programa son los ciudadanos representados en
este barrio por la organizacion de vecinos de la colonia

En cuanto a obras publicas de Por parte del municipio, considerar | Por parte de las escuelas de la
imagen urbana o de infraestructura | mas participacion de la zona, abrir sus instalaciones

vial, hacer foros en el barrio organizacion de vecinos para la durante la tarde para programas de
presentando el proyecto para que implementacion de programas o talleres. El mantenimiento y gastos
las personas puedan participar en politicas publicas en el barrio correran por cuenta de la

un andlisis tipo FODA organizacién de vecinos cobrando

cuota de recuperacion a los
participantes

<« Participacion de universidades y Organizacion de locatarios de Foros de opinién donde los

"Z ONG's con programas y proyectos restaurantes para el manejo de las ciudadanos puedan dar sus

g aplicables en el lugar zonas de Valet Parking que les dé observaciones a planes que

g servicio por cuadra puedan afectar la densificacion de
=) la zona o cambio de uso de suelo
© de lotes

Por parte del municipio, dar talleres
de sensibilizacién de accesibilidad
en escuelas y fines de semana a
los infractores, como los que ya
estan en marcha en el municipio de
Guadalajara

Formar un grupo de personas que
se dediquen a lavar coches y
ofrecer los domingos este servicio
junto con el Valet Parking

MOVILIDAD ESPACIO PUBLICO USOS DE SUELO
Realizar una investigacion y Dar mantenimiento a la glorieta y Planeacién de desarrollo territorial
propuesta para indicar las banquetas periédicamente con con limites de crecimiento vertical y
necesidades de las paradas de recursos metropolitanos y una densificacién controlada para
transporte publico para los usuarios | municipales evitar fendbmenos como al
gentrificacion
Recurso del fondo metropolitano Por parte de la organizacion de IMEPLAN
— para las obras de infraestructura locatarios, brindaran mantenimiento
*©  vial: arroyos vehiculares, ampliacion | al mobiliario y las jardineras que se
% de banquetas, cruces seguros, implementaran en la via publica
= ciclovias y paradas de transporte
<< publico
%:) Recursos municipales para la Recurso de fondo metropolitano
O instalacion del alumbrado publico para el cuidado de los espacios
peatonal, el mobiliario urbano y las publicos de la zona, como la
jardineras Glorieta Chapalita
Manejo de un recurso vecinal con
fondos de las cuotas de vecinos,
cobro por talleres y fondo operativo
actual




MOVILIDAD

ESPACIO PUBLICO

USOS DE SUELO

7.

POLITICA - PROGRAMAS

Implementacion del programa
"Puntos Limpios" que consta de
ubicar contenedores de desechos
separados por materiales para
reciclaje ubicados sobre avenidas
para dar servicio cada dos cuadras

Vinculacion de agendas de
proyectos vecinales, municipales y
estatales en caso que cada una
tenga un proyecto que se pueda
vincular con otro

Implementacion del programa
"Entre Generaciones" que consta de
crear talleres de cocina entre
personas de la tercera edad y nifos
donde les ensefien a cocinar
platillos tipicos (capirotada, arroz
con leche, pastel carlota, etc.)

Todos los proyectos deberan estar
sustentados no s6lo con un estudio
del impacto vial, sino también con
una simulacion vehicular con la
propuesta asf como estrategias
para desvio de tréfico en caso de
que sea necesario

Regulacién de ubicacion del
servicio de Valet Parking

Implementacion del programa
"Tardes sin ocio" donde las
personas mayores hacen
actividades con nifos, ya sea
cocinar, contar cuentos, etc.

Norma técnica estatal para el
diseno de la calles con
accesibilidad universal

Reglamento de ordenamiento de
elementos e infraestructura en la via
publica

Sanciones monetarias a los
locatarios que coloquen elementos
que obstaculicen la via publica. El
dinero ird a un fondo de recursos
del barrio

Norma técnica estatal para el
disefo de infraestructura ciclista (en
proceso, falta aprobacion)

Regulacion de publicidad en la via
publica

Talleres de separacion de basura
en las escuelas de la zona

Norma técnica estatal para el
disefo y ubicacion de paradas de
transporte publico

Actualizacion del Reglamento
Estatal de Zonificacion con
especificaciones de todos los
elementos de la via publica

MOVILIDAD

ESPACIO PUBLICO

USOS DE SUELO

z

IMPLEMENTACION

Plan de logistica para horarios de
camiones de servicio (agua, gas,
mensajeria) para regular su entrega

En los quiscos de servicios y
denuncias colocar un botén de
emergencia que conecte
directamente con la policia en caso
de alguna incidencia de
inseguridad (acoso, asalto)

Duplicar el horario de servicio del
equipamiento de la zona

Plan de logistica para horario y ruta
de recolecciéon de desechos en los
puntos limpios

Los quioscos de servicios como
canal para denuncias ciudadanas,
de mantenimiento y servicios
(baches, luminaria fundida)

Talleres donde se ensefien
métodos para ahorrar agua en casa

En la tienda de Vahzer, dar talleres
de mecanica basica para bicicletas
los domingos durante la Via
Recreactiva impartida por el grupo
Gdl en Bici que ya da talleres en
sus instalaciones

Talleres informativos acerca de la
planeacion para la recoleccion de
basura con el programa "Puntos
Limpios" en puntos abiertos de la
zona como la Glorieta Chapalita

Talleres donde se ensefie como
separar la basura, sus beneficios y
retribuciones

Salidas de escuelas a parques
cercanos caminando dos veces por
mes

Un dia al colegio caminando al mes
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9. Conclusiones:

El objetivo de este trabajo consistié en disefnar estrategias y acciones para incentivar viajes barriales de
forma no motorizada. Esto se logré por medio de un anélisis del barrio, el cual se tradujo en estrategias
de disefno urbano y en una malla de institucionalizacion.

En los alcances de este trabajo se trabajd en un proyecto conceptual el cual permitié corroborar que
las estrategias logran un ordenamiento vehicular y recuperar espacio publico en la zona de Chapalita.
El factor que atravesd transversalmente todas las etapas de este trabajo fue el considerar las
necesidades de sectores poblacionales vulnerables, como los ninos, las personas de la tercera edad y
las personas con discapacidad, para generar un esquema urbano incluyente y que corresponda con
las necesidades de toda la poblacion.

Esto se consiguid por medio de una metodologia que tuviera claro los pasos a seguir para evitar
escapar ningun componente, con el proposito de hacer una propuesta viable, integral y pertinente a la
situacion actual, no sélo del barrio, sino de toda la ciudad.

El estudio se realizé a nivel barrial pero considerando la problematica a nivel metropolitano, con el
supuesto de que si estas estrategias se aplicaran en una red de barrios podria generar cambios en el
resto de la ciudad.

El proceso comenzo con una investigacion acerca de los conceptos involucrados con el objetivo fueron:
la movilidad urbana, el espacio publico, los usos de suelo, la sustentabilidad y las politicas publicas.
De cada una se investigd su teorfa, sus elementos, la problemética que tratan de solventar y la
pertinencia de estos temas en la actualidad, destacando que ya existe una agenda internacién que
busca retomar la escala humana en las zonas urbanizadas.

Teniendo una idea clara del objetivo, se realizé un estudio de las zonas que servirian como escenario
de la investigacion, tomando en cuenta la red de jerarquia vial, los usos de suelo y si tenfan en su
territorio areas verdes y espacios publicos.

A partir de la selecciéon de la zona de estudio se comenzd a realizar el diagnéstico, proponiendo un
esquema que permitia combinar fuentes de informacién, observaciones directas e instrumentos para
generar una aportacion en los productos donde se complejizara la informacién. La sintesis del
diagnéstico se realizé por medio del analisis PARK, una herramienta que resulté de gran utilidad ya que
permitia categorizar los elementos del barrio directamente en el territorio.

Con base en el diagnéstico se determinaron las lineas estratégicas para la propuesta de acciones, un
proceso gue gracias a su estructuracion permitié una fluidez entre la situacion actual y las propuestas
traducidas a elementos de disefio urbano que se complementa con estrategias institucionales que
generan un plan de acciones, desde la ciudadania y la esfera politica, por medio de una investigacion
aplicada e implementacion de programas sociales para los habitantes de la zona.

La idea que impulso este trabajo fue la realizacion de la falta de equidad que tenemos en la ciudad,
como la falta de consideraciéon de las necesidades de ciertos actores en la ciudad, mas
especificamente los nifios, personas de la tercera edad y las personas con discapacidad fisica. El
disefio que se ha llevado a cabo de la ciudad en los Ultimos afos les dificulta la oportunidad de ser
participes de la misma.

Se requiere actualizar la forma en cémo se estudia la ciudad para realizar un proyecto de intervencion
porque como se ha hecho hasta ahora es separar los componentes a tratar (movilidad, espacio publico,
usos de suelo) y deja de lado la forma en cdmo éstas se relacionan.

El paradigma del automovil en el AMG tiene el reto no sélo de madificar calles y morfologia de
vialidades, sino que requiere romper con habitos creados y mantenidos con el tiempo. Usanzas que a
veces estan por encima de la reglamentacion y hasta de la légica. Por muchos afios el automovil tuvo
la ventaja en el desarrollo urbano, por lo que al momento de implementar infraestructura vial priorizando
otros tipos de movilidad genera una crisis, mas social que vial. Sin embargo, con este trabajo se busca
generar una metodologia que involucre el disefio correspondiente a las necesidades de cada actor de
la movilidad, priorizando al peatén y a la movilidad no motorizada a escala barrial, incrementando la
seguridad vial, el ordenamiento vehicular e incentivar viajes en medios alternativos, generando espacios
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asignados a cada uno. Al priorizar a las personas por encima del automévil se genera una ciudad mas
humana, mas viva y mas disfrutable.

El fomentar y disefiar espacios que combinen elementos naturales con espacios publicos propicia un
acercamiento entre vecinos, fortaleciendo el tejido social, creando un impacto en la forma en la que se
vive a la ciudad. En este trabajo se toma el concepto del espacio publico como todo aquel que se
genera entre las edificaciones, como elemento neutral donde se genera la fusién entre la movilidad y
los usos de suelo que entre ellos se mezclan las actividades y necesidades humanas.

Desde el Informe Burthdland en 1987, donde se presentd una definicién el concepto de sustentabilidad,
que en ese entonces enfocado mas en lo econdmico, ha sido un término que sigue adn en
construccion, por lo que aun no hay un término absolutista. La aportacion de este trabajo al ramo de la
sustentabilidad esta mas dirigido a entender los habitos actuales que tienen los ciudadanos que afectan
de manera negativa al medio ambiente y, desde una perspectiva urbana, generar alternativas que en
este caso, estan dirigidas a propiciar una movilidad no motorizada en un barrio.

Ante el reto de imaginarnos una ciudad tranquila, sin trafico y sin la necesidad de tener un coche se
propuso una red de movilidad barrial para lograr una ciudad mas eficiente en términos de movilidad en
la célula basica de urbanizacion (barrio), con el propésito de que sus habitantes tengan alternativas al
coche para moverse dentro de su colonia. Sin embargo, el reto no recae solamente en el disefo urbano,
también en la capacidad de los habitantes en la adaptacion a los cambios.

Es por eso que la malla de institucionalizacion expuesta en este trabajo busca maneras en la que las
personas y el gobierno, trabajando en conjunto, pueda participar por medio de programas que
propicien renovar la idea que tenemos de ciudad y la manera en la que podemos vivirla.

Lo que este trabajo deja como propuesta de innovacién es cémo el disefio de una traza urbana
accesible puede ayudar a plantear una movilidad urbana sustentable y que a pesar de que existan
reglamentos que dicten lineamientos de necesidades, no deberia haber dos proyectos iguales porque
se requiere hacer un diagndstico integral de cada situacion. Si se sigue disefando igual en diferentes
areas de la ciudad se esté perdiendo la identidad de cada zona. La movilidad sustentable va mas alla
de generar alternativas al transporte motorizado, también requiere un balance en los usos de suelo y
espacios abiertos para generacion de tejido social. Si la gente no adopta el proyecto, la ciudad sera de
nadie.

Con el desarrollo y cambios constantes que tienen las ciudades, los instrumentos para su estudio y
disefo también tienen que evolucionar.

Actualmente ya se han asignado recursos para proyectos de ordenamiento vehicular e imagen urbana,
no solo en la zona de estudio, sino en toda la ciudad con proyectos con el mismo objetivo que este
trabajo, por lo que la viabilidad y pertinencia es tangible.

Existe actualmente un interés por parte de los gobiermnos, tanto estatal como municipales, en invertir en
la realizacion de proyectos donde se priorice al peatén, al ciclista y al transporte publico, con una
perspectiva mas integral de la situacién de la ciudad, buscando la equidad y la inclusién de los grupos
vulnerables.

El siguiente paso de esta investigacion serfa traducir las estrategias a un proyecto especifico en la zona
de intervencion y poner en préctica el proceso de socializacién. Sin embargo, tomando en
consideracion que actualmente se esta realizando un proyecto en esa misma zona por parte del
gobierno, mi aspiracién es poder compartir mi diagndstico y observaciones con la empresa encargada
del proyecto (COSUBSA) por medio de asesorias y juntas de trabajo, haciendo hincapié en la malla de
institucionalizacién para que el proyecto no sélo se quede en imagen urbana, sino que se afadan
programas que complementen al disefio con una forma de dar seguimiento a los proyectos y modificar
la forma de vivir la ciudad.
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A continuacion se presentan los diferentes instrumentos que se utilizaron para la recopilacion
de datos, tanto de observacion directa como de la entrevista. También se adjuntan los planos con las
observaciones directas de campo, al igual que la transcripcion de la entrevista.

El objetivo de adjuntar esta informacion es para identificar los principios de las observaciones
y, en caso de ser necesario, repetir el instrumento en otra ocasion.
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Prof. Dr. Juan Manuel Velazquez W
Maestria en Ciudad y Espacio Publico Sustentable
Septiembre 2015

Observacion directa a experiencia de peatén en Av. Terranova.

Fecha: 21 de septiembre de 2015, a partir de las 7:00 pm
Ubicacion: Av. Terranova entre Pablo Neruda y José Ma. Vigil
Observador: Emely Malacon Hill

Tipo de observacién:  Directa, descriptiva, semi estructurada, participante, de campo, no
sistematica, individual.

Obijetivo: Vivir la experiencia del peatén caminando por la zona para identificar los obstaculos y
conflictos comunes que se manifiestan como riesgos al usuario, llevando un registro escrito y
fotografico.

Observables:

Esta observacion directa se enfocara en cinco puntos: 1. El espacio asignado para el peatén, 2.
Obstéculos en la zona peatonal, 3. Dificultad de cruce de calles, 4. Registrar a los actores de la
movilidad predominantes, 5. Registrar las rutas de transporte publico y las paradas correspondientes.

1. Espacio para peatones

- Estado fisico de la superficie de rodamiento

- Infraestructura para accesibilidad (rampas, sefialamiento, etc.)
- Continuidad de paso

2. Obstaculos en zona peatonal
- Si hay obstéaculos por estado de infraestructura (por ejemplo, banqueta dafnada, postes,
registros)

- Si hay obstaculos por factor humano (por ejemplo, coches estacionados banqueta)
3. Dificultad de cruce de calles

- Si hay obstaculos en las esquinas de paso

- Si estdn marcados en balizamiento los cruces peatonales
- Obstéaculos por trafico (si los coches dejan pasar)

4. Actores de la movilidad predominantes

- Peatones

- Ciclistas

- Transporte publico

- Automoviles

5. Transporte publico

- Rutas que pasan por la zona

- Ubicacion de paradas

- Mobiliario para paradas




Cruces a observar:

Realidad a observar; La dinamica de los peatones en la zona y su relacion con el flujo vehicular.
Conocer la conectividad de esta avenida con el resto de la ciudad por medio del transporte publico.

Terranova y Pablo Neruda
Terranova y Buenos Aires
Terranova y Colomos
Terranova y Milan
Terranova y Florencia
Terranova y Turin
Terranova y Otranto
Terranova y Ostia
Terranova y Sicilia
Terranova y Napoles
Terranova y José Maria Vigil

Materiales necesarios:

Camara digital

Bitacora para registro de eventualidades

Boligrafo

Plano para ubicar lugar preciso del conflicto
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Prof. Dr. Juan Manuel Velazquez W
Maestria en Ciudad y Espacio Publico Sustentable
Septiembre 2015

Observacion directa a experiencia de peatén en Av. Guadalupe.

Fecha: 28 de septiembre de 2015, a partir de las 9:00 am
Ubicacion: Av. Guadalupe entre Nifio Obrero y Fray Juan de Zumarraga
Observador: Emely Malacon Hill

Tipo de observacién:  Directa, descriptiva, semi estructurada, participante, de campo, no
sistematica, individual.

Objetivo: Vivir la experiencia del peatén caminando por la zona para identificar los obstaculos y
conflictos comunes que se manifiestan como riesgos al usuario, llevando un registro escrito y
fotografico.

Observables:

Esta observacion directa se enfocara en cinco puntos: 1. El espacio asignado para el peatén, 2.
Obstéculos en la zona peatonal, 3. Dificultad de cruce de calles, 4. Registrar a los actores de la
movilidad predominantes, 5. Registrar las rutas de transporte publico y las paradas correspondientes.

©. Espacio para peatones

- Estado fisico de la superficie de rodamiento

- Infraestructura para accesibilidad (rampas, sefialamiento, etc.)
- Continuidad de paso

7. Obstaculos en zona peatonal
- Si hay obstéaculos por estado de infraestructura (por ejemplo, banqueta danada, postes,
registros)

- Si hay obstaculos por factor humano (por ejemplo, coches estacionados banqueta)
8. Dificultad de cruce de calles

- Si hay obstaculos en las esquinas de paso

- Si estdn marcados en balizamiento los cruces peatonales
- Obstéaculos por trafico (si los coches dejan pasar)

9. Actores de la movilidad predominantes

- Peatones

- Ciclistas

- Transporte publico

- Automoviles

10. Transporte publico

- Rutas que pasan por la zona

- Ubicacion de paradas

- Mobiliario para paradas




Cruces a observar:

- Guadalupe y Nifo Obrero

- Guadalupe y Santa Rita

- Guadalupe y 12 de diciembre

- Guadalupe y Glorieta Chapalita

- Guadalupe y San Pablo

- Guadalupe y Fray Juan de Zumarraga ]9]

Realidad a observar: La dinamica de los peatones en la zona y su relacién con el flujo vehicular.
Conocer la conectividad de esta avenida con el resto de la ciudad por medio del transporte publico.

Materiales necesarios:

- Camara digital

- Bitacora para registro de eventualidades

- Boligrafo

- Plano para ubicar lugar preciso del conflicto



observacion directa Guadalupe. Captura: EMH, 2015.

Av. Guadalupe

Imagen 14: Levantamiento de dat
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Prof. Dr. Juan Manuel Velazquez W
Maestria en Ciudad y Espacio Publico Sustentable
Septiembre 2015

Observacion directa a experiencia de peatén en Av. Tepeyac.

Fecha: 28 de septiembre de 2015, a partir de las 1:00 pm
Ubicacion: Av. Tepeyac entre Nifio Obrero y Lazaro Cardenas
Observador: Emely Malacon Hill

Tipo de observacién:  Directa, descriptiva, semi estructurada, participante, de campo, no
sistematica, individual.

Objetivo: Vivir la experiencia del peatén caminando por la zona para identificar los obstaculos y
conflictos comunes que se manifiestan como riesgos al usuario, llevando un registro escrito y
fotografico.

Observables:

Esta observacion directa se enfocard en cinco puntos: 1. El espacio asignado para el peatén, 2.
Obstéculos en la zona peatonal, 3. Dificultad de cruce de calles, 4. Registrar a los actores de la
movilidad predominantes, 5. Registrar las rutas de transporte publico y las paradas correspondientes.

11. Espacio para peatones

- Estado fisico de la superficie de rodamiento

- Infraestructura para accesibilidad (rampas, sefialamiento, etc.)
- Continuidad de paso

12. Obstaculos en zona peatonal

- Si hay obstéaculos por estado de infraestructura (por ejemplo, banqueta dafada, postes,
registros)

- Si hay obstaculos por factor humano (por ejemplo, coches estacionados banqueta)
13. Dificultad de cruce de calles

- Si hay obstaculos en las esquinas de paso

- Si estdn marcados en balizamiento los cruces peatonales
- Obstéaculos por trafico (si los coches dejan pasar)

14. Actores de la movilidad predominantes

- Peatones

- Ciclistas

- Transporte publico

- Automoviles

15. Transporte publico

- Rutas que pasan por la zona

- Ubicacion de paradas

- Mobiliario para paradas
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Cruces a observar:

- Tepeyac y Nino Obrero

- Tepeyac y Cubilete

- Tepeyac y Del Arbol

- Tepeyac y Los Jardines

- Tepeyac y 12 de diciembre

- Tepeyac y De la Tilma

- Tepeyac y Las Rosas

- Tepeyac y San Pablo

- Tepeyac y Fray Juan de Zumarraga
- Tepeyac y San Uriel

- Tepeyac y Fernando de Alba

- Tepeyac y Antonio Valeriano

- Tepeyac y San Rafael

- Tepeyac y Becerray Tanco

- Tepeyac y La Ermita

- Tepeyac y Calle de San Gabriel
- Tepeyac y Cuautitlan

- Tepeyac y Lazaro Cardenas

Realidad a observar: La dinamica de los peatones en la zona y su relacion con el flujo vehicular.
Conocer la conectividad de esta avenida con el resto de la ciudad por medio del transporte publico.

Materiales necesarios:

- Cémara digital

- Bitacora para registro de eventualidades

- Boligrafo

- Plano para ubicar lugar preciso del conflicto



Av. Tepeyac:

Imagen 14: Levantamiento de datos observacion directa Tepeyac. Captura: EMH, 2015
r A "
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A Uni idad Jesuit,
) _ Prof. Dr. JL_Jan [\/anuel Velazquez O
Maestria en Ciudad y Espacio Publico Sustentable

Octubre 2015
Entrevista no estructurada dirigida
Fecha: 14 de octubre del 2015, lugar a las 10:45 am
Ubicacion: Oficina de Direccion de Movilidad No Motorizada del Instituto de Movilidad y Transporte
del Estado de Jalisco
Entrevistador: Emely Malacon Hill
Tipo de entrevista: No estructurada, dirigida.
Obijetivo: Informacion acerca del a realidad que viven las personas con discapacidad fisica en
la forma en la que se mueven en la ciudad.
Duracion: Aproximadamente media hora.

Dinamica de la entrevista:

- Presentacion

- Generar empatia

- Recordatorio de la dinamica

- Advertencias sobre el proceso

Tematicas a abordar:

- Antecedentes: como se movia antes del accidente.

- Adaptacion: cuales fueron los mayores retos que tuvo que afrontar para retomar sus
actividades diarias.

- Retos: cuéles fueron las mayores dificultades a las que se afronta en la actualidad al moverse
en la ciudad.

- Imaginarios: qué necesita para poderse mover en la ciudad de forma cémoda y con el minimo
de riesgos. Visualizar o imaginar su ciudad ideal para él en temas de movilidad.

Preguntas:

1. ¢Hace cuantos anos fue tu accidente?

2. ¢Como te movias en la ciudad antes de tu accidente?

3. Descripcion del accidente

4. Después de tu accidente, en cuestion de movilidad, écuél fue tu mayor reto?

5. Ahora que ya te has adaptado, écudl es tu mayor reto para moverte en la ciudad?

0. De los problemas que tiene la ciudad en cuanto a movilidad, équé elemento, condicion o
conducta es la que més te da coraje cuando te mueves?

7. ¢Qué zona de la ciudad crees que es la peor para moverte?

8. ¢Cudl crees que sea el reto de la ciudad en temas de accesibilidad?

9. ¢{Como crees que es la calle ideal para ti?

10. ¢{Como te imaginas que podria ser Guadalajara si se toman en cuenta tus necesidades en la

forma de hacer calles?



